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ФАКТОРЫ, ОКАЗЫВАЮЩИЕ ВЛИЯНИЕ НА РАЗВИТИЕ 
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ФЕДЕРАЛЬНОМ ОКРУГЕ 

 
Рассмотрены факторы, оказывающие влияние на развитие рыбохозяйственной от-

расли в Дальневосточном федеральном округе. Проанализирована структура источников 
финансирования рыбных предприятий, изучены основные риски в рыбопромышленной от-
расли. Также поставлены цели, направленные на развитие рыбной промышленности,  
на ближайшие 5 лет. 

 

Рыбная отрасль Дальневосточного федерального округа (ДФО) играет важную роль не 
только для экономики региона, но и для всей России. Это обусловлено наличием на Даль-
нем Востоке огромной сырьевой базы, благоприятного климата и незамерзающих морских 
портов. 

Прибрежные воды российского Дальнего Востока располагаются в наиболее продук-
тивных зонах Мирового океана, заполняя практически всю акваторию Охотского моря, а 
также обширные площади Берингова и Японского морей. Рыбопромышленный комплекс 
Дальнего Востока – крупнейший в России. 

В современных условиях возникает проблема, заключающаяся в отсутствии единой 
системы показателей, характеризующих рыбную отрасль, по которым можно судить о су-
ществующих проблемах и рисках. 

Объектом исследования в данной статье является процесс развития рыбохозяйствен-
ной отрасли. 

Предметом был выбран анализ недостатков и рисков ведения рыбопромышленной 
деятельности.  

Потенциал рыбохозяйственной отрасли по состоянию на конец 2014 г. представлен 
2828 предприятиями, связанными с рыболовством и рыбоводством, что составляет 38 % от 
этого показателя по всей России.  

Однако рыбная отрасль ДФО переживает спад. Потребление рыбы жителями региона 
в последние годы значительно снижается. 

Состояние рыбной промышленности во многом определяется ее материально-
технической базой, а также инвестициями в данную отрасль. Согласно официальным дан-
ным Федеральной службы государственной статистики можно сделать вывод, что ситуа-
ция в данной сфере достаточно нестабильная. 

Создание рыбоперерабатывающего производства должно опираться на государствен-
ную поддержку, кроме того, нужно в полной мере использовать уже имеющийся в рыбной 
промышленности потенциал и привлекать иностранных инвесторов, реализуя выгодные 
проекты. Решение проблем рыбохозяйственного комплекса находится в прямой зависимо-
сти от состояния инвестиционного процесса и действенной государственной инвестицион-
ной политики. Важными аспектами исследования организационно-экономических условий 
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инвестирования являются оценка готовности к сотрудничеству финансового и реального 
секторов экономики, а также оценка совпадения их интересов. 

Основные показатели развития рыбной отрасли рассмотрены в динамике за 5 лет в 
таблице. 

 

Основные показатели рыбной отрасли в ДФО за 2010–2014 гг. 
 

Показатель 2010 г. 2011 г. 2012 г. 2013 г. 2014 г. 
Среднегодовая численность 
работников, чел. 

31726 28533 25078 24759 22161 

Сальдированный финансовый 
результат, млн руб. 

5605 5076 6021 4096 -5169 

Добыча (производство) рыбы 
живой, охлажденной, свежей, 
тыс. т 

892 1142 1134 1146 838 

Добыча (производство) рако-
образных, устриц, водных бес-
позвоночных, т 

38510 41644 43065 51776 54084 

Добыча (производство) биоре-
сурсов прочих, т  

2745 6415 4450 2707 3373 

Рентабельность проданных 
товаров, % 

19,6 18,2 16,2 16,5 28,6 

Потребление рыбы и рыбопро-
дуктов в живом весе, кг/чел. 

22,0 23,0 24,8 24,8 22,8 

Источник: составлено автором с использованием данных Федеральной службы госу-
дарственной статистики [4]. 

 
Из таблицы видно, что показатели рыбной отрасли изменялись неравномерно. Однако 

следует заметить, что на протяжении всего исследуемого периода численность работников 
активно снижалась. Также видно, что 2014 г. был убыточным, так как сальдированный ре-
зультат достиг отрицательных показателей. Но рентабельность проданной продукции воз-
росла на 12 % по сравнению с 2013 г., что говорит о положительной тенденции в рыбной 
отрасли. В 2014 г. стремительно увеличился спрос на ракообразных, устриц, водных бес-
позвоночных, темп роста к 2010 г. составил 40,5 %. 

Согласно опросу, проведенному Finance Done в 2014 г., наиболее существенными 
причинами, препятствующими эффективной работе рыбохозяйственных предприятий в 
Дальневосточном федеральном округе являются [1]: 

 недостаток финансовых средств (45 %);  
 устаревшие технологии и оборудование (18 %);  
 несоответствие затрат предприятия и сложившихся рыночных цен (14 %).  
Проанализировав рыбохозяйственные предприятия по источникам финансирования, 

получили распределение, представленное на рисунке. 
 

 
 

Источники финансирования рыбохозяйственных предприятий в ДФО в 2014 г. 
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На рисунке видно, что высокое использование заемных средств в деятельности рыбо-
хозяйственных предприятий вызвано, в первую очередь, привлекательностью рыбной 
промышленности ДФО для инвестирования в силу ее сравнительно высокой рентабельно-
сти (в 2014 г. рентабельность составила 28,6 %). 

По мнению руководителей рыбохозяйственных предприятий, к основным рискам ве-
дения данного бизнеса относятся: 

 отсутствие защиты отрасли со стороны законодательства; 
 недостаток оборотных средств; 
 недостаток квалифицированных кадров; 
 ненадежность банковской системы. 
Однако Правительство Российской Федерации в 2014 г. приняло программу развития 

рыбохозяйственного комплекса до 2020 г. стоимостью около 90 млрд руб. В результате вы-
полнения всех мероприятий госпрограммы должны увеличиться улов, производство, пере-
работка и потребление морепродуктов. К 2020 г. среднестатистический россиянин должен 
потреблять не менее 28 кг морепродуктов (в 2014 г. данный показатель равен 22,8 кг) [3]. 

Итак, на ближайшее пятилетие определены четыре основные цели в рыбной отрасли: 
 устойчивое развитие рыбной отрасли, модернизация и строительство материально-

технической базы; 
 рост конкурентоспособности отечественной рыбной продукции на основе финансо-

вой устойчивости и модернизации рыбопромышленности; 
 борьба с браконьерством; 
 быстрое реагирование на инновации. 
Проведенный анализ развития и тенденций рыбной отрасли показал, что необходи-

мым условием эффективного функционирования рыбной отрасли является реализация оп-
ределенного вектора государственного управления. Отправными точками развития явля-
ются доработка и подготовка законов, нормативных законодательных актов и регламентов, 
улучшение государственного рынка рыбного сырья и обрабатывающего сектора [2].  
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РЫБОХОЗЯЙСТВЕННОЙ ОТРАСЛИ 

 
Для эффективного функционирования деятельности предприятия необходимо опти-

мизировать производство. С проблемой рационального распределения имеющихся ресур-
сов сталкивается каждое предприятие. Как распределить ресурсы так, чтобы получить 
максимальную прибыль и уменьшить издержки производства? Эти вопросы задаёт себе 
каждый руководитель предприятия или фирмы. Для того чтобы увеличить результатив-
ность функционирования предприятия, разрабатывают специальные комплексные меро-
приятия по повышению эффективности работы. 

 

Эффективность хозяйственной деятельности предприятий рыбной отрасли характери-
зуется сравнительно небольшим кругом показателей. Но на каждый такой показатель ока-
зывает влияние целая система факторов. Для системного подхода характерны комплексная 
оценка влияния разноплановых факторов, целевой подход к их изучению. Знание факторов 
производства, умение определять их влияние на показатели эффективности позволяют 
воздействовать на уровень показателей посредством управления факторами, создавать ме-
ханизм поиска резервов. При комплексном экономическом анализе наряду с общими, или 
синтетическими, показателями рассчитываются частные (аналитические) показатели. Каж-
дый показатель, отражающий определенную экономическую категорию, складывается под 
воздействием вполне определенных экономических и других факторов. Факторы – это 
элементы, причины, воздействующие на данный показатель или на ряд показателей. В та-
ком понимании экономические факторы, как и экономические категории, отражаемые по-
казателями, носят объективный характер. С точки зрения влияния факторов на данное яв-
ление или показатель надо различать факторы первого, второго, … порядков. Различие по-
нятий «показатель» и «фактор» условно, так как практически каждый показатель может 
рассматриваться как фактор другого показателя более высокого порядка, и наоборот. От 
объективно обусловленных факторов надо отличать субъективные пути воздействия на 
показатели, т.е. возможные организационно-технические мероприятия, с помощью кото-
рых можно воздействовать на факторы, определяющие данный показатель.  

Факторы в экономическом анализе могут классифицироваться по различным призна-
кам. Так, факторы могут быть общими, т.е. влияющими на ряд показателей, или частными, 
специфическими для данного показателя. Обобщающий характер многих факторов объяс-
няется связью и взаимной обусловленностью, которые существуют между отдельными по-
казателями. Исходя из задач анализа хозяйственной деятельности большое значение имеет 
классификация, в которой факторы делятся на внутренние, или контролируемые предпри-
ятием (они, в свою очередь, подразделяются на основные и неосновные), и внешние, мало-
контролируемые или вообще неконтролируемые. 

Внутренними основными называются факторы, теоретически определяющие резуль-
таты работы предприятия. Внутренние неосновные факторы хотя и влияют на обобщаю-
щие показатели, но не связаны непосредственно с сущностью рассматриваемого показате-
ля, например нарушения хозяйственной и технологической дисциплины. 

Внешние факторы не зависят от деятельности предприятия, но количественно опреде-
ляют уровень использования производственных и финансовых ресурсов данного предпри-
ятия. Классификация факторов и совершенствование методики их анализа позволяют ре-
шить важную проблему – очистить основные показатели от влияния внешних в побочных 
факторов с тем, чтобы показатели, принятые для оценки эффективности деятельности пред-
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приятия, объективнее отражали его достижения. Ценность комплексной классификации 
факторов состоит в том, что на ее основе можно моделировать хозяйственную деятельность, 
осуществлять комплексный поиск внутрихозяйственных резервов с целью повышения эф-
фективности производства. Математическое моделирование факторной системы хозяйст-
венной деятельности осуществляется следующим образом: выделяются факторы как эле-
менты системы, изучаются специфика каждого из них, возможности учета и количественно-
го измерения. Основой факторной системы хозяйственной деятельности предприятия 
является общая блок-схема формирования основных групп показателей. Каждый блок этой 
общей схемы может быть представлен в качестве подсистемы взаимосвязи синтетических и 
аналитических показателей. На основе этой взаимосвязи формируется собственно класси-
фикация факторов, определяющих аналитические и синтетические показатели каждого бло-
ка. Классификация факторов, определяющих хозяйственные показатели, является основой 
классификации резервов. Различают два понятия резервов: во-первых, резервные запасы 
(например, сырья, материалов), наличие которых необходимо для непрерывной ритмичной 
деятельности предприятия; во-вторых, резервы как еще не использованные возможности 
роста производства, улучшения его количественных показателей. Резервы в полном объеме 
можно измерить разрывом между достигнутым и возможным уровнем использования ресур-
сов, исходя из накопленного производственного потенциала предприятия. 

Классифицируют резервы по разным признакам. Основной принцип классификации 
производственных резервов – по источникам эффективности производства, которые сво-
дятся к трем основным группам (простым моментам процесса труда): целесообразная дея-
тельность, или труд; предмет труда; средства труда. Объем производства лимитируется 
теми факторами, или ресурсами, наличие которых минимально. В современных условиях 
хозяйствования «узким местом» в развитии рыбного производства могут быть трудовые, 
материальные и особенно финансовые ресурсы. Под производственным потенциалом 
предприятия понимается максимально возможный выпуск продукции по качеству и коли-
честву в условиях эффективного использования всех средств производства и труда, имею-
щихся в распоряжении предприятия, максимально возможный – значит при достигнутом и 
намеченном уровне техники, технологии, при полном использовании оборудования, при 
передовых формах организации производства и стимулирования труда. В отличие от про-
изводственной мощности производственный потенциал предприятия характеризуется оп-
тимальным в данных условиях научно-технического прогресса использованием всех про-
изводственных ресурсов (как применяемых, так и потребляемых). Совокупный резерв по-
вышения эффективности производства на предприятиях характеризуется разницей между 
производственным потенциалом и достигнутым уровнем выпуска продукции. С позиции 
предприятия и в зависимости от источников образования различают внешние и внутрихо-
зяйственные резервы. Под внешними резервами понимаются общие народно-хозяйственные, 
а также отраслевые и региональные резервы. Примером использования резервов в народ-
ном хозяйстве служит привлечение капиталовложений в те отрасли, которые дают наи-
больший экономический эффект или обеспечивают ускорение темпов научно-техни- 
ческого прогресса. Использование внешних резервов, безусловно, сказывается на уровне 
экономических показателей предприятия, но главным источником повышения эффектив-
ности работы предприятий, как правило, являются внутрихозяйственные резервы. Исполь-
зование производственных и финансовых ресурсов предприятия может носить как экстен-
сивный, так и интенсивный характер.  

В соответствии с классификацией резервов по важнейшим факторам повышения ин-
тенсификации и эффективности производства предприятия планируют пути поиска и мо-
билизации резервов, т.е. составляют планы организационно-технических и финансовых 
мероприятий по выявлению и использованию резервов. Классифицируют резервы также 
по тем конечным результатам, на которые эти резервы влияют. Различают следующие ре-
зервы: повышения объема продукции; совершенствования структуры и ассортимента из-
делий; улучшения качества; снижения себестоимости продукции по элементам затрат, или 
по статьям затрат, или по центрам ответственности; повышения прибыльности продукции 
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Франчайзинг – это повсеместно распространенный вид партнёрского бизнеса с проверен-
ной на деле концепцией и методикой ведения бизнеса с относительно известной и ува-
жаемой торговой маркой. Такая система бизнеса, как франчайзинг, подойдет не всем, 
так что каждому потенциальному предпринимателю нужно тщательно рассмотреть 
его плюсы и минусы. 
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LOGISTICS ROLE IN THE ECONOMY 
 
Logistics can be defined as providing the right type of products and/or services at the right 

price, at place, time and in the right condition. A quick look back at history, definition and objec-
tives will help us to understand logistics role in the economy. Having studied literature in foreign 
language, the essence and role of logistics in the economy have been revealed. 

The scope and influence of logistics has evolved in the late 1940s. In the 1950s, and 60s, 
military was the only organization which used logistics. The scope of logistics has been extended 
beyond the army, as it has been recognized as one of the important tools for developing competi-
tiveness. Competitive advantage means the company has the ability to differentiate itself, in the 
customer’s eyes, and also is operating at a lower cost and greater profit. 

Logistics facilitates in getting products and services as and when they are needed and desired 
to the customer. It also helps in economic transactions, serving as a major enabler of growth of 
trade and commerce in an economy. 

Logistics has come to be recognized as a distinct function with the rise of mass production 
systems. Production and distribution were earlier viewed as a sequential chain of extremely spe-
cialized activities. The role of logistics is to ensure availability of all the required materials before 
every step in this chain. Obviously inventory of raw materials, semi-finished and finished goods 
is a must across this chain to ensure its smooth functioning. 

The concept of logistics has its base upon the systems approach. There is a single chain, with 
flow of materials starting from the supplier, then to the plant and finally to the end customer, and 
also these activities are done sequentially in order to achieve customer satisfaction at low cost. 
For this to be successful there has to be co-ordination in the activities of the department. 

With reference to an organization, an organization gets a concrete shape due to its structure. 
In the earlier times, the suppliers in distribution activities were spread across the entire structure, 
thus resulting in an overlapping of activities and finally in unaccountable authority and responsi-
bility. In today’s process driven organization, where the focus has shifted from functions to proc-
ess, logistics has become an essential part of the process.  

So what is it Logistics? Need to know several definitions of logistics: 
The American Council of Logistics Management defines logistics as « the process of plan-

ning, implementing and controlling the efficient, cost effective flow and storage of raw materials, 
in-process inventory, finished goods and related information from point of origin to point of con-
sumption for the purpose of conforming to customers’ requirements». 
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Philip Kotler defines logistics as « planning, implementing, and controlling the physical 
flows of materials and finished goods from point of origin to point of use to meet the customer’s 
need at a profit». 

Logistics is all pervasive. Some excellent examples of value adding logistics services are: 
The Indian Postal Services: One of the largest logistics network in the world today, which 

delivers letters in the most cost effective manner across six lakh villages, one hundred and twenty 
cities and several thousand mofussil towns covering the length and breadth of the country within 
twenty-four to forty-eight hours and serving more than hundred and seventy countries with Indian 
source stations/ customers and/or destinations as mentioned earlier. 

Generally, Logistics is the detailed organization and implementation of a complex operation. 
In a general business sense, logistics is the management of the flow of things between the point of 
origin and the point of consumption in order to meet requirements of customers or corporations. 
The resources managed in logistics can include physical items such as food, materials, animals, 
equipment, and liquids; as well as abstract items, such as time and information. The logistics of 
physical items usually involves the integration of information flow, material handling, 
production, packaging, inventory, transportation, warehousing, and often security. 

It is also important to know the objectives of logistics: 
Logistics has the following objectives: 
Reduction of inventory: Inventory is one of the key factors, which can affect the profit of an 

enterprise to a great extent. In the traditional system, firms had to carry lot of inventory for satis-
fying the customer and to ensure excellent customer service. But, when funds are blocked in in-
ventory, they cannot be used for other productive purposes. These costs will drain the enterprise’s 
profit. Logistics helps in maintaining inventory at the lowest level, and thus achieving the cus-
tomer goal. This is done through small, but frequent supplies. 

Economy of freight: Freight is a major source of cost in logistics. This can be reduced by fol-
lowing measures like selecting the proper mode of transport, consolidation of freight, route plan-
ning, long distance shipments etc. 

Reliability and consistency in delivery performance: Material required by the customer must 
be delivered on time, not ahead of the schedule or behind the schedule. Proper planning of the 
transportation modes, with availability of inventory will ensure this. 

Minimum damage to products: Sometimes products may be damaged due to improper pack-
ing, frequent handling of consignment, and other reasons. This damage adds to the logistics cost. 
The use of proper logistical packaging, mechanized material handling equipment, etc. will reduce 
this damage. 

Quicker and faster response: A firm must have the capability to extend service to the customer 
in the shortest time frame. By utilizing the latest technologies in processing information and com-
munication will improve the decision making, and thus enable the enterprise to be flexible enough 
so that the firm can fulfill customer requirements, in the shortest possible time frame. 

The various functions of logistics are as follows: 
1. Order Processing: Processing the orders received from the customers is an activity, which is 

very important by itself and also consumes a lot of time and paperwork. It involves steps like 
checking the order for any deviations in the agreed or negotiated terms, price, payment and delivery 
terms, checking if the materials are available in stock, producing and scheduling the material for 
shortages, and also giving acknowledgement to the owner, by indicating any deviations. 

2. Inventory Planning and management: Planning the inventory can help an organization in 
maintaining an optimal level of inventory which will also help in satisfying the customer. Activi-
ties like inventory forecasting, engineering the order quantity, optimization the level of service, 
proper deployment of inventory etc. are involved in this. 

3. Warehousing: This serves as the place where the finished goods are stored before they are 
sold to the customers finally. This is a major cost center and improper warehouse management 
will create a host of problems. 
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4. Transportation: Helps in physical movement of the goods to the customer’s place. This is 
done through various modes like rail, road, air, sea etc. 

5. Packaging: A critical element in the physical distribution of the product, which also influ-
ences the efficiency of the logistical system. 

The world has become a global village where due to liberalization and globalization, business 
organizations are forced to supply products beyond their national boundaries. Thus in such situa-
tions, the role of logistics is to provide time and place utility of the products to customers. Also 
businesses are striving to attain competitiveness. In their struggle to survive, their focus has shifted 
to supply chain, and to deliver value for money for their customers. Logistics plays an important 
role in the process of delivering value and how successful the supply chain management is greatly 
depending on logistics planning and support. Nowadays, the trend is to outsource. Organizations 
continue to outsource their operations because it is better to outsource the functional areas to ex-
perts who can do this job at a lower cost. This is one way of adding value. 

Logistics delivers value to the customer through three main phases: 
1) Inbound logistics: These are the operations, which precede manufacturing. These include 

the movement of raw materials, and components for processing from suppliers. 
2) Process logistics: These are the operations, which are directly related to processing. These 

include activities like storage and movement of raw materials, components within the manufac-
turing premises. 

3) Outbound logistics: These are the operations, which follow the production process. 
These include activities like warehousing, transportation, and inventory management of fin-

ished goods. 
Generally, the in-house logistics departments in manufacturing organizations take care of all 

aspects of logistics. But this is not an area of core competency of manufacturing or trading or-
ganizations.  

Today, a lot of successful business corporations across the world are outsourcing logistics to 
the third party logistics providers, who are having the necessary infrastructure and expertise to do 
the job in a better manner. Complete logistics solutions to manufacturers and traders is provided 
by the third party logistics providers, and they help in integrating various logistics operations, 
thus ensuring speedy and uniform movement of materials across the supply chain. 

Logistics is nowadays widely used in virtually every area. The success of a logistics service 
providing company depends on how they conceptualize and implement the logistics solution, and 
also tune to the requirements of the customer. 

Nowadays corporations look only for sustainable competitive advantage, not only for 
growth, but also to survive. There is so much killing competition that corporations are compelled 
to review their business process while they deliver the products and services to customers, who 
are looking for more and more value for the money that they are spending. The focus of competi-
tion has shifted from the product to the supply chain. 

Today, logistics management is based on the system concept and cost approach. 
Transportation, warehousing, handling of material, inventory management and order process-

ing are the major logistics activities, which impact the customer cost and operation. Integrated lo-
gistics helps in taking the cost out of the supply chain and also enhance the customer service level. 

When looking at the macro level, a growth of a country’s economy depends on the availabil-
ity of excellent logistics infrastructure. The speed of the movement of goods depends to a great 
extent on the various modes of transportation like rail, road, air, and sea. 

Logistics has a bright future, especially in India, but certain pressing issues like abolition of 
levy, rationalization of customs formalities, improvement in road and rail infrastructure, creation 
of modern warehouse facilities etc., have to be taken care of. The geographical position of India 
also is well positioned to emerge as an excellent hub for a variety of products. 
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РОЛЬ ЛОГИСТИКИ В ЭКОНОМИКЕ 
 
Логистика может быть определена как обеспечение наличия нужного продукта в 

требуемом количестве, в заданном качестве, в нужном месте и в установленное время 
для конкретного потребителя с наилучшими затратами. Быстрый взгляд на историю, 
определение и цели поможет нам понять роль логистики в экономике. Изучение литера-
туры на русском и иностранных языках выявляет сущность и роль логистики в современ-
ном мире. 
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RO-RO SAFETY 
 
Shipping is the most international and dangerous of the world's industries. The ro-ro ves-

sels’ appearance, ability to integrate with other transport systems and speed of operation has 
made it extremely popular on many shipping routes. The work purpose is to determine the ro-ro 
safety measures by introducing the main concepts and types of ro-ro vessels. 

 
Shipping is perhaps the most international of all the world's great industries - and one of the 

most dangerous. It has always been recognized that the best way of improving safety at sea is by 
developing international regulations that are followed by all shipping nations. The roll-on/roll-off 
ship is one of the most successful types operating today. Its flexibility, ability to integrate with 
other transport systems and speed of operation has made it extremely popular on many shipping 
routes. The work purpose is to determine the ro-ro safety measures by introducing the main con-
cepts and types of ro-ro vessels. 

Roll-on/roll-off (RORO or ro-ro) ships are vessels designed to carry wheeled cargo, such as 
cars, trucks, semi-trailer trucks, trailers, and railroad cars that are driven on and off the ship on 
their own wheels or using a platform vehicle, such as a self-propelled modular transporter. This is 
in contrast to lift-on/lift-off (LoLo) vessels, which use a crane to load and unload cargo. 
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RORO vessels have either built-in or shore-based ramps that allow the cargo to be efficiently 
rolled on and off the vessel when in port. While smaller ferries that operate across rivers and 
other short distances often have built-in ramps, the term RORO is generally reserved for large 
oceangoing vessels. The ramps and doors may be located in stern, bow or sides, or any combina-
tion thereof. 

Types of RORO vessels include ferries, cruise ferries, cargo ships, barges, and RoRo service 
for air deliveries. New automobiles that are transported by ship are often moved on a large type 
of RORO called a pure car carrier (PCC) or pure car/truck carrier (PCTC). 

Elsewhere in the shipping industry, cargo is normally measured by the metric tons, but RORO 
cargo is typically measured in lanes in meters (LIMs). This is calculated by multiplying the cargo 
length in meters by the number of decks and by its width in lanes (lane width differs from vessel to 
vessel, and there are several industry standards). On PCCs, cargo capacity is often measured in RT 
or RT43 units (based on a 1966 Toyota Corona, the first mass-produced car to be shipped in spe-
cialised car-carriers and used as the basis of RORO vessel size. RT is approximately 4m of lane 
space required to store a 1.5m wide Toyota Corona) or in car-equivalent units (CEU) [1]. 

The largest RORO passenger ferry is MS Color Magic, a 75,100 GT cruise ferry that entered 
service in September 2007 for Color Line. Built in Finland by Aker Finnyards, it is 223.70 m 
(733 ft 11 in) long and 35 m (114 ft 10 in) wide, and can carry 550 cars, or 1270 lane meters of 
cargo. The RORO passenger ferry with the greatest car-carrying capacity is Ulysses (named after 
a novel by James Joyce), owned by Irish Ferries. Ulysses entered service on 25 March 2001 and 
operates between Dublin and Holyhead. The 50,938 GT ship is 209.02 m (685 ft 9 in) long and 
31.84 m (104 ft 6 in) wide, and can carry 1342 cars/4101 lane meters of cargo [1].  

There are some variations of ro-ro ships [2]: 
 The acronym ROPAX (roll-on/roll-off passenger) describes a RORO vessel built for 

freight vehicle transport along with passenger accommodation. Technically this encompasses all 
ferries with both a roll-on/roll-off car deck and passenger-carrying capacities, but in practice, 
ships with facilities for more than 500 passengers are often referred to as cruise ferries. 

 The ConRo vessel is a hybrid of a RORO and a container ship. This type of vessel has a be-
low-deck area used for vehicle storage while stacking containerized freight on the top decks. 
ConRo ships, such as those in the fleet of Atlantic Container Line, can carry a combination of 
1,900 twenty-foot equivalent units (TEU) of containers, up to 1,000 TEU of heavy equipment, 
project and oversized cargo on three decks, and up to 2,000 automobiles on five decks. Separate 
internal ramp systems within the vessel segregate automobiles from other vehicles, trailers, and 
break-bulk cargo. 

 A RoLo (roll-on/lift-off) vessel is another hybrid vessel type, with ramps serving vehicle 
decks but with other cargo decks only accessible when the tides change or by the use of a crane. 

 LMSR (Large, Medium-Speed Roll-on/Roll-off) refers to several classes of Military Sealift 
Command (MSC) roll-on/roll-off type cargo ships. Some are purpose-built to carry military 
cargo, while others are converted. 

The modern roll-on/roll-off ship can trace its origins back more than one hundred years to 
the early days of the steam train. Ships were specially designed to take trains across rivers which 
were too wide for bridges: the ships were equipped with rails, and the trains simply rolled straight 
on to the ship, which sailed across the river to another rail berth where the train would roll off 
again. An example is the Firth of Forth ferry in Scotland which began operations in 1851. It was 
not until the Second World War, however, that the idea of applying the ro-ro principle of road 
transport became practicable - and was used in constructing the tank landing craft used at DDay 
and in other battles. The principle was applied to merchant ships in the late 1940s and early 
1950s. It proved to be extremely popular, especially on short-sea ferry routes, encouraged by 
technical developments on land as well as sea, notably the increase in road transport. For the 
shipper, the ro-ro ship offered a number of advantages over traditional ships, notably speed. As 
the name of the system implies, cars and lorries can drive straight on to a ro-ro ship at one port 
and off at the port on the other side of the sea within a few minutes of the ship docking.  

Ro-ro ships also integrate well with other transport development, such as containers, and the 
use of Customs-sealed units (first introduced in the late 1950s) has enabled frontiers to be crossed 
with the minimum of delay, thereby further increasing speed and efficiency for the shipper. Ro-
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ros have also proved extremely popular with holiday makers and private car owners and have 
significantly contributed to the growth of tourism. Until the early 1950s someone wishing to take 
his car from one country to another by sea had to get it loaded into the ship's hold by crane, a 
time-consuming and expensive process. The development of the ro-ro car ferry changed all that 
and many ports boomed as a result [3].  

They are particularly popular in Europe, and trading patterns reflect this. Whereas pure con-
tainer ships are to be found in large numbers operating between Europe and North America, 
Europe and Japan and Japan and North America, ro-ros operate primarily between Europe and 
North America and Europe and the Middle East, although there is an important trade between 
North America and the Caribbean. Today the world ro-ro fleet can be subdivided into a number 
of different types. They include ships designed: 

 to carry freight vehicles only; 
 to carry a combination of containers and freight vehicles; 
 to transport cars without passengers.  
There are various other types and freight-only roro ships form about two thirds of the world ro-

ro fleet at present. However, the best known ro-ro ships are ferries designed to transport commercial 
vehicles and private cars, together with large numbers of passengers, usually on short voyages.  

Although ro-ros have proved commercially very successful, some concern has been ex-
pressed about ro-ro ships from the safety point of view virtually ever since the first ro-ro ships 
were introduced. The whole design concept is different from that of traditional ships because of 
the introduction of a number of elements which make ro-ro ships unique [4].   

1. The lack of internal bulkheads. On conventional ships, the hull is divided into a number of 
separate holds by means of transverse bulkheads, many of which may be watertight. In the event 
of the hull being holed, the bulkheads will limit or delay the inrush of water, resulting in the ship 
sinking slowly enough for the evacuation of those on board or even preventing the ship from 
sinking at all. With ro-ro ships the installation of unpierced transverse bulkheads is a major ob-
stacle, at least on the upper «through» decks: the whole idea of the ro-ro ship depends upon being 
able to drive cargo on to the ship at one end and off again at the other. The installation of fixed 
transverse bulkheads would prevent this. Although ro-ros are all fitted with the watertight colli-
sion subdivision, and engine-room bulkheads below the freeboard deck prescribed by SOLAS, 
the huge vehicle decks make it possible for water to enter very rapidly and fire can also spread 
very quickly for the same reason.   

2. Cargo access doors.  The cargo access doors at the stern and bow of the ship represent a 
potential weak spot, as do the side doors with which some ro-ro ships are equipped. Over the 
years such doors can become damaged or twisted, especially when the door also serves as a ramp.  

3. Stability.  The movement of cargo on the vehicle deck can affect the intact stability of the 
ship, causing it to list. The sudden inrush of water following damage to the hull or failure of wa-
tertight doors can be even more serious (and rapid). The fact that ro-ro ships generally have a 
very large superstructure compared with other types means that they can be more affected by 
wind and bad weather.  

4. Low freeboards.  Cargo access doors fitted on cargo-only ro-ros are often very close to the 
waterline. This means that a defective trim or a sudden list, caused, for example, by the move-
ment of cargo, can bring the access threshold below the waterline, resulting in a sudden inrush of 
water (if the door is open) which will in turn result in the list increasing and a possible capsizing 
of the ship.   

5. Cargo stowage and securing.  A list can cause cargo to break loose if it is not correctly 
stowed and secured. The problem is made worse because the crew of the ship cannot normally 
see how the cargo is stowed inside or on the trailer in which it is transported. A heavy load which 
breaks loose can cause other units to follow suit. The result can be an increased list, the spillage 
of dangerous substances and, in extreme cases, damage to the hull and ship's structure.   

6. Life-saving appliances. The high sides of many modern ro-ros, including passenger ships, 
pose problems regarding lifesaving appliances: the higher a lifeboat, for example, is stowed the 
more difficult it can be to launch, especially if the ship is listing badly.   

The factors above referred indicate that ro-ros are highly sophisticated ships which require 
very careful handling. This makes them exceptionally vulnerable to human error.  
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Among the difficulties which cargo stowage presents to the ro-ro operators are [5]:  
1. Stowage of cargo on deck: since the cargo is driven on and off the ship and, once on 

board, stowed tightly together, it is often difficult to position the lashings and other arrangements 
for securing the cargo in the best possible locations.  

2. The variety of vehicles and cargo carried: ro-ro ships have to be able to carry many different 
types of wheeled cargo from small cars to 45-ton trailers and, in special cases, loads of several hun-
dred tons. It is almost impossible to devise a lashing system which is ideal for all of these cases. 

3. The design of trailers and containers: trailers which are carried on ro-ro ships are not nor-
mally designed primarily for this use. The fact that they occasionally have to be carried by sea is 
often of secondary importance to the land operator who is not always aware of the forces which 
act upon the ship and its cargo.9 Since trailers and lorries are designed primarily for road usage 
they very often lack adequate securing points, which makes it difficult to secure trailers to the 
ship. An additional complication is the trailer's suspension system, which may cause the lashings 
to become disengaged if proper precautions are not taken.  

4. Securing the cargo within the unit: containers and other units carried on ro-ro trailers are 
frequently sealed when they leave the place where they are loaded and they are not opened again 
until they arrive at their final destination. This is done for reasons of security and also to satisfy 
customs regulations. But it means that the crew of the ship and the port staff responsible for load-
ing it are unable to examine the cargo to make sure that it is properly secured. They are depend-
ent on the skill and diligence of people who very often have no knowledge of the forces which 
may be encountered on board a ship in rough seas.   

5. The lack of transverse bulkheads on board ro-ro ships means that a relatively minor incident 
- such as a trailer toppling over as a result of a defective lashing - can rapidly escalate into some-
thing more serious. Nearby units can be dislodged with the result that a series of units eventually 
fall like dominoes. Such shifts of cargo can cause severe stability problems for the ship. 

