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ТЕҢІЗ КӨЛІГІ ҚАУІПСІЗДІГІ
КІРІСПЕ
А. WEINTRIT & Т. НЕЙМАН
ГДАНЬСК ТЕҢІЗ УНИВЕРСИ-
ТЕТІ, ГДАНЬСК, ПОЛЬША
ТЕҢІЗ ИНСТИТУТЫНЫҢ 
ПОЛЬШАДАҒЫ ФИЛИАЛЫ

Кітаптың мазмұны жекелеген 
тоғыз тараудан тұрады: адами 
ресурстарды және теңіз флоты 
экипажының құрамын басқару 
(қамтитын бөлімдері 1.1- 1.7), 
MET – теңіз білімі және кәсіби 
дайындық  (қамтитын бөлімдері 
2.1 - 2,5), теңіз порттары және 
жағалаулары (қамтитын бөлімдері 
3.1 - 3.6), порт құралдары (қамти-
тын бөлімдері 4.1 - 4.3), кемедегі, 
мотор бөліміндегі команда және 
қызмет көрсетуше жұмысшылар 
құрамы  (қамтитын бөлімдері 5.1 
- 5.4), теңіз заңдары мен саясаты 
(қамтитын бөлімдері 6.1 - 6.2), қа-
рақышылық (қамтитын бөлімдері 
7.1 - 7.2), кемелерде жүргізілетін 
операциялар (қамтитын бөлімдері 
8.1 - 8.4), сондай-ақ кемелердің 
қауіпсіздігі (қамтитын бөлімдері 
9.1 - 9.5).

Ұсынылып отырған тараулар-
дың әрқайсысынан оқырман бір-
неше бөлімді көре алады. Мәсе-
лен, бірінші тараудың бөлімдері 
«Адами ресурстарды және теңіз 
флоты экипажының құрамын 
басқару» деп аталады, және онда 
мынадай мәселелер сипатталады: 
кеме жолы компанияларын ірік-
теу деректері: түрік теңіз флоты 

тізіміндегі әйелдер және олар-
дың еңбекпен қамту саласындағы 
жағдайы,  теңіз флоты саласының 
тартымдылығы, проблемалар, 
сұрақтар және мансаптық стра-
тегиялар: МААР-дағы теңіз жүр-
гіншілерінің перспективалары, 
Африкалық Мүйіс және Аден 
шығанағын қиып өтетін филип-
пиндық теңіз жүзушілерінің кеме 
бортындағы мәселелері мен сау-
алдары аса маңызды мәселелер 
қатарында қарастырылып отыр: 
AMOSUP және өзге де мүдделі та-
раптар, швед теңіз жүзушілерінің 
гендерлік және отбасылық 
жағдайлардағы кәсіби әлеуеттері, 
«теңіз миссиясын атқару кезінде-
гі функционалдық жағдай», адами 
ресурстарды басқарк саласындағы  
(HRM) теңіз жеткізілім тізбектері-
не негізгі қатысы бар тараптар-
ды бағалауға арналған іріктеме 
деректер, сондай-ақ, латвиялық 
теңіз жүзушілерінің өмірі мен жұ-
мысына әсер ететін факторларға 
талдау жүргізу.  

Екінші тарауда теңіз саласын-
дағы білім және дайындық (МЕТ) 
мәселелері сипатталады: кемелер-
дегі оқу жағдайларына зерттеу-
лер жүргізу: Түркия мәселелерін 
зерделеу, Литвадағы теңіз сала-
сында білім алып жатқан студент-
тердің ұйқы сапасы, мазасыздану 
және депрессиялық жағдайларын 
анықтау: сауалнама негізінде зерт-
теулер жүргізу, португалдық көш-
басшылық дағдылар мен сапаны 
дамытуға навигациялық жаттығу 
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әскери-теңіз академиясының 
тәжірибесін қолдану кемелерді 
өңдеу және оны дайындау пара-
дигмасын өзгерту, сондай-ақ, теңіз 
саласындағы білім және кәсіби 
дайындық аясында (мет) ней-
роғылым құралдарын пайдалана 
отырып сараптамалық зерттеулер 
жүргізу.

Үшінші тарау порттар мен теңіз 
кемесі жағалауларын дамытуға ар-
налады. Оқырмандар экологиялық 
саясат және порттық операциялар 
саласындағы озық тәжірибелерді 
қолдану тенденциялары туралы, 
порттарда атмосфераға қалдық 
заттардың лақтырылуы – порттар-
да, порттық қалаларда тақырып-
тық зерттеулер жүргізу,  сыртқы 
интернализациялау шығында-
рының контейнерлік кемелерді 
пайдалана отырып, теңіз порт-
тарындағы бәсекелестікке әсері, 
жаяу жол порттарын дамыту: иран 
жаяу жол порттарының жұмысын 
жақсартуға арналған теңіз логи-
стикасының мәні және транзит 
мәселелері, сонымен қатар кен та-
сымалдау және оларды жағалауға 
шығарумен айналысатын ірі тон-
нажды төмен еденді тез жүретін 
ирандық кемелер туралы ақпарат-
тар алу мүмкіндігін иеленеді.

Төртінші тарау порттағы жаб-
дықтарға арналған. Төртінші 
тараудың мазмұны үш бөлімге 
бөлінген: Балтық теңізінің шығыс 
бөлігіндегі СПГ зауыттарын да-
мыту туралы географиялық көзқа-
растар; «Суэцмакс» танкерлерінің 

қазіргі шварты терминалдардың 
көлемінің артуына әсері; сон-
дай-ақ, кемелер қозғалысының 
қиылысына негізделген Гданьск 
портындағы жобаны жүзеге асы-
ру аясында жүргізіліп жатқан те-
реңдік жұмыстардың тиімділігіне 
талдау жасау.  

Бесінші тарауда кемелердің 
қозғалысы, негізгі қозғалтқыш 
құрылғысы және қуат көзі туралы 
мәселелер қарастырылады. Бесін-
ші тараудың мазмұны төрт бөлімге 
бөлініп қарастырылады: негізгі 
қозғалтқыш жүйесіндегі сұйық 
отын жүйесі компоненттерінің 
сенімділігі: төмен және орта 
жүктеме жағдайында ішкі тұта-
нуды қамтамасыз ететін шағын 
габаритті қозғалтқышқа электр 
энергиясы генераторының әсерін 
зерттеу және оған баға беру, ди-
зельді қозғалтқыштардың электр 
құрылғыларына салыстырмалы 
баға беру, сонымен қатар ZVS DC 
/ DC транзисторлы қайта қалып-
тастыру құрылғыларының жұмыс 
аймақтарын анықтау әдістері.  