6. It is difficult to arrange the best loading conditions since cargo units arrive at the port of 
embarkation in a random order and it is equally difficult for the crew to obtain detailed informa-
tion about the vehicles, the cargo, weights, etc. in advance.   

7. Stability and rolling periods: road trailers tend to have a very high point of gravity when 
they are loaded: the cargo may be stable on the trailer, but the trailer and cargo together are not 
necessarily very stable on the deck of the ship (or even on the road, as the number of overturned 
articulated lorries and trailers testifies)  

Ro-Ro ships have become successful at carrying various loads. However, some experts have 
expressed their concerns regarding safety. 

In case of traditional ship, the hull is divided with transverse bulkheads, which are water-
tight. If the hull is damaged in an accident, the bulkheads will prevent or slowdown the inrush of 
water. The Ro-Ro ship has unpierced transverse bulkheads that offer obstacle. 

The cargo access at the bow and stern of the Ro-Ro ship has a potential weak spot. With the passage 
of time, the side doors may get twisted or damaged when the doors serves the function of a ramp. 

The movement of cargo on the deck can affect the stability of the ship. If the hull is dam-
aged, water can rush inside rapidly causing major damage. The large superstructure can be af-
fected by bad weather or wind easily. 

International Maritime Organization (IMO) has adopted numerous international conventions 
and other instruments which are designed to improve maritime safety in general. Some of these 
are particularly relevant to ro-ros. The International Regulations for Preventing Collisions at Sea, 
1972, for example, contain a series of measures to improve the safety of shipping in confined wa-
ters, such as straits and narrow channels. These include the introduction of traffic separation 
schemes and other routing measures. Ro-ros, such as passenger ferries, frequently operate in such 
waters which are not only confined but are frequently congested as well. These measures have 
been very successful in reducing collisions, especially head-on collisions. Studies made of colli-
sions in the English Channel, for example, show that the collision rate has been cut dramatically 
since the 1960s and there can be little doubt that these measures have saved many ro-ro ships op-
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erating on the short-sea crossing between the United Kingdom and the Continent from accidents. 
Other important conventions which are relevant to safety include the International Convention for 
the Safety of Life at Sea, 1960 and 1974, the International Convention on Load Lines, 1966, and 
the International Convention for Safe Containers, 1972. However, since the early 1970s, when ro-
ros were appearing in increasing numbers, IMO has developed various measures with the special 
features of ro-ro ships in mind. These are dealt with below under different subject headings [6].  

Ro-Ro ships have helped ship owners to transport people and goods from one place to an-
other place at short time. Some safety issues exist with the design. IMO has framed a few regula-
tions that have reduced the chances of head-on collisions: 

 fire protection systems shall be provided to adequately protect the ship from the fire haz-
ards associated with vehicle, special category and ro-ro spaces;  

 ignition sources shall be separated from vehicle, special category and ro-ro spaces; and  
 vehicle, special category and ro-ro spaces shall be adequately ventilated.  
Thus, a ro-ro vessel is one of the most sought after cargo ships to work on. Providing both 

cargo and passengers carrying capabilities, ro-ro ships reaches ports more frequently and have 
shorter voyages. The flexibility, speed and the ship’s functionality to blend with other transporta-
tion modes has made it popular among seafarers. New technologies in vehicles also directly im-
pact Ro-Ro safety. As technology evolves and innovative new ways of powering vehicles are de-
veloped, the marine industry needs to be aware of potential dangers from new types of cargo on 
board Ro-Ro vessels, including hybrid and electric cars and LNG-fueled trucks. The safety and 
security of life at sea, protection of the marine environment and over 90% of the world's trade 
depends on the professionalism and competence of seafarers. 
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Судоходство является одной из самых опасных отраслей в мире. Появление ролкеров, 
возможность интеграции с другими транспортными системами и скорость работы сде-
лали их чрезвычайно популярными на многих судоходных маршрутах. Целью работы явля-
ется определение мер безопасности работы на ролкерах, рассмотрение основных поня-
тий и видов ролкеров. 
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MARINE SAFETY 
 
The volume of goods transportation by sea is an indicator of the global economy. Especially 

in Russia sea transportation is very important link in the logistical structure. Paying attention to 
the economic efficiency we cannot forget the marine safety. This paper presents the safety meas-
ures of maritime transport.  

 

Carriage of goods by sea is the most important form of transport in the world. In 2011, it was 
accounted for more than 80 % of global freight. The volume of goods transportation by sea is an 
indicator of the global economy. Global reduction in the gross world product and reduction of the 
trade in goods drastically affected the value of maritime transport [1]. Russia has all modern 
types of transportation, but its transport communications need significant improvement. There is 
a shortage of port facilities oriented on import cargo handling (containers and Ro-Ro cargo), 
which is caused by the anticipating growth in recent years, port facilities designed for export car-
goes handling. Many technical means of sea transport is in critical condition. It is very important 
to pay attention to the safety and economic efficiency of transport. The goal paper is to define the 
safety measures of the maritime transport. 

During last decade, international organizations have taken drastic measures to improve staff 
safety in maritime transport, and many shipping companies in recent years significantly increased 
and tightened requirements for training and qualification of ship's personnel has fundamentally 
changed its policy in relation to security on ships. Senior command personnel of the ship must 
first turn himself to show high culture of production and safety, constantly introducing and de-
veloping it in the crew. Many shipping companies such protocols require to send to the company 
management on a monthly basis. As well as the management team, the safety Committee should 
provide direct control over the implementation of security measures to maintain the necessary 
level of security on the ship. 

There are two kinds of inspections: Safety and Security. 
Inspections of vessel Safety systems include the following [2]: 
 Hull inspection to ensure seaworthiness of vessel. 
 Main/auxiliary power inspection to ensure safe and operable machinery for vessel propul-

sion and emergency power. 
 Boiler inspection to ensure that it is structurally sound with operable safety devices. 
 Electrical systems inspection to ensure satisfactory installation of wiring and equipment. 
 Lifesaving systems inspection to ensure satisfactory and adequate means to abandon ship. 
 Firefighting systems inspection to ensure fixed and portable devices are suitable for the in-

tended space and type of fire. 
 Navigation inspection to ensure adequacy and operation of navigation equipment. 
 Pollution prevention inspection to ensure compliance with international regulations and 

domestic laws. 
Inspections of vessel Security systems include the following [2]: 
 Verification of security related documents and certificates such as the ship security plan, 

International Ship Security Certificate and Declaration of Security. 
 Ensure appropriate training drills, and exercises are being conducted. 
 Ensure required on board security procedures are in place. 
The safety management system (SMS) is an organized system planned and implemented by 

shipping companies to ensure safety of the ship and marine environment. SMS is an important 
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aspect of the International safety management (ISM) code and it details all the important policies, 
practices, and procedures that are to be followed in order to ensure safe functioning of ships at the 
sea. All commercial vessels are required to establish safe ship management procedures. SMS 
forms one of the important parts of the ISM code. 

The safety management system (SMS) therefore ensures that each and every ship comply 
with the mandatory safety rules and regulations, and follow the codes, guidelines, and standards 
recommended by the IMO, classification societies, and concerned maritime organizations [3]. 

Every safety management policy should satisfy some of the basic functional requirements to 
ensure safety of every ship. They are: procedure and guidelines to act in an emergency situation; 
safety and environmental protection policy; procedure and guidelines for reporting accidents or 
any other form of non-conformities; clear information on level of authority and lines of commu-
nication among ship crew members, and between shore and shipboard personnel; procedures and 
guidelines to ensure safe operations of ships and protection of marine environment in compliance 
with relevant international and flag state legislations; procedures for internal audits and manage-
ment reviews; vessel details. 

In short, a safety management system would consists of details as to how a vessel would op-
erate on a day to day basis, what are the procedures to be followed in case of an emergency, how 
are drills and trainings conducted, measures taken for safe operations, who is the designated per-
son etc. 

Safety management plan is mainly the responsibility of the owner of the vessel, or the desig-
nated person, or the person appointed by the owner. However, the ship’s master and the crew are 
the best people to make an SMS as they know the vessel inside-out [3]. 

In an average of about 230 of the world fleet of vessels with a total tonnage of 100,000 tons 
per year die, taking with them about 1,000 lives. Over 80 percent of the total numbers of inci-
dents at sea occur because of the person. More than 30 percent of all mass incidents are cases of 
death, injury or illness shipboard personnel. Many incidents occur due to negligence, minor errors 
or fatigue person.   

Shipping companies and ship owners are trying to provide adequate safety of the crew on 
board the vessel by introducing more stringent rules and methods. Over time, the number of acci-
dents could be significantly reduced, precisely because the introduction of new rules and ways of 
working to change the usual relationship of man to his own safety. Therefore, in the last decade, 
international organizations have taken drastic measures to improve the security situation of staff 
in the maritime transport. Safety has firm priority. When the ship personnel perform any works 
on the vessel, their safety has to be considered first of all.  

Continuous development of cultural production of all ship personnel is necessary to provide 
such state of affairs on the vessel.  

The senior command personnel of the ship have to show high culture of production and 
safety constantly introducing and developing it in crew.  

The ISM Code provides that there are special structures, which are engaged introduction, 
provision and maintenance of necessary level of safety measures onboard: ship management team 
(SMT); work planning system; ship safety committee; ship board safety officer; ship safety meet-
ings; safety representatives.  

Ship management team is the senior command personnel of the vessel, which carries out 
management of all ship events and works. SMT includes captain, chief mate, chief engineer and 
his first assistant engineer. This committee gathers daily, weekly and monthly to define necessary 
works, carry out their planning and provide control over the implementation of works and the 
general state of the vessel.  

Work planning is a very important part of a ship security system. Usually daily planning of 
ship works is taken place before the working day or before immediate implementation of work. 
This planning is called pre briefing or instructing in a workplace.  
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Chiefs of departments make such instructing and distribution of works. The chief mate 
makes it on the deck; the chief engineer makes it in the engine room. Any of the planned ship 
works must not be unattended.  

Following points have to be defined: general list of works; their volume; sequence of im-
plementation; minimal requirements to protective clothes and individual protection equipment; 
minimal requirements of accident prevention and environment protection.  

The state of accident prevention on the vessel must have high priority and be considered first 
of all at each meeting. All works aimed at providing satisfactory level or at safety increasing of 
ship personnel have to be carried out at first. According to requirements of ISM Code, the fact of 
a committee meeting has to be recorded documentary. It means that each meeting of committee 
has to be followed by protocol compilation. In many shipping companies, such protocols must be 
sent to the management of the company monthly.  

The security committee has to provide direct control over the implementation of safety and 
support the necessary level of safety on the vessel.  

Structure of committee: captain; safety officer; representatives of departments; representa-
tives of crew; secretary.  

During the meeting of Ship Security Committee, opinions of crew (about security status on 
the vessel and offers on its improvement) have to be listened and discussed.  

In some companies, presence of the senior command personnel during a meeting is not rec-
ommended for more productive communication between crew and leadership.     

However, it is always necessary to remember that «free communication» gives a lot of in-
formation, but does not allow developing the decision. All decisions of a meeting of the security 
committee have to be reported to the each crewmember, protocols of meetings should be sent to 
security service of the company. As a rule the company from among command personnel of the 
vessel appoints the safety officer.  

Usually safety officer is the second captain’s mate but some companies are preferred to have 
chief mate at this position. Except the safety officer there has to be his deputy (as a rule the 2nd 
mechanic) and the assistant (the 3rd captain's assistant or the 3rd mechanic) on the vessel. Re-
gardless of nomination for the safety officer's post safety on the vessel has to be a part of his du-
ties. Therefore, the main problem of the safety officer is to coordinate ship works and to interact 
with all services of the vessel for increasing culture of safety on the vessel. The safety officer 
must have free access to the regulatory base, participate in scheduling of ship works and be well 
prepared in safety issues. The safety officer must carry out primary instructing in measures and 
the accident prevention for newcomers of crewmembers and visitors, to acquaint them with an 
arrangement of emergency rescue property, places of collecting, obligations for alarms and so 
forth. The safety officer provides monitoring of a state of rescue property of the vessel and fire 
extinguishing means, respiratory devices, plans necessary works, doctrines, meetings, trainings, 
acquaints crew with dangerous properties of the transported freights and, connected with it, safety 
measures etc. [4]  

Depending on crew number, the shipping company can provide existence certain representa-
tives of safety departments on the vessel.  

Those representatives have to participate in meetings, have the right to vote at discussion of 
main questions and have to help administration to provide safety.  

Even if violations of the accident prevention are slight, ship works have to be interrupted, 
before violations will be eliminated.  

Thus, the safety of shipboard personnel is a firm priority and should be considered first and 
foremost when carrying out any work on the vessel. Shipping companies in recent years have 
significantly increased and tightened the requirements for training and qualifications of ship's 
personnel, radically changed the policy regarding security on board ships. The International Con-
vention on Standards of Training, Certification and Watch keeping for Seafarers (STCW), re-
quires that seafarers be provided with the basic safety training which includes basis of fire-
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fighting, elementary first aid, personal survival techniques, and personal safety and social respon-
sibility. Seafarers are to be aware of the hazards of working on a vessel and respond appropriately 
in an emergency.  
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Объем перевозок грузов морским транспортом является индикатором мировой эко-

номики. В России морской транспорт является очень важным звеном в логистической 
структуре. Обращая внимание на экономическую эффективность, мы не должны забы-
вать о морской безопасности. В настоящем документе представлены меры по обеспече-
нию безопасности морского транспорта. 
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CURRENT STATUS OF NUCLEAR ENERGY 
 
The development of energy plays a vital role in the society in terms of the provision of essen-

tial sources of energy for production purposes and sustaining of life. This work aims to provide a 
description of the current status of developing nuclear energy worldwide.  

 
The development of energy plays a vital role in the society in terms of the provision of es-

sential sources of energy for production purposes and sustaining of life. Nuclear energy is becom-
ing an increasingly important source of energy. This work aims to provide a clear and under-
standable description of the current status of developing nuclear energy worldwide.   

Nuclear technology uses the energy released by splitting the atoms of certain elements. It 
was first developed in the 1940s, and during the Second World War to 1945 research initially fo-
cused on producing bombs, which released great energy by splitting the atoms of particular iso-
topes of either uranium or plutonium.  
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In the 1950s, attention turned to the peaceful purposes of nuclear fission, notably for power 
generation. Today, the world produces as much electricity from nuclear energy as it did from all 
sources combined in the early years of nuclear power. Civil nuclear power can now boast over 
16,800 reactor years of experience and supplies almost 11.5 % of global electricity needs, from 
reactors in 31 countries [1]. In fact, through regional transmission grids, many more than those 
countries depend on nuclear-generated power.  

Many countries have also built research reactors to provide a source of neutron beams for 
scientific research and the production of medical and industrial isotopes.  

Today, only eight countries are known to have a nuclear weapons capability. By contrast, 55 
countries operate about 245 civil research reactors, over one-third of these in developing coun-
tries. Nowadays 31 countries host some 447 commercial nuclear power reactors with a total in-
stalled capacity of over 390,000. This is more than three times the total generating capacity of 
France or Germany from all sources. About 60 further nuclear power reactors are under construc-
tion, equivalent to 16 % of existing capacity, while over 160 are firmly planned and equivalent to 
nearly half of present capacity [1].  

Sixteen countries depend on nuclear power for at least a quarter of their electricity. France 
gets around three-quarters of its power from nuclear energy, while Belgium, Czech Republic, 
Finland, Hungary, Slovakia, Sweden, Switzerland, Slovenia and Ukraine get one-third or more. 
South Korea and Bulgaria normally get more than 30 % of their power from nuclear energy, 
while in the USA, UK, Spain, Romania and Russia almost one-fifth is from nuclear. Japan is used 
to relying on nuclear power for more than one-quarter of its electricity and is expected to return 
to that level. Among countries, which do not host nuclear power plants, Italy and Denmark get 
almost 10 % of their power from nuclear [2].  

In electricity demand, the need for low-cost continuous, reliable supply can be distin-
guished from peak demand occurring over few hours daily and able to command higher prices. 
Supply needs to match demand instantly and reliably over time. There are number of character-
istics of nuclear power, which make it particularly valuable apart from its actual generation cost 
per unit – MWh (megawatt hours) or kWh (kilowatt hours). Fuel is a low proportion of power 
cost, giving power price stability, and is stored onsite (not depending on continuous delivery). 
The power from nuclear plants is dispatchable on demand, it can be fairly quickly ramped-up, it 
contributes to clean air and low-CO2 objectives, and it gives good voltage support for grid sta-
bility. Reactors can be made to load-follow. These attributes are mostly not monetized in mer-
chant markets, but have great value which is increasingly recognized where dependence on in-
termittent sources has grown.  

There is a clear need for new generating capacity around the world, both to replace old fossil 
fuel units, especially coal-fired ones, which contribute a lot of CO2 emissions, and to meet in-
creased expectations for electricity in many countries. There are about 127,000 generating units 
worldwide, 96.5 % of these of 300 MWe (megawatt electrical) or less, and one-quarter of the fos-
sil fuel plants are over 30 years old. There is scope for both large new plants and small ones to 
replace existing units 1:1, all with near-zero CO2 emissions.  

World Nuclear Association projections made in 2016 [3] suggest a 26.7 % increase to 494 
GWe (gigawatt electrical) in operation in 2030 and overall 40 % increase to 546 GWe in 2035. 
(Low and high projections are 368 and 631 GWe for 2030, and 365 and 719 GWe for 2035.)  

As nuclear power plant construction returns to the levels reached during the 1970s and 
1980s, those plants now operating are producing more electricity. In 2011, production was 2518 
billion kWh. The increase over the six years to 2006 (210 TWh – terawatt hours) was equal to the 
output from 30 large new nuclear power plants. Yet between 2000 and 2006 there was no net in-
crease in reactor numbers (and only 15 GWe in capacity). The rest of the improvement was due 
to better performance from existing units.  
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In a longer perspective, from 1990 to 2010, world capacity rose by 57 GWe (17.75 %, due 
both to net addition of new plants and uprating some established ones) and electricity production 
rose 755 billion kWh (40 %). The relative contributions to this increase were: new construction 
36 %, uprating 7 % and availability increase 57 %. In 2011 and 2012 both capacity and output 
diminished due to cutbacks in Germany and Japan following the Fukushima accident [2].  

Considering 400 power reactors over 150 MWe for which data are available: over 1980 to 
2000 world median capacity factor increased from 68 % to 86 % and since then it has maintained 
around 85 %. Actual load factors are slightly lower: 80 % average in 2012 (excluding Japan), due 
to reactors being operated below their full capacity for various reasons. One-quarter of the 
world's reactors have load factors of more than 90 %, and nearly two-thirds do better than 75 %, 
compared with only about a quarter of them over 75 % in 1990. The USA now dominates the top 
25 positions, followed by South Korea, but six other countries are also represented there. Four of 
the top ten reactors for lifetime load factors are South Korean.  

US nuclear power plant performance has shown a steady improvement over the past 20 
years, and the average load factor in 2012 was 81 %, up from 66 % in 1990 and 56 % in 1980. 
US average capacity factors have been over 90 % in most years since 2000 – 92.7 % in 2015. 
This places the USA as the performance leader with nearly half of the top 50 reactors, the 50th 
achieving 94 % in 2015–2016 (albeit without China and South Korea in those figures). The USA 
accounts for nearly one-third of the world's nuclear electricity. In 2015–2016, twelve countries 
with four or more units averaged better than 80 % load factor, to which China and South Korea 
should probably be added, and French reactors averaged 83 %, despite many being run in load-
following mode, rather than purely for base-load power [4].  

Some of these figures suggest near-maximum utilization, given that most reactors have to 
shut down every 18–24 months for fuel change and routine maintenance. In the USA this used to 
take over 100 days on average but in the last decade it has averaged about 40 days. Another per-
formance measure is unplanned capability loss, which in the USA has for the last few years been 
below 2 %.  

In addition to commercial nuclear power plants, there are about 245 research reactors operat-
ing, in 55 countries, with more under construction. These have many uses including research and 
the production of medical and industrial isotopes, as well as for training.  

The use of reactors for marine propulsion is mostly confined to the major navies where it has 
played an important role for five decades, providing power for submarines and large surface ves-
sels. At least 140 ships, mostly submarines, are propelled by some 180 nuclear reactors and over 
13,000 reactor-years of experience have been gained with marine reactors. Russia and the USA 
have decommissioned many of their nuclear submarines from the Cold War era.  

Russia also operates a fleet of six large nuclear-powered icebreakers and a 62,000 tonne 
cargo ship. It is also completing a floating nuclear power plant with two 40 MWe reactors for use 
in remote regions.  
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ДИНАМИКА ВЫЛОВА РЫБЫ И МОРЕПРОДУКТОВ В ПРИМОРСКОМ КРАЕ 

 
Рыбная отрасль в целом – это высокоиндустриальное, капиталоемкое, интегриро-

ванное производство с большими производственными издержками, обеспечивающее соци-
ально-экономическое развитие прибрежных регионов и страны, а также снабжающее 
население России ценными белковыми продуктами. В связи с этим анализ динамики выло-
ва рыбы и морепродуктов представляет огромный интерес. 

 
Рыбное хозяйство в Российской Федерации является комплексным сектором экономи-

ки, включающим широкий спектр видов деятельности – от прогнозирования сырьевой ба-
зы отрасли до организации торговли рыбной продукцией в стране и за рубежом.  

В экономике страны рыбное хозяйство играет важную роль в качестве поставщика 
пищевой, а также кормовой и технической продукции. 

Рыбохозяйственная отрасль занимает значительное место в продовольственном комплек-
се страны, так как она является источником обеспечения населения продуктами питания.  

На протяжении многих лет рыбная промышленность ряда регионов (Приморский 
край, Камчатский край, Сахалинская, Мурманская, Астраханская, Калининградская облас-
ти) является ведущей отраслью экономики России. При этом в некоторых районах (напри-
мер, Камчатский край, Сахалинская область) рыбохозяйственная деятельность зачастую 
является основным источником в обеспечении питания населения [1]. 

На сегодняшний день существующая реальная угроза продовольственной, а зачастую 
и экономической безопасности связана именно с рыбохозяйственной деятельностью.  

В сложившихся тяжелых условиях существования рыбохозяйственного бизнеса свое-
временная, качественная и эффективная разработка и принятие управленческих решений в 
системе управления экономикой предприятия являются не только факторами развития, но 
и, в первую очередь, факторами выживания компании. 

В настоящее время основными видами деятельности рыбохозяйственного комплекса 
РФ являются добыча и обработка биоресурсов. По данным ВНИИ экономики, информации 
и автоматизированных систем управления рыбного хозяйства она составляет 78,3 % от 
всех видов деятельности (табл. 1). 
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Таблица 1 
Вылов рыбы и добыча морепродуктов в Российской Федерации  

в Приморском крае за 2005–2014 гг. (тыс. т) 
 

Годы 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014* 
Россия  
в целом, 
тыс. т  

3212 3264 3417 3333 3728 1194,3 1444,7 1448,9 1516,8 1226,5 

Примор-
ский край, 
тыс. т  

634,341 638,285 700,640 690,602 660,690 747,791 782,427 839,157 813,192 801,934

Доля по 
России, % 

19,7 19,5 20,5 20,7 17,7 62,6 54,2 58,2 53,6 65,4 

* По данным сайта Федеральной службы государственной статистики и государственной ста-
тистики Приморского края.  

 

В 2014 г. улов рыбы и добыча других морепродуктов в Приморском крае составили 
801,934 тыс. т. Относительно предыдущего года наблюдается снижение вылова, величина 
которого составила 11,258 тыс. т, или 1,4 %. А по сравнению с 2005 г. улов рыбы и добыча 
других морепродуктов увеличились на 167,593 тыс. т, или 21 %.  

На рисунке представлена динамика по улову рыбы и добычи других морепродуктов в 
Российской Федерации и Приморском крае за 2005–2014 гг.  

 

  
 

Динамика по улову рыбы и добычи других морепродуктов в Российской Федерации  
и в Приморском крае за 2005–2014 гг. 

 
На протяжении всего исследуемого периода (2005–2014 гг.) наблюдается скачкооб-

разная ситуация по улову рыбы и добыче других морепродуктов в Российской Федерации 
и Приморском крае за 2005–2014 гг. (табл. 2).  

 

Таблица 2 
Изменение по улову рыбы и добыче других морепродуктов в Российской Федерации  

и в Приморском крае за 2005–2014 гг. 
 

Годы 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 
Темп роста по улову рыбы и добыче других морепродуктов 

Россия в це-
лом, % 

108,3 101,6 104,7 97,5 111,9 32,0 121,0 100,3 104,7 80,9 

Приморский 
край, % 

113,1 100,6 109,8 98,6 95,7 113,2 104,6 107,3 96,9 98,6 

Прирост по улову рыбы и добыче других морепродуктов 
Годы 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 

Россия в це-
лом, % 

8,3 1,6 4,7 -2,5 11,9 -68 21 0,3 4,7 19,1 

Приморский 
край, % 

13,1 0,6 9,8 -1,4 -4,3 13,2 4,6 7,3 -3,1 -1,4 
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По данным табл. 2 в 2014 г. темп роста (прироста) по улову рыбы и добыче других море-
продуктов составил 98,6 % (-1,4 %). Несмотря на скачкообразную ситуацию на протяжении 
всего исследуемого периода, самый высокий темп роста (прироста) по улову рыбы и добыче 
других морепродуктов наблюдается в 2010 г., который составляет 113,2 % (13,2 %). 

Таким образом, рассматривая ситуацию в рыбном хозяйстве страны, можно устано-
вить, что основным условием успешного и устойчивого развития рыбохозяйственного 
комплекса является комплексное системное решение многих проблем не только на отрас-
левом, но и на государственном уровнях. Добыча водных биоресурсов возможна только с 
разрешения государства, и исходя из этого только разумная в интересах прибрежных ре-
гионов политика позволит обеспечить социально-экономическое развитие региона и стра-
ны в целом. 
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CARGO SHIPS CLASSIFICATION 
 

 
The development of civilization is directly associated with the development of transportation 

systems. Maritime transport of goods is less expensive and safer than delivering by means of 
road, rail and air transport. This article presents the key categories of cargo ships classification. 
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Sea transportation is referred as one of the safest and popular means of cargo carriages. 
Nowadays, there are transported large volumes of cargo between Europe and Asia, so their ser-
vices are provided through maritime transport. Maritime transport of goods is less expensive than 
delivering by means of road, rail and air transport. The maritime transport system is a constituent 
component of the transport system or network, which, in turn, is an important part of the physical 
distribution/logistics system or the supply chain. The development of civilization is directly asso-
ciated with the development of transportation systems. Different goods are transported by sea - 
oil, grain, gas, animals, equipment, construction and agricultural technique. For the carriage of 
each of these there are various types of cargo ships. This paper considers direct mapping of the 
varying cargo ships with the different categories. 

A cargo ship or freighter is any sort of ship or vessel that carries cargo, goods, and materials 
from one port to another. Thousands of cargo carriers ply the world's seas and oceans each year, 
handling the bulk of international trade. Cargo ships are usually specially designed for the task, 
often being equipped with cranes and other mechanisms to load and unload, and come in all sizes. 
Today, they are almost always built by welded steel, and with some exceptions generally have a 
life expectancy of 25 to 30 years before being scrapped [1]. 

In accordance with the classification of goods, there are the following transport ships: highly 
specialized (delivery of a specific type of cargo), specialized (delivery of two or more kinds of 
goods one category), the court dual specialization (transportation of goods in different catego-
ries), multi-purpose (transport of goods in different categories, with the possibility of overload 
the horizontal and vertical way) and universal (transportation of any goods). The main feature of 
the classification of ships is their destiny. All civilian vessels are divided on the purpose into: in-
dustrial, transporting (passenger and freight ships, liquid cargo (tanker, gas carrier), dry cargo, 
vessels of general purpose, specialized (timber, container, ro-ro, bulk carrier, reefer)); special 
(ferries, tugboats); technical fleet vessels. 

Cargo ships are divided into two main classes - dry cargo and liquid, which, in turn, include 
vessels of various types and purposes. In addition to the above classifications, there are many 
others that are based on the area of operation of ships, the class of motor and load capacity. 

The dry cargo class includes dry cargo vessels of general purpose and specialized vessels for 
transportation of certain goods [2].  

Dry cargo vessels of general purpose are the most common type and are designed to deliver 
general cargo, as well as large and bulky. They are equipped with cranes and booms for loading 
and unloading. Goods may be packed in different ways - in boxes, in bales, in barrels, etc. Dry 
cargo (dry cargo ships) have two decks and bulk cargo holds, which occupy the main part of the 
body. As loading technique are used cranes with lifting capacity to 200 tons. As a rule, modern 
ships of this type there is a refrigerated cargo hold, designed for transportation of cargoes to a 
specific temperature regime. 

Specialized dry cargo ships transport homogeneous goods and are called according to the 
type of cargo – timber, container, reefer, animal transports, ro-ro, and bulk carriers: 

Reefer vessels carry temperature-sensitive cargo like vegetables, fish, fruit and meat. Their 
load capacity reaches 8–12 thousand tons. Cargo holds of these ships are equipped with refrigera-
tors and have good thermal insulation. Depending on customer requirements in the holds can be 
maintained at a temperature of 6 ° C and -20. Some marine reefer vessels have very powerful 
cooling systems that are able not only to maintain the desired temperature, but also to carry out 
rapid freezing of goods. Some ships are designed for transportation of fruits and vegetables they 
have increased ventilation of cargo holds. 

Container ships (container transporter) are designed for the transportation of goods packed 
in a standard ISO container. The length of a container ship ranges from 80 to 400 m, capacity – 
8–20 000 tons, capacity – 250–18 thousand containers. Such vessels can be automatized in such 
way that the quantity of crew may be only 10–14 people. Hold of marine container is equipped 
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with vertical guides, which facilitate the loading of shipping containers (containers are placed one 
upon the other), and exclude their displacement during rolling of the ship. After loading of the 
containers in the holds, there are loaded onto the deck, where they are fastened by special adapta-
tions: rods, chains, turnbuckles. Loading and unloading operations in dry cargo vessels are ten 
times faster than of general purpose, as in the holds are loaded standard shipping containers, 
rather than piece goods - various size and tonnage. Unloading of this type of vessel is done with 
the use of port lifting equipment - gantry cranes with lifting capacity to 25 tons. A variety of con-
tainer vessels are lighter carrier - vessels for the transportation of floating barges. These barges 
with carrying capacity of 370–2000 tons unloaded from lighters on the water, then towed to the 
required berth. Lighters are used in places where large ships do not go for some reason [3]. 

Ro-ro (trailer vessels, the ship ro-ro) vessels use for transporting wheeled cargo such as ve-
hicles and excavators, with the possibility of horizontal loading of vehicles on the wheelbase, 
through the stern flap - trucks and cars, wagons, etc. Vehicles are loaded on a ship by driving 
them onto the board or by using terminal tractors lifting capacity up to 30 tons. Carrying capacity 
of such vessels is 1–10 thousand tons. The main advantage of ro-ro is high speed of loading / 
unloading. The body of ro-ro is loaded with rolling equipment, and the deck is used for sea trans-
portation of 20 – and 40 – foot containers. Ro-ro is essentially the ferry, but it is freight ferry. 

Bulk carrier is the type of vessel for the carriage of bulk cargoes without the packaging used 
to transport coal, building materials, grain, sand, gravel, and ores. Bulk carriers, this are single-
deck vessels, they are different from other large vessels with carrying capacity of (about 150 000 
tonnes) and a low rate of speed. The holds of bulk carriers have sloping walls (lower and upper) 
for self-allocation of bulk cargo. Most of these vessels do not have loading facilities; they are 
loaded by using of port loading technique. Some bulk carriers are equipped with conveyor belts, 
which are unloaded from the cargo hold, so-called self-unloading vessels. 

Breakbulk vessels carry a mixture of different types of cargo including bagged and palletized 
cargo. 

Barges, which are divided into powerless and self-propelled barges, are commonly used in 
inland water and coastal traffic. A series of barges may be connected together to operate as a sin-
gle unit, known as an integrated barge. Barges carry both liquid and dry cargoes. They vary in 
size from a few tonnes up to 60,000 tonnes carrying capacity. Barge-carrying ship is a ship spe-
cially designed and equipped to transport ship-borne barges. LASH (Lighter Aboard Ships) 
barges are barges that are loaded on board sea or ocean-going ships. Barges may be carried to and 
from barge-carrying ships by barge feeder vessels.  

Timber carriers are used to deliver the wood (round logs), and lumber, as a rule have single-
deck. Marine timber strengthened by ice reinforcements that allow you to enter the ports of the 
Arctic Basin. 

The tanker is the most common form of transport vessels used to transport liquid items like 
chemicals, oil, petroleum and others. Tanker, is single-deck vessel, its capacity reaches 400,000 
tons. The upper deck of the ship is equipped with a set of pipes through which the loading and 
unloading of cargo is done. Loading share of such vessels is divided into transverse and longitu-
dinal bulkheads in the cargo tanks (compartments) that are filled with liquid bulk cargo. The 
tanker has a pump room, which control the unloading of bulk cargo. Such vessels are equipped 
with double bottom and double sides – to prevent the entry of goods into the environment. Some 
vessels of this type can simultaneously carry up to five types of liquid cargo. Unloading of tank-
ers is far from projecting – piers the speakers from which are going oil pipelines to shore. 

Gas carriers carried out carriage of various gases (propane, methane, ammonia), which are 
transported in a liquefied state. Sea gas carriers have removable tanks cylindrical, rectangular and 
spherical. For example, gas carrier for delivery of methane, which is transported at temperatures 
down to -160 ° C, has a rectangular tank. Sea gas carriers equipped with pumps, pipeline system, 
compressors - to perform unloading [4]. 
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A class special transport vessel includes various ferries, cargo vessels and tugs-pushers. There 
are passenger, road-rail, railway, automobile and passenger and traffic sea ferries that connect land 
highways. They are designed to carry wagons, trucks and passengers. Their capacity ranges from 
300 to 60 000 tonnes. For the arrival of technique on the marine steam are used stern and bow 
ramps and side latsporty. The ferry can have multiple decks, wheel vehicle moves over them by 
using lifts or ramps. On ferries there are passenger facilities, bars, restaurants, entertainment centers 
for passengers. On average, car-passenger ferry can transport vehicles up to 150–200, 900–1,000 of 
passengers, and Amtrak – up to 50 g/d of cars. For unloading of cars from the ferry is used pass-
through system, check-in and check-out wheeled vehicles through different gates. 

The tug, pusher is a vehicle for self-propelled and self-propelled vessels. Pushers, in contrast 
to the tugs, are set in motion by the self-propelled vessels. 

A special type of transportation vessels are sea animal-transporters. Such vessels are «Stella 
Deneb», «Becrux». Becrux can carry by one time of about 16 000 head of cattle, Stella Deneb – 22 
000 heads. Becrux has nine decks for cattle, «Stella Deneb» – six. Delivery of cattle on a ship hap-
pens by using animal transport trucks, or trains. Sea-going vessels for the cattle transport equipped 
with powerful ventilation system consisting of a few dozen ventilators. Pet food is in a special store 
that has bins. The function of the bunkers is to deliver food on the deck of the vessel. From each 
hopper food is served to the set of pipelines which delivered to its «consumer» [5]. 

Cargo ships are categorized partly by cargo capacity, partly by weight (deadweight tonnage 
DWT), and partly by dimensions. Maximum dimensions such as length and width (beam) limit 
the canal locks a ship can fit in, water depth (draft) is a limitation for canals, shallow straights or 
harbors and height is a limitation in order to pass under bridges. Common categories include [6]: 

 Handy size ships are the smallest and weigh between 28,000 and 40,000 DWT 
 Handymax ships weigh between 40,000 and 50,000 DWT 
 Panamax is the largest that can pass through the Panama Canal, weighing between 60,000 

and 80,000 DWT 
 Aframax are usually tankers that weigh between 75,000 and 115,000 DWT 
 Suezmax is the largest ship type that can pass through Suez Canal, weighing around 

150,000 DWT 
 Malaccamax is a container ship weighing between 280,000 and 300,000 DWT and the larg-

est to pass through Malacca Straits 
 Capesize ships are large enough to pass only through the Cape Horn and the Cape of Good 

Hope, weighing above 150,000 DWT 
 Seawaymax  is the largest type of ship that can pass through St. Lawrence Seaway, 
 with a weight between 10,000 and 60,000 DWT 
 VLCC (Very Large Crude Carriers or VLCC) are tankers that weigh between 150,000 and 

320,000 DWT 
 ULCC (Ultra Large Crude Carrier or ULCC) are extra-large tankers that weigh between 

320,000 and 550,000 DWT. 
Nowadays cargo liners are heavy, strongly built vessels that can withstand the toughest 

weather conditions. They are designed in a manner to optimize space and increase the cargo ca-
pacity. Most of these cargo ships are equipped with mechanism to load the cargo and unload like 
the designed cranes thereby making them swift and efficient. 

Thus, cargo ships can be classified by their key features (in the navigation area, body mate-
rial, method of movement, a type of engine, etc.), cargo capacity, weight, dimensions and, of 
course, by their purpose. The latter is the most important definition for their classification. Mari-
time transport uses machines and mechanisms to link the maritime industry and the overall trans-
port chain. 
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SHIPPING DANGEROUS GOODS 
 

Modern human activity has led to a sharp increase in the nomenclature and volume of 
chemical, radioactive and other substances having potential danger. There are different types of 
goods, to be delivered correctly and safely to the potential customer in an ideal state. This article 
describes the types of dangerous goods, their packaging standards and requirements to the ship, 
which transports this specific type of cargo.  

 
Every year there are more companies using in their production process radiological, explo-

sive, flammable, toxic and corrosive substances. Consumers of substances, products and materi-
als that have hazardous properties are all branches of industry, and this raises the need for their 
continuous carriage. The sea transportation of dangerous goods is one of the most popular types 
of transportation such goods in logistics. That is why the government and commercial logistics 
companies should follow international conventions and rules for transferring this type of cargo. 
But the problem of the safe transportation of dangerous goods is actual as long as humanity 
thinks on improving service quality, the safety handling cargo, the environment and health of the 
crew. The purpose of our work is to identify the types of dangerous goods, their packaging stan-
dards and requirements to the ship, which transports this specific type of cargo.  

Dangerous or hazardous goods are solids, liquids, or gases that can harm people, other living 
organisms, property, or the environment. They are often subject to chemical regulations [1].   

If your business needs to ship hazardous goods, such as flammable aerosols or radioactive 
substances, you are required to label the cargo as dangerous and follow certain regulations under 
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the International Maritime Dangerous Goods (IMDG) code. This helps ensure that no harm 
comes to the environment, the transport vessel, or the people on the vessel, and that all supply 
chain organizations know how to appropriately handle the cargo.   

All goods that qualify as dangerous must meet the mandatory IMDG requirements, no matter 
their point of origin. Dangerous goods include explosives, toxic or infectious substances, flam-
mable solids or liquids, radioactive substances, corrosives, poisonous gases, and certain pesti-
cides and herbicides. Basic requirements for the shipping dangerous goods include:   

Correct classification & labeling: hazardous goods fall into different classifications under 
the IMDG code and need to be appropriately labeled before they are shipped. This helps all han-
dlers on the supply chain quickly identify the cargo and move it safely.  

Appropriate packaging will depend on the classification and type of cargo. For all hazardous 
cargo, shippers must select inner and outer packaging that will not weaken or react dangerously 
when it comes into contact with the dangerous substance.   

Segregation from other cargo: if the hazardous cargo could react dangerously with another 
substance on the vessel, the shipper needs to make sure it is kept away from that potentially 
harmful substance [2].   

Dangerous goods, often recognized as hazardous materials, may be pure chemicals, mixtures 
of substances, manufactured products or articles which can pose a risk to people, animals or the 
environment if not properly handled in use or in transport. The UN Model Regulations use a clas-
sification system in which each dangerous substance or article is assigned to a CLASS, depend-
ing on the nature of the danger it presents. There are 9 Classes, some of which are sub-divided:   

1. Explosives: goods are composed wholly or partly of substances that can cause the item to 
explode or burn explosively. Such hazardous substances can be solid, liquid or gaseous, or a 
compound of various substances. It could also be a combination of various states of matter. Ex-
plosive substances can easily cause explosions through impact, friction or contact with ignition 
sources or other substances. Examples of explosive goods include dynamite, gunpowder, priming 
substances, ammunition and pyrotechnics, including fireworks.   

2. Gases compressed gases, liquefied gases, dissolved gases, refrigerated liquefied gases, 
mixtures of gases and aerosol dispensers/articles containing gas. The pressure itself creates a 
danger if it is released suddenly.  Pressure never dissipates, unlike heat, which is transferred to or 
from the surroundings until a uniform temperature prevails. The force contained in a high-
pressure gas cylinder can be very great.  If an air cylinder used in a breathing set had both ends 
cut off, and was then slit lengthways and rolled out flat, the area might be 50 cms x 40 cms = 
2000 cms². The internal air pressure could be as high as 200 kg per cm², so that the total force 
trying to escape through the cylinder wall would be 400 tones. If a cylinder valve gets knocked 
off, the escaping gas is concentrated into a powerful jet which makes the cylinder take off like a 
rocket, and do dire damage. Most gases are heavier than air.  They can cause suffocation if they 
displace or dilute air in confined spaces.   

3. Flammable Liquids are mostly used as fuels in internal combustion engines for motor ve-
hicles and aircraft, and as such represent by far the largest tonnage of dangerous goods moved by 
surface transport.  They are also used in much smaller quantities as chemical intermediates, or as 
the medium for paints, varnishes, inks, adhesives, etc.   

4. Flammable Solids will burn easily, more so than ordinary combustible materials such as 
wood and paper.  The burning may be fierce and rapid, creating great heat.  Some are desensi-
tized explosives, e.g. wetted trinitrotoluene (TNT) which would otherwise be in Class 1.  Some 
are self-reactive, and are liable to break down chemically, if they get above certain temperature, 
or are subjected to shock etc. They may then decompose explosively, or burn vigorously, or pro-
duce toxic gases or vapours.    

5. Oxidizing Substances are often reactive materials of their high oxygen content.  They may 
react with other flammable or combustible materials, and the heat generated may start the latter 
burning.  Then the agents supply the oxygen to keep them burning without any help from oxygen 
in the air, as is the case with normal combustion.   
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Such fires may therefore break out and continue in confined spaces, e.g. inside cargo holds.  
And once started, they may be difficult to extinguish.  Blanketing with powder or foam is useless, 
as the oxygen is already present in the agent underneath.   

6. Toxic & Infectious Substances are chemical poisons that can damage the human body, in 
whole or in part.  They must not be allowed to get inside the body, through swallowing, breathing 
in, or by absorption through the skin. The toxics range in power from those which kill in minutes, 
e.g. the cyanides, to those which would injure but not necessarily kill, so long as the dose were 
not excessive, e.g. the chlorinated hydrocarbons  can be in solid or liquid form.    

7. Radioactive Material emits invisible radiation that may cause chemical or biological 
change-ionizing radiation (it can damage the body in some way or other, depending on the type of 
radiation, and the duration of the exposure). Ionizing radiation is generally dangerous to the human 
body, depending on the type of radiation, the dose and the duration of the exposure. Some radioac-
tive materials may also have other hazardous properties, and packages may therefore carry other 
UN warning signs to indicate subsidiary risks. Radioactive packages are perfectly safe to handle 
and transport, because the packaging acts as a shield.  They will not create any health hazard for 
transport workers.  However, the rule is to keep any dose of ionizing radiation to a minimum.   

8. Corrosives are used extensively in industry to produce a wide range of transformations and 
effects. This active nature can obviously be very damaging to the body.  They work from outside 
the body by destroying the tissue, in the opposite way to the toxics, which work from inside the 
body on the various organs and life systems. Corrosives are described as either acids or alkalis. Ac-
ids react with metals which are generally strong and flexible, to produce salts, which can be fragile 
crystals that are soluble in water.  Inorganic acids include, carboxylic, acetic, formic, and benzoic, 
and fatty acids like oleic, palmitic, and stearic. Corrosives are placed in Packing Groups according 
to their ability to cause full thickness destruction of intact skin tissue within a certain observation 
period, starting after a certain exposure time, measured in minutes, hours, or days.   

9. Miscellaneous Dangerous Goods have properties which cannot be included elsewhere in 
the UN Class system, or which have a number of disconnected dangers crossing two or more 
Class boundaries. The classic example of this diversity is self-inflating life rafts, which include in 
the package:   

 a large compressed gas cylinder, usually carbon dioxide, to inflate the raft and its canopy 
when it hits the water;   

 various explosive flares, colored smoke candles, etc., for attracting the attention of rescu-
ing air and sea craft;   

 flammable solid materials for heating food and providing warmth;   
 fabric repair kits, containing flammable liquids as the base for adhesive solutions;   
 the Class sign is unique in the UN system in that it gives no indication of the particular 

danger, which can only then be obtained from written information [3].   
Dangerous goods have to be packed in strong plastic, wood or metal boxes in a glass con-

tainer. Free space filled with cushioning material that can rapidly absorb the leakage. Carload 
shipments, if provided such specifications can be transported in bags or boxes made of corrugated 
cardboard. Even with a small amount of cargo it must be packed in barrels, crates, and metal or 
plywood drums. 

Requirements for shipping dangerous goods: the carriage of dangerous goods may be al-
lowed to vessels having a corresponding entry in the Register of the classification certificate. The 
captain is solely responsible for the readiness of the vessel for transportation dangerous cargoes 
[4], the complex preparatory activities include:   

 cleaning, washing and drying of the cargo space;   
 check the technical condition of the ship equipment - fire-fighting equipment, fire alarm 

systems, gas analyzers, lighting systems, drainage systems, ventilation systems, etc.;   
 instructed crew members of the cargo properties, the nature of the hazards, the packaging 

of cargo types, assigning labels, stacking rules, methods of precaution and first aid, safety rules;   
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 with emergency party must hold a class on working methods of extinguishing fires and 
spill response and spillage of cargo.   

Thus, sea transportation of dangerous goods is a very difficult and important process. It re-
quires compliance with safety regulations, the strict enforcement of international rules; the re-
sponsibility of ship's crew for the cargo’s safety. But in spite of all precautions, mankind should 
think about more safe transportation of these goods, about the reduction of toxic and radioactive 
waste and the available and effective methods for their disposal.   
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Современная человеческая деятельность привела к резкому увеличению номенклатуры и 

объема химических, радиоактивных и других веществ, имеющих потенциальную опасность. 
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INFORMATION TECHNOLOGY IN LOGISTICS 
 
With the increasing competition, individualization of markets, formation of new services lo-

gistics become a strategic resource that has already requires a certain level of staff and a variety 
of in-depth knowledge. All the modern trends in the development of the transport market are ori-
ented to use of electronic forms software business operations. The article presents the basic con-
cepts and the benefits from the integration of information technologies in logistics. 

 

The widespread penetration of logistics in the field of production management to a significant 
degree requires to materials management computerization. The computer has become an everyday 
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tool of labor for workers with a wide variety of specialties. Computer software allows every work-
place to solve complex questions of information processing. This ability of microprocessor tech-
nology makes possible to position the system approach to management of material flow to provide 
treatment and sharing large amounts of information between the different actors of the logistics 
process. The article purpose is to identify the benefits from the introduction of information tech-
nologies (IT) in the field of logistics and decryption key information logistics concepts.  

Information technology is the application of computers and internet to store, retrieve, trans-
mit, and manipulate data, or information, often in the context of a business or other enterprise. 
The term is commonly used as a synonym for computers and computer networks. Several 
industries are associated with information technology, including computer hardware, software, 
electronics, semiconductors, internet, telecom equipment, engineering, healthcare, e-commerce, 
and computer services [1].  

Logistics is the process of planning, implementing, and controlling the efficient, effective 
flow and storage of goods, services, and related information from point of origin to point of con-
sumption for the purpose of conforming to customer requirements [2]. 

Information logistics (IL) deals with the flow of information between human and/or machine 
actors within or between any numbers of organizations that in turn form a value creating network. 
IL is closely related to information management, information operations and information tech-
nology. Information Logistics can be defined as «managing and controlling information handling 
processes optimally with respect to time (flow time and capacity), storage, distribution and pres-
entation in such a way that it contributes to company results in concurrence with the costs of cap-
turing (creation, searching, maintenance, etc.) [3].  

Logistics depends on a high quality level of management within the supply chain in order to 
be effective. Supply chain management (SCM) is concerned with the flow of products and infor-
mation between supply chain members’ organizations. Recent development in technologies en-
ables the organization to avail information easily in their premises. These technologies are helpful 
to coordinates the activities to manage the supply chain. 

The usage of computer technology and modern software can significantly improve the speed 
and quality of management decisions. The current state of logistics and its development is largely 
formed due to the rapid development and implementation in all areas of business information and 
computer technologies. Implementation of most of the logistics concepts (systems) such as SDP, 
JIT, DDT, and the other would have been impossible without the use of high-speed computers, 
local area networks, telecommunications systems, information and software.  

A variety of information flows circulating within and between the logistics elements of the 
system, logistics system and the external environment, form a kind of logistics information sys-
tem, which can be defined as an interactive structure consisting of personnel, equipment and pro-
cedures (technologies), joint-related information used logistic management for the planning, 
management, monitoring and analysis of the functioning of the logistics system.  

If the information system carries out automated processing of information, technical support 
includes computer equipment and means of communication between the computers themselves.  

There are a variety of technological trends and innovations which have an impact on the use 
of information technology in logistics such as:  

• Integration and Flexibility;  
• EDI (Electronic Data Interchange);  
• RFID (Radio Frequency Identification);  
• Communication Technology. 
The fact is that the successful integration of information within an organization is a powerful 

way for: reducing costs; increasing productivity; improving customer service.  
Advanced transaction processing systems which address the needs of an entire organization 

are now commonplace. These systems enable management to monitor inventory at all locations 
throughout the organization, which may include multiple warehouses in multiple countries. Inte-
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grated systems are now available and provide real time visibility of demand forecast information, 
inventory levels and production schedules. Once these systems have been linked successfully to 
sophisticated decision support systems then supply chain managers will have the ability to man-
age the traditional supply chain tradeoffs in a dynamic way. The need for flexibility is a continu-
ing theme whenever information systems are being considered. Supply chain systems must be 
adapted to meet changing demands quickly and cost-effectively. Most supply chain systems have 
been based on modular solutions offering the ability of adding and amending modules as re-
quired. Usually such packages are made up of a dozen or so modules at most. This means that 
because of the size and scope of individual modules this approach to software design doesn't al-
ways provide the level of required flexibility. Supply chain software packages are being devel-
oped taking full advantage of object-oriented technology. Software packages are now being struc-
tured from hundreds of modules, each of which can be amended as required. This enhanced level 
of flexibility enables organizations to modify and enhance their supply chain systems as their 
business needs change. The objective is to eliminate the need for full-scale systems replacement 
or applications redevelopment [4].  

Another technological trend in information logistics is Electronic Data Interchange (EDI), 
which refers to the structured transmission of data between organizations by electronic means. It 
is used to transfer electronic documents from one computer system to another from one trading 
partner to another. It is more than mere Email; for instance, organizations might replace bills of 
lading and even checks with appropriate EDI. This is some of the ways in which EDI is used cur-
rently: interactive, query-respоnse transactions; trade data interchange; electronic funds transfer; 
technical data interchange.   

This category is the most pertinent to supply-chain management it covers transactions such 
as purchase orders, delivery notifications and invoices. Unfortunately within this category a num-
ber of different industries initially developed their own standards. This is not too much of a prob-
lem unless, like Excel Logistics, you need to do business with organizations in different industry 
sectors. Fortunately, the trend is to standardize trade data interchange requirements. A common 
standard across all industry sectors is now a reality. With all of these EDI links in place between 
suppliers, manufacturers, retailers, customers and the banks a totally paperless supply chain is 
now possible. This is the key strategic benefit of EDI – as an enabler for closer supply chain rela-
tionships. EDI links organizations along the supply chain so they can work more closely together 
to their mutual benefit. The other benefit of EDI consists of improved internal effectiveness and 
efficiency and the consequential reduction in administrative costs. The savings in time and re-
sources from the use of EDI to automate administrative processes are available [5]. 

Not all companies use EDI. There is a cost to implement and maintain the technology re-
quired to perform EDI. Each trading partner that a company wants to use EDI with may require 
resources to setup and this can be cost prohibitive for smaller companies or companies without 
technical resources. Some companies who profess to use EDI may receive orders electronically 
but are unable to automatically load those orders into their sales systems.  

There are some ways of EDI messages which are transmitted between trading partners. The 
most common method was to use a value added network or VAN. This allowed companies to 
send a transmission reviewed by the VAN to the correct recipient.  

Hardware and Communications technology: there are two main trends in computer hardware 
which have had, and will continue to have, a significant impact on the use of IT in logistics. One 
of the main underlying trends in computer hardware technology may be summed up in three 
words: smaller, faster and cheaper. The reductions in computer memory and processor size over 
the last 25 years have been dramatic. These dramatic improvements in hardware performance 
have been matched by equally dramatic reductions in hardware costs. One of the key benefits of 
these hardware trends is that computing power can now be implemented in parts of the supply 
chain that previously were never considered, either because of cost constraints, or space con-
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straints, or both; the use of hand-held barcode scanners is a good example. These have contrib-
uted to the growth in the use of labeling and automatic identification of products and locations. 
This is a fundamental enabler for the success of logistics information systems as requirements for 
greater traceability demand improved means of identification. The second trend is the growth of 
open systems. As to advancing technology new computer network capabilities are created, it is 
vital to have the organizations flexibility to transform the capabilities into competitive advantage. 
The final theme concerns some recent advances in communications technology. Secure and resil-
ient communications networks are a prerequisite for implementing EDI and achieving supply 
chain integration [6].  

The emergence of RFID (Radio Frequency Identification) technology has been greatly in-
creased efficiency in the production process management, material flow management, logistics 
and transport, retail and distribution and other fields of the national economy industries, including 
electronic information industry. RFID may eventually replace the ubiquitous bar code in the fu-
ture and become the main technology in logistics and supply chain management field.  

The RFID technology is a flow control technology. It can provide the strategic significant 
incremental benefit to the supply chain of manufacture, logistics, wholesale and retail industry. 
RFID industry can help enterprises increase the exchange quantity and accelerate the flowing 
speed of information to promote the efficiency and save the cost. In recent years, the RFID tech-
nology attracts so much attention. Experts in the industry analyzed reasons. First, global re-
nowned chain commercial group Wal-Mart announced, from January, 2007, the biggest 100 sup-
pliers of this group use the RFID technology to replace the popular bar code. Second, global code 
organization EPC global has published the standard specifications of product electronic code sig-
nal technology. Several large supplier and retailer have already adopted this new technology 
(Wal-Mart, the American Department of Defense) [7].  

Although, there is serious commercial risk, suppliers have to accelerate the technical innova-
tion and increase the investment. The companies carried out an early investment on RFID tech-
nology will have the big superiority over their competitors. It is an opportunity for most of the 
companies to research, develop and use this practical highly effective new technology. 

The company with RFID can obtain rich profit mainly because it can reduce stock and the 
sales personnel cost, reduce labor cost of reading the code, reduce the goods in stock, reduces the 
occurrence of larceny and out of stock situation and so on [8].  

The prospects for further implementation of information systems and technologies in the 
transport processes are related with: 

 the integration of information transport through the Internet to provide global monitoring 
of trans-European movement of goods; 

 the development of a network of high-speed toll roads to remote forms of payment; 
 the improvement of internal and external document for transport-service companies; 
 the formation of a virtual network of freight forwarding agencies on the Internet for very 

institutional processes between customers and suppliers of transport services; 
 a solution to the transport problems at the boundaries of downtime by actively introducing 

technologies «Green Custom» («Green Customs»), based on electronic documents (EDI); 
 the integration of information goods-producing and transport-service companies with con-

sumers on a platform of Internet technologies. 
Researchers come up with various econometric models to predict the outcomes of adopting 

logistics technologies. Modeling techniques can be used to assess the scenarios that would be 
beneficial for adopting new technologies. Collaborative technologies for supporting e-logistics 
would greatly enhance the future logistics. Multi-agent systems (MAS) provide an interesting 
avenue of research that is applicable for supporting logistics technologies on the internet. Intelli-
gent software agents can be used to assess the bids offered by multiple third-party logistics opera-
tors. To support global ecommerce the companies need to have different options for global logis-
tics. The best way to traverse the geographical distribution is through technology. More empirical 
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evidence will be preferred to establish the direct link between organizational performance and 
logistics information systems. Researchers seek to examine the complex relationships between 
logistics technologies and performance from different paradigms and theories [9]. The perspec-
tive of organizational learning is used to evaluate the performance gained by employing logistics 
information systems. 

Thus, integration of information technologies into logistics will promote: performance 
growth, supply chain efficiency improvements, reduction in number of warehouses, increase in 
number of transshipment warehouses, importance of retailers, and improvement in cross-border 
transport. Logistics is inconceivable without the active use of information technology. It is im-
possible to imagine the formation and organization of the chain of delivery of goods without in-
tensive rapid exchange of information between participants in the transport process, without the 
capacity for rapid response to market demand for transport services. 
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ИНФОРМАЦИОННЫЕ ТЕХНОЛОГИИ В ЛОГИСТИКЕ 
 

С ростом конкуренции, индивидуализации рынков, формирования новых услуг логи-
стика стала стратегическим ресурсом, требующим персонала определенного уровня и 
глубоких знаний. Все современные тенденции в развитии рынка транспортных услуг ори-
ентированы на использование электронных форм программного обеспечения деловых опе-
раций. В статье представлены основные понятия и преимущества внедрения информаци-
онных технологий в логистике. 
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СТАТИСТИЧЕСКИЙ АНАЛИЗ ЗАНЯТОСТИ НАСЕЛЕНИЯ ПРИМОРСКОГО 

КРАЯ В РЫБНОЙ ПРОМЫШЛЕННОСТИ 
 
Рыбная промышленность Приморского края занимает лидирующее место в структу-

ре промышленности и оказывает большое влияние не только на экономику региона и 
Дальнего Востока, но и в целом всей России. Она вносит существенный вклад в экономику 
и развитие края. Рыбная отрасль относится к основным источникам обеспечения росси-
ян пищевыми продуктами: в балансе потребления полноценных белков животного проис-
хождения доля рыбных продуктов составляет около 30 %.  

 
Приморский край занимает существенные позиции как один из основных рыбопромы-

словых районов страны. Благодаря своему геостратегическому положению край имеет 
доступ к огромным ресурсам Японского моря, а через него и к ресурсам Тихого океана. 
Основные базы сосредоточены во Владивостоке, Находке и Преображении. Приморский 
край обладает широким разнообразием водных биологических ресурсов, именно поэтому 
предприятия отрасли вырабатывают более 2000 наименований пищевой продукции. Наря-
ду с традиционной рыбной продукцией: солёной, копчёной рыбой, пресервами и консер-
вами на рыбных прилавках появились продукция в термоупаковке, под вакуумом, различ-
ные соусы и маринады из рыбы и др. Несмотря на удорожание товаров и услуг первой не-
обходимости, на фоне низких доходов населения рыба и морепродукты остаются в ряду 
важнейших компонентов рациона питания основных групп населения [1, с. 6]. 

Рыбная отрасль имеет особое значение для Приморского края, где рыбохозяйственные 
предприятия являются градообразующими, а рыбный промысел – одним из источников 
обеспечения жизнедеятельности населения. Рыбная промышленность является одним из 
источников занятости населения в регионе и обеспечивает более 10 000 рабочих мест. Од-
нако рыбная отрасль Приморского края испытывает некоторые трудности, влияющие на 
функционирование и воспроизводство рабочей силы, в первую очередь устаревание мате-
риально-технической базы и, как следствие, сокращение численного состава флота, т.е. со-
кращение количества рабочих мест.  

Кроме того, сложившаяся за годы произошедших реформ тенденция сокращения объ-
емов улова рыбы и морепродуктов, отсутствие должного финансирования в развитие от-
расли со стороны государства, высокие транспортные тарифы и цены на топливо, энерге-
тические ресурсы привели практически к полной ликвидации хозяйственной деятельности 
и инфраструктуры обрабатывающих и перерабатывающих производств. В результате про-
изошел значительный отток рабочей силы, прежде занятой на данных предприятиях.  

Для того чтобы более точно рассмотреть тенденции, связанные с изменением числен-
ности работников на предприятиях и в организациях рыбной промышленности, проанали-
зируем основные социально-экономические показатели в динамике за период 2006–2014 
гг. (табл. 1). Обеспеченность населения рабочими местами, возможность реализовать свои 
способности в трудовой деятельности положительно сказываются на динамике изменения 
объемов общественного производства и уровне социально-экономического развития стра-
ны. Важнейшим условием, позволяющим эффективно развивать потенциал рабочей силы, 
является состояние занятости [3]. 
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Таблица 1 
Динамика среднегодовой и среднесписочной численности работников, занятых  

на предприятиях рыбной промышленности Приморского края в период 2005–2014 гг. 
 

Название показателя 2006 2010 2011 2012 2013 2014 
Среднесписочная численность работников на 
предприятиях рыбной промышленности, тыс. чел.

20,3 14,1 13,2 12,0 12,1 10,5 

Среднегодовая численность занятых в рыбной 
промышленности, тыс. чел. 

22,7 21,8 21,7 20,8 20,7 20,6 

Занято в организация рыбной промышленности 
края, тыс. чел. 

638,0 588,0 591,4 606,6 600,4 598,3 

Примечание: составлено автором с использованием [2]. 
 
Всего на 2014 г. количество занятых в рыбной промышленности составляет 598,3 тыс. 

чел. По сравнению с 2006 г. этот уровень достаточно низок. Падение составило 39,7 тыс. 
чел., что в относительном выражении составляет 6,2 %. Единственный подъем численно-
сти занятых в организациях рыбной промышленности Приморского края был в 2011–
2012 гг., до этого периода и после наблюдается снижение. Минимальное количество заня-
тых наблюдалось в 2010 г. и составило 588 тыс. чел. В сравнении с 2006 г. снижение заня-
тых произошло на 7,8 %, что в абсолютном выражении – 50 тыс. чел. Также значительное 
снижение было определено по показателю – среднесписочная численность работников ор-
ганизаций. 

 

 
Динамика среднегодовой и среднесписочной численности работников, занятых  

на предприятиях рыбной промышленности Приморского края в период 2005–2014 гг. 
 

На протяжении всего анализируемого периода видна четкая тенденция к сокращению 
численности работников организаций рыбной промышленности (см. рисунок). По сравне-
нию с отчетным периодом падение в 2014 г. составило 48,3 %, что в абсолютном выраже-
нии – 9,8 тыс. чел. Такое сокращение вызвано мировыми финансовыми кризисами, а также 
нестабильным состоянием экономики. Рассматривая показатели численности работников и 
занятых на предприятиях рыбной промышленности, можно сделать вывод о том, что все 
показатели за данный период были значительно снижены.  

Анализируя среднесписочную численность работников на предприятиях рыбной про-
мышленности без внешних совместителей и работников несписочного состава в Примор-
ском крае за период с 2006–2014 гг. (табл. 2), можно проследить негативную тенденцию 
сокращения численности работников.  
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Таблица 2 
Среднесписочная численность работников на предприятиях рыбной  

промышленности (без внешних совместителей и работников несписочного состава)  
в Приморском крае за период 2006–2014 гг. 

 
Год 2006 2010 2011 2012 2013 2014 

Количество человек 18870 12726 12959 11907 12000 10522 
 

Примечание: составлено автором с использованием [2]. 
 

В 2014 г. по сравнению с 2013 г. среднесписочная численность работников на пред-
приятиях рыболовной промышленности снизилась на 14,1 %, что в абсолютном выраже-
нии составило 1 478 чел. По сравнению с 2006 г. численность работников снизилась на 
79,3 %, что в абсолютном выражении составляет 8 348 чел. 

За весь анализируемый период в Приморском крае наблюдалась тенденция к сокраще-
нию среднесписочной численности работников на предприятиях рыболовной промышлен-
ности (без внешних совместителей и работников несписочного состава). Минимальное ко-
личество работников было зафиксировано в 2014 г. и составило 10 522 чел. Такое снижение, 
прежде всего, связано с мировыми финансовыми кризисами 2007–2008, 2010–2011 и 2014 
гг., а также с ухудшением состояния экономики в целом. Минимальное увеличение числен-
ности работников было отмечено в 2011 и 2013 гг. В процентном отношении прирост соста-
вил 1,8 и 0,8 %, что в абсолютном выражении составляет 233 и 93 чел. соответственно.  

За период с 2006 по 2014 г. среднесписочная численность работников на предприятиях 
рыболовной промышленности в Приморском крае в среднем ежегодно снижалась в 0,94 
раза, что в абсолютном выражении составляет 888 чел. В среднем за весь период числен-
ность работников с каждым годом снижалась на 6 %.  

Таким образом, можно сделать вывод о том, что рыбная отрасль Приморского края 
переживает трудности и негативные последствия снижения объема производства водных 
биологических ресурсов, что значительно влияет на состояние занятости населения как в 
рыбной промышленности, так и региона в целом. Данная сложившаяся тенденция, прежде 
всего, характеризуется оттоком рабочей силы в рыбной промышленности. Для решения 
сформированных проблем необходимо:  

1) организовать вмешательство государства и принятие мер для стабилизации сло-
жившейся ситуации в рыбной промышленности Приморского края; 

2) обеспечить создание новых эффективных рабочих мест. 
Подводя итоги, можно сказать, что создание новых эффективных рабочих мест будет 

способствовать закреплению занятости населения в регионе, повышению уровня благосос-
тояния жителей края и расширенному воспроизводству рабочей силы, тем самым преодо-
левать сложившуюся негативную тенденцию. 
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STATISTICAL ANALYSIS OF EMPLOYMENT PRIMORYE  
IN THE FISHING INDUSTRY 

The fishing industry of Primorsky Krai takes the leading place in the structure of the indus-
try and has a significant impact not only on the economy of the region and the Far East, but in 
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general the whole of Russia. It makes a significant contribution to the economy and development 
of the region. The fishing industry is a basic source of supply of Russian food: in the balance of 
consumption of high-grade animal protein, proportion of fish products is about 30 %. 
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УСЛОВИЯ ФОРМИРОВАНИЯ РЫБОХОЗЯЙСТВЕННЫХ КЛАСТЕРОВ 

 
Даются такие понятия, как экономический и рыбохозяйственный кластер, рассмот-

рены условия формирования и развития кластеров в Дальневосточном регионе. Бурное 
развитие технологий, логистики, средств транспорта привело к тому, что передача ин-
формации, движение финансовых потоков стали практически мгновенными, а транспор-
тировка грузов – дешевой и быстрой. В связи с этими важнейшими факторами дости-
жения и удержания превосходства над конкурентами становятся не только инновации и 
образование, но и взаимосвязи между предприятиями, что обеспечивает условия по соз-
данию сетевых структур – кластеров. 

 
Основоположником теории кластерного развития в экономике является М. Портер, ко-

торый изучил данную проблему посредством исследования конкурентных позиций пред-
приятий в различных странах мира. М. Портер обратил внимание на то, что конкурентоспо-
собность имеет свойство распространения, передачи ближайшему окружению [1]. Отдель-
ная организация, имеющая устойчивые позиции на мировом рынке и существенную его 
долю, достигает высочайшего уровня конкурентоспособности. Неотъемлемыми составляю-
щими конкурентоспособности являются эффективность, высокие доходы, масштабы произ-
водства. Все это дает возможность данной организации снижать цены за счет постоянных 
расходов, увеличивать закупки, внедрять инновационные разработки. Как результат повы-
шается конкурентоспособность поставщиков, покупателей и конкурентов. Усиление парт-
неров и конкурентов во внешней среде еще более усиливает саму организацию, таким об-
разом, за счет взаимной передачи конкурентоспособности между организациями устанав-
ливается взаимосвязь, образуется «пучок». Как результат появляется интегрированная 
структура – «кластер». Таким образом, кластер – интегрированная структура, объединяю-
щая группу географически локализованных взаимосвязанных предприятий и предпринима-
телей, связанных между собой в общество социально-экономических целей и взаимно обес-
печивающих рост конкурентоспособности участников [1].  