Алтыншы тарауда теңіз заңда-
ры және саясатымен байланысты 
мәселелерге сипаттама беріледі: 
еңбек саласында жаңа теңіз сая-
сатын қолданысқа енгізу: еңбек 
жайындағы теңіз конвенциясы 
(MLC, 2006), сондай-ақ бұрынғы 
теңіз жүзушілерін қорғау тура-
лы жаңа халықаралық заң:  MLC, 
2006 түзетулер енгізу.

Жетінші тарау қарақшылық 
мәселелеріне арналады. Жетінші 
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тараудың мазмұны Гвиней шыға-
нағында қарақшылыққа қарсы 
қолданылып

Жатқан шаралардың тиімділі-
гіне, сонымен қатар  флот қызмет-
керлерін қарақшылықпен күреске 
дайындау мәселелерін қамтиды.  

Сегізінші тарауда кеме опе-
рациялары туралы мәселелер қа-
растырылады. Оқырмандар бұл 
тараудан  кеме корпустарын әзір-
леу жөніндегі эксперименталдық 
зерттеулер, роботтандырылған 
жинаушылар, кеме палубалары-
ның биіктігін вариациялауды баға-
лау, контейнерлердің орналасқан 
жерін анықтау, бортта әр түрлі 
жерлерде түсіру, контейнерлердің 
қосалқы орын алуыстыруларын 
қысқарту мақсатында Tworty Box 
технологиясын пайдалану, сон-
дай-ақ, кемелерді швартовкалауды 
модельдеудің динамикалық сипа-
ты мәселелерін қарастыру мүм-
кіндігіне ие болады.

Тоғызыншы тарау жалпы көлік 
қауіпсіздігіне арналған. Тоғызын-
шы тараудың мазмұны бес бөлімге 
жіктелген: Польшадағы жер үсті 
көлігінің қауіпсіздік жағдайы, 
телематиялық құралдардың жер 
үсті көлігіне әсер ету қауіпсізді-
гіне талдау, көлік және ядролық 
қауіпсіздік саласындағы айтар-
лықтай маңызы бар өзгерістерге 
қатысты көзқарастар мен ереже-
лер, мұхиттық кәсіп деңгейіндегі 
балық аулаумен айналысатын ке-
мелерге көліктік қызмет көрсету-
ді оңтайландыру, сонымен қатар 

Еуропалық одақ және Польшада 
қауіпті жүктерді тасымалдаудың 
жекелеген мәселелері талқыға са-
лынады. 

Әрбір тарау, кем дегенде, үш 
тәуелсіз сарапшының қатысуымен 
толық талқыға салынған. Редак-
тор жарияланған материалдың та-
бысты болуына ат салысқан осы 
тараулардың құрметті авторлары 
және пікір жазушыларына  осын-
дай тамаша еңбектері үшін өзінің 
алғысын білдіреді
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Human Resource Management и Maritime Crew Manning Safety of Marine Transport 
Marine Navigation и Safety of Sea Transportation A. Weintrit & T. Neumann (eds.)

Кеме жолы компаниялары туралы мысалдар және олар туралы деректер: Түр-
кия теңіз флотындағы әйелдер туралы 

Еңбекпен қамту саласындағы хатшылық және жағдаят 

Д. Yilmaz, Е. Ba§ar и У. Ozdemir   
Karadeniz теңіз көлігі және инженерлік әзірлемелер техникалық университеті, 
Trabzon, Түркия

Мәселенің маңызы: Тарих қойнауына көз жүгіртетін болсақ, әлемнің 
түкпір-түкпірінде әйедер қауымы өздерінің әлемдегі құқықтары мен қоғам-
дық өмірде өз орнын белгілеу жолында күресіп келе жатқандығын аңғару қиян 
емес. Алайда, ең алдымен, олар отбасы, ошақ қасының иесі ретіндегі міндет-
терін атқарып келеді. Әйелдер қауымы бизнес саласында өздерін көрсетуге 
ұмтылыс танытқан жағдайда, олар қоғам тарапынан осыған дейін қалыпта-
сқан пікірлер және көзқарастар тарапынан туындайтын бірқатар кедергілер-
ге тап болуы мүмкін, әсіресе, бұл «ерлердің деңгейімен теңесу» қағидасына 
негізделетін әр түрлі кәсіп салаларына байланысты орын алып жатады. Теңіз 
кәсібі дүние жүзіндегі ең көне кәсіптердің бірі болып есептеледі, және ол 20 
ғасырдағы гендерлік мәселелердің бірі ретінде қарастырылып жүр. Осыған 
қарамастан, соңғы жылдары, әлемдегі экономикалық және саяси өзгерістер 
білім беру саласындағы мүмкіндіктердің өзара теңесуіне ықпал етті және Ха-
лықаралық теңіз ұйымының жұмысын ынталандыру ісін жолға қойды, сөй-
тіп енді әйелдер де емін-еркін теңізде жүзумен айналысу мүмкіндігін иеленді. 
Әйел теңіз жүзушілері дүние жүзіндегі барлық теңіз жүзушілерінің небары   
2% құрайтындығына қарамастан, бұл ара қатынас әр түрлі дамыған елдерді 
айналып кете алмайды. Түркияда әйелдер белсенді рөлге ие және 2000 жыл-
дардан бастап теңіз секторында ерлермен тең құқылы жұмыстар атқарып жүр. 
2012 жылы алынған деректерге сүйенетін болсақ, Түркия өзінің 24 млн. жүк 
кемелері және 1879 жолаушылар тасымалымен айналысатын кемелер санымен 
әлемдік теңіз саудасында 15-ші орынды иеленіп отыр. Басқа елдердегі секілді, 
Түркияда да теңіз жүзушілерінің жұмыспен қамтылуына байланысты көптеген 
зерттеу жұмыстары жүргізілуде. Соған қарамастан, әйел теңіз жүзушілерінің 
жұмыспен қамтылуы жөніндегі зерттеулерге баса көңіл аударған дұрыс. Осын-
дай зерттеулердің бірінде бірқатар түрік кеме жолы компанияларының қызмет-
керлері мен басшылығы араасында сауалнамалар жүргізілген. Нәтижесінде, 
әйел теңіз жүзушілерінің жұмысына, мансаптық жолына, білім деңгейіне және 
олар кез болып жататын өзге де қиындықтарға байланысты бірқатар мәселелер 
анықталды. 
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КІРІСПЕ

Дүние жүзінде миллиондаған 
әйелдер мен ерлердің белгілі бір 
топтардың өкілдері екендігі, және 
олар өздерінің жынысы, терісінің 
түсі, этникалық себептері немесе 
діни наным-сенімі секілді ерек-
шеліктеріне орай күнкөріс қамы 
үшін мардымсыз жалақыға жұ-
мыс істеуге мәжбүр болып жүр-
гендігі белгілі, бұл ретте олардың 
қабілеттері және кәсіби маман 
ретіндегі біліктіліктері мүлдем 
есепке алынбай жататын кездер 
де жоқ емес. Дискриминациядан 
қорғау адамнің басты құқықтарын 
қорғаудың бөлігі болып табыла-
ды және жұмысшылардың жұмыс 
орнындағы жағдайын теңестіру 
айтарлықтай экономикалық мүм-
кіндіктерді беретіні сөзсіз. Жұмыс 
берушілер үшін өте жоғары сапа-
лы жұмыс күшінің көп болуы ай-
тарлықтай табысқа әкелетін бол-
са, жұмысшылардың өздері үшін 
бұл білім алу және жалақы мөл-
шерін арттырудың бірден-бірі көзі 
іспетті. Экономиканың жаһанда-
нуына байланысты қол жеткізіл-
ген табыстар қоғамдық құқықтар-
ды өзара теңестіру  үшін бөлінуде 
және анағұрлым жоғары деңгей-
лі әлеуметтік тұрақтылыққа қол 
жеткізуге жетелеуде, сонымен қа-
тар халық тарапынан экономика-
лық даму жолында да жаһандық 
қолдау көрсетіліп жатқандығын 
ескермеуге болмайды (Popescu 
және Varsami,2010).

Халықаралық Еңбек ұйымы 
(ХЕҰ) дискриминацияны жою 
және қызмет пен қоғамның бар-
лық салаларында қауіпсіз теңдікті 
орнату жөнінде жарлық шығар-
ды. 1919 жылдан бастап ХЕҰ Ха-
лықаралық еңбекті реттеу жүй-
есін жарыққа шығарды, ол жұмыс 
саласына байланыссыз, ерлер 
мен әйелдердің еркіндік, теңдік, 
қауіпсіздік және лайықтылық 
жағдайында жақсы және өнімді 
жұмыс істеу мүмкіндіктерін арт-
тыруғ бағытталған. Бүгінгі таңда 
әлемдік экономикада халықара-
лық еңбек нормалары халықара-
лық құрылымның маңызды ком-
поненті болып табылады, және 
ең басты мақсатқа қол жеткізу ая-
сында ол барлық адамдардың дү-
ниежүзілік экономикалық өсімнен 
табыс табуын қамтамасыз етуге 
бағытталған  (ерлер мен әйелдер) 
(Popescu және Varsami, 2010).

Әйелдер дүние жүзі бойынша 
тіркелген еңбек күшінің, кем де-
генде, 1/3 бөлігін қамтиды. Әйел-
дердің 50% астамы әлемнің 90-нан 
астам елінде экономикалық бел-
сенділікке ие. Әйелдердің халық 
шаруашылығындағы маңызды ор-
нының болуына және олардың қол 
жеткізетін табысының мөлшеріне 
қарамастан, әйелдер мен олардың 
отбасын әлеуметтік қорғау мәсе-
лелері бүгінгі таңда жеткілікті 
мөлшерде дами алмай келеді. Ай-
рықша эксплуатациялық жағдай-
ларға байланысты, теңіз бизнесі 
әйелдердің осы саладағы тиісінше 



22

қорғалуын қамтамасыз ететін не-
гізгі салалардың біріне айналуы 
тиіс. Әйел теңіз жүзушілер дүние 
жүзі бойынша теңіз қызметкерлері 
құрамының 2% құрайды (URL-1).

Түркияда, әйелдер 1980 жыл-
дан бастап теңіз секторының 
барлық салаларында тең құқылы 
дәрежеге қол жеткізе бастады, 
және олардың көрсетілген сек-
тордағы жұмыстарға қатысуы 
еңбекпен қамту көрсеткішінің 
жылдам өсуіне алып келді, бұл, 
әсіресе, коммерциялық кемелерге 
2000-ға жуық әйел қабылданған-
нан кейін, сонымен қатар теңіз 
саласы бойынша білім беретін 
оқу орындарына студент-қыздар-
ды қабылдау басталғаннан бастап 
анық байқалып келеді. 

2012 жылғы деректер бойынша, 
Түркия 24 млн. ірі тоннажды ке-
мелерінің тіркелуіне байланысты 
дүниежүзілік теңіз саудасында он 
бесінші орынға ие болды (URL-
4). Қазіргі уақытта Түркияда 1879 
кеме тіркелген  (теңіз саудасы, 
2012; Статистика, 2013 ж.). Олар 
халықаралық және ұлттық деңгей-
де тіркеуге алынған (150 GT және 
одан жоғары) және 10 миллион ірі 
тоннажды кемені құрайтын қуат 
күшіне ие (URL-2,3). Түрік теңіз 
жүзушілерінің тізбесінде тіркеуге 
алынған теңіз жүзушілерінің жал-
пы саны  178134 құрайды, және 
оның ішінде 2246 әйелдер болып 
табылады. жоғарыда көрсетілген 
санның ішінде 45677– офицерлер, 
ал жалпы адам саны 132457 тең. 

Соған қарамастан, қазір лауазым-
ды тұлғалар ретінде жұмыс істеп 
жүрген қызметкерлердің саны  
36254 тең, ал жұмысшы қызмет-
керлер ретінде тіркелгені 83316 
(теңіз онлайн-деректер қоры, 
2013).

Түрік флотында тіркелген ер 
теңіз жүзушілері 

2013 жылдың соңындағы де-
ректерге сүйенетін болсақ, түрік 
теңіз жүзушілерінің тізбесінде тір-
келген 2246 әйел теңіз жүзушілері 
анықталып отыр. Түркиядағы 
әйел теңіз жүзушілерінің орташа 
жасы және оларға міндеттеме-
лердің берілуі туралы деректер 
1-кестеде берілген.  

Әйел теңіз жүзушілердің құ-
зыреттіліктері мен олардың  әрбір 
біліктілік деңгейіне байланысты 
орташа жасы туралы деректер 
2-суретте жеке берілген. 3-сурет-
тен тіркеуге алынған әйел теңіз 
жүзушілердің бөлімдер бойынша 
орта жасының жіктемесін көру-
ге болады. Жекелеген біліктілік 
деңгейінің әрқайсысы бойынша 
қарастырылған адамдардың саны  
4-суретте ұсынылып отыр.
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1-сурет. Түрік флотында тіркелген 
әйел теңіз жүзушілер 
ОфЭ: Офицер электрші, ОпЭ: Опера-
тор электрші
Deck Department – Палуба бөлімі
Engine Department – Моторлы бөлік
Others – Басқалары
Unknown record – Белгісіз деректер
Nurse – Меірбике
Doctor – Дәрігер
Shipping clerk - Экспедитор
Yatch Master – Яхта шебері
Wiper – Еден жуушы
Oiler/Motorman – Майлаушы/Моторшы
Donkeyman – От жағушы
Engine Cadet – Қозғалтқыш бөлімінің ка-
деті
Electrician/E.Of./E.Op. – Электрші/OфЭ/
OпЭ
Watchkeeping Engineer - Вахта инженері
Second Engineer – Екінші инженер
Chief Engineer – Аға инженер
Steward - Стюард
Cook - Кок
Deck Boy – Палубадағы еден жуушы
Ordinary Seaman – Қатардағы теңізші
Ableseaman – Қатардағы теңізші
Boatswain – Боцман
Deck Cadet - Палубадағы кадет
Watchkeeping Officer – Вахта офицері
Chief Officer – Бас офицер
Master – Шебер 