Обычные формы кооперации и координации субъектов кластерных систем характери-
зуются следующими особенностями: наличием предприятий-лидеров, определяющих долго-
временную хозяйственную, инновационную и иную стратегию всей системы; территориаль-
ной локализацией основной массы хозяйствующих субъектов – участников кластерной сис-
темы; устойчивостью кооперационных связей хозяйствующих субъектов – участников 
кластерной системы, доминирующим значением этих связей для большинства ее участни-
ков; долговременной координацией взаимодействия участников системы в рамках ее бизнес-
программ и стратегических целей. 
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Кластер охватывает весь путь производства: от научных разработок, добычи или при-
обретения сырья для производства до выпуска конечного продукта. Центром кластера ча-
ще всего бывает несколько крупных компаний-интеграторов. Между участниками класте-
ра сохраняются конкурентные отношения, что является его отличительной особенностью 
от других интегрированных структур [2].  

Как правило, кластеры направлены на достижение следующих целей: повышение кон-
курентоспособности участников кластера за счет внедрения новых технологий; снижение 
затрат и повышение качества соответствующих наукоемких услуг за счет эффекта синер-
гии и унификации подходов в качестве, логистике, инжиниринге, информационных техно-
логиях и т.д.; обеспечение занятости в условиях реформирования крупных предприятий и 
аутсорсинга; консолидированное лоббирование интересов участников кластера в различ-
ных органах власти. Проведенные за рубежом исследования показывают, что кластеры 
стимулируют значительное повышение производительности и внедрение инноваций. Ком-
пания выигрывают, имея возможность обмениваться положительным опытом и снижать 
затраты, используя одни и те же услуги и поставщиков [3]. 

Факторы, мотивирующие интеграцию различных форм и организаций в отраслевой 
кластер: согласованные требования головных сборочных заводов к своим поставщикам и 
лидерам; снижение затрат на внедрение новых технологий за счет эффекта масштаба; бо-
лее эффективный характер коллективных инноваций в наукоемких отраслях при верти-
кальной интеграции и горизонтальной кооперации при аутсорсинге; увеличение потенци-
ального рынка инжиниринговых и консалтинговых услуг; расширение доступа к информа-
ции о потребностях рынка и продвижение продукции и услуг малого бизнеса на рынок 
крупных предприятий; повышение возможности предприятий (в том числе малых) к при-
влечению инвестиций, грантов; более эффективная система выхода на зарубежных парт-
неров и новые рынки. 

Социально-экономический эффект кластера: повышение производительности и кон-
курентоспособности компаний и секторов экономики; повышение инновационного потен-
циала; стимулирование новых компаний; повышение конкурентоспособности и экономи-
ческое развитие регионов; обеспечение занятости в регионе, положительное изменение ее 
структуры, повышение уровня заработной платы. 

Ядром рыбопромышленного кластера должны стать крупные рыбопромышленные ор-
ганизации, по нашему мнению, они должны заниматься и добычей, и переработкой. Во-
круг лидеров кластера сосредоточиваются крупные, средние и малые рыбохозяйственные 
предприятия, которые могут специализироваться на выпуске отдельных видов продукции, 
осуществлении отдельных операций, добыче рыбы и морепродуктов. Кроме рыбопромыш-
ленных предприятий участниками кластера должны стать организации, поставляющие 
орудия лова, тару, оказывающие сопутствующие услуги. Кластер включает инфраструк-
турные звенья [4].  

Инновации являются обязательной составляющей кластера, в этой связи считаем, что 
рыбопромышленный кластер должен в обязательном порядке иметь в своем составе струк-
туру, разрабатывающую новые виды продукции, новые технологии. Это могут быть ин-
ституты ДВО РАН, НИИ ДВФО, ведущие вузы.  

Кадровое обеспечение рыбопромышленного кластера могут также осуществлять вузы 
– участники кластера. При этом сотрудничество будет, безусловно, взаимовыгодным. Кла-
стер и организации, входящие в его состав, будут определять приоритетные направления 
научных исследований, осуществлять их финансирование, результаты исследований полу-
чат практическое применение, что повысит не только конкурентоспособность рыбохозяй-
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ственной деятельности, но и конкурентоспособность вузов, организацию практик, совер-
шенствование учебных планов, привлечение специалистов из реального сектора в учебный 
процесс, трудоустройство выпускников и т.п.  

Нужно создать такой экономический механизм управления системой (кластером), ко-
торый бы обеспечил эффективное функционирование рыбопромышленного кластера и 
способствовал бы повышению конкурентоспособности организаций, входящих в его со-
став, а соответственно, и рыбной продукции.  

Анализ рыбохозяйственной деятельности по субъектам ДВФО позволяет нам сделать 
вывод о том, что рыбопромышленный кластер может быть создан только в двух субъектах: 
Приморском или Камчатском краях. На основании анализа потенциальных возможностей 
этих субъектов считаем целесообразным предложить создание рыбопромышленного кла-
стера в Приморском крае.  

Масштабы кластера позволят снизить затраты, связанные с производством и продажей 
рыбной продукции, увеличить прибыль от продаж. При этом методы управления класте-
ром будут несколько отличны от методов, применяемых в отдельных рыбохозяйственных 
организациях. Эффективная деятельность кластера и отдельных его звеньев возможна при 
выполнении ряда требований: прозрачности в экономической деятельности партнеров по 
интеграции; нового подхода с точки зрения управления и финансами, и логистикой. При 
различных формах взаимоотношений рыбодобывающих и рыбоперерабатывающих пред-
приятий большое значение имеет выбор вариантов налогообложения и бухгалтерского 
учета, наиболее полно обеспечивающих минимизацию налоговых платежей.  

Таким образом, создание рыбопромышленного кластера позволит решить широкий 
спектр экономических, социальных и иных проблем. В условиях кластера повысится конку-
рентоспособность выпускаемой рыбной продукции за счет обеспечения факторов, на нее воз-
действующих, а соответственно, возрастет конкурентоспособность и самих производителей.  
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CONDITIONS FOR THE FORMATION OF FISHERY CLUSTERS 

 

The article describes concepts such as economic and management cluster, the conditions of 
formation and development of clusters in the Far East. The rapid development of technology, lo-
gistics, means of transport led to the fact that the transmission of information, financial flows 
have become almost instant, and cargo transportation – cheap and fast. In this regard, the most 
important factors in maintaining superiority over the competitors are not only innovation and 
education, but also the relationship between the companies that provide the conditions for the 
creation of network structures – clusters. 
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ИННОВАЦИОННАЯ ДЕЯТЕЛЬНОСТЬ РЫБНОЙ ОТРАСЛИ  
КАМЧАТСКОГО КРАЯ 

 

Рассматриваются проблемы осуществления инновационной деятельности в рыбохо-
зяйственной отрасли. Инновационная деятельность представлена как сложный процесс, 
который требует комплексного подхода к решению организационно-технических, эконо-
мических и других вопросов с целью повышения результативности, конкурентоспособно-
сти рыбохозяйственных предприятий. 

 
Для повышения уровня среднедушевого потребления рыбы и рыбных товаров и дове-

дения его до рекомендуемой нормы (23,7 кг в год) необходимо предусмотреть соответст-
вующее производство пищевой рыбной продукции, что возможно за счет увеличения вы-
лова промысловых объектов и их полной комплексной переработки. Для этого, в свою 
очередь, необходимо осуществить техническую перевооруженность и обновление дейст-
вующего рыбопромыслового флота и продолжить проведение работ по совершенствова-
нию материально-технической базы береговых обрабатывающих предприятий за счет вне-
дрения передовых технологий и использования современных средств механизации и авто-
матизации производственных процессов переработки водных объектов промысла. Причем 
нельзя не отметить, что развитие материально-технической базы рыбного хозяйства в ука-
занных направлениях возможно лишь при наличии достаточных инвестиционных ресурсов 
и особенно тех из них, которые будут направлены на разработку и внедрение научно-
технических новшеств в производство, т.е. инноваций [1]. 

Инновационная деятельность на рыбохозяйственном предприятии представляет собой 
сложный, многоцелевой процесс, требующий всестороннего комплексного подхода к реше-
нию организационных, технических, экономических, маркетинговых вопросов с целью раз-
работки новых наукоемких технологий и методов управления, обновления материально-
технической базы и повышения рентабельности работы рыбохозяйственных предприятий. 

Рыбная отрасль Камчатского края играет все более существенную роль в рыболовст-
ве Российской Федерации. Вылов рыбы и нерыбных объектов в последние годы постоян-
но увеличивается и достиг в 2009 г. 21,4 % общего вылова промысловых объектов по 
стране. Благодаря этому доля Камчатского края в общероссийском производстве пище-
вой рыбной продукции возросла до 21,3 %. Основу производства этой продукции(71,0 %) 
составляет мороженая рыба первичной обработки (потрошеная обезглавленная, потро-
шеная с головой, неразделанная), тогда как филе и фарш – 2,5 %. Основная причина это-
го – использование физически изношенного и морально устаревшего оборудования. Уве-
личение объемов производства конкурентоспособной продукции улучшенного ассорти-
мента возможно лишь в случае проведения перевооружения, модернизации и замены 
этого оборудования на основе внедрения инноваций [1].  

Также улучшить ситуацию производства в крае могут помочь венчурный бизнес, вен-
чурное финансирование.  

Венчурный бизнес – рискованный научно-технический или технологический бизнес. 
Венчурный бизнес является производным от науки, фундаментальной и прикладной, и 
появился на свет как требование экономического развития в качестве недостающего звена 
между наукой и производством. 
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Существуют две формы венчурного предпринимательства: самостоятельный риско-
вый бизнес и проекты крупных компаний. Рисковый бизнес функционирует обычно в 
форме малых инновационных предприятий. В западной практике такие фирмы основыва-
ют инженеры, ученые и изобретатели, стремящиеся к коммерциализации научных и тех-
нических достижений. Стартовым капиталом могут служить личные сбережения учреди-
телей, но чаще всего собственных средств бывает недостаточно для воплощения идей в 
жизнь. Поэтому возникает необходимость в банковском кредитовании. Далеко не все бан-
ки готовы предоставлять рисковый капитал для «раскрутки» инноваций, и поиск кредит-
ного учреждения, как правило, занимает некоторое время. Перспективные рисковые про-
екты финансируются инвесторами на бесплатной и безвозвратной основе, без кредитного 
обеспечения. При этом полученные венчурной фирмой ресурсы не могут быть изъяты в 
течение всего периода действия договора. Инвестированный капитал возвращается после 
выхода акций венчурного предприятия на открытый рынок. 

Размер прибыли инвестора определяется как разность между курсовой стоимостью 
пакета акций венчурной фирмы, принадлежащего рисковому инвестору, и начальной сум-
мой средств, инвестированных в проект. Доля инвестора оговаривается в контракте и мо-
жет достигать 80 %. Как следствие инвестор превращается в совладельца фирмы-новатора, 
а инвестированный капитал, по сути, становится взносом в уставный фонд венчурного 
предприятия. Внутренние рисковые проекты реализуются инновационными подразделе-
ниями крупных компаний в целях освоения новых рынков. В отдельных случаях такие 
подразделения могут быть реорганизованы и обособлены для массового выпуска разрабо-
танного продукта. 

Известна также промежуточная форма между рисковым бизнесом и внутренними ин-
новационными проектами – совместные предприятия на основе объединения крупной 
компании и небольшой фирмы-новатора. Малая фирма разрабатывает новинки, а крупная 
компания финансирует инновационные разработки, предоставляет оборудование, помогает 
наладить каналы сбыта, берет на себя послепродажное обслуживание. 

Главная задача венчурного финансирования – рост конкретного бизнеса путем пре-
доставления определенной суммы денежных средств в обмен на долю в уставном капитале 
или приобретения пакета акций. 

Большинство компаний рано или поздно сталкивается с необходимостью финансиро-
вания из внешних источников. Все механизмы привлечения средств можно условно разде-
лить на четыре группы в зависимости от их доступности на различных стадиях развития 
компании: 

• получение средств из бюджетных источников и в рамках специальных федеральных 
программ; 

• получение кредитов, ссуд или займов в банках и других финансовых структурах; 
• привлечение прямых и венчурных инвестиций; 
• привлечение средств путем выпуска и размещения ценных бумаг. 
Пакеты венчурного финансирования могут быть различного типа. Тремя основными 

являются: 
 обычные акции; 
 привилегированные акции; 
 кредит; 
 кредит или венчурный капитал. 
В данной ситуации с рыбной промышленностью необходимо и то и другое. Нельзя за-

менить одно другим. Нужно использовать каждый компонент по назначению: 
1. Венчурный капитал должен использоваться в ранних раундах для финансирования 

научно-исследовательских разработок и развития, для создания продукта, в последующих 
раундах – для покупки ценных бумаг, маркетинга и ускорения темпов роста. 

2. Кредит должен быть использован для создания оборотного капитала и построения 
инфраструктуры. 
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Кредит обычно следует за венчурным капиталом. Кредит обходится дешевле, чем 
венчурный капитал. 

Необходимо принимать в расчет, что венчурные инвесторы подвергают свои денеж-
ные средства большему риску и поэтому могут рассчитывать на более высокий доход от 
инвестиций. 

Нужно понимать, что чем быстрее установлены связи с банками, тем лучше. Это по-
высит доверие потенциальных инвесторов и поможет создать благоприятные условия для 
получения кредитов в дальнейшем. 

Если придерживаться предложенной стратегии, то инновационная деятельность рыб-
ной отрасли Камчатского края ускорится и начнет развиваться в более высоком темпе, 
следовательно, показатели вылова рыбы возрастут в два раза, а это не может не радовать. 
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ИННОВАЦИОННАЯ АКТИВНОСТЬ ПРЕДПРИЯТИЙ РЫБНОЙ ОТРАСЛИ 
 
Рассмотрена проблема низкой инновационной активности предприятий рыбной от-

расли. Недостаток финансовых ресурсов, слабое обновление основных производственных 
фондов, слабое инвестирование отрасли создают трудности в осуществлении инноваци-
онной деятельности. 

 
Проблема низкой инновационной активности предприятий рыбопромышленной от-

расли определила необходимость всестороннего обсуждения данного вопроса. Именно для 
этих целей 29–30 сентября 2016 г. состоялся XI Международный конгресс рыбаков, кото-
рый собрал во Владивостоке представителей федеральных и региональных органов власти, 
бизнеса, науки и общественности. Форум зарегистрировал 476 участников из 10 стран.  

На форуме было замечено, что активное движение в рыбохозяйственном комплексе 
есть, но нужно еще ответить на ряд вопросов, а для этого необходимо определиться с дол-
госрочной стратегией. В нынешнем виде отрасль возможности для роста исчерпала, и не-
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обходима новая модель развития. Для стимулирования инвестиционной активности на    
госуровне уже сейчас предложен ряд механизмов, рассчитывают власти и на эффект от 
выделения «инвестквот».  

О том, насколько ресурсная база основного промыслового бассейна – Дальневосточ-
ного, позволяет реализовывать планы по увеличению вылова, рассказал заместитель ди-
ректора ТИНРО-Центра Алексей Байталюк. По его словам, в последние годы объемы до-
бычи в бассейне достаточно устойчивы – порядка 3 млн т. Формируются они в массе своей 
за счет минтая (50–55 % от общего бассейнового вылова) и нескольких других востребо-
ванных объектов: сельди, лосося, краба, трески и др. 

В то же время в Дальневосточном бассейне существует большое количество групп 
объектов, которые не осваиваются промышленностью в полной мере или вовсе не привле-
кают внимание рыбаков. Именно в этой нише, по словам Алексея Байталюка, и кроется 
потенциал наращивания уловов и развития рыболовства. 

В целом такие резервные промысловые объекты специалисты ТИНРО-Центра разде-
лили на три группы. К первой отнесены традиционные виды, добычу которых можно вести 
существующими орудиями и средствами лова, но причина недоосвоения – ограниченный 
рынок сбыта и низкая заинтересованность в ассортименте предлагаемой продукции. 

Вторая группа – это недостаточно изученные в плане промышленного освоения объ-
екты, в первую очередь донные. 

И третья группа – это традиционные промысловые объекты, величина вылова которых 
зависит от целого комплекса природных факторов, влияющих на их скопления и промы-
словую динамику (сардина, скумбрия и др.). 

Интенсивный прирост промысла этих видов ВБР, по оценке науки, может привести к 
увеличению вылова до сотен тысяч тонн. При этом, как отметил ученый, бизнесу важно 
учитывать и то, что многие из недоосваиваемых сегодня объектов представляют ценность 
в качестве источника получения кормовой, технической продукции, и этот рынок также 
необходимо осваивать. 

Кроме этого на форуме был рассмотрен уникальный опыт Сахалина, где наблюдается 
инициатива в развитии отрасли. На сегодняшний день в островном регионе реализуются не-
сколько проектов, направленных на развитие рыбного хозяйства. Все они вписываются в 
контекст поручений, которые Президент Владимир Путин дал по итогам Президиума Госсо-
вета: «Основная задача, которую мы решаем этими проектами, – это создание условий для 
развития прибрежных территорий Сахалинской области. Проекты направлены на развитие 
промысла, береговой переработки и на оптимизацию оборота рыбы и морепродуктов». 

Первая программа, получившая название «Три хвоста», стартовала в области в апреле 
2015 г., в дальнейшем получила развитие по нескольким направлениям. Проект призван 
обеспечить развитие рыболовного туризма, помочь в самообеспечении населения области 
свежей рыбой и морепродуктами. Отдельное направление – создание возможностей для 
самозанятости жителей прибрежных сел. Для реализации программы используется целый 
ряд механизмов в разных сферах. 

Вторая программа – развитие береговых перерабатывающих предприятий: чтобы мак-
симально использовать ресурсную базу. Основная форма поддержки предприятий в рам-
ках этой программы – выравнивание тарифов на электроэнергию для производств, перера-
батывающих нелососевые виды рыб. Зампред правительства привел конкретные результа-
ты реализации инициативы. 

И третье направление, получившее широкое развитие в Сахалинской области, – по-
вышение доступности продукции из ВБР для местного населения в целом. Потребление 
рыбы сахалинцами (с учетом самообеспечения) сегодня составляет порядка 33 кг на чело-
века в год. 

Незамеченным остался и опыт Хабаровского края. В последние годы Хабаровский 
край демонстрирует рост по вылову: по объемам добычи край продолжает занимать чет-
вертое место в ДФО, но доля его увеличилась с 8 % в 2010 г. до 11 % в 2015 г. Объемы вы-
лова по итогам прошлого года составили более 315 тыс. т. На 47 % по сравнению с 2010 г. 
увеличен выпуск рыбной продукции (258 тыс. т в 2015 г.). 
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Существенно выросли в крае и инвестиционные показатели: объем средств, вложен-
ных предприятиями отрасли, составил в прошлом году 530 млн руб., или 136 % к 2010 г. 
Для увеличения объема инвестиций региональными властями совместно с федеральными 
коллегами ведется работа по решению вопросов перевода земель лесного фонда в земли 
иных категорий для размещения рыбоперерабатывающих и рыбоводных заводов. Кроме 
того, подготовлен проект создания в Николаевском районе ТОРа с возможностью развития 
глубокой рыбопереработки на берегу и организации судоремонта. 

Большая работа в крае ведется в области сохранения водных биоресурсов. В борьбе с 
браконьерством, в первую очередь в бассейне р. Амур, участвуют не только инспекторы 
рыбоохраны (Хабаровского края и других регионов России), их коллеги из правоохрани-
тельных органов, но и бизнес, общественность, казачество. Как отмечают в регионе, во 
многом успех нынешней лососевой путины и результаты закладки икры на осетровые за-
воды края были обеспечены комплексным подходом к вопросам охраны ВБР. 

Основным барьером на пути повышения эффективности промысла, который пока не 
удалось устранить, остается значительное моральное и физические старение флота. Одна-
ко край имеет собственный потенциал в сфере судостроения: на территории работают Ха-
баровский и Амурский судостроительные заводы, которые сегодня выполняют оборонные, 
гражданские заказы и выражают полную готовность включиться в работу по строительст-
ву судов рыбопромыслового флота. 

Одна из ключевых новаций – необходимость представления инвестиционных проек-
тов для получения доли «инвестквот». Изменились требования к инвестиционным проек-
там. Отбор квот осуществляется следующим образом: на первом этапе – отбор заявок, 
основное требование – наличие банковских гарантий; второй этап (в случае превышения 
заявок) – аукцион на понижение доли «инвестиционной квоты». Так можно расширить 
круг участников, если заявителей окажется больше. По итогам отбора с инвесторами бу-
дет заключен договор. Квоты будут выдаваться на 15 лет после сдачи и введения объекта 
в эксплуатацию и соответствия его необходимым требованиям. Квоты будут распреде-
ляться по долям. 

Эффективность использования «инвестиционных квот» во многом будет зависеть от 
того, как движется продукция из районов промысла и переработки в районы потребления. 
По словам заместителя руководителя Росрыболовства Василия Соколова, центральный на 
сегодняшний день логистический узел для дальневосточной рыбы – Владивосток – остает-
ся «бутылочным горлышком», которое рыбная продукция из года в год преодолевает с 
трудом. Но самый больной вопрос даже не столько цена доставки, сколько качество той 
рыбы, которая доезжает в центральную часть России, ведь от этого напрямую зависит 
спрос на продукцию со стороны населения. 

Представитель ведомства согласен с тем, что проблемы в плане сохранения температур-
ного режима есть как с подвижным железнодорожным составом, так и с морским транспор-
том. К сожалению, и в основных холодильниках Приморья с этим не все в порядке. 

Основная мысль, которая следовала из доклада члена совета директоров Владивосток-
ского морского рыбного порта Дениса Сараны по этой теме: «Ситуация не критичная, кар-
динальные изменения не нужны, требуются « лишь» миллиардные финансовые вливания в 
обновление всего транспортно-портового хозяйства». 

Расходы на обновление транспортно-рефрижераторного флота (около 20 млн долл. за 
каждое судно) способны повысить стоимость перевозки в полтора раза. Но есть альтерна-
тива – строительство и приобретение судов за счет рыбаков. 

Выход из ситуации с регулярной сезонной нехваткой мест на холодильниках – расши-
рение и модернизация мощностей либо создание дополнительных небольших складов. За-
мена же холодильников на контейнерные терминалы, на взгляд портовика, вряд ли воз-
можна в ближайшем будущем, так как большая часть рыбопродукции не может быть «кон-
тейнезирована» в море и требует ручной перегрузки в портах. 
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Парк подвижного железнодорожного состава как «самое дешевое и эффективное 
средство доставки рыбы» также нуждается в обновлении. А это еще 3–5 млрд руб. в год на 
удвоение количества рефконтейнеров и пополнение парка служебных вагонов. 

В этом году в конгрессе рыбаков впервые приняли участие представители российского 
ретейла. Выступление директора по взаимодействию с органами государственной власти 
Х5 Retail Group Станислава Наумова позволило дополнить картину о путешествиях море-
продуктов на столы потребителей. К сожалению, пока доля дальневосточной рыбы и рыб-
ной продукции в сетевой рознице еще слишком далека от желаемых объемов. Но перспек-
тивы для увеличения, по словам докладчика, весьма благоприятны: «Сегодня мы закупаем 
рыбной продукции на 20 млрд руб. Так что дальневосточная рыба обладает очень большим 
потенциалом для дальнейшего роста». 

Что касается картины по продажам рыбопродукции на внутреннем рынке, то в сете-
вом ретейле динамика более обнадеживающая, чем в целом по рознице, отметил предста-
витель Х5 Retail Group. Тем более что у «сетевиков» есть свои инструменты для управле-
ния спросом. 

«Мы в состоянии предложить трехстороннее сотрудничество с участием банков, – об-
ратился к производителям рыбопродукции Станислав Наумов. – Мы можем спрогнозиро-
вать, какая продукция будет пользоваться максимальным спросом на полках магазинов; 
можем гарантировать объемы этого спроса на протяжении нескольких лет в рамках реали-
зации проекта и предложить банкам рассмотреть те или иные проекты, связанные с пере-
работкой». 

Что касается разрыва цепочки, который сегодня наблюдается между производителями 
и торговыми сетями, то его надо закрывать новыми компонентами, в первую очередь – 
связанными с переработкой, считает представитель ретейла. 

В программе круглого стола также прозвучали доклады о работе по созданию в ДФО 
рыбоперерабатывающего кластера с опорой на потенциал разных регионов. Не обошлось и 
без дискуссии по вопросу строительства рыбопромыслового флота на отечественных вер-
фях, имеющих опыт по реализации крупных оборонзаказов. 

Однако основная часть высказываний все же относилась к нормативной базе: сроки 
подготовки НПА к закону по «инвестквотам» поставлены сжатые, а вопросов с каждым 
новым совещанием становится все больше. 

Комментируя Fishnews итоги обсуждений, модератор круглого стола отметил, что ас-
социациям – организаторам Международного конгресса рыбаков предстоит серьезная ра-
бота по обобщению итогов. «На мой взгляд, мы рассмотрели сегодня серьезный комплекс-
ный вопрос, – отметил президент АДМ Герман Зверев. – «Инвестквоты» будут оценивать-
ся по своему результату, а результат зависит от многих факторов. Будет рынок расти – 
будет идти отдача от инвестиций, не будет роста – результата мы не увидим. Сейчас у нас 
есть предложения по видам нормативно-правовых документов, довольно хорошие пред-
ложения в части финансовых гарантий дали банки. Все это найдет отражение в рекомен-
дациях конгресса». 

Третий круглый стол, который завершил программу конгресса, был посвящен теме 
дальневосточных рыбохозяйственных кластеров: возможностям и условиям реализации 
проектов. Среди прочего на нем прозвучали вопросы аквакультуры, биржевой и аукцион-
ной торговли. 
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Самыми крупными узлами на пути грузопотоков являются морские порты. Через них 
проходят сотни миллионов тонн каботажных и основная масса внешнеторговых грузов. 
Сохранность грузов можно обеспечить, если знаешь их свойства. Хорошее знание свойств 
грузов и технических условий их перевозки способствует увеличению провозной 
способности флота, позволит предотвратить порчу, повреждение или ухудшение качества 
грузов, а также избежать тяжелых последствий – гибели судов и людей (например, при 
перевозке опасных, сыпучих и разжижающихся грузов). 

В представленном проекте разработана база данных, созданная в офисном 
приложении Microsoft Office Access [1], которая была использована для значительного 
упрощения и сокращения расчетов, необходимых для распределения рациональной 
загрузки портовых складов. Ведь только если загрузка будет рациональной, будет и 
эффективным функционирование складов.  

Для того чтобы произвести все необходимые расчеты, стивидору нужно иметь в рас-
поряжении множество данных [2]. Самое мощное программное приложение, отвечающее 
этим задачам, – система управления базами данных MS Access. В данном проекте базы 
данных вся информация размещается в связанных между собой таблицах (рис. 1). 

 

 
 

Рис. 1. Схема данных 
 
Таблица, представленная на рис. 2, к примеру, включает следующие сведения: 

наименование груза, физико-химические свойства, способ хранения, штабелирования, 
способ перегрузки, вес и размеры места, вид маркировки, удельный погрузочный объем, 
вид тары и соответствующие ГОСТы, допустимые температуры и влажность, допустимые 
сроки хранения грузов, норма грузовых работ в заданных портах, группа для 
нормирования погрузочно-разгрузочных работ. Группы грузов и нормы грузовых работ 
выбираются из «Норм обработки судов в морских портах» [3]. 

При этом данные в базу можно вводить разными способами: оперативные – с помо-
щью соответствующих автоформ (рис. 2), нормативные – путем импорта из разных источ-
ников: таблиц MS Excel или других баз данных MS Access (рис. 3).  

 

 
 

Рис. 2. Пример автоформы для ввода данных в таблицу 
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Рис. 3. Возможности импорта данных в базу данных 
 

В качестве примера выходного документа приведем отчет по расчету суммарного 
времени на выполнение вспомогательных операций по обработке судна (рис. 4). 
Вспомогательные операции tвсп включают маневровые работы, оформление грузовых 
документов, подготовку грузовых помещений и др. Продолжительность грузовых и 
вспомогательных операций определяется в соответствии с действующими «Нормами 
обработки судов в морских портах». Вспомогательные операции необходимы для 
обработки судна перед погрузкой (выгрузкой) груза. По ним мы определяем, какое 
количество времени у нас затрачивается на каждую вспомогательную операцию. Отчет 
содержит исходные данные и результаты расчета итоговых величин по каждому судну, 
находящемуся в обработке, причем записи сгруппированы по граппам судов. 

 

 
 

Рис. 4. Расчет суммарного времени на выполнение вспомогательных операций 
 

Еще один пример выходного документа – расчет эксплуатационных нагрузок, 
создаваемых грузами на каждом складе [2]. Различают следующие виды нагрузок на 1 м2 
площади склада, занятой грузом: техническую, удельную, эксплуатационную, фактическую. 
Измеряются в т/м2 и означают количество тонн груза, приходящееся на 1 м2 площади, 
непосредственно занятой грузом. В данном отчете представлена техническая норма 
нагрузки, которая зависит от конструкции склада и указывается в техническом паспорте. 
Данное значение необходимо знать для того, чтобы понять, какое количество груза войдет в 
заданную нам площадь склада. В отчете представлены расчеты по каждому грузу, записи 
сгруппированы по складам. 

 

 
 

Рис. 5. Отчет с группировкой по складам 
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Пример расчета одной из величин представлен на рис. 6. В окне Построителя – фор-
мула удельной нагрузки груза на склад. Удельная норма нагрузки штабеля – это средняя 
для данного груза нагрузка на 1 м2, которая зависит от свойств груза (физико-химических, 
состояния тары, условий и сроков хранения и требований техники безопасности). Устанав-
ливается она, исходя из допустимой высоты штабелирования. Удельная нагрузка означает, 
какой объем занимает 1 т заданного нам груза на складе. 

 

 
 

Рис. 6. Расчет значения удельной нагрузки груза на склад 
 

Для удобства оперирования объектами базы данных (формами и отчетами) разработан 
интерфейс пользователя в виде кнопочной формы (рис. 7). 

 

 
 

Рис. 7. Дизайн интерфейса пользователя 
 

Представленный проект базы данных представляет собой современный инструмент 
будущего специалиста, который может лечь в основу АРМ стивидора морского порта. 
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АВТОМАТИЗАЦИЯ АНАЛИЗА ДАННЫХ В EXCEL  
ПОСРЕДСТВОМ МАКРОСОВ 

 
Исследованы возможности табличного процессора MS Excel, разработан алгоритм 

их применения для анализа разнотипных данных экономического или производственного 
характера, оформленных в список. 

 
Проблема – автоматизация выполнения стандартных операций по анализу данных. 
Объект исследования – возможности табличного процессора MS Excel. 
Возможная область применения – анализ массивов разнотипных данных экономиче-

ского или производственного характера, оформленных в список. 
При работе с большим объемом информации довольно часто возникает потребность 

выполнять набор рутинных, регулярно повторяющихся операций. Для ускорения и удобст-
ва работы в MS Excel существует возможность создавать пользовательские приложения, 
используя единые для всех офисных программ среду и язык – Visual Basic of Application 
(VBA). VBA предназначен не только для решения повторяющихся задач. VBA также мож-
но использовать для создания новых возможностей в Excel (например, можно разработать 
новые алгоритмы анализа данных, а затем воспользоваться возможностями построения 
диаграмм в Excel для отображения результатов) и для выполнения задач, интегрирующих 
Excel с другими приложениями Office, такими как MS Access. С помощью VBA в Excel 
создаются макросы – программы специального типа, содержащие набор инструкций, за-
дающих определенную последовательность действий. Существует множество случаев, при 
которых создание макросов целесообразно и эффективно: объединение нескольких файлов 
в одну книгу; поиск изображений (графических файлов) в выбранной папке и вставка кар-
тинок в нужные ячейки; создание множества однотипных файлов (текстовых файлов или 
же книг Excel, документов Word); обработка выгрузки из программы 1С и преобразование 
данных в удобную для последующей обработки форму; ускорение расчётов в Excel при 
помощи замены формул макросами; проверка корректности вводимых данных и автомати-
ческое исправление ошибок ввода; облегчение работы с базой данных в Excel; автоматиза-
ция печати бланков, этикеток и другой печатной продукции; создание отчётов с графиками 
и диаграммами; загрузка (скачивание) файлов или веб-страниц из Интернета с последую-
щей их обработкой; управление внешними устройствами по локальной сети или через Ин-
тернет; формирование документов, писем и отчётов в формате MS Word, PDF и др. 

Макросы бывают как очень простыми, так и достаточно сложными. Все зависит от 
решаемой задачи. Кроме этого, макросы могут работать в режиме диалога с пользовате-
лем, т.е. быть интерактивными. Создание макроса можно произвести двумя способами: с 
помощью мастера VBA (автоматически) или вручную ввести текст программы, используя 
встроенный в Excel редактор Visual Basic.   

Для создания относительно простых макросов знание VBA необязательно: следует 
выполнить требуемую последовательность действий при включенном режиме записи мак-
роса. Эти действия автоматически записываются как программа на Visual Basic. Основной 
задачей пользователя является аккуратное, безошибочное выполнение требуемой последо-
вательности операций в реальной таблице при включенном макрорекордере. Макрорекор-
дер преобразует выполняемые действия в последовательность команд языка VBA. Работая 
с книгой Excel, пользователь может записать несколько макросов. Все они сохраняются в 
VBA-модуле. Каждому макросу присваивается имя. 
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При работе с макросами можно выделить три этапа: подготовка к записи макроса; за-
пись и редактирование макроса; использование макроса. Начинать запись макроса следует 
после предварительного планирования действий. Алгоритм записи макроса является дос-
таточно простым. Продемонстрируем его на примере анализа данных в таблице, представ-
ленной на рис. 1.  