1-кесте. Түрік флотында тіркелген 
әйел теңіз жүзушілер 

Rank – Дәрежесі
Age Period – Жас диап.
Mean Age Nr. – Орта жасы
Oceangoing Master – Кемедегі шебер
Oceangoing Chief Officer – Кемедегі бас 
офицер
Oceangoing Watchkeeping Officer – Кеме-
дегі вахта офицері
 Master – Шебер
Chief Officer – Жоғарғы офицер
Watchkeeping Officer – Вахта офицері
Restricted Master – Палубадағы ма-
ман-теңізші
Restricted Watchkeeping Officer – Палуба-
дағы вахта офицері
Deck Cadet – Палубадағы кадет
Shipping Clerk – Кемедегі клерк
Boatswain - Боцман
Ableseaman – Теңізші
Ordinary Seaman (Ordinary seafarer deck) 
- Қатардағы теңізші (Палубадағы қатар-
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дағы теңізші)
Deck Boy - Палубадағы еден жуушы
Cook - Кок
Steward - Стюард
Doctor - Дәрігер
Nurse – Мейірбике
Oceangoing Chief Engineer – Мұхит бас 
инженері
Oceangoing Second Engineer – Мұхит екін-
ші инженері
Oceangoing Watchkeeping Eng. – Мұхит 
вахта инж.
Chief Engineer – Бас инженер
Engineer Officer – Инженер офицер
Engine Cadet – Қозғалтқыш бөлімінің ка-
деті
Electrician/Electronic Officer/Elctronic 
Operator - Электрші/Электрші офицер/
Электрші оператор
Donkeyman - От жағушы
Wiper – Еден жуушы
Oiler/Motorman (Ableseafarer engine) – 
Моторды майлау жүйесінің жұмысшысы 
(Қозғалтқыш маманы)
Yatch Master – Яхта шебері
Unknown record – Белгісіз деректер
Total – Барлығы 

2-сурет.  Түркиядағы әйел теңіз 
жүзушілерінің орташа жасы
Вахта.: Вахтадағы қызмет,ОфЭ: Офицер 
электрик, ОпЭ: Оператор электрик

Rank - Дәрежесі
Mean Age – Орта жасы
Oceangoing Master – Кемедегі шебер

Oceangoing Chief Officer – Кемедегі бас 
офицер
Oceangoing Watchkeeping Officer – Кеме-
дегі вахта офицері
 Master – Шебер
Chief Officer – Жоғарғы офицер
Watchkeeping Officer – Вахта офицері
Restricted Master – Палубадағы ма-
ман-теңізші
Restricted Watchkeeping Officer – Палуба-
дағы вахта офицері
Deck Cadet – Палубадағы кадет
Boatswain - Боцман
Ableseaman – Теңізші
Ordinary Seaman - Қатардағы теңізші 
Deck Boy - Палубадағы еден жуушы
Cook - Кок
Steward – Стюард
Oceangoing Chief Engineer – Мұхит бас 
инженері
Oceangoing Second Engineer – Мұхит екін-
ші инженері
Oceangoing Watchkeeping Eng. – Мұхит 
вахта инж.
Chief Engineer – Бас инженер
Engineer Officer – Инженер офицер
Electrician/E.OF/ E.OP- Электрші/ОфЭ/
ОпЭ
Engine Cadet – Қозғалтқыш бөлімінің ка-
деті
Donkeyman - От жағушы
Wiper – Еден жуушы
Oiler/Motorman – Моторды майлау жүй-
есінің жұмысшысы
Yatch Master – Яхта шебері
Shipping Clerk – Кемедегі клерк
Doctor - Дәрігер
Nurse – Мейірбике
Unknown record – Белгісіз деректер
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3-сурет. Тіркеуге алынған әйел теңіз 
жүзушілердің санаттары бойынша 
орташа жасы. ОфЭ: Офицер элек-
трші, ОпЭ.: Оператор электрші
Rank - Дәрежесі
Mean Age – Орта жасы
Master and deck officer – Шебер және фах-
та офицері 
Chief Engineer and engineers – Бас инже-
нер және инженерлер
Electrician/E.of./E.Op. – - Электрші/ОфЭ/
ОпЭ
Deck cadets – Палубадағы кадет
Engine cadets – Қозғалтқыш бөлімінің ка-
деті
Deck ratings – Палуба қуаты
Engine ratings – Қозғалтқыш қуаты
Cook - Кок
Steward – Стюард
Shipping Clerk – Кемедегі клерк
Yatch Master – Яхта шебері
Doctor - Дәрігер
Nurse – Мейірбике
Unknown record – Белгісіз деректер

4-сурет. Әйел теңіз жүзушілердің са-
наттары бойынша саны  
Numbers - саны
Mean Age – Орта жасы
Master and deck officer – Шебер және фах-

та офицері 
Chief Engineer and engineers – Бас инже-
нер және инженерлер
Electrician/E.of./E.Op. – - Электрші/ОфЭ/
ОпЭ
Deck cadets – Палубадағы кадет
Engine cadets – Қозғалтқыш бөлімінің ка-
деті
Deck ratings – Палуба қуаты
Engine ratings – Қозғалтқыш қуаты
Cook - Кок
Steward – Стюард
Shipping Clerk – Кемедегі клерк
Yatch Master – Яхта шебері
Doctor - Дәрігер
Nurse – Мейірбике
Unknown record – Белгісіз деректер

3 ӘДҢСТЕР
Ұсынылып отырған зерттеу 

жұмысында түрік кеме жолы 
компанияларының бөлім басшы-
ларымен арнайы сауалнама жүр-
гізілді. Әйел теңіз жүзушілердің 
жұмысы, мансабы, білімі және 
жалпы ортақ мәселелеріне бай-
ланысты бірқатар жағдайлар 
анықталды.

Қырық корпоративтік фирмаға 
сауалнама жүргізілді. Аталған 
компаниялардың 19-да әйел теңіз-
шілердің жоқ екендігі анықталды. 
Алайда, жүргізілген зерттеу нәти-
желеріне сәйкес, қазіргі уақытта 
әйел теңізшілердің қалған 21 фир-
мада бар екендігі белгілі болып 
отыр. Зерттеу нәтижелері бой-
ынша баға беру сауалнамаға қа-
тысқан 16 фирманың деректеріне 
сәйкес жүзеге асырылды.  

Сауалнама барысында қаты-
сушыларға әр түрлі бағыттағы 24 
сұрақ қойылды. Сондай-ақ, бөлім 
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басшыларының да пікірлері есеп-
ке алынды. Сауалнама сұрақта-
рының бір бөлігі компаниядағы 
қызмет көрсету жылының санын, 
кемелердің типін, тоннажын және 
санын, қозғалтқыштардың қуа-
тын, флот қызметкерлерінің са-
нын және флоттағы теңізшілердің 
білім деңгейін анықтауға бағыт-
талған болатын. Сауалнаманың 
келесі бөлігі әйел теңізшілердің 
саны мен біліктілігін, олардың 
білімін, кемелердің типін, олар-
дың негізгі міндеттерін, жасы 
мен отбасы жағдайын, еңбекпен 
қамтылуын, сонымен қатар еңбек 
төлемі саясатын анықтауға арнал-
ды. Сондай-ақ, сауалнамада әйел 
теңізшілердің  жұмысын қиында-
татын жағдайларды анықтау мәсе-
лелеріне де көңіл бөлінді.

4 ТҰЖЫРЫМДАМА
4.1 Компаниядағы флот бейіні

5 және 6-суреттерде компани-
ялар мен сауалнамаға қатысқан 
фирмалардың бейіндік кестелері 
берілген. Сауалнамаға қатысқан 
барлық компаниялар көлік секто-
рында ірі тоннажды кемелер пар-
кін иеленіп отырған тәжірибелі          
корпоративтік компаниялар болып 
табылады.

5-сурет. Сауалнамаға қатысқан фир-
малар компаниясының бейіні
Service time (year) of companies - Компа-
ниялардың қызмет уақыты (жыл)
16 and over - 16 және одан астам
10-15 years – 10-15 жылдар
7-9 years – 7-9 жылдар
Number of staff responsible for maritime 
business and operations - Теңіз бизнесі мен 
операциялары үшін жауапты теңіз қыз-
метшілерінің саны 
over 30 – 30-дан астам
Number of staff responsible for maritime 
business and operations - Теңіз бизнесі мен 
операциялары үшін жауапты қызметкер-
лердің саны 
over 40 – 40-тан астам
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6-сурет. Сауалнамаға қатысқан фир-
малар флотының бейіні 
vessel number of companies -Компаниялар-
дың кеме саны
12 and over – 12 және одан астам
vessel types of companies - Компаниялар-
дың кеме түрлері
Dry cargo – Құрғақ жүк таситын кеме
Dry cargo and tanker – Құрғақ жүк таситын 
кеме және танкер
Tanker – Танкер
Container – Контейнер
vessel grosstonnage of companies - Компа-
ниялардың кеме жалпы сыйымдылығы 
2999 GT and less – 2999 ЖС және одан кем
2999 GT/less and 3000 GT/over- 2999 ЖС/
одан кем және 3000 ЖС/одан астам
3000 GT and over – 3000 ЖС және одан 
астам

4.2 Флот қызметкерлері туралы 
деректер

Флоттың қызметкерлер құра-
мының жалпы саны (5648), сон-
дай-ақ сауалнамаға қатысқан 
16 фирма бойынша міндеттеме-
лердің бөлінуі 7-суретте берілген. 
7-суретте «басқалары» санатына 
слесарь және сорғы стансалары-
ның жөндеушілері ретінде жұ-
мыс істейтін теңізшілер (117), 
сонымен қатар экипаж бен стю-

ардтардың отбасы мүшелері (14) 
қарастырылған. 

Экипаж құрамындағы әйел 
теңізшілердің жалпы саны 122 
адамды құрап отыр. Әйел теңіз-
шілердің міндеттемелерінің 
бөлінуі 8-суретте берілген. Әйел 
теңізшілер бойынша «басқалары» 
санатына қарапайым теңізшілер 
мен стюардтармен қатар экипаж 
қызметкерлерінің туыстары да 
(әйелдері, бауырлары) алынып 
отыр. Олар жұмысшы теңізшілер 
болып есептелмейді.

9-суретте әрбір міндеттеме 
көрсеткіші бойынша жұмыс істей-
тін ерлер мен әйелдер саны беріл-
ген. 9-суретке талдау жасайтын 
болсақ, әйелдердің капитан, офи-
церлер мен инженерлер секілді 
көптеген жедел мүмкіндіктерді де 
орындайтындығын аңғаруға бола-
ды. Бұған қоса, палубада және жұ-
мыс бөлімдерінде әйел-курсант-
тардың болуы әйел теңізшілердің 
техникалық және эксплуатаци-
ялық біліктілікті талап ететін 
міндеттемелерді орындауға тар-
тылатындығын да көруге болады. 
«Әйелдер үздік нәтижелерге қол 
жеткізе алады» деген пікір азық-
түлік өнімдерін дайындау және 
тазалау, әйелдердің аспаз немесе 
стюард қызметін атқаруы секілді 
жұмыстармен қамтылуын мең-
зеу түрінде қабылданатындығына 
қарамастан, аталған қызмет түр-
лерінде әйелдердің қатысу деңгейі 
оншалықты жоғары емес.  Оның 
үстіне, түрік теңізшілерінің тіз-
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бесінде тіркеуге алынған 97 аспаз 
әфел және 520 әйел-стюард қыз-
меткер бар (теңіз онлайн-деректер 
қоры, 2013). Дәл осындай жолмен, 
кемелерде статистика бойынша 
әйел теңізшілер санының көп тір-
кеуге алынғандығына қарамастан,  
жұмысшы қызметкер ретінде тір-
келген әйелдер саны айтарлықтай 
көп емес. 

Флот офицері жедел деңгейде 
жұмыс істейтін басқарушы қыз-
меткерлер ретінде жіткеледі, ол 
10а-суретте көрсетілген, сонымен 
қатар олардың міндеттемелері 
10b-суретте көрсетілгендей, па-
лубалық жұмыстар мен қозғал-
тқыш бөліміндегі жұмыстарды 
да қамтиды. Кемелерде шеберлер 
мен басқарушы қызметкерлер 
басқарушылар ретінде жіктеледі, 
сонымен қатар вахта кезекшілері 
ретінде қарастырылады. қозғал-
тқыш бөліміне басқару деңгейінде 
қызмет көрсету үшін бас инженер 
және екінші звено инженері, ал 
вазта қызметкерлері ретінде инже-
нерлер мен электрик операторлар 
жұмысқа тартылады.  