 

 
 

Рис. 1. Исходная таблица 
 
Для корректного выполнения макроса предварительным действием перед его записью 

должно быть позиционирование курсора лучше всего в ячейку А1. Чтобы начать запись 
макроса в MS Excell, следует нажать кнопку «Записать макрос» на вкладке «Разработчик», 
в открывшемся окне присвоить имя записываемому макросу и назначить ему «горячие» 
клавиши (если планируется выполнять макрос с клавиатуры). Далее, чтобы сравнить мак-
симальные значения водоизмещения для каждого типа судна, можно действовать следую-
щим образом: отсортировать строки таблицы по типам судов, выполнить действие «Про-
межуточные итоги» (для каждого типа судов определить максимум по полю «Водоизме-
щение»), свернуть данные (щелчком по символу структуры 2) и отобразить результат 
визуально в виде гистограммы. Этот порядок действий и составит тело макроса (рис. 2). 

 

 
 

Рис. 2. Тело макроса на языке VBA 
 
Запуск макроса на выполнение выполняется одним из трех способов: с помощью «го-

рячих» клавиш; посредством выбора имени макроса в меню; щелчком мыши по графиче-
скому объекту, связанному с макросом. Во всех случаях перед запуском макроса, как и пе-
ред началом его записи, следует установить курсор в ячейке А1. 
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Первый способ достаточно оперативен: достаточно нажать выбранное при создании 
макроса сочетание клавиш. Excel запустит макрос и выполнит все действия в той же по-
следовательности, в которой он был записан. 

Второй способ заключается в использовании окна диалога «Макрос», которое откры-
вается по кнопке «Макросы» на вкладке «Разработчик». 

Третий способ позволяет запускать на выполнение созданный макрос нажатием кноп-
ки на панели инструментов. Чтобы воспользоваться этим способом, необходимо сначала 
создать собственную панель инструментов, затем поместить на нее кнопку с назначенным 
макросом, который будет выполняться при нажатии этой кнопки. 

После записи макроса создаем кнопку для его запуска на ленте: активизируем на-
стройку ленты, создаем новую вкладку «Мои макросы», на ней создаем группу «СУДА» и 
выводим на нее кнопку макроса «МАКС_Водоизмещение» (рис. 3). 

 

 
 

Рис. 3. Кнопка созданного макроса на ленте 
 
Теперь, пользуясь этой кнопкой, запускаем макрос на выполнение и получаем его ре-

зультат (рис. 4). 
 

 
 

Рис. 4. Результат выполнения макроса 
 

Таким образом, запись и использование макросов не требуют от пользователя какой-
либо специальной подготовки в области программирования. Использование встроенных 
интеллектуальных средств VBA позволяет пользователю поручать Visual Basic of 
Application самому создавать большие фрагменты программы разрабатываемого приложе-
ния, что значительно ускоряет процесс анализа и обработки данных, а также облегчает ра-
боту в Excel. 
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ДОБЫЧА МИНТАЯ И ИВАСИ – БУДУЩИЙ ФАКТОР РОСТА РЫБНОЙ 

ОТРАСЛИ НА ДАЛЬНЕМ ВОСТОКЕ 
 
Рассматриваются проблемы, сдерживающие развитие рыбного комплекса Примор-

ского края, конкурентоспособности регионального рыбохозяйственного комплекса, позво-
ляющие учесть факторы, определяющие конкурентные позиции комплекса как на уровне 
отраслей промышленности региона, так и на уровне рыбохозяйственных комплексов 
Дальневосточного федерального округа. 

 
«Добыча минтая и сардины-иваси станет главным фактором роста в рыбной отрасли 

на Дальнем Востоке», – такое мнение высказал руководитель Федерального агентства по 
рыболовству Илья Шестаков на Международном конгрессе рыбаков во Владивостоке. 

«Основной потенциал экономического роста в рыбной отрасли на Дальнем Востоке – 
это добыча минтая и возобновление вылова сардины-иваси», – сообщил в своем докладе 
Шестаков. 

По его словам, рост также обеспечит полная переработка отходов производства мин-
тая, которая позволит повысить экономическую отдачу примерно в два раза. «Сейчас 90 % 
минтая в стране составляет мороженая рыба, тогда как в других ведущих странах мира по-
требляют такое же количество в виде филе и фарша», – сообщил Шестаков. Он подчерк-
нул, что только в Китае из российского сырья произвели в прошлом году почти 450 тыс. т 
филе – это около 45 % мирового производства филе минтая. 

«Необходимо развивать внутренне производство, обеспечить эффективность и конку-
рентоспособность строящихся объектов: рыбодобывающего флота, рыбоперерабатываю-
щих заводов», – отметил руководитель Росрыболовства. В качестве необходимой меры для 
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увеличения добычи минтая Шестаков назвал строительство крупнотоннажных судов. «С 
помощью крупнотоннажных судов российскими рыбаками добывается около 80 % минтая 
и сельди. Прибыль от такого судна на 20–30 % выше среднетоннажного», – подчеркнул 
глава Росрыболовства. 

 
Минтай и иваси 

 
По данным Ассоциации добытчиков минтая, в настоящее время состояние запасов этой 

рыбы в дальневосточных морях стабильное. В 2016 г. вылов минтая составил 1386,5 тыс. т.  
Совокупный объем производства минтая мороженого неразделанного составил 180,4 

тыс. т, что на 4,2 тыс. т меньше результатов предыдущего года. При этом значительно воз-
росла переработка: объем произведенного филе минтая составил 45,6 тыс. т, что на 13,4 
тыс. т (41 %) больше, чем в 2015 г. Объем выпущенного минтаевого фарша в 2016 г. соста-
вил 7,8 тыс. т, в 2015 г. этот результат равнялся 6,4 тыс. т. 

Еще один ресурс – сардину-иваси – только начали осваивать после 25-летнего пере-
рыва, вызванного истощением запасов. Первые партии консервов, переработанных прямо 
в море на плавбазе «Всеволод Сибирцев», уже продаются в магазинах Дальнего Востока. 

В советские годы иваси была одним из основных объектов промысла, ее добывали до 
1 млн т ежегодно, что подорвало запасы этого вида, после чего промысел сардины был 
полностью остановлен. Вылов этого вида в северной части Восточно-Китайского моря 
продолжала только Япония, но ее уловы не превышали 10 тыс. т в год. 

Сейчас ученые оценивают извлекаемые запасы иваси в северной части Тихого океана 
в исключительной экономической зоне России в 600 тыс. т, что позволит выпустить уже в 
этом году до 5 млн банок консервов. По предположению специалистов, запасы иваси мо-
гут быть еще больше – до 1,5 млн т. Возобновление разработки этого биоресурса позволит 
увеличить годовую добычу рыбы на Дальнем Востоке почти на четверть. 
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СОСТОЯНИЕ ФЛОТА ПРИМОРСКОГО КРАЯ – ЗАЛОГ УСПЕШНОЙ РАБОТЫ 
РЫБОХОЗЯЙСТВЕННОГО КОМПЛЕКСА 

 

Состояние флота остается узким местом российского рыбохозяйственного ком-
плекса, его возраст с каждым годом увеличивается. Флот Дальнего Востока воспринима-
ется как технологически отсталый. Все целевые группы, заинтересованные в развитие 
флота, ожидают определенного стимула в развитии бизнеса и государства. 

 

В силу сложившихся экономических санкций вопрос импортозамещения в нашей 
стране на сегодняшний день очень актуален. И непосредственно он относится к рыбе и 
рыбопродукции. Рыбное хозяйство России представляет собой огромнейший производст-
венно-хозяйственный комплекс с многоотраслевой системой, международными и межре-
гиональными связями, объединяющий рыболовство, рыбоводство, производство пищевой, 
технической и кормовой продукции. Его обслуживает большое количество специализиро-
ванных производств: судостроительное, судоремонтное, портовое хозяйство, транспортно-
рефрижераторный флот, прочие производства (орудий лова, тары, упаковочных материа-
лов); вспомогательные службы (снабжение, сбыт, связь, строительство и др.). 

Наибольший удельный вес по вылову и выпуску рыбопродукции приходится на рыбо-
промышленный комплекс Дальнего Востока, который является самым мощным в России. 
Вклад рыбопромышленных предприятий данного региона превышает 60 % всей добычи 
страны. Особенностью формирования и развития рыбного хозяйства Дальневосточного бас-
сейна является то, что он располагает наилучшей сырьевой базой среди всех регионов Рос-
сии. Она характеризуется близостью основных районов промысла к портам базирования 
флота, перерабатывающим предприятиям, большим видовым разнообразием биологических 
ресурсов и наличием особо ценных в пищевом отношении видов рыб, других морских жи-
вотных и водорослей. В прилегающих к Дальневосточному району морях Тихого океана 
(Беринговом, Охотском и Японском) находятся крупнейшие в мире запасы лососевых рыб 
(кета, нерка, чавыча), а также тресковых рыб (треска, минтай, навага, хек), обитают тюлени, 
моржи, котики. В особой экономической зоне насчитывается более 2000 видов различных 
гидробионтов. В настоящее время наши рыбаки, в отличие от японских, китайских и корей-
ских, используют всего несколько их десятков. В Дальневосточном бассейне вылавливается 
99 % всех лососевых, 100 % крабов, свыше 90 % камбаловых, более 40 % сельди, около 60 % 
моллюсков, около 90 % водорослей от общего улова по России [1]. Такие результаты в пер-
вую очередь ложатся на состояние и характеристики флота.  

Флот является одним из крупнейших объединений объектов (кораблей, судов и т.д.) 
для использования в какой либо среде (например, морской флот, воздушный флот и т.д.). 

На графике представлен возраст судов на Дальнем Востоке за 2015 г. (см. рисунок). 
 

Возраст судов Дальнего Востока 
 

 
 

Возрастная характеристика судов Дальнего Востока, % 
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Приведенные данные свидетельствуют о серьезной проблеме. Так, из 639 судов 80 % 
имеют возраст свыше 20 лет, при этом большой флот устарел практически на 93 %.  

Если рассмотреть реконструкцию флота можно увидеть, что она имела отрицательную 
динамику, так, например, за 2015 г. не было построено ни одного судна и произведено ни-
чтожно малое число модернизаций. При этом было выведено из эксплуатации 39 рыбо-
промысловых судов, в том числе 7 крупнотоннажных совокупной мощностью более 
300 тыс. т годового вылова. 

Состояние флота сказывается не только на производительности рыбной отрасли, но и 
на количестве аварийных случаев. С точки зрения получения гарантии промышленной 
безопасности и сокращения рисков для жизни и здоровья экипажей ускоренное строитель-
ство нового рыбопромыслового флота является исключительно правильным системным 
намерением. 

Как показывают данные Росрыболовства, в 2015 г. было зарегистрировано 45 аварий-
ных случаев, в том числе происшествий, повлёкших за собой смерть членов экипажей [2]. 

Следует также отметить, что в основном рыболовецкие суда поставляют сырую рыбу, 
что свидетельствует о несоответствии используемых сегодня судов задачам глубокой пе-
реработки, все это зависит от того, что нет возможности всю номенклатуру нового обору-
дования разместить на старом флоте в силу недостатка энергии, площадей, недостаточной 
оптимизации линий.  

На сегодняшний день отечественная промышленность практически не принимает уча-
стия в создании больших и средних рыбопромысловых судов, а малые строятся в очень 
ограниченном количестве. В основном в страну ввозятся из-за рубежа бывшие в эксплуа-
тации рыболовецкие суда. 

Основная часть востребованной на рынке гражданской морской техники выполнена 
по зарубежным проектам. Соответственно, практически всё, даже несложное судовое ком-
плектующее оборудование, ориентировано на зарубежного производителя и импортирует-
ся сейчас из стран ближнего и дальнего зарубежья. Российские судовладельцы ежегодно 
размещают за рубежом заказы на строительство морских судов на сумму около $1 млрд. 
Доля российских судостроительных заводов в объеме их заказов составляла за последние 
10 лет немногим более 6 %, хотя по техническим возможностям российского судостроения 
она могла бы составить 30–40 % и более. Именно это обстоятельство и определяет основ-
ные целевые установки госпрограммы «Развитие судостроения на 2013–2030 годы» – 
принципиально повысить долю России на мировом рынке. При этом наиболее важной ча-
стью мирового рынка является сфера интересов отечественных заказчиков. 

Таким образом, в рыбной отрасли за прошедшие годы накопилось немало проблем, 
связанных с состоянием рыбопромыслового флота. Среди назревших вопросов: 

 модернизация и замена старых промысловых судов на новые; соответствие промы-
словой мощности флота объему водных биоресурсов; 

 обеспечение инфраструктурой для приемки и переработки продукции на российском 
берегу, а также производственными мощностями по ремонту и обслуживанию судов; 

 создание механизма финансовой поддержки по затратам на кредиты, лизинговые 
платежи, страхование судов; 

 обеспечение безопасности мореплавания; 
 совершенствование и создание нормативно-правовой базы, регулирующей эти про-

цессы. 
Рассматривая плохие стороны развития флота, можно отметить, что происходят раз-

личные попытки создания условий для изменения данной ситуации. Например, федераль-
ный закон «О рыболовстве и сохранении водных биологических ресурсов» от 20.12.2004 
№ 166-ФЗ (ред. 03.07.2016 года) и многие другие недавние законодательные акты Россий-
ской Федерации, стабилизирующие порядок получения квот на добычу водных биологиче-
ских ресурсов, должны повысить качество и выправить ситуацию со строительством ры-
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бопромысловых судов. Данным законом дается объективная возможность выделения кво-
ты на вылавливание водных биоресурсов в рамках воплощения в жизнь инвестиционных 
проектов по строительству объектов рыбохозяйственного комплекса, в том числе и судов. 
Работа в этом направление уже ведётся [4].  

Вводятся различные льготы, чтобы увеличить количество и качество судов. Для этого 
были внесены поправки в закон «О налоге на имущество». Уменьшение налогов будет 
распространяться на рыбопромысловые суда, которые будут построены в приморских ор-
ганизациях. Предполагается, что данные льготы будут стимулировать как развитие рыбно-
го хозяйства, так и местного судостроения [5]. 

Данное изменение будет распространяться на рыбопромысловые суда, построенные не 
ранее 1 января 2016 г. судостроительными организациями, зарегистрированными в качест-
ве юридических лиц на территории Приморского края.  

Некоторые организации начали строительство судов. Так, например, Дальневосточная 
компания «Антей» и Ленинградский судостроительный завод «Пелла» подписали контракт 
на постройку среднетоннажного судна для добычи и транспортировки краба в живом виде. 
К середине 2018 г. рыбаки рассчитывают получить новый траулер. 

Новое судно, которое будет реализовывать промысел в Дальневосточном бассейне, 
будет принимать до 100 т сырца и будет оснащено современными средствами для вылова и 
хранения краба.  

Таким образом, российский рыбопромысловый флот недостаточно конкурентоспосо-
бен, без замены кораблей будет терять конкурентоспособность, и, если не строить новые 
корабли, через 5–10 лет Россия может остаться без своего рыболовного флота. 
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CONDITION OF THE FLEET OF PRIMORSKY KRAI GUARANTEE OF 

SUCCESSFUL WORK OF THE FISHERY COMPLEX 
 
The condition of the fleet remains a bottleneck of the Russian fishery complex, its age in-

creases every year. Considering the fleet of the Far East, it is perceived as technologically back-
ward. All target groups interested in development of the fleet expect a certain incentive in busi-
ness development and the states 
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ОСОБЕННОСТИ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ МАЛОГО БИЗНЕСА  

В РЫБОХОЗЯЙСТВЕННОЙ ОТРАСЛИ 
 
Рыбная отрасль играет огромную роль в продовольственном комплексе страны, так 

как является источником обеспечения населения продуктами питания. Особое значение 
рыбная отрасль имеет в тех районах, где рыбный промысел является одним из главных ис-
точников жизнедеятельности населения. Доля Приморского края в общероссийском улове 
рыбы и добыче морепродуктов в 2009 г. составила более 30 %, а налоговая отдача на 1 т 
добытого сырья является самой высокой в России. Большое значение для рыбной отрасли 
Приморского края играют предпринимательские структуры, составляющие более 41 %. 

 
1. Содержание:  
 ключевые проблемы малых предприятий рыбохозяйственной отрасли; 
 правильно выстроенная система бюджетного планирования; 
 своевременная информация о финансово-хозяйственной деятельности; 
 вывод. 
2. Объект – рыбохозяйственые предприятия (малый бизнес рыбохозяйственных пред-

приятий). 
3. Предмет исследования – особенности деятельности малого бизнеса в рыбохозяйст-

венной отрасли. 
Цель – исследовать особенности деятельности малого бизнеса в рыбохозяйственной 

отрасли. 
4. Возможная область их применения: результаты исследования использовать студен-

там при создании собственного дела. 
5. Проблемы: недостаточная поддержка предпринимательских структур рыбохозяйст-

венной отрасли со стороны государства; отсутствие эффективного управления внутри са-
мих предприятий. 

 
Ключевые проблемы малых предприятий рыбохозяйственной отрасли 

 
В последние годы доля предпринимательских структур значительно уменьшилась (с 

52 % в 2007 г. до 41 % в 2009 г.), также ухудшилось их финансовое состояние. К числу ос-
новных причин такой негативной динамики можно отнести недостаточную поддержку 
предпринимательских структур рыбохозяйственной отрасли со стороны государства, а 
также отсутствие эффективного управления внутри самих предприятий. Если для пред-
приятий рыбохозяйственной отрасли в целом тенденция спада ведет к убыточности и от-
сутствию инвестиционной привлекательности, то для малых предприятий она может стать 
губительной и привести к банкротству. 

Решение проблемы общего спада предпринимательских структур рыбохозяйственного 
бизнеса возможно лишь при совокупном подходе к осуществлению задач посредством го-
сударственной политики регулирования рыбохозяйственной отрасли, а также внутреннего 
финансового оздоровления каждого отдельно взятого предприятия посредством внедрения 
на нем системы бюджетирования.  

Если решение проблем государственной поддержки малого предпринимательства ры-
бохозяйственной отрасли напрямую связано с факторами, не зависящими от самих пред-
приятий, то достижение целей по финансовому оздоровлению и повышению конкуренто-
способности внутри самой организации возможно путем эффективного управления по-
средством системы бюджетирования. 
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В настоящее время управление многими крупными компаниями эффективно осущест-
вляется посредством бюджетирования, однако отсутствует методика бюджетирования, 
ориентированная на решение отраслевых проблем предпринимательских структур рыбохо-
зяйственного бизнеса. 

Проведенное интервьюирование управленческого звена и руководителей малых рыбо-
хозяйственных компаний Приморского края позволило выявить ключевые проблемы рыбо-
хозяйственной отрасли, определяющие особенности внедрения системы бюджетирования  

Классификация выявленных проблем в зависимости от внешних и внутренних факто-
ров позволила объединить их в две основные категории: внутренние и внешние. 

Одной из основных проблем рыбохозяйственного бизнеса является высокая стоимость 
топлива. Суда компании работали на дизельном топливе, стоимость которого в последние 
годы резко возросла, что привело к скачку материальных затрат предприятия. При этом 
продажная (оптовая) цена рыбопродукции значительно не увеличилась. В связи с этим 
прибыль по всем видам деятельности предприятий уменьшилась. 

 

Правильно выстроенная система бюджетного планирования 
 

Система бюджетирования, ориентированная на долгосрочную перспективу жизнедея-
тельности рыбохозяйственного предприятия, позволяет заранее планировать резервные 
расходы на повышение стоимости материальных затрат, в том числе на основную их со-
ставляющую – стоимость топлива. При своевременном отражении в составе планируемых 
затрат повышения стоимости топлива предприятие окажется подготовленным к осуществ-
лению непредвиденных расходов. Это позволит рыбохозяйственному бизнесу сохранить 
финансовую устойчивость во время резкого повышения цен на топливо. Истощение сырь-
евой базы привело к тому, что при практически не изменившихся общих затратах пред-
приятия на промысел количество добытой рыбопродукции сокращается. 

Бюджетирование позволяет производить расчет постоянных затрат на каждый отдель-
но взятый рейс промысла и определить себестоимость рыбопродукции с учетом прогнози-
руемого улова. Определение себестоимости единицы продукции в краткосрочной и долго-
срочной перспективе с учетом рыночных ожиданий собственника позволит заранее спрог-
нозировать доходность каждого отдельного рейса и определить его целесообразность.  

Бюджет, определяющий доходность каждого рейса, поможет малому предприятию из-
бежать резких финансовых спадов и в конечном итоге уйти от банкротства. 

Высокие ставки по кредитам и тяжелая ситуация с их получением в последние годы 
привели к хроническому дефициту оборотных средств и, как следствие, к отсутствию воз-
можности для замены производственных фондов (судов) и их перевооружения на более 
технически оснащенные, экономные и современные технологии. Правильно выстроенная 
система бюджетирования на малом рыбохозяйственном предприятии предусматривает по-
стоянное наличие оборотных средств. 

Бюджетное прогнозирование получения доходов от вылова рыбопродукции в опреде-
ленные промежутки времени, а также своевременное составление бюджета постоянных и пе-
ременных расходов рыбохозяйственного предприятия на бюджетные периоды позволят ма-
лому рыбохозяйственному бизнесу избежать превышения планируемых расходов над плани-
руемыми доходами и, как следствие, иметь в наличии постоянные оборотные средства. 

 

Своевременная информация о финансово-хозяйственной деятельности 
 

Низкий уровень государственных инвестиций и отсутствие отечественного лизинга на 
суда и оборудование в Приморском крае и Дальневосточном регионе усугубляют и без то-
го тяжелую ситуацию малых рыбохозяйственных компаний. Решение данных проблем в 
первую очередь должно осуществляться со стороны государства. Однако отсутствие госу-
дарственной поддержки должно активизировать силы малых предприятий на создание 
внутренних резервов. При отсутствии возможности получения лизинга и инвестиций 
бюджетирование помогает определить перспективность дальнейшего осуществления каж-
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дого направления деятельности предприятия, идентифицировать структуру расходов и 
создать необходимые резервы на приобретение нового и ремонт имеющегося судового 
оборудования. 

Следует отметить внутренние факторы – на предприятиях зачастую отсутствуют со-
временные инструменты в области информационных технологий. 

Данное обстоятельство приводит к тому, что информация о финансово-хозяйственной 
деятельности, предоставляемая руководителю, зачастую является несвоевременной и не-
полной. Кроме того, это тормозит эффективность рабочего процесса. Даже при наличии 
достаточной информации о финансово-хозяйственной деятельности часто отсутствует 
единая система, которая могла бы объединить данные, необходимые для управления пред-
приятием. Бюджетный регламент позволяет объединить все имеющиеся учетные ресурсы 
малого рыбохозяйственного предприятия в целях достижения поставленных задач.  

Система бюджетирования, определяющая ответственность каждого отдела предпри-
ятия для достижения поставленных целей, позволяет своевременно собрать необходимую 
информацию, провести ее анализ и на основе полученных результатов предопределить 
дальнейшие действия по повышению финансовой устойчивости предприятия и увеличе-
нию её конкурентоспособности. 

Проведенное интервьюирование позволило автору изучить и понять текущие внут-
ренние и внешние проблемы рыбохозяйственных предприятий. В условиях ограниченных 
ресурсов и цикличности деятельности предпринимательских структур рыбохозяйственно-
го бизнеса необходима система управления, которая могла бы нивелировать внешние и 
решать внутренние проблемы малых предприятий рыбохозяйственного комплекса. 

 

Вывод 
 

Внедрение системы бюджетирования, ориентированной на малые предприятия рыбохо-
зяйственной отрасли, будет способствовать достижению целей компании, позволит собст-
венникам определять доходность каждого рейса, иметь в наличии постоянные оборотные 
средства, планировать и создавать необходимые резервные отчисления на поддержание ус-
тойчивого финансового состояния компаний. Управление посредством бюджетирования на 
малых предприятиях позволяет изыскать внутренние резервы снижения затрат, а также най-
ти оптимальный уровень расхода финансовых средств, имеющихся на предприятии, в рам-
ках существующих ресурсов и, следовательно, иметь возможность повышения конкуренто-
способности предпринимательских структур рыбохозяйственного бизнеса. 
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ESPECIALLY SMALL BUSINESS ACTIVITIES IN THE FISHERIES SECTOR 

 

The fishing industry plays a huge role in the food sector of the country as a source of provid-
ing the population with food. Of particular importance is the fishing industry in those areas 
where fishing is one of the main sources of life of the population. The share of the Primorsky Ter-
ritory in total Russian catch of fish and seafood production in 2009 amounted to more than 30 %, 
and tax returns for 1 ton of raw materials is the highest in Russia. Of great importance for the 
fishing industry of Primorye Territory play business organizations representing more than 41 %. 
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СОЦИАЛЬНО-ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ПРОБЛЕМЫ  

РЫБОХОЗЯЙСТВЕННОГО КОМПЛЕКСА ПРИМОРСКОГО КРАЯ 
 
Исследовано состояние рыбной отрасли в Приморском крае. Обозначены социально-

экономические проблемы функционирования отрасли. Рассмотрены основные направления 
по совершенствованию развития рыбохозяйственного комплекса Приморского края. 

 
Приморский край обладает одним из крупнейших в системе рыбной промышленности 

страны рыбохозяйственным комплексом, который является комплексным сектором эконо-
мики, включающим в себя добычу водных биоресурсов, переработку, воспроизводство, 
товарное разведение гидробионтов, а также ряд смежных производств: судостроение, су-
доремонт, транспортировку, хранение, сетеснастное и тарное производство, портовые 
службы, оптовую и розничную торговлю. Для Приморского края рыбное хозяйство явля-
ется важным источником обеспечения населения продуктами питания и продовольствен-
ной безопасности региона и страны [4]. 

Цель статьи – рассмотреть социально-экономические проблемы рыбохозяйственного 
комплекса Приморского края и способы их решения.  

Задачи: 
 обозначить социальные и экономические проблемы рыбохозяйственного комплекса; 
 определить способы решения социально-экономических проблем рыбной отрасли. 
 Современный рыбохозяйственный комплекс Приморского края как комплексный 

сектор экономики обладает большим количеством проблем: незаконный, несообщаемый и 
нерегулируемый промысел водных биоресурсов, негативное антропогенное воздействие на 
среду их обитания, низкий уровень корпоративной культуры, слабое развитие форм само-
организации и саморегулирования, отсутствие стимулов к повышению производительно-
сти труда, неразвитость сферы инновационных услуг [4]. 

Среди них не последнее место занимают социально-экономические проблемы:  
 Продолжающееся удорожание расходов на транспортировку рыбного сырья и гото-

вой продукции из мест ее массового производства к местам ее потребления. По мнению 
экспертов Дальневосточного территориального центра фирменного транспортного обслу-
живания, рецессия в транспортировке рыбы в центральные регионы страны связана с рос-
том экспорта в страны АТР [1].  

 Сырьевая направленность экспорта. К сожалению, экспортируется в основном све-
жемороженая рыба. Хотя всем известно, что гораздо выгоднее было бы продавать за рубеж 
полуфабрикаты или готовую продукцию. 

 Значительный физический износ основных производственных фондов рыбоперера-
батывающих предприятий и низкий уровень технологической и технической оснащенно-
сти добывающих и обрабатывающих производств. Высокая степень износа технологиче-
ского оборудования на береговых рыбоперерабатывающих предприятиях, который состав-
ляет более 50 %, его высокая рыночная стоимость, так как лучшие аналоги производятся за 
рубежом, дефицит оборотных средств, практическая недоступность кредитных ресурсов 
являются сдерживающими факторами по проведению реконструкции и модернизации бе-
реговых перерабатывающих производств. Ситуацию усугубляют недостаточное обеспече-
ние собственными сырьевыми ресурсами, высокая стоимость покупного сырья, наличие 
большого количества посредников между производителями сырья и береговыми перера-
ботчиками [8]. 

 Кризисное состояние судоремонта и судостроения на территории края. Около 90 % 
судов рыбопромыслового флота отрасли составляют малоэффективные физически изно-
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Вставки на джиггеры (рис. 5) для привлечения кальмара. 
 

 
 

Рис. 5. Светодиодные вставки на джиггеры 
 
Технические характеристики: 
 увеличение вылова ~10 % – 20 %;  
 прочный корпус из поликарбоната; 
 простое включение / выключение; 
 отрицательная плавучесть; 
 сменные батареи;  
 цвет: янтарный, синий, зеленый, белый, красный; 
 размер: 95 мм х 43 мм; 
 вес: 105 г (с 2 батареями); 
 аккумулятор щелочной: AA – 2 шт.; 
 срок службы батареи: ~500 ч без выключения; 
 частота вспышек: непрерывный свет; 
 водонепроницаемость: до 750 м. 
Промысловая схема установки джигерных систем с учетом новых светодиодных ламп 

на новом промысловом судне МРС пр. 20310.1 показана на рис. 6. 
 

 
 

Рис. 6. Промысловая схема МРС пр.20310.1 
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Разработка схем организации промысла тихоокеанского кальмара 
 
На основании вышеизложенного было принято решение произвести экономическое 

обоснование промысла тихоокеанского кальмара с нескольких типов судов и оснащением 
различными источниками света. 

Для организации промысла была рассмотрена работа таких типов судов, как МРС пр. 
20310.1., МРС-150, СТР-420 и специализированное судно КЛС с соответствующим пере-
оборудованием. 

Суда комплектовались различной осветительной гирляндой состоящей: 
 из светодиодных ламп; 
 металлогалогенных ламп: 
 светодиодных и металлогалогенных ламп. 
Использование светодиодных ламп позволит снизить расход топлива порядком на  

30–40 %. При расчете экономического обоснования промысла, была использована методи-
ка, описанная в работе [5]. 

Расчеты по данной методике показали (рис. 7, 8), что ведение промысла со среднетон-
нажного и специализированного флота является нерентабельным. Наиболее выгоден про-
мысел с малотоннажных судов, которые оборудованы осветительной гирляндой, состоя-
щей из светодиодных ламп, либо при совместном использовании светодиодных и металло-
галогенных ламп, так как существенно снижаются затраты на топливо, а рентабельность 
промысла повышается. 

 

 
 

Рис. 7. График зависимости использования различных световых гирлянд к сумме затрат  
на топливо (МРС 20310.1) 

 

 
 

Рис. 8. Диаграмма зависимости прибыли от типа судна 
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Внедрение светодиодных источников света на промысел тихоокеанского кальмара по-
зволит сократить затраты на топливо порядка на 30–40 %, что приведет к снижению экс-
плуатационных расходов судна, также возможность применения новых подводных источ-
ников света позволит вести промысел днем, что в среднем увеличит вылов на 0,5 т в сутки. 

Проведенные исследования показывают нерентабельным ведение промысла с судов 
типа СТР-420 и КЛС типа «Голицыно» из-за высоких эксплуатационных расходов. 

На начальном этапе основное внимание следует уделить развитию прибрежного лова с 
использованием маломерного флота, оснащенного световым оборудованием из светодиод-
ных и светодиодно-металлогалогенных ламп. 

Привлечение к промыслу судов малого класса позволит в короткие сроки добиться 
высокой рентабельности, поскольку затраты на переоборудование и эксплуатацию таких 
судов окупятся даже при относительно невысоких уловах. 

На основании анализа материалов и многочисленных данных по японскому промыслу 
широкомасштабный лов кальмара в ИЭЗ России Японского моря можно вести с июня по 
октябрь, а в случае получения разрешения от правительств Японии и КНДР – с мая по де-
кабрь [6]. 

На основании экономических расчетов можно сделать вывод, что затраты на освоение 
промысла кальмара окупятся через создание новых рабочих мест и налоговые поступления 
в бюджеты всех уровней. Ведь это, во-первых, увеличение уловов приморских рыбодобы-
вающих компаний и, во-вторых, дополнительный стимул для развития российской перера-
ботки рыбопродукции, поэтому развитие промысла тихоокеанского кальмара – это пункт, 
по которому интересы государства и рыбопромышленников полностью совпадают. 
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RESEARCH AND DEVELOPMENT SCHEMES OF FISHERIES PACIFIC SQUID 
 

Squid are among the most valuable and under-utilized target species . They are the global 
market unlimited demand, prices have steadily high. Fishing for squid cost-effective , and in 
many countries ( Japan , South Korea , United States, Argentina , etc.) there is a tendency to con-
stant replenishment of the fleet with new vessels . Pacific squid stocks in the subzone of Primorye 
are estimated at 200-360 thousand tons and can withdraw from 100 to 180 thousand tons, which 
makes this type of fishing most promising. In this paper the organization of the squid fishing with 
the use of blue LED lamps. 
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РОЛЬ РОССИИ В ЭКСПЛУАТАЦИИ БИОРЕСУРСОВ ТИХОГО ОКЕАНА 

 
Рассматриваются биоресурсы Мирового океана. Показано значение Тихого океана 

для развития рыбного хозяйства России, а также представлены некоторые способы, ко-
торые применяются для усиления рыбопромышленных позиций России в Тихом океане.  

 
Для Российской Федерации на современном этапе освоение биологических ресурсов 

Мирового океана в условиях жесткой международной конкуренции является приоритет-
ным. Это необходимо для сохранения Россией ведущих позиций среди рыбопромышлен-
ных держав мира. 

Ресурсы Мирового океана – это природные элементы, вещества и виды энергии, кото-
рые добываются или могут быть добыты непосредственно из вод, прибрежной суши, дна 
или недр океана. Мировой океан разделяют на пять частей: Атлантический, Индийский, 
Тихий, Северный Ледовитый и Южный океаны [8]. Биологические ресурсы океана – это 
разновидность естественных богатств, которые представлены тремя основными комплек-
сами животного и растительного мира – нектон, бентос, планктон [2]. 