11-суретте сауалнамаға қа-
тысқан фирмалардың барлық 
экпиажы төрт класқа бөлінген. 
1-ші класс боцман және 2-ші дәре-
желі теңізшілерден құралады. 
Қозғалтқыш бөліктегі офицерлер 
классы от жағушыдан, қозғал-
тқышқа қызмет көрсету жөніндегі 
теңізші-мамандардан және майлау 
жүйесі мамандарынан тұрады. 
Ескерту: қозғалтқышқа қызмет 

көрсету жөніндегі теңізші-маман 
– бұл қозғалтқышқа және май-
лау жүйесіне қызмет көрсетуші 
тәжірибелі маман. Жұмысшы 
класс аспаздар мен стюардтар-
дан құралады. Теңізші әйелдердің 
ешқайсысы палубадағы, қозғал-
тқыш бөлігіндегі және тұрмыстық 
үй-жайлардағы жұмыстарға тар-
тылмаған. «Басқалары» классы со-
рғы стансаларының слесарьлары 
және монтаждаушылардан (ерлер) 
құралып отыр. Әйел теңізшілердің 
14-нің «басқалары» санаты бой-
ынша тіркеуге алынғандығына 
қарамастан, олар бар-жоғы эки-
паждың отбасы мүшелері болып 
табылады және жолаушы ретінде 
кеме бортында болады.
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All crew – Бүкіл экипаж 
Master – Мастер
Сhief officer - Бас офицер
Watchkeeping officer – Вахта офицері
Radio officer - Радио офицері
Deck Cadet - Капитанның Кадеті
Bosun – Боцман
Ableseamen – Қабілетті матрос
Ordinary seaman - Қарапайым матрос
Cook – Аспаз
Steward - Кемедегі жолсерік

7-сурет. Сауалнамаға қатысқан фирмалардың кеме экипажындағы адамд
ардың жиынтық саны

8-сурет. Сауалнамаға қатысқан фирмалардың кеме экипажындағы әйел-
дердің жиынтық саны

Сhief engineer - Бас инженер
Second engineer - Екінші инженер
Engineer officer – Механик
Electrician – Электрші
Engine Cadet - Қозғалтқыш Кадеті
Donkeyman - От жағушы
Able Seafarer engine – моторист (система 
инженері)
Oiler/motorman – моторист (май инженері)
Others – Басқалары

Female crew - Әйелдер экипажы
Master – Мастер
Сhief officer - Бас офицер
Watchkeeping officer – Вахта офицері
Radio officer - Радио офицері
Deck Cadet - Капитанның Кадеті
Bosun – Боцман
Ableseamen – Қабілетті матрос
Ordinary seaman - Қарапайым матрос
Cook – Аспаз
Steward - Кемедегі жолсерік

Сhief engineer - Бас инженер
Second engineer - Екінші инженер
Engineer officer – Механик
Electrician – Электрик
Engine Cadet - Қозғалтқыш Кадеті
Donkeyman - От жағушы
Able Seafarer engine – моторист (система 
инженері)
Oiler/motorman – моторист (май инжи-
нері)
Others - Басқалары
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9-сурет. Сауалнамаға қатысқан фир-
малардағы теңізшілердің гендерлік 
жіктемесі 
Male crew – Ерлер экипажы
Female crew – Әйелдер  экипажы
Others – Басқалары
Oiler/motorman – Майлау жөніндегі маман
Able Seafarer engine – Бөлім қозғалтқышы-
на қызмет көрсету жөніндегі теңізші
Donkeyman – От жағушы
Engine Cadet - Қозғалтқыш бөліміндегі 
кадет
Electrician – Электрик
Engineer officer – Офицер-инженер
Second engineer - 2-ші звено инженері
Сhief engineer - Бас инженер
Steward - Кемедегі жолсерік
Cook – Аспаз
Ordinary seaman - Қарапайым матрос
Ableseamen – Маман-теңізшілер
Bosun – Боцман
Deck Cadet - Палубадағы кадет
Radio officer - Радиоофицер
Watchkeeping officer – Вахта офицері
Сhief officer - Бас офицер
Master – Мастер

10a-сурет. Палубада жұмыс істей-
тін офицерлердің гендерлік және 
біліктілік жіктемесі 
Deck (Female) – Палуба (Әйелдер)
Deck (Male) – Палуба (Ерлер)
Management Level – Басқару деңгейі
Operation Level – Пайдалану деңгейі

10b-сурет. Қозғалтқыш бөлімінде 
жұмыс істейтін офицерлердің ген-
дерлік және біліктілік жіктемесі 
Engine (Female) – Қозғалтқыш (Әйелдер)
Engine (Male) - Қозғалтқыш (Ерлер)
Management Level – Басқару деңгейі
Operation Level – Пайдалану деңгейі
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11-сурет. Сауалнамаға қатысқан 
фирмалардың кемелеріндегі қызмет-
керлер құрамының жынысы және 
бөлімі бойынша жіктемесі
Ratings - Рейтинг
Male- Ерлер
Female – Әйелдер
Others – Басқалары
Hotel – Қонақ үй
Engine – Қозғалтқыш
Deck – Палуба

12-суретте, сауалнамаға қа-
тысқан фирмалардың кеме-
леріндегі курсанттар жыныстық 
ерекшеліктері бойынша жіктел-
ген. Түркия теңіз мектептерінің 
академиялық күнтізбесіне сәй-
кес,  12-суреттегі тәжірибеден 
өтушілердің (кадеттердің) басым 
бөлігі жазғы уақыттарға сәйкес 
келеді. Сауалнама  жүргізілген 
кезде тәжірибеден өтушілердің 
(кадеттердің) саны 12-суретке 
сәйкес төмендеу көрсеткішіне ие 
болып отыр. 

12-сурет. Кадеттердің жынысы 
және бөлімі бойынша жіктемесі. 
Cadets – Кадеттер
Male- Ерлер
Female – Әйелдер

Engine – Қозғалтқыш
Deck – Палуба

Сауалнамаға қатысқан фирма-
лардағы флот қызметкерлері білім 
деңгейі тұрғысынан да тексеріл-
ген. Офицерлік кластағы 2381 ер 
азаматтың 2186-ның білім деңгейі 
анықталды (1123 ер-азаматтың 
1033 – вахта офицерлері, 1258 
ер-азаматтың 1153 – қозғалтқы-
ша қызмет көрсетумен қамтылған 
офицерлер). Жалпы алғанда әйел 
теңізшілердің офицерлік кластағы 
жалпы саны 79 адамды құраған, 
олардың білім деңгейі де 13-су-
ретте, сәйкесінше, әйелдер және 
ерлер бөлімдері бойынша же-
ке-жеке көрсетілген.

Сауалнамаға қатысқан фирма-
лардың білім деңгейінің рейтин-
гіне талдау жасалған кезде, 2838 
теңізшінің 2551-нің білім мәрте-
бесі қанағаттанарлық деңгейде 
екендігі анықталған. Олардың 
ішінде 1730-ы палуба қызмет-
керлері болып табылады, оның 
ішінде 821 қозғалтқышқа қызмет 
көрсетумен айналысады. Сауал-
намаға қатысқан кемелерде әйел 
теңізшілер тіркелген жоқ. Ал, 
сауалнамаға қатысқан фирма-
лардың кемелерінде тіркелген 14 
әйел теңізшілердің әйелдері мен 
отбасы мүшелері екендігі белгілі 
болды. Теңізшілердің білім дең-
гейлері 14-суретте көрсетілген. 
Аспаз, стюардтар, слесарьлар 
және сорғы стансаларына және 
қозғалтқыш бөлімдерге қызмет 
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көрсетушілер секілді біліктіліктер 
де назардан тыс қалдырылған жоқ.

Палубадағы және қозғалтқыш 
бөлімдегі кадеттердің білім дең-
гейі 15-суретте берілген. Сауал-
нама жүргізілген кезде курсант-
тардың саны төмендеген, ал жаз 
айларында бұл көрсеткіш, әдетте, 
жоғары мәнге ие болады.

13-сурет. Офицердің білім мәртебесі
Engine (Male) - Қозғалтқыш (Ерлер)
Highschool – Орта мекстеп
Associate degree – Кіші маман
Bachelor’s level – Бакалавр дәрежесі
Postgraduate -  Магистратура

Engine (Female) – Қозғалтқыш (Әйелдер)
Highschool – Орта мекстеп
Associate degree – Кіші маман
Bachelor’s level – Бакалавр дәрежесі
Postgraduate -  Магистратура

Deck (Female) – Палуба (Әйелдер)
Highschool – Орта мекстеп
Associate degree – Кіші маман
Bachelor’s level – Бакалавр дәрежесі
Postgraduate -  Магистратура

Deck (Male) – Палуба (Ерлер)
Highschool – Орта мекстеп
Associate degree – Кіші маман
Bachelor’s level – Бакалавр дәрежесі
Postgraduate -  Магистратура

14-сурет.Теңізшілердің білім деңгейі
Deck (Male) – Палуба (Ерлер)
Primary school – Бастауыш мектеп
Secondary school – Орта мектеп
Highschool – Орта мекстеп
Associate degree – Кіші маман
Bachelor’s level – Бакалавр дәрежесі
Engine (Male) - Қозғалтқыш (Ерлер)
Primary school – Бастауыш мектеп
Secondary school – Орта мектеп
Highschool – Орта мекстеп
Associate degree – Кіші маман
Bachelor’s level – Бакалавр дәрежесі

15-сурет. Палубадағы және мотор 
бөліміндегі кадеттердің білім деңгейі 
Deck (Male) – Палуба (Ерлер)
Engine (Male) - Қозғалтқыш (Ерлер)
High school student – Орат мектеп оқушы-
сы 
Student at associate degree programme – 
Кіші маман бағдарламасының студенті
Student at undergraduate programme – Бака-
лавр бағдарламасының студенті
Engine (Male) - Қозғалтқыш (Ерлер)
Engine (Female) – Қозғалтқыш (Әйелдер)
High school student – Орат мектеп оқушы-
сы 
Student at associate degree programme – 
Кіші маман бағдарламасының студенті
Student at undergraduate programme – Бака-
лавр бағдарламасының студенті
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Кемелердің типтері де сауална-
маға қатысқан фирмалардың ке-
мелеріндегі әйелдердің жұмыспен 
қамтылуы деңгейінде зерттеуге 
алынды. 16-суретте әйел қызмет-
шілер жұмыс істейтін кемелердің 
типіне сәйкес 16 флоттан алынған 
деректер негізінде ұсынылып 
отыр. Аталған компаниялардың 
үшеуінде танкерлер де, кеме жүк 
таситын кемелер де пайдаланыла-
ды, бұл ретте, әйел теңізшілердің 
көбінесе танкерлерде жұмыс 
істейтіндігі анықталған. Үш ком-
панияның бірі мұнай және отын 
тасымалдау баржаларының иесі 
болып табылады, алайда бұл бар-
жаларда әйел теңізшілердің ең-
бекпен қамтылу жағдайлары тір-
келмеген.

16-сурет. Әйелдер экпиажы бар ке-
мелер типі
Dry cargo – Құрғақ жүк таситын кеме
Tanker – Танкер
Container – Контейнер

Бұған қоса, шетелдік тулары 
бар түрік флотының кемелерін-
де әйел теңізшілердің еңбекпен 
қамтылуына байланысты қандай 
да бір дискриминациялық жағдай-
лар байқалмайды. Сондай-ақ, екі 
класта да қызмет етіп жүрген әйел 
теңізшілер тіркеуге алынған. Әйел 
теңізшілердің жас аралықтарына 

талдау жүргізу нәтижесінде 2-ке-
сте құрылды. 

2-кесте. Сауалнамаға қатысқан 
флоттардағы әйелдердің жас ара-
лық мөлшері 
Company – Компания 
Age period of female seafarers - Флоттар-
дағы әйелдердің жасы
18 and less – 18 және одан кіші            
36 and over - 36 және одан жоғары

 
17-сурет. Әйел және ер теңізшілер 
арасындағы жалақы айырмашылығы 
The wage gap - Жалақы алшақтық
There is – Бар
There isn’t – Жоқ
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18-сурет. Флотта күйеуі жұмыс 
істейтін және аналары бар компани-
ялардың саны 
The number of companies with mother 
female seafarers – Ана аталған әйелдер 
теңізшілері бар компаниялар саны
The numbers of companies with the 
opportunity of working together for seafarers 
couples – Теңізші әйелдер үшін де, ерлер 
үшін де бірге жұмыс істеу мүмкіндігі бар 
коимпаниялар  саны
There is –Бар
There isn’t – Жоқ

Компанияға төмендегідей 
сұрақтар қойылды: «күйеуі бар 
әйел теңізшілер»; «балалары бар 
әйел теңізшілер»; «теңізшіге күй-
еуге шыққан әйел теңізшілер»; 
«әйелдер үшін де, ерлер үшін де 
бірге жұмыс істеу мүмкіндігіне ие 
болғандар саны». Жауаптары бой-
ынша бұл санат «бар» не «жоқ» де-
ген жауаптарға бөлінді, ол 18-су-
ретте көрсетілген. Бұған қоса, 
компанияларға балалары бар әйел 
теңізшілердің өз жұмыстарын та-

стап кетуінің себептері туралы да 
сауалдар қойылды. 3 компанияда 
өз жұмысын тастауға дайын әйел 
теңізші тіркелген жоқ. Басқа ком-
панияларда әйел теңізшілердің өз 
жұмыстарын тастауларына келесі 
жағдайлар себеп болған:

- жұмыс орнына қанағаттанбау;
- некеге тұру, отбасын құру;
- келісімшарт мерзімінің аяқта-

луы;
- тәжірибенің аяқталуы;
- ашық теңізде жұмыс істеуден 

бас тарту;
- мұхитта жұмыс істеуге 

ұмтылыс;
- ішімдікті мөллшерден тыс 

пайдалану;
- шетелдерде оқу;
- кеменің нақты бір түрінде жұ-

мыс істеуден бас тарту (химикат-
тарды тасымалдайтын танкерлер);