Нектон – совокупность водных активно плавающих организмов, преимущественно 
хищных, обитающих в толще воды и способных противостоять силе течения и самостоя-
тельно перемещаться на значительные расстояния. К нектону относится более 20000 раз-
новидностей рыб, кальмары, китообразные, ластоногие, водные змеи, черепахи, пингвины 
и др. По значению и объему использования 80–85 % составляет рыба, примерно 10–15 % 
приходится на головоногие моллюски – кальмары и ракообразные – креветки, а менее 5 % 
составляют морские млекопитающие – киты, ластоногие [13]. Бентос – организмы, оби-
тающие на морском дне; в пресноводной гидробиологии – организмы, обитающие на дне 
континентальных водоёмов и водотоков. Он используется в небольших объемах, так как 
хозяйственное значение имеют двухстворчатые моллюски – мидии, устрицы, гребешки, 
ракообразные – крабы, омары, лангусты, иглокожие [14]. Планктон – разнородные, в ос-
новном мелкие организмы, свободно дрейфующие в толще воды и не способные, в отли-
чие от нектона, сопротивляться течению. Такими организмами могут быть бактерии, диа-
томовые и некоторые другие водоросли, простейшие, некоторые кишечнополостные, 
моллюски, ракообразные, яйца и личинки рыб, различных беспозвоночных животных [15]. 
Практическое значение имеют бурые, красные и зеленые водоросли, некоторые цветковые 
растения. В отличие от нектона и бентоса планктон используется в меньшей степени. Хотя 
активно осваивается один из видов планктонных ракообразных – криль [11]. 

Географическое распространение биологических ресурсов Мирового океана крайне 
неравномерно. Первое место и по общему объему биомассы, и по числу видов занимает 
Тихий океан. Связано это с огромным размером его акватории и большим разнообразием 
природных условий в ее пределах. Животный мир его по видовому составу в три-четыре 
раза богаче, чем других океанов. Фактически здесь представлены все виды живых орга-
низмов, населяющих Мировой океан. Также в нем высокая биологическая продуктивность, 
особенно в умеренных и экваториальных поясах. Но еще более велика биологическая про-
дуктивность в зоне шельфа: именно здесь обитает и нерестится подавляющее большинство 
тех морских животных, которые служат объектами промысла [7]. В морях Дальнего Вос-
тока – Берингова, Охотского и Японского и северной части Тихого океана встречается 
около 300 видов съедобных рыб, но лишь 15 из них настолько многочисленны, что их це-
лесообразно добывать. Более 80 % всей вылавливаемой здесь рыбы – это треска, минтай, 
сельдь, сайра, тунец, кабала, окунь, лососевые. Среди этого разнообразия лососевые явля-
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ются ценной промысловой рыбой. В российских дальневосточных водах встречаются 
шесть видов тихоокеанского лосося: чавыча, кета, горбуша, нерка, кижуч, сима [12]. 

На данном этапе Россия активно пытается вернуть утраченные ею в 90-е гг. XX в. по-
зиции в рыболовстве. В условиях быстро развивающегося Азиатско-Тихоокеанского ре-
гиона значение тихоокеанского побережья для России только возрастает, что и было отра-
жено в Морской доктрине Российской Федерации на период до 2020 г. [6]. В частности, 
Россия в Тихом океане проводит научные исследования как на международном уровне, так 
и в территориальных водах Российской Федерации; развиваются международные отноше-
ния по рыболовству. 

Во-первых, были предприняты усилия по восстановлению лидирующих позиций на-
шей страны в рыбохозяйственных исследования. В 2002 и 2009 гг. были проведены ком-
плексные экспедиционные исследования состояния запасов пелагических видов рыб юж-
ной части Тихого океана, позволившие доказать наличие на современном этапе скоплений 
ставриды в удаленной от берегов океанической части района исследований. Причем до на-
стоящего времени Россия остается единственной страной в мире, проводившей исследова-
ния водных биоресурсов в южно-центральной части Тихого океана [4]. 

Ученые ВНИРО исследовали влияние температуры воды на численность поколений и 
биомассу минтая. В частности, они установили тесные связи между изменчивостью индек-
са Тихоокеанского декадного колебания (PDO), температурой воды и запасами минтая в 
Беринговом и Охотском морях. Оказалось, что тенденции динамики запасов и мирового 
вылова минтая в течение 45 лет в значительной степени совпадали с трендом изменения 
основного климатического индекса – PDO. С учетом прогнозируемого похолодания в Арк-
тике, минимум которого ожидается в 2030–2035 гг., была сформулирована рабочая гипоте-
за, согласно которой в перспективе ожидается значительное снижение запасов минтая в 
Беринговом море и существенное – в Охотском море. Снижение запасов минтая в тради-
ционных районах промысла может сопровождаться ростом биомассы в Японском море и у 
тихоокеанского побережья Японии [10]. 

Для мониторинга, сохранения и рационального использования биоресурсов Тихого 
океана дальневосточными учеными были разработаны робототехнические комплексы, что 
позволяет определить их количество и сколько из них без ущерба для природы можно до-
бывать в дальневосточных морях. Наряду с этим исследователи отрабатывают технологии 
аквакультурного производства, а конкретно – выращивания молоди камчатского краба в 
лабораторных условиях, экспресс-диагностики загрязняющих веществ в морской воде и 
живых организмах, применения генетических методов при выращивании биоресурсов [9]. 

Во-вторых, для того чтобы иметь право равноправно участвовать в освоении и вос-
производстве биоресурсов Тихого океана, Россия активизировала международное сотруд-
ничество по рыболовству. Так, наша страна присоединилась к международной конвенции 
«О сохранении и управлении рыбными ресурсами в открытом море северной части Тихого 
океана». Конвенция регламентирует уровень добычи рыбных ресурсов в этом бассейне и 
мероприятия по их воспроизводству. Причем основная часть этих ресурсов – высокоцен-
ная. Это, в частности, лососевые, крабовые, кальмары, сайра, ставрида [1]. 

По поручению Правительства РФ была подписана международная Конвенция «О со-
хранении промысловых ресурсов в открытом море южной части Тихого океана и их 
управлении» [3]. 

В настоящее время Российская Федерация также участвует в качестве наблюдателя в 
сессиях Комиссии по сохранению и управлению запасами далеко мигрирующих рыб в 
центрально-западной части Тихого океана, принимает активное участие в межправитель-
ственных консультациях вместе с Японией, США, Республикой Корея по созданию меж-
дународного механизма регулирования донного промысла в северо-западной части Тихого 
океана, в международных встречах по созданию новых международных организаций по 
управлению рыболовством в южной части Тихого океана, подразумевая в дальнейшем 
полноправное членство в указанных организациях [5]. 

Таким образом, для сохранения статуса ведущей морской державы и создания благо-
приятных условий для решения национальных морских задач России необходимо даль-
нейшее укрепление ее рыбопромышленных позиций в Тихом океане. 
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POSSIBLE PROBLEMS IN SUBMERSIBLE MOTORS AND WAYS OF THEIR  
RELIABILITY INCREASING 

 
The most common cause of failure in a Submersible Electric Motor is Overheating, as this 

causes the insulation materials in the motor to deteriorate until failure occurs. Sometimes the 
overheating can introduce other problems in the motor, before it fails, which accelerates the 
process.  

 
Possible Reasons for Overheating 

Overloading 
Motors must be correctly selected to match the pump and the duty required. If a motor is 

powered from a Generator Set, rather than the mains of a power utility it is possible that the sup-
plied frequency is higher than the motor/pump designed frequency. The characteristics of normal 
pumps are very sensitive to speed. Increased speed due to increased frequency will almost cer-
tainly raise the duty point of the pump and this can cause the motor to be overloaded. Overload-
ing of a motor will almost certainly cause overheating.  

High Ambient Water Temperature 
The maximum ambient water temperature, the minimum cooling water flow and the maxi-

mum full load output power can vary in practice and this will affect the ability of the motor to 
dissipate the internal heat that is generated by the motor in operation. If the motor overheats be-
cause the maximum ambient cooling water temperature is exceeded the life of the motor will be 
reduced.  

Low/High External Cooling Water Flow 
The motor relies on the efficient transfer of heat from the external surface of the motor to the 

water flowing past the motor. If the flow is too slow the external water will heat up and create a 
similar condition to having a high ambient water temperature.  

If the external cooling water is flowing too fast it may form a turbulent layer along the sur-
face of the motor. This layer may prevent the external surface of the motor from being able to 
dissipate the heat fast enough to cool the motor.  

High velocity flow conditions also cause a decrease in pressure which may cause dissolved 
minerals to precipitate out of the water forming a mineral plating on the surface of the motor 
which will also act as a form of thermal insulation and reduce the cooling capacity even further.  

Low/High Voltages 
Low voltages will lead to increased currents, as voltage and current are generally propor-

tional if saturation effects are neglected. Increased currents will lead to increased heating in the 
stator winding. Low voltages will also lead to lower full load speed and increased slip. The pump 
will have a reduced performance leading to reduced water flow past the motor and possibly re-
duced cooling capacity. High voltages will lead to a reduced stator current, until the voltage is 
sufficiently high that the lamination iron starts to saturate, at which point the current will start in 
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increase leading to increased temperature rise. High voltages will also cause the motor to have 
increased starting torque and increased starting current, which will probably lead to higher tem-
peratures during starting.  

Incorrect Installation Procedures 
Any Misalignment or Binding can cause overloading of the motor. Misalignment occurs 

when components are not machined correctly or not assembled correctly. Binding is usually 
caused because there is insufficient room for axial or radial movement in the pump or because the 
shaft coupling is not fitted correctly. All water filled motors must be correctly filled prior to in-
stallation as the motor relies on this water to remove the heat generated in the water. If a motor is 
not properly filled there is a strong possibility the motor will overheat. 

Voltage and Current Unbalance  
This is probably the single most common cause of motor failure. Generally this is caused by 

voltage imbalance, leading to current unbalance. Unbalanced currents will definitely lead to in-
creased temperature rise in the stator winding. If the motor is fully loaded – not de-rated – it will 
almost certainly lead to stator windings exceeding safe temperature limits.  

Voltage Surges and Spikes 
A High Voltage Surge is when the supply voltage increases substantially for a period of mil-

liseconds or seconds. A spike occurs when there is a very high voltage transient for nanoseconds 
or milliseconds. A surge is quite likely to occur when a generator supplying a motor runs out of 
fuel. When the fuel mix becomes very lean the engine speeds up and the output voltage from the 
generator increases. Spikes are usually caused by the switching of electrical equipment on the 
supply system – not necessarily the actual contactors or circuit breakers operating the motor. 
Very large surges or spikes can be caused by indirect lightning strikes on the supply system. This 
is a complex subject; however, in general, small voltage increase/short duration surges will tend 
to stress the windings causing gradual deterioration over a period of time, and eventually catas-
trophic failure of the windings. Large voltage increase/long duration surges will severely stress 
the winding and connection points – the weakest point in the winding or connections will fail 
usually causing a short circuit which can have enough energy to blow a hole in the lamination 
pack or even through the stator casing. Small spikes will stress and degrade the windings and 
connection, while a large spike will almost certainly lead to immediate catastrophic failure.  

Single Phasing 
Single phasing occurs when 1 phase of a 3-phase supply is lost, i.e. there is no voltage on 

one phase. In a Delta connected motor current will continue to flow in all 3 phases of the wind-
ing, but extremely high currents will flow in the phase connected directly between the 2 remain-
ing voltage connections – this phase will overheat and fail very quickly if the motor is not shut 
down very quickly. In a Star connected motor current will continue to flow in the 2 phases con-
nected between the 2 remaining voltage connections – these 2 phases will overheat and fail is this 
condition is not detected very quickly and the motor disconnected from the supply. If the motor is 
not operating and is switched on to a Single Phasing supply it will almost certainly not start and 
will draw high starting current as described above - until it is disconnected. If the motor is already 
running and 1 phase drops out for whatever reason the motor will probably continue to run at re-
duced speed while drawing heavy current.  

Build up of organic or mineral material on the outside of the motor 
Organic deposits are usually caused by iron bacteria. These bacteria produce a layer, or 

crust, of iron and/or magnesium compounds on the outside of the motor. These encrustations act 
as a thermal barrier and contain the heat within the motor. The presence of iron bacteria is usually 
a pre-existing condition. Mineral deposits will cause the same type of thermal barrier as organic 
deposits. Chemical reactions precipitate the minerals present in the water and deposit them on the 
external surface of the motor. The most common mineral deposits are carbonates, iron, manga-
nese, and silicates. 

Rapid Cycling 
Rapid cycling causes the motor to overheat, as it does not get sufficient time to cool down 

from the previous start/run. When a motor is started it draws 4 to 6 times the normal full load cur-
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rent. This increased current creates high temperatures in the stator and rotor windings. This is es-
pecially a problem if the motor is already hot because it has been operating at its nominal full 
load temperature. Several starts in quick succession will almost certainly cause the motor to 
overheat which will cause a degradation of the stator winding insulation and other internal com-
ponents. Eventually the deteriorated conditions inside the motor will cause it to fail.  

Hydraulic Loading 
Another problematic area for submersible motors is hydraulic shock loading or water ham-

mer. Water hammer occurs when a rapidly moving column of water encounters an obstacle or 
suddenly changes velocity. The use of multiple pumps on a common supply manifold is a prime 
cause of water hammer. When a pump turns on or off, water hammer is generated. Additionally, 
when any kind of valving is actuated, water hammer can occur. 

Check valves in the pump discharge string and at the well head are recommended by all 
manufactures to reduce water hammer. Unfortunately, check valves may be of the wrong type 
(swing vs. spring-loaded), may be simply not used or may become corroded over time (spring 
corrosion is a common problem). 

When water hammer occurs, there is a sudden down thrust transmitted through the pump 
onto the motor's thrust bearing. This can cause several undesirable things to happen. 

Mechanical failures 
Thrust bearing damage. In submersible motors, the thrust bearing supports the pump's 

thrust weight of the water column being lifted by the pump. In standard water well motors this 
thrust bearing is a water lubricated. A very small film of water between the main elements of the 
thrust bearing provides lubrication between the two bearing surfaces. If the motor overheats for 
any reason, this water film can approach its boiling point. If it boils, the lubricating film is lost. 
At this point, the bearing surfaces come into contact with each other and rapid heating takes 
place. Catastrophic failure of the thrust bearing is likely to occur. 

Radial bearing damage. Radial bearing or shaft side-load bearing failures are typically the 
result of sand or abrasive entry into the motor after the shaft seal is worn out. However, continu-
ous side loading of the shaft can also cause radial bearing failure prior to shaft breakage. Once the 
radial bearing fails, the resulting debris from the radial bearings can produce excessive wear on 
the thrust bearing and lead to eventual failure of the motor. 

Motor Seals 
The seals at the motor's shaft keep the well fluid from getting into the motor. Both water-

filled and oil-filled motors need to do this in order to keep abrasives out of the internal motor 
bearings. Additionally, in aggressive water, the low pH of acids or high salt levels can cause in-
ternal corrosion if allowed into the motor. 

Standard submersible motors use a single mechanical seal. This seal can be of car-
bon/ceramic or silicon/carbide. Silicon carbide is considered a premium seal and is a harder seal 
than carbon ceramic. It is very useful in sandy well applications. 

Failures preventing 
The best way to prevent the winding failures in three-phase motors is by using properly sized 

timedelay fuses in conjunction with Class 10, ambient compensated overload protection and a 
good quality surge arrestor. Connecting the ground wire from the arrestor directly to the motor is 
the best ground available. Voltage surge related motor failures can be prevented with good arres-
tors and proper grounding 

In large motors commonly used in the municipal industry, large power cables typically are 
required and used. If the setting of the motor and pump are deep, very large and very expensive 
cables must be used in order to provide the rated voltage at the motor's terminals. 

An economical alternative to this is to design the motor to operate at higher voltages. If a 
motor is designed to operate at higher voltages, the required full load current will go down. As 
the current required goes down, the size of the drop cable can be reduced as well. Smaller drop 
cables use less copper and are less expensive-sometimes much less expensive. 

Motor manufactures can do little to protect against severe voltage spike problems. For this 
reason, external surge protection mounted near the motor starter is recommended. This tends to 



  362

"clip" the voltage spike before it can travel down the cables to reach the motor. These surge pro-
tectors do nothing until the voltage reaches a certain critical value. At that point, they begin to 
conduct current and continue to do so until the voltage falls below the critical value. Large power 
distribution transformers that feed these motors also should be protected because these large volt-
age spikes can damage them as well. 

It is recommended that motors be allowed to cool for 15 minutes before being restarted. In 
some circumstances motors may require even longer to cool down, especially if the ambient wa-
ter temperature is high. It is recommend that a motor is allowed to run for about 1 minute after 
start up to allow the heat generated during the starting cycle to partially dissipate. The whole in-
stallation should be designed to keep the number of starts required by the motor to a minimum, 
which will increase the life of the motor. 

Most standard motors use some type of rotating carbon thrust bearing running on stainless 
steel thrust pads. Carbon is an excellent material for bearings when the lubricant is water and wa-
ter hammer is not severe. 

Ways of reliability increasing 
To reduce the risk of heat build-up, a number of interesting features was incorporated. Inno-

vations that together add up to a motor that will perform reliably for years and years. 
Moving the heat out 
When manufacturers use standard, off-the-shelf motors in submersible pumps, heat that builds 

up in the middle of the unit isn’t transferred outwards in an efficient way. The problem is how to 
bring this heat – which is a natural loss in any electrical device – closer to the surrounding, cooling 
water. The engineers, faced with a fixed motor volume, came up with an ingenious solution: they 
made the rotor bigger and the stator smaller. In this way they shifted the losses from the rotor, out 
to the stator. Their reasoning went like this: because the stator is in direct metal-to-metal contact 
with the stator housing, the heat would migrate quickly from the stator to the cooler housing. And 
because the housing is surrounded by water, the heat is efficiently dissipated. 

Compact, reliable insulation  
The standard way to insulate windings in the stator is to dip them in a bath of varnish. This 

technique, however, can leave pockets of air trapped in the windings. And air doesn’t transfer 
heat very well. Some manufacturers use a technique known as trickle impregnation. As the name 
suggests, the resin is allowed to trickle down through the wire windings. The capillary force be-
tween the densely packed wires draws the resin from strand to strand, filling the gaps and elimi-
nating the pockets of air. The result is a compact mass, with all the spaces between the wires 
filled by the resin. Also, the resin contains no solvent and so has negligible environmental impact. 

Extending motor lifetime  
The average operating temperature in a motor is about 120°C. However, the resin used to in-

sulate the stator in products, apart from smallest pumps, is rated to run at 180°C. This is known as 
insulation class H which is the highest class for normal use. So, why do engineers insist on a 
margin of 60°C? The reason is simple: for every 10°C a motor runs under its insulation class, mo-
tor life is doubled. Of course, over a long period of time mechanical stresses and strains can also 
influence estimates of how long a motor will last. But because of the highest insulation class, the 
theoretical lifetime of a motor is well above 20 years. 

Efficient heat transfer 
A layer of air between the stator and stator housing acts like insulation, trapping the heat. 

The stator was fixed into place with a technique that ensures a good tight fit and thereby elimi-
nates this layer of air. Because it’s such a snug fit, you get good metal-to-metal contact between 
the stator and the housing. And this means that heat is transferred efficiently to the outer shell, 
which is surrounded by water. 

 
Conclusion 

The major problem of submersible motors is overheating. It occurs due to several reasons 
which are known and well studied. The methods of failures preventing are designed and applied. 
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The researches to improve reliability and increase motor service life are constantly conducted. 
Therefore, it can be said that submersible motor industry is in great demand and will have a pros-
perous future. 

Bibliography 
 

1. http://www.envisupply.com/pumps/about-submersible-pumps.htm. 
2. http://www.xylemwatersolutions.com/scs/sweden/svse/produkter/cirkulationspumpar/Doc

uments/f2.pdf. 
3. http://www.franklin-electric.com.au/media/8446/06394_Franklin_AID_2x2pp_FE277.pdf. 
4. http://www.wwdmag.com/lightningsurge-protection/avoiding-possible-problems-

submersible-motors. 
 

В.А. Брызгалов  
Дальрыбвтуз, Владивосток, Россия 

 
ПРОБЛЕМЫ «ПОГРУЖНЫХ» ЭЛЕКТРОДВИГАТЕЛЕЙ И МЕТОДЫ  

ПОВЫШЕНИЯ ИХ НАДЕЖНОСТИ 
 

Описаны проблемы, которые могут произойти с «погружными» электродвигателя-
ми, а также методы предотвращения поломок. Даются описания основных способов по-
вышения надежности 

 
Сведения об авторе: Брызгалов Владислав Андреевич, ФГБОУ ВО «Дальрыбвтуз», 
ЭМс-512, е-mail: bryzgalov_vlad@mail.ru. 
 
 

УДК 639.2.081.8 
 

Н.Л. Ваккер 
ФГБНУ «ТИНРО-Центр», г. Владивосок, Россия 

 
РАСЧЕТ ПОВЕРХНОСТНОЙ И ПОДВОДНОЙ ОСВЕЩЕННОСТИ, 

СОЗДАВАЕМОЙ ИЗ КВАРЦЕВО-ГАЛОГЕННЫХ ЛАМП 
 
Разработан алгоритм расчета поверхностной и подводной освещенности, создаваемой 

судовыми промысловыми люстрами, реализованный в программе Microsoft© Office Excel. 
Применительно к судну типа СТР-420 проведен расчет поверхностной освещенности от 
судовых промысловых люстр и показана неравномерность поля освещенности вокруг суд-
на, что объясняется схемой расположения люстр. Разработанный метод расчета может по-
служить основой для выявления оптимального размещения люстр на промысловом судне, 
когда можно добиться более равномерного распространения света. Это приведет к увели-
чению световой зоны, создаваемой судовыми люстрами для привлечения и концентрации 
водных биологических объектов, положительно реагирующих на свет. 

 
Введение 

 
В настоящее время на промысле сайры в основном применяются привлекающее све-

тотехническое оборудование, состоящее из традиционных люстр с лампами накаливания, 
например кварцево-галогенными лампами 1500 Вт. Как известно, на результативность 
привлечения сайры в зону облова большое влияние оказывает размер зоны привлечения, 
создаваемой световыми люстрами.  
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В связи с этим возникает необходимость разработки методов (моделей) оценки зоны 
привлечения, создаваемой световыми люстрами. Разработка таких моделей базируется на 
знании законов распространения света от различных источников (ламп) в воздухе и воде, а 
также технических характеристик световых люстр.  

Цель настоящей статьи – определить поверхностную и подводную освещенности, соз-
даваемую светотехническим оборудованием, состоящим из кварцево-галогенных ламп на 
примере работы промыслового судна типа СТР-420. 

Объект исследования – лов сайры с применением надводных источников света 
(люстр). 

Предмет исследования – зона распространения поверхностной и подводной осве-
щенности от судовых люстр промыслового судна типа СТР-420. 

Научная новизна заключается в разработке методики расчета поверхностной и под-
водной освещенности от судовых промысловых люстр. 

 
Материалы и методика 

 
Предположим, что судовая люстра находится в точке L(XYZ) на высоте h от поверхно-

сти моря (от плоскости XY) и расположена под углом α к поверхности моря (рис. 1). Ос-
вещенность в точке S(XY), находящейся на поверхности моря, рассчитывается по следую-
щей общей формуле (Кнорринг, 1956; Сидельников, 1981): 
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где F – световой поток от источника, рассчитываемый как произведение мощности источ-
ника, Вт, на световую отдачу ламп, лм/Вт, лм; γ – угол падения света, рад; r – расстояние 
от источника до точки освещаемой поверхности, м. 
 

 
 

Рис. 1. К расчету поверхностной освещенности от судовой люстры  
 
Однако формула (1) справедлива для источников, световой поток от которых распро-

страняется равномерно по направлениям, ограниченным нижней полусферой (Сидельни-
ков, 1981). Светораспределение светильников производственного назначения, к которым 
относятся промысловые люстры, близко к косинусному (Кнорринг, 1956): максимальная ос-
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вещенность создается в точке поверхности, находящейся под углом 0° к нормали плоскости 
светильника, а минимальная – под углом 90°. Этот закон действует в отношении как верти-
кальной, так и горизонтальной плоскости распространения света (углы γ1 и γ2 на рис. 1). При 
этом положение (направление) нормали плоскости светильника зависит от угла его наклона 
к освещаемой поверхности (угол α на рис. 1). Учитывая вышеизложенное, формула для рас-
чета поверхностной освещенности от одного источника (люстры) запишется в виде: 
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где γ1 – вертикальный угол падения светового потока, рад:  
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где d – расстояние от проекции источника на поверхность моря до точки падения луча на 
поверхность моря, м: 
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где γ2 – горизонтальный угол отклонения светового потока, рад: 
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где XL, YL – координаты люстры, м; XS, YS – координаты точек поверхности моря, в кото-
рых определяется освещенность, м. 

Освещенность в каждой точке поверхности моря от всех источников (люстр) опреде-
ляется суммарным световым потоком от каждой люстры: 
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где j – номер точки поверхности моря; i – номер световой люстры. 

Световой поток от источника, попадая на поверхность моря, частично отражается, а 
частично преломляется и распространяется вглубь моря. Доля проникающего светового 
потока характеризуется коэффициентом отражения τ, который показывает отношение яр-
костей преломленного и падающего лучей. Связь между яркостью света, падающего на 
поверхность моря, преломленного и отраженного света, определяется уравнениями Френе-
ля (Шулейкин, 1968). Используя их, И.И. Сидельников (1981) рассчитал зависимость ко-
эффициента отражения от угла падения, представленную в табл. 1.  

 

Таблица 1 
Зависимость коэффициента отражения от угла падения светового потока  

на поверхность моря (по: Сидельников,1981) 
 

γ1,град 0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 

τ 0,98 0,98 0,98 0,98 0,98 0,97 0,94 0,87 0,65 0 
 
Данные табл. 1 показывают, что чем больше угол падения, тем меньшая часть энергии 

светового потока проникает под воду. При угле падения 90° весь световой поток отражает-
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ся от поверхности воды. Для удобства использования данных табл. 1 в расчетах коэффици-
ент отражения нашли в виде аппроксимации с относительной погрешностью, не превы-
шающей 8 %: 

 

 )/()( 11  dcba ,  (7) 
 

где a = 2,622; b = 0,029 град-1; с = 2,676; d = 0,027 град-1. 
Таким образом, освещенность, создаваемая люстрами непосредственно под поверхно-

стью воды, с учетом коэффициента отражения запишется в виде:  
 

 )(0W jEE  . (8) 
 

Подводная освещенность на глубине z с учетом отражения определится из выражений: 
 

 )exp()(0 EEjz LEE  ,  (9) 

 
где Е – показатель ослабления света с глубиной, м-1, LE – расстояние от точки падения лу-
ча на поверхность моря до точки определения подводной освещенности: 

 

  21 tgzLE ,  (10) 
 

где z – глубина проникновения светового потока, м; β - угол преломления светового пото-
ка, рад:  

 )
sin

arcsin( 1






n
, 11) 

где n – коэффициент преломления, который для границы «воздух-морская вода» прини-

мается равным 1,34. 
Как следует из вышеизложенного, для определения поверхностной и подводной осве-

щенности необходимо знать координаты люстр. В соответствие со схемой расположение 
световых люстр на судне СТР-420 с левого (ЛБ) и правого (ПБ) бортов (рис. 2), рассчитали 
координаты каждой люстры, приняв за начало координат центр судна. Эти данные, а также 
мощность каждой люстры приведены в табл. 2. 

 

 
 

Рис. 2. Схема расположения световых люстр на СТР-420 
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Таблица 2 
Координаты и мощность световых люстр на СТР-420 

 
Номер люстры XL YL Мощность 

люстры, кВт 
№1 ЛБ -9,34 -25,11 9 
№2 ЛБ -8,55 -20,24 4,5 
№3 ЛБ -85,5 -15,76 4,5 
№4 ЛБ -8,55 -11,28 4,5 
№5 ЛБ -8,55 -6,8 4,5 
№6 ЛБ -8,55 -2,32 4,5 
№7 ЛБ -8,55 2,16 4,5 
№8 ЛБ -8,55 6,64 4,5 
№9 ЛБ -8,55 11,12 4,5 
№10 ЛБ -8,31 16,93 4,5 
№11 ЛБ -3,86 22,36 4,5 
№12 ПБ 3,86 22,36 4,5 
№13 ПБ 8,31 16,93 9 
№14 ПБ 8,55 11,12 9 
№15 ПБ 85 6,64 9 
№16 ПБ 8,55 2,16 9 
№17 ПБ 8,13 -4,15 9 
№18 ПБ 15,32 -9,32 27 
№19 ПБ 8,13 -26,55 18 

 

Для определения зоны распространения поверхностной и подводной освещенности с 
использованием выражений (1) – (11) создан алгоритм расчета в программе Microsoft© Of-
fice Excel. 

 

Результаты и обсуждение 
 

1. Оценка подводной и поверхностной световой зоны, создаваемой судовыми люс-
трами.  

Предполагается, что зона привлечения водных биологических объектов, положитель-
но реагирующих на свет (в частности, сайры), максимально ограничивается распростране-
нием подводной освещенности 0,01 лк, а зона концентрации – распространением освещен-
ности 150 лк (Сидельников, 1981). На рис. 3 показан результат расчета по формуле (9) зон 
привлечения и концентрации, создаваемых судном СТР-420, оснащенным с правого (рабо-
чего) борта восемью, а левого (нерабочего) борта – одиннадцатью галогенными люстрами 
со световой отдачей 22 лм/Вт.  
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Рис. 3. Распространение подводной освещенности 0,01 лк и 150 лк от судовых люстр СТР-420  
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На графиках (рис. 3) видно, что горизонтальная зона распространения освещенности 
0,01 лк с левого борта составляет ~400 м, а с правого – ~350 м, тогда как максимальная глуби-
на распространения, наоборот, больше с правого борта. Такая же картина наблюдается и с 
распространением освещенности 150 лк. Это можно объяснить различным наклоном люстр к 
поверхности воды: с правого борта, он составляет около 10°, с левого – около 45°. Как следует 
из выражений (6) и (9), с увеличением угла наклона люстры увеличивается горизонтальная 
(поверхностная) зона распространения света, а вертикальная (подводная) – уменьшается. 

Для определения размеров зон привлечения и концентрации рыб на свет необходимо 
получить координатную сетку точек поверхности вокруг судна, для которых рассчитыва-
ется суммарная освещенность от судовых люстр. Учитывая, что горизонтальная зона рас-
пространения освещенности 0,01 лк составляет примерно 400 м, построили такую сетку 
размером 50х50 м в пространстве 400х600 м с каждого борта судна, где каждой точке оп-
ределены координаты XS и YS (рис. 4).  

В результате расчетов по формуле (8) поверхностной освещенности, создаваемой све-
товыми люстрами СТР-420, получили трехмерную матрицу {XS ,YS,EW}, которая в графи-
ческом виде представляется изолиниями поля освещенности вокруг судна (рис. 5). 

На рис. 5 видно, что картина поверхностной освещенности не симметрична относитель-
но диаметральной плоскости судна. Наблюдается также явное ослабление освещенности по 
носу и корме судна. Такое распространение света, очевидно, объясняется неравномерным 
расположением люстр по бортам судна (см. рис. 2) и различным углом наклона люстр.  
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Рис. 4. Координатная сетка точек, для которых определяется суммарная  
освещенность от судовых люстр 
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Рис. 5. Поле освещенности, создаваемое люстрами СТР-420  
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В связи с тем, что диапазон изменения освещенности в пределах принятой координатной 
сетки весьма широкий (от 0,03 лк – на расстоянии 300–400 м от судна; до 5000 лк – вблизи 
судна), шкала освещенностей на рис. 5 представлена в логарифмическом виде. Диапазоны ос-
вещенностей, соответствующие логарифмическим диапазонам, приведены в табл. 3. 

 
Таблица 3 

Диапазоны освещенностей, соответствующие логарифмическим диапазонам на рис. 5 
 

Логарифмический диапазон Lg, Ew  Диапазон освещенности Ew, лк 
от до от до 
3,5 4 3200 10000 
3 3,5 1000 3200 

2,5 3 320 1000 
2 2,5 100 320 

1,5 2 32 100 
1 1,5 10 32 

0,5 1 3,2 10 
0 0,5 1 3,2 

-0,5 0 0,32 1 
-1 -0,5 0,1 0,32 

-1,5 -1 0,03 0,1 
 

В заключение отметим, что вышеприведенный метод расчета зон подводной и по-
верхностной освещенности может послужить не только для определения естественной 
плотности концентрации рыб, но и является основой для выявления оптимального разме-
щения люстр на промысловом судне. Проанализировав несколько схем размещения люстр 
на судне и определив для них картину светового поля, можно выбрать вариант с более 
равномерным распространением света и увеличенной световой зоной для привлечения и 
концентрации водных биологических объектов, положительно реагирующих на свет.  

Вместе с тем для оценки адекватности оценки естественной плотности концентрации 
рыб по уловам на световых станциях необходимо проведение экспериментальных морских 
исследований с использованием высокочувствительной калиброванной эхо-интеграционной 
аппаратуры (эхолотов и гидролокаторов).  
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CALCULATION OF SURFACE AND SUBSURFACE LUMINASITY 

CREATED BY QUARTZ-HALOGEN LAMPS 
 
An algorithm for calculating the surface and underwater illumination, produced by the ship 

chandeliers was developed, it implemented in Microsoft © Office Excel program. With regard to 
vessel type CTR-420 calculated the surface illumination from marine fisheries chandeliers and 
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shown uneven illumination of the field around the ship, which is explained by the scheme chande-
liers location. The developed calculation method can serve as a basis for identifying the optimal 
placement of chandeliers on board the fishing vessel, when it is possible to achieve a more even 
spread of light. This will increase the light zone, created of ship chandeliers to attract and con-
centration of water biological objects, which react positively to light. 
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FISHING GEAR AND METHODS USED IN SCOTLAND 
 

The article deals with the main fishing gear of Scotland. The most popular fishing methods 
used in Scotland are trawling, purse seining, long lining. 

 
In early man hunted fish to supply food for his family and himself, fishing from the sea 

shore or river bank, using spears, crude, hooks, and lines and simple traps. When he took to the 
water in the first rough dugouts, his field of operations was substantially extended. As the pattern 
of community living developed and preservation techniques such as drying and curing became 
established fish became not only food for the catcher but also a staple commodity of trade. Com-
petition and technological advances slowly brought about improvements in fishing gear and new 
methods of capture appropriate to the target species sought were evolved by trial and error down 
through the centuries.  

Today there is a wide range of towed fishing gear for catching fish on the seabed, just off the 
bottom and in mid-water suitable for all sizes of vessel working singly or in pairs. There are vari-
ous types of seines used for surrounding large shoals of fish in open water or small shoals near 
the coast, static nets that catch fish by enmeshing them, traps for lobsters, crabs, salmon and sea 
trout, lines set to catch fish on baited hooks and dredgers for scallops and queens. 

The purpose of this article to describe the fishing gear and methods used in Scotland to catch 
the fish. 

The main types of fishing gear used by Scottish fisherman are: trawling and purse seining. 
Trawling is the operation of towing a net to catch fish, and the basic requirements for operat-

ing the trawl-net are sufficient power to tow the net, a means of holding the mouth of the net open 
while towing, a system of connect the net and gear to the source of towing power and the ability 
to cast and haul the net. 

Vessels provide the necessary towing power, from small inshore boats up to large deep-sea 
trawlers, with the size of gear scaled to match available horsepower. They may be designed to 
tow the fishing gear either from the stern and also provide accommodation for the crew, transpor-
tation to and from the fishing grounds and a working platform for fishing operations. Winches 
installed on deck move and store the trawling wires or warps. Auxiliary winches, power blocks 
and net drums or used to handle the gear while hauling and shooting. 

Trawls may be towed over the seabed, or at any depths in mid-water, according to the target 
species sought, by one or two vessels. In single-boat trawling otter boards are used to spread the 
connecting wires and hence hold the net open horizontally. In two-boat or pair trawling the wires 
that connect each vessel to the net are held open horizontally by the vessels keeping station some 
distance apart when towing. 
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Floats, usually spherical and made of strong plastic or aluminum alloy to withstand implo-
sion at maximum fishing depth, are attached to the upper edge of the net mouth (headline) to pro-
vide vertical lift while weights distributed along the lower edge (footrope) to hold it down. 

All trawls-nets, large and small, for both bottom and mid-water trawling, are basically funnel 
shaped, with their sides extended forward to form wings which guide fish into the mouth of the 
net. The net may consist of two panels, top and bottom, or four panels, top, bottom and sides. 
Bottom trawls have a top canopy, called the square, extending forward from the funnel to prevent 
fish from rising up and escaping over the top of the net. Each panel is made up of sections of net-
ting, suitably tailored to give the required shape and trim to the net when it is fishing.  

Twin rig trawling is generally used for target species tight on the bottom, such as angler, flat-
fish and Nephrops. By towing two nets side by side the effective swept area, and hence catch, is 
increased. As with the single demersal trawl above, otter boards provide the horizontal spreading 
forces and floats and ground ropes the vertical forces. The obvious difference in rigging is the 
third wire or central warp, which runs from the vessel to the clump, a heavy weight which can 
consist of short lengths of chain cable shackled together or a custom made device designed to roll 
rather than be dragged along the bottom. Warp length/water depth ratios are similar to those used 
with the single demersal trawl and bridles/sweeps can be steel wire, combination wire, chain or a 
mixture of all three. Normal towing speed used is around 2.5 knots. 

Demersal pair trawling used for pair trawling are of similar design and netting material but 
tend to be much larger and heavier than comparable single-boat gears. As otter boards are not re-
quired to provide horizontal spreading forces vessels of relatively modest horsepower can tow a 
considerably larger gear between them. A rock hopper footrope is frequently used to protect the 
net drum. A heavy length of wire and/or chain (200 m-400 m) is included in the rig between warp 
and bridles to ensure good bottom contact. After one vessel shoots its net the bridles are passed 
across to the partner with the aid of a messenger and connected to the heavy sweep wire. Both 
boats pay out wire as they steam ahead to take up towing positions. 

When fish have been located, the vessel takes up position some distance away, depending on 
ground, sea conditions and the extent of the fish concertation. A dhan, marked with flag and radar 
reflector, is attached to the free end of the first rope and dropped over the side. The vessel then 
steams to one side of where the fish have been located, paying out rope as it steams. When it has 
passed the fish the boat alters course, still paying out ropes, and steams across to shoot the net 
behind the fish (relative to the dhan). When the net and bridles have been shot in a straight line 
the vessel starts to pay out the second length of rope, shooting several coils before altering course 
again to head back to the dhan. By the time the gear is set, the dhan picked up and the end of the 
first rope retrieved, nearly all the length of rope each side is lying on the seabed. 

With the vessel maintaining just sufficient way to be going ahead, both ropes are hauled si-
multaneously, slowly at first, the ropes herding fish towards the path of the net as they close. As 
hauling proceeds the net slowly picks up speed and begins to move in the direction of tow. 
Gradually winch hauling speed is increased and the net begins to chivvy fish just in front of it 
while the ropes continue to herd more fish inwards. When the ropes are seen to be nearly closed 
they are fast hauled and the net overtakes the remaining fish in its path. Fast hauling continues 
until the Danlenos are brought to the ship’s stern. After the cod-end is emptied the gear is ‘laid 
on’ or made ready for the next shot, taking into account whether the vessel will ring to port or 
starboard. 

Traditionally, pair seining involved a second vessel picking up the dhan and both vessels 
towing the gear in the manner of a demersal pair trawl before hauling as described above. This 
procedure substantially increases the area of seabed swept by the gear and can improve catches 
when fish concentrations are small and widely dispersed. However, on dual purpose vessels pair 
seines are now commonly rigged, shot and hauled exactly as pair trawls, with wire towing warps 
and sweeps in front of 880 m of polypropylene seine net combination rope per side. Vessels 
maintain station up to 0.5 nautical miles apart while towing. 



  372

Purse seiners capture large aggregations of pelagic fish that shoal in mid-water or near the 
surface by surrounding these concentrations with a deep curtain of netting which is supported at 
the surface by floats. Small lead weights on the underside of the curtain ensure that the lead line 
quickly sinks and the net is then pursed under the shoal by heaving on a wire or purse line which 
runs through steel rings attached to the lower edge of the net. When the gear is closed and fish 
can no longer escape, the netting is hauled lengthwise using a mechanized power block until the 
fish are packed tightly in the bunt, or last remaining section of the net to be hauled. The fish are 
then pumped or brailed aboard the vessel. A large purse seine can be as long as 1 kilometer and 
200 meters deep. Purse seiners generally try to avoid bottom contact as the small mesh nylon net-
ting is easily damaged.  

Creels and pots are small traps baited with fresh or salted fish which are set down on the 
seabed to catch crabs, lobsters and Nephrops. They may be fished singly but most commercial 
fisherman used them in strings.  

Almost all creels now used are constructed from 8 or 10 mm steel rods dipped in plastic for 
corrosive protection. Most creels are usually made in the traditional shape but some box shape 
creels are still used. The bases of creels for crab and lobster are made from longitudinal parallel 
steel bars whereas the lights creels used for Nephrops usually have a netting base. The entrances 
of the creels may be either ‘hard’ or ‘soft’ eye. With the ‘hard’ eye, the apex of the entrance fun-
nel is open by attaching a plastic ring to the netting, the held in place by twine strops. The ‘soft’ 
eye has an entrance entirely made from netting, the upper section of the funnel being deeper the 
lower, which allows a flap of netting to cover the entrance. This acts as a non-return valve. The 
two types of eye are used for different shellfish. The hard eye allows easier access but also easer 
escape chances for Nephrops and velvet crab, and creels are usually hauled each day. The soft eye 
is more commonly used for lobster and brown crab. To facilitate the removal of the shellfish and re-
baiting, a hinged door is attached at one side, held closed by a length of rubber and hook arrange-
ment. A bait strop for holding the bait away from the walls of the creel is affixed from the top bar to 
the base. For protection on the seabed, particularly on lobster creels, rope or strings of old car tire 
are reeved around the base and up the sides to prevent damage to the steel frame and netting.  

Pots or inkwells commonly used in the English Channel by the Cornish and Devon crab 
fleets are rapidly becoming the most important method used for catching brown crab. The con-
struction of these pots has changed from using natural materials such as cane to plastic piping 
frames with a netting cover with plastic ‘bucket’ entrance with a heavy plastic matrix base. The 
stanchions, base and stop area protected with either rope or old car tire. A bait band formed by a 
rubber cross section of car inner is placed around the outside wall of the entry bucket, where por-
tions of bait are held in place away from the outside walls of the pot.  

In long fishing a number of strings each consisting of a main line with baited hooks on 
branch lines called snoods, are connected end to end and placed on or just off the seabed with an 
anchor and den (marker buoy) at each end. Intermediate dens called ‘telling’ are used to mark 
changes in the direction of the long line. There are two classes of this gear, great lines and small 
lines. The main difference lies in the sizes of the components.  

A great line, as the name suggests, employs heavier main lines and is used in deep water for 
catching halibut, cod, ling, tusk and skate. A traditional great line may consist of up to 30 long 
lines. Each line is typically made up of six strings of 16 hooks fastened together end to end. One 
vessel may use three or four great lines, with a total length of up to 20 kilometers, bearing up to 
12,000 hooks.  

Lines are hauled using a constant tension combination hauler which untwists and racks the 
line after smaller fish are removed by the hook cleaner. Larger fish may have to be gaffed aboard. 
As hauling proceeds, the line magazines are automatically filled in sequence ready for shooting. 
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Longlines may spend many days, even weeks, at sea on fishing banks many hundreds of miles 
offshore with the catch preserved on ice or frozen. Enclosed deck shelters as the machinery de-
scribed above have considerably improved working conditions for crews in what has always been 
an arduous and sometimes perilous fishery.  

Small lines are much lighter than great lines and are fished from small boats operating on 
grounds near their home port. The hooks are usually baited ashore and the strings laid in special 
wooden trays, open at one end and deeper at the other. Each string is coiled into the deep end, and 
as the hooks come to hand they are baited with mussel, lugworm or pieces of fish, and then care-
fully laid side by side and row upon row upon row in the shallow part of the tray, starting at the 
back and working towards the open end. Each row is separated by material such as newspaper to 
minimize hooks fouling when shooting.  

On board the vessel the trays are placed in series near and leading to a metal chute over the 
stern. After the anchor and first den are lowered grounds the vessel steams slowly along with the 
strings running out over the metal chute. Each line can bear up to 1,200 hooks and tree or four 
lines may be fished per day. When the lines are shot and anchor and den set they are left for sev-
eral hours, during which time the crew fish hand lines before starting to haul. This may be done 
by hand but a small mechanical line hauler can be used if engine power is available. After recov-
ering all the gear, the vessel immediately returns to port to land the catch in prime condition.  

Catches are removed after high water on an ebbing tide and before the water level in the fish 
court has fallen to about 1 m. In fly-nets the fisherman walks out along a footrope near the top of 
the tiring, which may be up to 3 m above the seabed at the seaward end. When he reaches the first 
trap he moves on to the roof of the fish court, unlaces a slit in the roof and removes the fish with 
a large dip net. The fish are killed and the free end of a holding rope passed through the gills be-
fore the fisherman re-laces the slit and moves on to the next trap in the line. He collects the fish 
when returning to shore. On steeper beaches where jumper nets are fished the depth of water de-
creases more quickly as the tide recedes.  

Thus, the using modern fishing gear and new methods of fishing greatly contributes the fish-
ing industry of Scotland. 
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ПОСТРОЕНИЕ МОДЕЛИ ЭЛЕКТРОПРИВОДА СУДОВОГО НАГНЕТАТЕЛЯ  
С ЧАСТОТНЫМ УПРАВЛЕНИЕМ 

 
Автором представлена математическая модель трехфазного электродвигателя с 

возможностью изменения нагрузки на валу и изменения частоты питающего напряже-
ния. После того как была построена модель трехфазного асинхронного электродвигателя 
и проведены испытания данной модели под номинальной нагрузкой, были проведены ис-
пытания по изменению скорости электропривода путем изменения частоты напряжения. 
Полученные параметры позволяют сделать выводы о соответствии математической 
модели и реальной асинхронной машины. 

 

В настоящее время применение частотных преобразователей на судах ограничено 
мощностью электроприводов. Большая часть промысловых механизмов не нуждается в 
плавном регулировании и не требует большого диапазона регулирования скорости. К та-
ким устройствам можно отнести наиболее мощные электроприводы палубных и грузо-
подъемных механизмов. Для работы таких электроприводов достаточно трех скоростей с 
использованием электроприводов с изменением числа пар полюсов [1]. Так как судно яв-
ляется автономной электростанцией, то еще одним важным преимуществом является ста-
билизация частоты тока и напряжения потребителей независимо от нагрузки. Другими 
словами, при подключении энергоемких потребителей частота тока и напряжения частот-
ного преобразователя останется неизменной, что существенно повысит устойчивость. 
Плавность и точность регулирования скорости электропривода также позволяет добиться 
существенного энергосбережения [2]. Применение частотного регулирования в электро-
приводах компрессоров или охлаждающих насосов энергетической установки судна на-
прямую влияет на потребление топлива и экономические показатели судна в целом [3]. 

На рис. 1 показана структурная схема трехфазного асинхронного электропривода. 
 

 
 

Рис. 1. Структурная схема трехфазного асинхронного электропривода 
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В основе электропривода лежит трехфазный преобразователь частоты со звеном по-
стоянного тока. Для получения энергоэффективного режима работы электропривода необ-
ходима обратная связь от технологического оборудования. Сигналом могут служить пока-
зания датчиков температуры скорости. Сигнал управления ключами формируется микро-
процессорным блоком управления и генератором широтно-импульсной модуляции [4]. 

Так как на судах отдача электрической энергии в сеть повлечет за собой появление 
нежелательных гармоник, то при резком изменении частоты вращения электродвигателя 
отдаваемая им мощность будет выделяться в тепло на разрядном резисторе. Связь между 
сетью и инвертором осуществляется неуправляемым трехфазным выпрямителем. 

Моделирование электронной части электропривода не составляет проблем, в то время 
как моделирование асинхронного электродвигателя часто является затруднительным. 
Большинство моделей асинхронных электродвигателей не учитывают ряд параметров, по-
этом результаты компьютерного моделирования часто являются неточными. Одним из та-
ких параметров являются потери в стали, которые напрямую влияют на уточнение пара-
метров магнитной системы электродвигателя, следовательно, на его основные параметры, 
такие, как мощность, частота, коэффициент полезного действия и т.д. 

В рамках исследования проводилось моделирование асинхронного электропривода 
мощностью 11 кВт с возможностью регулирования частоты вращения изменением частоты 
питающего напряжения. Результаты проверки модели 4A132M4 (P

н
=11 кВт; 

Н 
=150 рад/с; 

I
н
=22 А; U

н
=380 В; cos

н
=0,87; 

н
=0,87) представлены на рис. 2. 
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Рис. 2. Частота вращения (а), ток статора (б) и момент (в) в номинальном режиме работы АД 
 
Испытания компьютерной модели проводились под номинальной нагрузкой [5], что 

позволило провести сравнительный анализ полученных в процессе моделирования работы 
электродвигателя и паспортных данных машины. Из рисунка видно, что модель электро-
двигателя держит номинальный ток, номинальную частоту вращения и номинальный мо-
мент под нагрузкой. Более детальное изучение модели позволило сделать вывод о погреш-
ности в моделировании не более 12 %. 

Следующей задачей являлась проверка частотного управления электроприводом. 
С учетом нелинейности зависимости напряжения от частоты сети также производи-

лись эксперименты с их непропорциональным изменением. На рис. 3 представлены ре-
зультаты моделирования.  

На рис. 3, а видно, что при изменении частоты в два раза скорость электродвигателя 
также уменьшается вдвое. Сброс частоты напряжения преобразователя производился в 
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момент времени 0,4 с. Затем на протяжении 0,4 с происходило установление частоты вра-
щения и тока. Коммутация ключей сопровождается резкими бросками тока и момента со-
ответственно, как показана на рис. 3, б и рис. 3, в.  
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в 
 

Рис. 3. Скорость вращения (а), ток статора (б) и момент (в) электродвигателя,  
полученные при моделировании испытаний частотного управления асинхронным электроприводом 

 
Нужно отметить, что в реальном электроприводе броски тока при работе транзисто-

ров менее ощутимы, так как ключи работают на индуктивную нагрузку. Эксперимент 
для каждой выбранной частоты проводился циклически не менее двух раз, что позволи-
ло утверждать об устойчивости разработанной системы. В рамках проведения исследо-
вания проводились испытания со ступенчатым изменением частоты вращения электро-
двигателя с шагом в 10 % от номинальной частоты. Было выявлено, что наилучшие ре-
зультаты с отклонением не более 14 % по частоте были получены при работе электро-
привода по закону Костенко. 

В ходе проведения испытаний компьютерных моделей трехфазного электропривода 
было выявлено, что с увеличением мощности растет погрешность в частотном регулиро-
вании, что позволяет сделать вывод об использовании данного подхода к моделированию 
для изучения судовых компрессоров мощностью до 15 кВт. Таким устройством может вы-
ступить насос охлаждающей жидкости судовой энергетической установки, как было ука-
зано выше. 

Моделирование процесса частотного управления возможно до уменьшения частоты 
вращения 25 % от номинальной. Это связано с электромагнитными потерями в стали и 
уменьшением магнитного потока асинхронного электродвигателя. 

Несмотря на данные недостатки, модель электродвигателя соответствует реальной 
электрической машине под нагрузкой, также показывает параметры, соответствующие ре-
гулированию частоты вращения машины при изменении частоты питающего напряжения. 
Все это делает возможным применение данного подхода к моделированию электродвига-
теля в научных целях. 
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In these materials of a conference the author provided a mathematical model of the three-

phase electromotor with a possibility of change of loading on a shaft and frequency changes of 
power voltage. After the author constructed model of the three-phase asynchronous electromotor 
and tests of this model under load rating are carried out, tests on change of speed of the electric 
drive by frequency change of tension were also carried out. The received parameters allow to 
draw conclusions on compliance of a mathematical model and the real asynchronous machine. 
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ТРЕБОВАНИЯ СОЛАС О ВЕРИФИКАЦИИ ГРУЖЕНЫХ КОНТЕЙНЕРОВ 
 

Комитет по безопасности на море (КБМ) Международной морской организации 
(ИМО) в 2014 г. принял поправки к Международной конвенции по охране человеческой 
жизни на море (СОЛАС), в соответствии с которыми каждый загружаемый на судно 
контейнер должен сопровождаться документом, содержащим информацию о проверен-
ной общей массе контейнера (verified gross mass – VGM). Данное требование вступило в 
силу с 1 июля 2016 г. 

 

SOLAS – это Международная конвенция по охране человеческой жизни на море. Она 
существует с 1914 г. Впервые международным соглашением устанавливалось требование о 
радиотелеграфном оборудовании, показавшем свою важность при аварии «Титаника» в 
1912 г. С тех пор было издано несколько редакций, а начиная с 1948 г. Международная 
морская организация (IMO) разрабатывает и поддерживает SOLAS, главной целью кото-
рой является установление минимальных стандартов, отвечающих требованиям по безо-
пасности при постройке, оборудовании и эксплуатации судов. 

Указание некорректных сведений о массе перевозимого груза может привести к серь-
езным негативным последствиям: формированию неверного грузового плана судна; по-
вреждению контейнеров, груза, судна; риску потери остойчивости и нарушению конструк-
ции целостности судна; угрозе жизни и здоровью людей; срыву сроков доставки грузов.  
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Вследствие заявлений неточного значения веса произошло много несчастных случаев, 
в результате чего были травмированы люди и повреждено имущество. Например, 17 июня 
2013 г. в Аравийском море разломился надвое и затонул океанский линейный контейнеро-
воз MOL Comfort. Море в районе гибели контейнеровоза было усыпано дрейфующими 
контейнерами. По предварительным данным, на борту было 4500 контейнеров. Одной из 
причин крушения MOL Comfort является неправильное распределение веса погруженных 
контейнеров вследствие ложно заявленных весов грузов. 

Во избежание негативных последствий и для улучшения безопасности перевозок с 01 
июля 2016 г. введено единое требование – VGM (проверка массы брутто – веса груза, на-
полнителя/паллет/полозьев, амортизационных материалов, средств крепления, собственно-
го веса контейнера) для международных перевозок морским транспортом. Данное требо-
вание распространяется на все страны, являющиеся членами Международной морской ор-
ганизации (IMO), специализированного учреждения ООН. Некоторые страны автоматиче-
ски принимают это новое правило как национальное правило или закон. Для других будут 
выдвигаться дополнительные требования. 

Верификация (определение) массы брутто контейнера должна быть проведена до по-
грузки на судно. Перевозчику и оператору терминала запрещено загружать упакованный 
контейнер на борт судна в случае отсутствия проверенной массы брутто для этого контей-
нера (рис. 1.). 

 
 

Рис. 1. Влияние проведения верификации массы брутто контейнера на процесс погрузки 
 

Основные требования VGM: грузоотправитель обязан предоставить морскому пере-
возчику проверенную массу (вес) брутто груженого контейнера вместе с подписью (можно 
в электронном виде) лица, ответственного за заявленный вес. Ответственность за правиль-
ность предоставленной информации лежит полностью на грузоотправителе, так как пере-
возчик не обладает достоверной информацией о массе брутто контейнера. Данные VGM 
будут использоваться для составления списка на погрузку и не будут указываться в коно-
саменте или морской транспортной накладной. Предпочтительно предоставить эту инфор-
мацию перевозчику до того, как контейнер прибудет на грузовой терминал или порт. При 
этом зоны ответственности распределяются следующим образом: (таблица) 

 

Распределение ответственности между грузоотправителем и перевозчиком 
 

Грузоотправитель Перевозчик/терминал 

- взвешивание по аккредитованному методу - проверка наличия VGM на планируемые  
к погрузке контейнеры 

- представление данных по взвешиванию VGM 
терминалу или капитану судна или их  
представителям 

- запрет погрузки контейнеров на судно,  
не имеющих сведений о VGM 

 

Контейнер является транспортным оборудованием для перевозок грузов не только в 
пределах одной страны, но и между государствами, он должен быть не только стандарт-
ным в отношении размеров, но и безопасным для обслуживающего персонала при пере-
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возках. В подтверждение этих фактов на контейнер прикрепляется табличка КБК (Конвен-
ция по безопасным контейнерам), которая выдается квалификационным и надзорным ор-
ганом своей страны (если таковой имеется) или другой страны. В связи с этим порожний 
контейнер считается аттестованным на предмет безопасности для стран, подписавших 
КБК. На дверях контейнера также наносятся максимальная масса брутто и собственная 
масса в килограммах и фунтах. 

Таким образом, обязательному подтверждению массы не подлежат порожние контей-
неры, контейнеры, отправляемые в каботаже, контейнеры, перевозимые на шасси или при-
цепе, при морской транспортировке на судах Ро-Ро в коротких международных рейсах 
(правило III/3.22 СОЛАС определяет «короткий международный рейс» как международ-
ный рейс, в ходе которого судно не удаляется на расстояние более 200 миль от порта или 
места, где пассажиры и экипаж могут быть помещены в безопасные условия и протяжен-
ность которого не превышает 600 миль между последним портом захода в стране начала 
рейса и конечным портом назначения). 

Масса груза с контейнером может быть определена одним из двух методов: 
1. Взвешивание груженого контейнера после затарки груза: Грузоотправитель взве-

шивает груженый опломбированный контейнер с использованием сертифицированного и 
отрегулированного оборудования (весы) (рис. 2). 

2. Взвешивание грузовых единиц и содержимого контейнера. К полученному весу до-
бавляется вес, указанный на двери контейнера (вес порожнего контейнера). Грузоотправи-
тель суммирует вес всех упаковок в контейнере, добавляет вес упаковочного и сепарацион-
ного материала, а также вес порожнего контейнера, указанного на двери контейнера. Этот 
метод также требует сертификации и одобрения контролирующих организаций (рис. 3). 

 

                      
 

Рис. 2.      Рис. 3 
 

Теоретически контейнер можно взвесить на терминале. Но не все терминалы имеют 
оснащение, необходимое для выполнения этой процедуры, особенно если принимать во 
внимание огромный объем контейнеров, проходящих через терминал. Взвешивание кон-
тейнера в порту может привести к существенным заторам и задержкам.  

Безусловно, взвешивание груженого контейнера отразится на себестоимости перевоз-
ки в целом. Однако проверка общей массы контейнера позволит избежать главных про-
блем, связанных с перевесом контейнеров: 

 повреждения судна; 
 неправильного планирования / укладки контейнеров на судне; 
 неправильной постановки контейнеров в штабель; 
 повреждения контейнеров; 
 повреждения груза; 
 угрозы жизни и безопасности моряков и берегового персонала; 
 повреждения перегрузочной техники; 
 штрафов за превышение максимально допустимого веса при перевозке автотранс-

портом. 
На основании всего вышесказанного можно сказать, что VGM является гарантией 

предоставления грузоотправителем перевозчику точного и достоверного значения общего 
веса контейнера. Получение точной информации о массе брутто контейнера позволит пе-
ревозчику составить более правильный и надежный грузовой план, безопасный для море-
плавания, жизни людей и используемого оборудования.  
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REQUIREMENTS OF SOLAS ABOUT DETERMINATION OF WEIGHT  
OF LOADED CONTAINERS 

 

The Maritime Safety Committee (KBM) of International Maritime Organization (IMO) in 
2014 adopted amendments to the International convention on protection of human life at the sea 
(SOLAS) according to which each container loaded on the vessel has to be followed by the docu-
ment containing information on the checked container lump (verified gross mass – VGM). This 
requirement came into force since July 1, 2016. 
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ИССЛЕДОВАНИЕ РАБОТЫ ИНВЕРТОРА В КАЧЕСТВЕ СУДОВОГО  

АВАРИЙНОГО ИСТОЧНИКА ПИТАНИЯ 
 

Исследована работа однофазного инвертора как судового источника аварийного пи-
тания. Отражена структура работы однофазной сети и однофазного инвертора. Разра-
ботана компьютерная модель однофазной системы питания. Проведен ряд эксперимен-
тов, подтверждающих адекватность разработанной виртуальной модели. Получен по-
ложительный результат. 

 
За последние двадцать лет оборудование судовых электроэнергетических систем зна-

чительно изменилось. Наряду с развитием научно-технического прогресса судовые техни-
ческие системы значительно были усовершенствованы. На сегодняшний день большое 
внимание уделяется повышению безопасности мореплавания. Судовая электростанция ры-
бопромыслового судна согласно требованиям морского регистра обязательно должна вклю-
чать в свой состав аварийную систему питания. В качестве источника питания аварийной 
электростанции может применяться либо аварийный дизель-генератор, либо аккумулятор-
ный шкаф. Предлагается исследовать работу аккумулятора в качестве однофазного источни-
ка питания, возможное применение которого позволит расширить спектр питания судовых 
потребителей при аварии, а значит, повысить показатели безопасности мореплавания. 

Компьютерные модели позволяют сымитировать работу любой системы, это позволя-
ет на ранних этапах различных научных разработок выявить недостатки и дефекты систе-
мы без больших финансовых вложений. Помимо этого, модели позволяют исследовать 
объекты, процессы, явления, что дает возможность принимать обоснованные и продуман-
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ные решения, предвидеть последствия своей деятельности. Модели позволяют представить в 
наглядной форме объекты и процессы, недоступные для непосредственного восприятия [1,3]. 
Любая компьютерная модель реализуется через различные пакеты компьютерных программ. 
Matlab является наиболее популярной и широко используемой программой в научном сооб-
ществе. Matlab – пакет прикладных программ для решения задач технических вычислений. 
Учитывая тот факт, что все природные явления, происходящие вокруг человека, описывают-
ся рядом открытых законов физики в виде математических моделей, создание сложных алго-
ритмов при помощи пакетов программы Matlab позволит полностью смоделировать любую 
техническую систему, в том числе и судовую систему аварийного питания. 

Предлагается разработать компьютерную модель однофазной системы питания в про-
грамме Matlab с целью дальнейшего исследования особенностей ее работы в комплексе с 
другими системами в различных режимах работы.  

Однофазная сеть является источником тока (рис. 1), изменяющегося во времени по 
синусоидальному сигналу [2]: 

 

 2
sin( )m

t
i I

T

  
    ,   (1) 

 

где Ψ – начальная фаза колебания, T – период колебания, Im – амплитуда колебания.  

 
 

Рис. 1. Сигнал однофазной электрической сети 
 

Анализируя вышеуказанную математическую выкладку, была разработана компью-
терная модель однофазной сети, изображённая на рис. 2. Модель включает в себя три ос-
новных блока:  

1) контактную аппаратуру; 
2) контрольно-измерительные приборы; 
3) источник синусоидального сигнала и активно-индуктивный потребитель. 
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Рис. 2. Компьютерная модель однофазной сети в программе Matlab 
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Для проверки модели на адекватность был сымитирован динамический режим: к ис-
точнику синусоидального сигнала в момент времени t = 0,05 с была подключена активно-
индуктивная нагрузка высокой мощности. Осциллограф зафиксировал следующие данные, 
изображенные на рис. 3. 

 

 
 

Рис. 3. Зависимость напряжения от времени на нагрузке и источнике 
 

Большинство судовых потребителей несут активно-индуктивный характер. Исходя из 
основ теории электротехники, активно-индуктивная нагрузка создает провалы напряжения 
по амплитуде и частоте. Как видно из зависимости, изображенной на рис. 3, в момент 
включения нагрузки амплитуда сигнала снизилась на 12 %, а частота – на 2 %, что под-
тверждает адекватность собранной модели на законы электротехники, а значит, данную 
модель можно использовать для дальнейших экспериментов, связанных с работой судово-
го аварийного источника питания через инвертор. 
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RESEARCH OPERATION OF ELECTRICAL INVERTER AS THE SHIP  
EMERGENCY POWER SUPPLY 

 
In the report operation of the single-phase (monophase) inverter as ship source of emer-

gency sup ply is investigated. The structure of work of monophase network and the single-phase 
inverter is reflected. The computer model of a single-phase power supply system is developed. A 
number of the experiments confirming operability of the developed virtual model is conducted. 
The positive result is received. 

 
Сведения об авторе: Труднев Сергей Юрьевич, ФГБОУ ВО «КамчатГТУ», e-mail: 
trudnev@mail.ru. 



  383

УДК 621.311:629.12  
 

С.Ю. Труднев 
ФГБОУ ВО «КамчатГТУ», г. Петропавловск-Камчатский, Россия 

 
ДИАГНОСТИКА РУЛЕВОГО ЭЛЕКТРОПРИВОДА 

 
Произведена диагностика рулевого электропривода. Собрана установка для опреде-

ления параметров электродвигателя рулевой машины. Определены параметры электро-
двигателя, отражена структура работы при различных неисправностях и повреждениях. 
Проведен ряд экспериментов. В результате анализа параметров электрической машины 
разработана диагностическая карта. 

 
Рулевая гидравлическая машина является наиболее перспективным и применяемым ти-

пом передаточного механизма, преимуществом которой за счет нагнетания постоянного 
давления насосом является высокий крутящий момент. В качестве электропривода насоса 
применяется асинхронный двигатель серии 4А, а значит, определение параметров асинхрон-
ного электродвигателя позволит диагностировать состояние самой рулевой машины [1]. 

Нагрузка на валу двигателя постоянна, исходя из этого диагностирование насосной 
установки можно проводить судя по её нагнетателю. Любая неисправность установки вы-
зовет на валу изменение нагрузки электродвигателя, что в свою очередь изменит форму и 
величину тока статора. Определив закономерности изменения формы и величины тока 
статора при тех или иных неисправностях установки, можно проводить её диагностирова-
ние по электрическим параметром либо использовать этот метод диагностирования как 
дополнение к существующим [2–4]. В рамках исследования для получения эксперимен-
тальных данных в лаборатории электропривода была собрана установка для определения 
параметров электродвигателя серии 4А, изображенная на рис. 1. 

 

 
 

Рис. 1. Установка для определения параметров электродвигателя серии 4А 
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Установка включается в себя: рабочую станцию, цифровой осциллограф серии АКИП, 

делитель напряжения. 
На рис. 2 изображен ряд кривых полученных в ходе эксперимента. 
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Рис. 2. Экспериментальные кривые: осциллограмма напряжения исправного электродвигателя  
с шагом 5 мс (а); осциллограмма напряжения электродвигателя с неисправностью в подшипниковом 
узле с шагом 5 мс (б); осциллограмма напряжения исправного электродвигателя (в); осциллограмма 

напряжения электродвигателя при замыкании начала и конца одной из фаз обмотки статора  
накоротко (г); осциллограмма напряжения исправного электродвигателя (д); осциллограмма  

напряжения электродвигателя при замыкании двух обмоток статора между собой накоротко (е) 
 
Неисправность 1: замыкание начала и конца одной из фаз электродвигателя 

рулевого электропривода. 
Из проведенного опыта следует, что при замыкании одной из фаз обмотки статора на-

коротко имеет место увеличение амплитуды тока как в положительном (участок А), так и в 
отрицательном (участок Б) направлении. Синусоида становится более острой. 

Значение максимального тока при замыкании Imax2 больше максимального тока при 
нормальных условиях Imax1 в k раз. 
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Неисправность 2: неисправность подшипникового узла. 
Период электрического сигнала электродвигателя с неисправными подшипниками 

меньше периода электрического сигнала исправного двигателя. Это обусловливается тем, 
что частота вращения ротора электродвигателя с неисправными подшипниками меньше, 
чем у исправного, что сказывается на частоте вращения поля статора. 

Отношение k1 периода электрического сигнала двигателя с неисправностью в под-
шипниковом узле к периоду сигнала исправного двигателя: 
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Частота вращения ротора исправного электродвигателя ω1=1500 об/мин; для электро-
двигателя с неисправностью в подшипниковом узле она составляет ω2 =1300 об/мин. От-
ношение k2 угловых скоростей вращения ω2 к ω1: 
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Зафиксировано увеличение сигнала электрического тока по амплитуде, что говорит о 

повышении нагрузки на валу электропривода. Следует отметить, что увеличение амплиту-
ды сигнала тока без её разброса по оси Y может говорить о механической неполадке (за-
щемлении вала, загрязнении системы, недостаточном количестве смазки), но при нормаль-
ном распределении нагрузки.  

 

Неисправность 3: определение межвиткового замыкания статорной обмотки 
электродвигателя рулевого электропривода. 

Из проведенного опыта следует, что амплитуда электрического сигнала при коротком 
замыкании между двумя обмотками меньше, чем у исправного двигателя в k раз 
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где Imax1 и Imax2 – максимальные значения токов исправного двигателя и двигателя при за-
мыкании двух обмоток статора между собой соответственно. 
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Также наблюдается изменение сигнала тока как в положительном (участок Б), так и в 

отрицательном (участок Г) направлениях, а также возле нулевой отметки (участки А, В): 
образуются мини-синусоиды, что указывает на помеху импульсного характера. 

Как видно из проведенных опытов, любая неисправность рулевого электропривода 
вызывает искажение формы синусоидального сигнала, снятого с нагнетателя. Деталь-
ный анализ снятых характеристик позволяет предопределить неисправность рулевой 
машины. По характеру этих изменений была составлена диагностическая карта в форме 
таблицы.  
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Диагностическая карта рулевой машины 
 

№ Вид неисправности Изменение синусоиды по сравнению  
с эталоном 

1 Защемление вала, загрязнение системы, не-
достаточное количество смазки 

Увеличение значения сигнала тока и его  
периода при постоянной амплитуде 

2 Неисправность в подшипниковом узле Увеличение значения сигнала тока и его пе-
риода при непостоянной амплитуде 

3 Короткое замыкание между двумя выводами 
статорных обмоток 

Уменьшение амплитуды сигнала тока в  
1,12 раз. Мини-синусоиды 

4 Выпадение одной из фаз статорной обмотки Уменьшение амплитуды сигнала тока в  
1,25 раз. Менее прямой сигнал в положитель-
ном и отрицательном направлениях 

5 Короткое замыкание начала и конца одной  
из статорных обмоток 

Увеличение амплитуды сигнала тока в  
1,75 раз. Более заостренные пики 

 
Глубокий анализ синусоидального электрического сигнала, снятого с помощью ос-

циллографа, подключенного к выводам статорной обмотки электродвигателя рулевой гид-
равлической установки, позволит значительно расширить диагностическую карту, а зна-
чит, преждевременно оценить техническое состояние электропривода. В дальнейшем, за-
ложив данные диагностической карты в базу компьютерной программы, можно обеспе-
чить непрерывную диагностику любого электропривода и автоматизировать процесс рас-
чета времени его безотказной работы. 
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АНАЛИЗ СХЕМ УТИЛИЗАЦИИ ТЕПЛОТЫ СДУ НА СУДАХ С МОЩНОСТЬЮ 

ГЛАВНЫХ ДВИГАТЕЛЕЙ ДО 2000 КВТ 
 
Выполнен анализ использования вторичных энергоресурсов главных двигателей мощ-

ностью менее 2000 кВт с целью повышения их топливной экономичности. 
 

Экономия энергетических ресурсов относится к главнейшим задачам, поставленным 
перед различными отраслями, не последнее место среди которых занимает рыбная от-
расль. Одним из путей решения этих задач является создание (и применение) высокоэко-
номичных двигателей с эффективными энергосберегающими системами. 

В целом применение систем утилизации теплоты на морских судах не является совре-
менным ответом топливному дефициту, первые системы утилизации теплоты появились 
еще в 60-х годах прошлого столетия, но при этом они получили широкое распространение 
только на транспортном морском флоте, а именно на судах с мощными главными двигате-
лями (3000 и более кВт) [2]. На добывающих судах утилизационные котлы практически не 
встречаются, а на судах менее 1000 т водоизмещением и вовсе отсутствуют [1]. 

За последние пятьдесят лет на судах флота рыбной промышленности из всех типов 
судов только на третьей части установлены системы утилизации теплоты, в состав кото-
рых входит утилизационный паровой котел. Подавляющее большинство из них составля-
ют крупные суда, такие, как БРМТ, БАТМ, плавзаводы и плавбазы. 

Однако на транспортно рефрижераторных судах, также являющихся частью флота 
рыбной промышленности, можно наблюдать совершенно другую картину – почти все они 
независимо от года постройки оборудованы системами утилизации теплоты с утилизаци-
онным паровым котлом. 

Причины такого отношения к утилизации теплоты главных двигателей, в первую оче-
редь, связаны с давно укоренившимися стереотипами, а в частности, утилизация теплоты 
на добывающих судах не рентабельна в силу того, что: 

1) значительную часть времени главные двигатели добывающих судов работают на 
режимах долевых нагрузок или вовсе не работают; 

2) мощность главных двигателей существующих добывающих судов, как правило, не 
превышает 2000 кВт. 

Широко распространенное мнение о том, что установка утилизационного парового 
котла рентабельна только на судах с мощностью ГД не ниже 3000 кВт [2], является своего 
рода заблуждением, поскольку даже во времена 70-80-х гг. ХХ века ряд судов с главными 
двигателями мощностью менее 2000 кВт обладали системами утилизации теплоты с ути-
лизационными паровыми котлами. И это во времена Советского Союза, когда доля затрат 
на топливо была значительно ниже, чем сегодня. В таблице приведены суда из числа тех, 
что опровергают эти два стереотипа. 

 
Наименование Водоизмещение, т Мощность ГД ВПК УПК 

1 2 3 4 5 

Морской танкер «Ухта» 2920 1478 6/15 0,4/6 

БМРТ «Лесков» 3678 1765 5/7 0,4/7 

НИС «Профессор Марти» 2508 822 1,2/7,8 0,275/7,8 

Морской танкер «Олег Кошевой» 7505 2200 1,6/5 0,9/6 

ПТР «Татарстан2 4207 2200 1,6/5,5 0,7/6 
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Окончание таблицы 
 

1 2 3 4 5 

Траулер «Пионер» 2100 810 1,0/7 0,2/7 

Траулер «Север» 2408 736 2,5/5 0,3/7 

Траулер «Наталья Ковшова» 3202 1855 6,2/8 0,75/8 

Зверобойное судно «Пенза» 365 220 0,27/3,5 0,08/3,5 

ПТР «Светлогорск» 2100 1765 2,3/5 0,6/5 

ПТР «Апполо флаер» 2504 1471 0,8/5 0,4/5 
 
Из вышеприведенной таблицы видно, что ранее неоднократно принимались попытки 

установки утилизационных паровых котлов на судах с мощностью главных двигателей 
ниже 2000 кВт, однако широкого применения это явление так и не получило. 

В первую очередь это обусловлено тем фактом, что на таких судах, как правило, низ-
кая потребность в тепловой энергии, так, к примеру, на добывающих судах типа СТР, РС и 
подобных в качестве судовой котельной установки установлен один вспомогательный па-
ровой котел марки КВА производительностью от 0,5 до 1,0 т/ч, при длительной эксплуата-
ции и небрежном использовании данные агрегаты выходят из строя, но восстановление их 
нерентабельно, поскольку основным потребителем пара на судне являются подогреватели 
воздуха и т.п., а их с легкостью заменяют электрическими аналогами, расход топлива на 
вспомогательные дизель-генераторы при этом в три раза выше, но общие затраты не вели-
ки в силу низкой потребности тепловой энергии как таковой (10-30 кВт), а восстановление 
ВПК или установка нового при столь малой нагрузке и столь высокой себестоимости по-
следнего не окупится за весь срок его эксплуатации. По этой причине вспомогательные 
паровые котлы на судах данного класса после вывода их из эксплуатации не восстанавли-
вают, тем более нет смысла и в установке утилизационного парового котла. 

Однако если на судне ГД работает на тяжелых сортах топлива, то для его подготовки 
необходим пар с температурой 150 °С, т.е. давление в судовой котельной установке долж-
но быть примерно 0,5 МПа. Рассмотрим на примере среднестатистического приемно-
транспортного рефрижератора с ГД мощностью 1000–1500 кВт, у такого судна потреб-
ность в паре не превышает 0,2–0,3 т/ч, но в любом случае необходимо устанавливать ВПК. 

При этом на начальных стадиях процесса нагрева требуется пятикратный расход пара, 
т.е. примерно 1,0 т/ч, в таком случае устанавливается ВПК именно такой производитель-
ности, но после начального прогрева основного количества топлива до нормы потребность 
в паре резко снижается, и далее ВПК работает на долевых режимах и при минимальной 
нагрузке, т.е. в самых неблагоприятных для него условиях. 

В этом случае установка утилизационного парового котла на такие суда вполне оправ-
дана, поскольку данные котлы стандартной конструкции в полной мере способны удовле-
творить потребности судна в тепловой энергии, а в частности потребности СЭУ и бытовых 
потребителей, для чего ему будет достаточно производить насыщенный пар в количестве 
0,25–0,4 т/ч.  

Вывод: установка системы утилизации теплоты с утилизационным паровым котлом 
на судах с главными двигателями мощностью ниже 2000 кВт возможна и экономически 
оправдана, но для этого необходимы следующие условия: 

1) главный двигатель должен потреблять тяжелые сорта топлива, что однозначно по-
требует установки судовой котельной установки с парогенератором давлением 0,4–0,7 МПа; 

2) продолжительность непрерывной работы главных двигателей должна быть не ме-
нее нескольких дней; 

3) нагрузка главного двигателя при работе на тяжелых сортах топлива не должна 
снижаться ниже 60 % (что влияет не только на производительность утилизационного па-
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рового котла, но и на его степень загрязнения, поскольку при долевых режимах (ниже 
50 %) сажа уходящих газов ГД имеет другую структуру и негативно влияет на загрязнение 
поверхности УПК). 

Всем вышеперечисленным требованиям подходят приемно-траспортные суда с глав-
ными двигателями малой мощности, а также перспективные добывающие суда малого во-
доизмещения с главным двигателем мощностью 1000–2000 кВт с подключенным к нему 
валогенератором, что позволит держать его нагруженным в достаточной мере (значитель-
но выше 60 %) независимо от режима работы пропульсивной установки. 
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This article gives an analysis of the use of secondary energy resources the main engine ca-

pacity of less than 2000 kW to improve their fuel efficiency. 
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THE GREEN SOURCE OF POWER ON SHIP – SHAFT GENERATOR 
 
Shaft generator is a clean source of power, which means it does not burn any fuel to gener-

ate power, and for the same reason it is also called the green source of power. 
 

A ship is an independent floating structure having its own power plant for supplying electric-
ity to its machinery and systems, which together assist in the propulsion of the ship from one port 
to another. A ship is equivalent to a floating city that enjoys almost all privileges available to any 
operational set-up on land. Just like any conventional city, the ship also requires the basic ameni-
ties to sustain life on board, the chief among them being power or electricity. Electricity on ships 
is generated by an alternator or generator.  

A ship consist of a power plant system which generates enough power for the propulsion 
plant machines, engine room and deck machines, and navigation equipment of the ship, along 
with daily life demands of the crew onboard which includes galley, lift and cabin power supply 
etc. For this, large quantities of fuel are burned within the prime mover which in turns rotates 
the rotator in the alternator and generates power. The burning of fuel increases the operational 
cost for owner, burdens the engine crew with maintenance of the generator and the most impor-
tant, it causes air pollution. 

The generator works on the principle that as a magnetic field rotating around a conductor var-
ies, a current is induced in the conductor. The generator consists of a stationary set of conductors, 
wound in coils of iron core also known as the stator. A rotating magnet known as rotor turns inside 
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this stator, producing a magnetic field, which cuts across the conductor and generates an induced 
EMF or electro-magnetic force as electricity on ship is an independent floating structure having its 
own power plant for supplying electricity to its machinery and systems, which together assist in the 
propulsion of the ship from one port to another and the mechanical input causes the rotor to turn. 
The magnetic field is generated by induction (in a brushless alternator) and by a rotor winding en-
ergized by DC current through slip rings and brushes. 

To eliminate the usage of independently driven generators when the ship is sailing in the mid 
sea, shaft generator concept is used. Shaft generator is a clean source of power, which means it 
does not burn any fuel to generate power, and for the same reason it is also called the green 
source of power. 

In an A.C generator, in order to produce power, the stationary armature conductors are cut 
by the rotating magnetic field, produced by the rotation taken from the propeller shaft of the main 
propulsion plant or main engine. 

The running machinery power is supplied through main switch board with constant voltage 
and frequency by diesel generator. In case of shaft generator, which is driven by main engine, the 
speed of the former may vary at different situations like ship sailing in traffic water and crossing 
canals, resulting in variation in voltage and frequency of shaft generator. 

To overcome this deficiency, two systems are used onboard ship: 
a) Power take off (PTO) system is incorporated with different kinds of frequency control 

system which confirms of producing power with constant frequency. 
b) Hybrid system consisting of an advanced power electric system for conditioning the 

power generated from shaft generator so that the supply to the switchboard always remains con-
stant at any engine speed. 

The modern application of the shaft generator includes its functioning as a motor by taking 
power from the electrical plant of the ship to drive the propeller at reduced speed. This applica-
tion is expensive to install and is used for vessels which moves very slowly or vessel which lies 
still most of the time. 

Advantages of Shaft generator: 
1) The biggest advantage- it does not cause air pollution unlike other traditional methods of 

power production in ship. Moreover, noise level is also low. 
2) It is more effective as it does not require expensive fuel for power generation as main en-

gine itself is a prime mover. 
3) The wear and tear and hence the maintenance schedule and prices are reduced for inde-

pendent driven generator. 
4) Installation space is less as it is installed close or in line with the shaft of the main engine. 
5) The investment cost depends on the type and system of the shaft generator but for a basic 

designed shaft generator it is low. 
6) The installation cost for shaft generator is also low as it doesn’t require separate founda-

tion, prime mover or exhaust system. Even time for installation is also less. 
7) Low spare parts cost and man – hour cost as the schedule maintenance period for shaft 

generator has larger time gap as compared to diesel generator. 
Disadvantages of Shaft generator: 
1) For a basic shaft generator system, the efficiency of propeller and engine is reduced at low 

propulsion power. Since the frequency requirement is constant, for a main engine with a CPP, it 
has to run at constant speed even at low load. 

2) No power generation in port as the prime mover is in stop condition. 
3) Due to an additional attachment to shaft of the engine, the load for engine also increases, 

resulting in increase in specific fuel and cylinder oil consumption when shaft generator is used. 
4) Cannot cope up alone when the load demand is high as it may affect the main engine per-

formance and maintenance. 
5) It requires gears, couplings and other complicated arrangement for installation in some 

system. 
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The shaft generator is more commonly used now days on the ships due to its efficiency and 
portability. It has a lot of advantages but it also has some disadvantages. But despite that this 
generator mounting is more perspective then others.   
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Валогенератор – чистый источник энергии на судне, который не требует расхода 

топлива для выработки электроэнергии, и по этой причине его также называют экологи-
чески чистым источником энергии. 
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ТИПОЛОГИЯ ОБЪЕКТОВ ЛОГИСТИЧЕСКОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ  

И ИХ РОЛЬ В МОРСКОЙ ИНЖЕНЕРИИ  
 

Уточнено понятие «типология» применительно к объектам транспортно-логис- 
тической инфраструктуры. Предложена схема системного взаимодействия объектов 
логистической инфраструктуры транспортного узла. Рассмотрены проблемы внедрения 
логистических технологий перевозок: мульти- и интермодальных в транспортном узле – 
и их роль  

 
В общем случае типология, т.е. унификация и классификация логистической инфра-

структуры транспортного узла зависят от географического расположения узла, объемов и 
структуры грузопотоков, прохождения через узел транзитных путей, социально-эконо- 
мической значимости территории (города, района), необходимости создания новых рабо-
чих мест, наличия доминирующих видов транспорта и других факторов.  

Преимущественно типологию логистической инфраструктуры транспортного узла оп-
ределяют инфраструктурные объекты морского (речного) порта и железнодорожного транс-
порта, реже – аэропорта. Определяющим системным термином в этом разрезе является 
«порт». Существующая практика создания логистической инфраструктуры в транспортном 
комплексе РФ и необходимость стандартизации методологического обеспечения реализации 
проектов транспортно-логистической инфраструктуры (ТЛИ) обусловили применение спе-
циальных терминов. Поэтому для унификации инфраструктурных логистических решений 
для железной дороги часто используется понятие «железнодорожный порт» (далее ж/д 
порт). В частности, в Концепции [5] приведено следующее определение: «железнодорож-
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ный порт – системообразующий мультимодальный технологический комплекс, представ-
ляющий собой группу специализированных и универсальных терминалов, необходимую 
инженерную, транспортную и административную инфраструктуру для обслуживания мощ-
ностей грузового морского района, сухопутных пограничных переходов, а также сети тер-
минально-складских комплексов на основе оптимизации транспортных процессов». 

На уровне транспортного узла логистическая инфраструктура определяется инфра-
структурными объектами соответствующих видов транспорта, функционирующих в узле, а 
также координирующими и интегрирующими субъектами управления в виде ЛЦ разного 
уровня и назначения (на рис. 1 представлена схема взаимодействия объектов инфраструк-
туры транспортного узла, определяющая типологию ТЛИ узла). 

 

 
 

Рис. 1. Схема системного взаимодействия объектов логистической инфраструктуры  
транспортного узла 

 

На схеме (см. рис. 1) показано, что общее управление и координацию взаимодействия 
между основными объектами ТЛИ узла (морской/речной порт, ж/д порт, аэропорт) осуще-
ствляет информационно-аналитический логистический центр (ИАЛЦ) транспортного узла 
через систему соответствующих ЛЦ этих объектов. Кроме того, ИАЛЦ координирует 
функционирование в транспортном узле сети логистических операторов (ЛО) посредством 
их собственных ЛЦ. Вспомогательными элементами ТЛИ узла являются склады или тер-
миналы (группа терминалов), являющиеся удаленными объектами ТЛИ узла, используе-
мыми для определенного типа грузов, переработка которых на территории морского (речно-
го) порта, ж/д порта или аэропорта транспортного узла невозможна или нецелесообразна. 

Логистические операторы в рассматриваемой типовой конфигурации ТЛИ узла – это 
3PL-провайдеры или узкофункциональные логистические посредники: экспедиторы, пере-
возчики, складские операторы, стивидорные компании и т.п. ЛО могут иметь ЛЦ, созданные 
для своих специфических целей. Развитие логистической инфраструктуры транспортных 
узлов должно вписываться в Транспортную стратегию РФ на период до 2030 года [13]. При 
этом предварительно анализируются тенденции развития транспортно-логистического рын-
ка, включая соответствующие планы в Едином экономическом пространстве, стратегии со-
циально-экономического развития регионов РФ, генеральные схемы развития транспортных 
узлов, стратегии развития дочерних обществ ОАО «РЖД» («ТрансКонтейнер», «Русская 
Тройка», «РейлТрансАвто» и др.), конкурентные проекты развития ТЛИ. 

С этой целью в крупных транспортных узлах и центрах грузообразования создаются 
ЛЦ и терминальные комплексы, включающие крытые склады и площадки с соответст-
вующим техническим оборудованием, перегрузочную технику, диспетчерские и информа-
ционные системы управления транспортными потоками, включая сбор и оформление зака-
зов, оповещение о прибытии и отправке грузов, информацию о местонахождении грузов и 
транспортных средств, ведение единого электронного документооборота, организацию 
расчетов, страхование грузов и технических средств. 
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Основополагающими элементами логистической инфраструктуры транспортных узлов 
являются мультимодальные транспортно-логистические центры (МТЛЦ), функционирую-
щие на коммерческой основе (или в формате ГЧП), обеспечивающие скоординированное 
взаимодействие всех видов транспорта и других участников транспортно-логистического 
процесса, рассматриваемые как стратегические точки роста экономики страны. По оценке 
экспертов, участвовавших в разработке и корректировке Транспортной стратегии РФ, к 
2030 г. в крупнейших транспортных узлах РФ будет создано порядка 20 МТЛЦ междуна-
родного уровня, которые будут связаны между собой интермодальными транспортными 
коридорами. В настоящее время в стадии формирования находятся МТЛЦ в Санкт-
Петербургском и Московском транспортных узлах, в Новороссийском и Мурманском мор-
ских портах, в Ростове-на-Дону, Нижнем Новгороде, Самаре, Саратовской области и Ека-
теринбурге, в морских портах Восточный и Находка. Крупные МТЛЦ целесообразно соз-
давать на основе привлечения инвестиций всех заинтересованных структур, включая оте-
чественных и иностранных инвесторов, преимущественно с использованием механизма 
государственно-частного партнерства. 

Необходимо применение современных логистических технологий организации грузо- 
и товародвижения, к которым относятся: контейнерные и контрейлерные транспортно-
технологические системы, обеспечивающие на основе применения унифицированных гру-
зовых единиц (ISO-контейнеров, грузовых мест) скоординированное взаимодействие ви-
дов транспорта при организации смешанных перевозок грузов, единство и непрерывность 
транспортно-технологического процесса и ускорение доставки грузов, повышение их со-
хранности. К логистическим технологиям в транспортно-распределительном процессе узла 
относятся также интермодальные технологии доставки грузов в международном смешан-
ном сообщении и комплексное транспортно-экспедиционное обслуживание, основанное на 
терминальных технологиях и логистических принципах организации системы грузо-и то-
вародвижения. 

Проблема развития грузоперерабатывающих терминалов, в частности автомобильных, 
и мультимодальных терминальных комплексов в транспортных узлах РФ была на государ-
ственном уровне поставлена в России сравнительно недавно. В период до рыночного раз-
вития экономики страны планирование транспортной деятельности строилось на принци-
пах доминирования в грузопотоках помашинных (повагонных) партий груза, которые 
должны были отправляться непосредственно получателям без разукрупнения и, по воз-
можности, без перевалок между видами транспорта. Работа с мелкими отправками счита-
лась нехарактерной, а использование терминальных технологий доставки – экономически 
нецелесообразным. Кроме того, относительно малым был и объем грузопотока в экспорт-
но-импортном сообщении. 

В настоящее время резко возросла потребность в грузоперерабатывающих терминалах в 
морских (речных) портах и грузовых дворах железной дороги. По имеющимся оценкам, су-
ществующая база для перевозок мелкопартионных грузов и контейнеров в междугородном 
сообщении удовлетворяет на сегодняшний день не более 40–50 % потребности. Развитие 
терминалов является необходимым условием формирования в стране современной ТЛИ. 

В Транспортной стратегии РФ предусмотрен комплекс мер по ускоренному созданию, 
расширению и реконструкции терминалов, перевалочных и складских комплексов, эле-
ментов контейнерной системы, других сооружений ТЛИ в узлах. При этом предусматрива-
ется решение следующих задач: 

 терминализации магистральных перевозок по основным направлениям грузопотоков 
всех видов транспорта; 

 технического переоснащения главных транспортных узлов страны; 
 создания региональных терминальных систем; 
 создания системы обеспечения терминалов и складов различного назначения совре-

менными высокоэффективными средствами грузопереработки и информатики. 
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В последние 10–12 лет наблюдается активность в сооружении терминалов различного 
назначения крупными государственными и негосударственными предприятиями. Особен-
но быстрыми темпами строят собственные терминалы компании, ориентирующиеся на 
международное сотрудничество и фирмы с иностранным участием. 

В крупных мультимодальных транспортных узлах федерального уровня, таких, как 
Московский, Ленинградский, Новосибирский, Горьковский, Калининградский, Краснодар-
ский, Свердловский, Красноярский, Иркутский и Хабаровский транспортные узлы, целе-
сообразно создание сети региональных терминалов и ЛЦ, объединенных в РТЛС на основе 
формирования единой системы организационно-экономического, информационного и 
нормативно-правового обеспечения. 

Важнейшая системообразующая роль в формировании логистической инфраструкту-
ры транспортных узлов РФ отводится ж/д портам, которые должны быть сформированы в 
узлах обслуживания грузовых морских районов на Балтийском побережье, в Азово-
Черноморском регионе и на Дальнем Востоке.  

Железнодорожный порт играет роль «интерфейса» между морским, железнодорож-
ным и автомобильным транспортом в узле, создавая инфраструктурные и технологические 
условия для выстраивания оптимальных цепей поставок клиентуры узла.  

Схемы организации взаимодействия ж/д портов с объектами транспортной инфра-
структуры в Южном Приморье (ж/д порт «Приморский», станция примыкания – Уссу-
рийск Дальневосточной железной дороги) представлены на рис. 2.  

К зоне обслуживания ж/д порта «Приморский» относятся грузовые морские порты 
Восточный, Находка, Владивосток, Зарубино, Посьет, Раджин (КНДР), погранпереходы 
Гродеково и Краскино (КНР), Хасан (КНДР), сателлиты на базе грузовых дворов на ст. 
Первая Речка (Владивосток), Артем-Приморский 1 и др.   

Обязательное условие эффективности технологии ж/д портов – работа в едином тех-
нологическом комплексе с морскими портами. Традиционно «сухие порты» (тыловая ин-
фраструктура морских портов) формируют стивидорные компании в целях увеличения пе-
рерабатывающей способности собственной «причальной стенки». При этом «сухие порты» 
являются элементом единого с морским портом логистического процесса, при котором мор-
ской порт осуществляет функции исключительно погрузки/выгрузки морских судов, все ос-
тальные операции с грузами (хранение, таможенное оформление, накопление судовых пар-
тий, дистрибуция и проч.) производятся на терминалах ЛЦ порта (тыловых терминалах).  

 

 
 

Рис. 3. Схема организации взаимодействия ж/д порта «Приморский» с объектами транспортной 
инфраструктуры южного Приморья 

 
ЛО организует формирование тыловой логистической инфраструктуры для обслужи-

вания грузового морского района с учетом оптимизации: 
 существующих портовых технологий; 
 собственной логистической технологии; 
 взаимодействия в системе «ж/д перевозки – морские порты». 
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 Основные функции ж/д портов:  
 вывод с территории морских портов и сосредоточение в ЛЦ непрофильных логисти-

ческих операций (хранение, сортировка, переупаковка и т.п.);  
 консолидация (судовых партий, поездных норм и т.п.);  
 распределение грузовых партий (порт, регион, транзит и проч.);  
 хранение (в том числе «биржевое»);  
 оказание комплекса логистических услуг с добавленной стоимостью.  
 Реализация логистических технологий в транспортном узле с использованием ж/д 

портов позволяет: 
 увеличить перерабатывающую способность морских портов; 
 обеспечить повышение эффективности логистического процесса; 
 снизить общие логистические (в том числе, транспортные) издержки; 
 снизить инвестиционную нагрузку при формировании ТЛИ, обеспечить более быст-

рый ввод объектов в эксплуатацию; 
 снизить вероятность возникновения условий для «брошенных поездов»;  
 снизить экологическую нагрузку и загрузку улично-дорожной сети мегаполиса.  
Если анализировать основной объект ТЛИ узла – морской порт, то сегодня он должен 

рассматривается как ключевой элемент логистической инфраструктуры города и окру-
жающего региона. Это должно стимулировать высокую эффективность и конкурентоспо-
собность контейнерного бизнеса порта. 

В зависимости от региональных экономических и геополитических условий, уровня 
развитии ТЛИ роль в транспортном узле сильно варьируется. В итоге выбор того или ино-
го порта для включения звеном в цепь поставок клиента определяется рынком. Пойдет или 
не пойдет грузопоток через тот или иной порт, зависит от многих факторов.  

В портах Южного бассейна большое внимание уделяется развитию транспортного по-
тенциала региона через комплексное развитие региональных транспортных узлов, в част-
ности, создание портовых особых экономических зон в портах Оля и Тамань. В Дальнево-
сточном бассейне планируется диверсифицированное развитие портов, основывающееся 
как на реализации импортно-экспортного и транзитного потенциала страны, так и на ре-
шении региональных социальных задач (развитие каботажных перевозок, организация оп-
товых рыбных бирж в портах). При формировании инфраструктуры транспортных узлов 
необходимо внедрять логистические принципы организации взаимодействия морских пор-
тов со смежными видами транспорта. 
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ALTERNATIVE SOURCE OF ENERGY ON BOARD THE SHIP 
 

The trend towards using renewable and alternative energy sources on land has gathered 
momentum over the last decade as the general public shipping companies and policy makers 
tackle the issues of air pollution, energy security and climate change. However at sea, the shift 
towards the widespread adoption of alternative energy is only now beginning to take shape. 

Recently the shipping industry has begun to seriously look at ways to reduce fossil fuel con-
sumption and operate in a more environmentally friendly way. The concepts of “Green Ship-
ping” or «Sustainable Shipping» are now becoming important issues for ship owners, shipping 
lines and ship builders globally. 

 

In the 1970’s and 1980’s several Japanese ships were fitted with rigid sails of various types 
with the aim of reducing fuel consumption. This was driven largely by the oil crisis in the 1970’s 
which resulted in oil shortages and the price of oil soaring. However the oil crisis passed and as 
the prices fell in the 1980’s, the viability of rigid sails in terms of cost was undermined. 

However Japanese ships such as the Shin Aitoku Maru and Usuki Pioneer which were fitted 
with JAMDA sails did prove that rigid sails reduced fuel consumption. The rigid sail concept has 
also been applied to a range of smaller vessels but it has not gained widespread acceptance to 
date on either large ships or smaller vessels due to numerous engineering & operational chal-
lenges. 

Marine Solar Power 
Another way to reduce fuel consumption on-board ships is through the use of solar power. 

Recent advances in solar cell and photovoltaic module technologies have lead to solar power be-
coming a cost effective fuel reduction option on pleasure boats, ferries and tourist vessels. How-
ever on large ships the amount of fuel saved through the use of solar power alone is relatively 
small. So the idea of a commercially viable solar ship seems impractical at the moment..or is it? 

Perhaps rather than having a ship with rigid sails or a ship with solar panels a better approach 
would be to design a system that could tap into the power of the wind and sun together. The chal-
lenge in developing such a solution is to overcome many of the practical problems entailed in trying 
to use sails and solar panels on large ships operating in the harsh marine environment. 

Aquarius MRE – Wind & Solar Power for Ships 
There is a combined wind & solar power solution for shipping on the horizon – the Eco Ma-

rine Power (EMP) Aquarius MRE (System) This innovative wind and solar Marine Renewable 
Energy (MRE) solution is designed so that the practical limitations of using rigid sails and solar 
panels on ships are overcome. A ship fitted with the Aquarius MRE System such as a passenger 
ferry, cruise ship, bulk carrier, survey vessel or oil tanker will be able to tap into the limitless 
power of the wind and sun. 

These “hybrid powered” ships will use wind and solar power together as a source of energy 
and propulsion (along with the ship’s main engines) in order to reduce harmful emissions and 
lower fuel consumption. 

On a large ship, 1000 tonnes or more of bunker fuel could be saved annually by using the 
Aquarius MRE System. This means that using renewable energy on ships is not only good for the 
environment but also good for business. 

An onboard solar power array can either mounted on the sails or deck (or both) and this will 
charge batteries or the power will be fed into the DC or AC power distribution system. The en-
ergy stored in the batteries could also be a useful source of emergency power. 
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The basis of the system Aquarius MRE became hard sail EnergySail 
At the centre of the Aquarius MRE System is own rigid sail technology called the Energy-

Sail. This innovative device can incorporate a number of renewable energy technologies and can 
be installed on wide variety of ships. The EnergySail can be used alone or as part of an array and 
is positioned automatically by a computer control system developed joint by EMP and KEI Sys-
tem Ltd of Osaka, Japan. This computer system is known as the EnergySail Automated Control 
System (ACS). 

In a link with history, the EnergySail’s will be produced by Teramoto Iron Works of Onomi-
chi in Japan. 

With other equipment on the ship such as the main engines & generators another com-
puter system jointly developed by EMP and KEI System – the Aquarius MAS 

With other equipment on the ship such as the main engines & generators another computer 
system jointly developed by EMP and KEI System – the Aquarius MAS (Management & Auto-
mation System) – will form part of the overall Aquarius MRE System. This marine computer sys-
tem is also able to calculate emissions, monitor fuel consumption and interface with marine re-
newable energy solutions. 

The Aquarius MRE System with its combination of technologies will offer ship owners and 
operators an attractive return on investment (ROI) which combined with the environmental bene-
fits, will help this hybrid marine power technology gain widespread acceptance across the mari-
time industry. 

The concept of using wind and solar power together on ships is not science fiction nor is it 
decades away. EMP has completed lab tests of the EnergySail along with Automated Computer 
System and sea trials involving key elements of the Aquarius MRE System have commenced. 
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АЛЬТЕРНАТИВНЫЕ ИСТОЧНИКИ ЭНЕРГИИ НА СУДАХ 

 
Тенденция к использованию возобновляемых и альтернативных источников энергии 

набирает обороты в последнее десятилетие, помогая снизить загрязнение воздуха, увели-
чить энергетическую безопасность и предотвратить изменение климата. Однако на мо-
ре, движение в сторону широкого принятия альтернативной энергетики только набира-
ет обороты. 

Недавно судоходная отрасль начала поиск путей снижения потребления ископаемого 
топлива и разработку более экологически чистых способов. Понятие «Зеленая доставка» 
сегодня становятся важным для судовладельцев, судоходных линий и судостроителей по 
всему миру. 

 

Сведения об авторе: Янут Сергей Николаевич, ЭМс-512, ФГБОУ ВО «Дальрыбвтуз». 
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