- өз қалауы бойынша.
Әйел теңізшілерге байланысты 

сауалдарды тексеру аяқталғаннан 
кейін, тек 16 компанияда аталған 
салада еңбекпен қамтылғандығы 
жөніндегі құжаттардың тапсы-
рылғандығы анықталған. 14 ком-
пания әйел теңізшілерге қатысты 
кемедегі саясат туралы жазбаша 
түрде құжаттар тапсырмады. Ком-
паниялардың әйел теңізшілер ту-
ралы есебі 19-суретте берілген.
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19-сурет. Сауалнамаға қатысқан 
компаниялардың кемелеріндегі әйел-
дер туралы жылдық есеп 
3 and less – 3 және одан кем

Компанияларға оларда әйел 
теңізшілердің жұмысын күрде-
лендіре түсетін жағдайлардың 
болуына байланысты да сұрақтар 
қойылды. Кадрлар бөлімі менед-
жерлері тарапынан берілген жа-
уаптарға сүйенетін болсақ, нәти-
желерді төмендегіше жіктеуге 
болады:  

- тұрмыс жағдайы;
- физиологиялық сипаттамала-

ры;
- «басшы-бағынышты» типін-

дегі мәселелер (субординация);
- келу порттарындағы қиын-

дықтар (кадрлық өзгерістер және 
т.б.);

- Кеме қызметкерлері әйел қы-
зметкерлерге дискриминациялық 
қыспақ көрсетеді;  

- Отбасылық өмір, тұрмыста 
болу;

- Шектен тыс сезімталдық.
Кадрлар бөлімінің менеджері, 

сондай-ақ, әйел теңізшілердің 
жеке пікірін сұрау туралы да 

ұсыныс жасады. Сауалнамаға қа-
тысқан менеджерлердің 13-і әйел 
теңізшілерге қатысты ешқандай 
қыспақтың жоқ екендігін айтқан, 
және олармен бірнеше жыл қа-
тарынан серіктестік байланысты 
екендігін тілге тиек еткен. Алай-
да, өзге менеджерлер басқа да 
пікірлер білдірді. Төменде сондай 
пікірлердің бірқатары ұсынылып 
отыр:

- әйелдер, әдетте, теңізшілік 
жұмысқа төмендегідей көзқарас-
пен қарайды: «Мен әйелмін, және 
сол себепті капитан немесе бас 
инженер лауазымын алып жүре 
алмаймын».

- әдетте, теңізшілерге тұрмысқа 
шыққан әйелдер өз жұмыстарын 
тастамайды. Дегенмен,әйел теңіз-
шілердің кәсіби теңізге қатысты 
өмірі бала туғаннан кейін аяқта-
лып жатады. Олар теңізге шыға 
алмайды, себебі балаларын күйеу-
леріне тастап кете алмайды.  

- офицер-әйелдер өздерін 
қыспаққа алу тұрғысынан ешқан-
дай да қиындық көрмейді, және 
барлығы компанияның заңна-
масына сәйкес шешіледі. Соған 
қарамастан, олардың ер әріпте-
стерімен салыстырғанда, жедел 
процедуралар және техникалық 
біліктілік тұрғысынан бірқатар 
қиындыққа ұшырайтындықтары 
белгілі болған. 

- «Әйелдердің еңбекпен 
қамтылуындағы басты қиындық, 
әйелдердің өздерінің пікірінше, 
олардың санының шамалы бо-
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луына байланысты – бұл әрбір 
әйел жынысы өкілдерінің өзіндік 
сенімі тұрғысынан қабылданады, 
және олардың ұжымның наза-
рында болуға деген ұмтылысына 
негізделеді. Уақыт өте келе, олар 
өздерінің экипаждың өзге мүше-
лерімен салыстырғандағы басым-
дығы жөніндегі пікірлеріне орай 
негізсіз талаптар қоя бастайды. 
Бұған қоса, оларды сайлау мүмкін-
дігі де шектеулі және олар экипаж 
мүшелеріне қатысты субъективті 
көзқарас тұрғысынан алғанда ке-
меде тәртіп орнатуға қауқарсыз. 
Мұндай жағдайлар көбінесе ке-
медегі қызметкерлер арасындағы 
қарым-қатынастың бұзылуына 
әкеліп соғады. Сонымен, кейбір 
экипаж мүшелері әйел қызмет-
керлерге оң көзқарас танытып, өз-
дерін басқалармен салыстырғанда 
басымдыққа ие жағдайда сезінеді. 
Ал экипаждың басқа мүшелері 
бұл жағдайға байланысты мүл-
дем басқа көзқараста, және әйел-
дерді жек көре бастайды. Бұл жек-
кқрушілік, әдетте, қандай да бір 
келіспеушіліктердің орын алуына 
әкеліп соғады».  

5 НӘТИЖЕЛЕР
Мемлекеттік тізбеге қатысты 

жүргізілген зерттеулердің нәтиже-
сінде келесі тармақтарға қол жет-
кізілді:

- Түрік теңізшілерінің тіз-
бесінде тіркеуге алынған теңіз-
шілердің жалпы саны (2013 жыл-
дың аяғында) 178134 адамды 

құрайды, ал олардың ішінде әйел 
теңізшілердің саны  - 2246. Бұл 
дегеніңіз, түрік теңізшілерінің  
1,26% әйелдер құрайтындығын 
көрсетіп отыр.

- Барлық теңізшілердің 45677 
офицер болып табылады, ал олар-
дың  132457 штаттық қызметкер 
ретінде тіркелген.  Бұл түрік теңіз-
шілерінің 25,6% офицер болып та-
былатындығын, ал олардың 74,3% 
– штаттық қызметкер екендігін 
көрсетіп отыр.

- Офицерлік құрамдағы қазір 
қызмет етіп жүрген қызмет-
шілердің саны – 36254, ал 83316 
– штаттық қызметкерлер. Бұл 
жалпы көрсеткіштің 79,3% офи-
церлер құрайтындығын, ал 62,9% 
- қазіргі теңізші болып табылатын 
штаттық қызметкерлер екендігін 
көрсетеді.

- әйел теңізшілердің 2246 
төмендегідей пайыздық көрсет-
кішке сәйкес бөлінеді: 14% офи-
церлік құрам, 20% - тәжірибеден 
өтушілер, 64% - штаттық қызмет-
керлер, және 2% - өзге де қызмет-
керлік құрам.

Бұл деректердің барлығы 16 
компанияда жүргізілген сауална-
ма зерттеулерінен алынған дерек-
тер негізінде алынды:

Экипаж құрамының жалпы 
саны 5648 құрап отыр, бұл рет-
те олардың 5526 ерлер құрайтын 
болса, оның 122 әйелдер болып 
табылады. Бұл дегеніңіз, сауал-
намаға қатысқан фирмалардағы 
барлық флот қызметкерлері құра-
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мының  97,8% ерлер құрайды де-
генді білдіреді, ал оның ішінде 
2,2%  - әйел теңізшілер. Соған 
қарамастан, сауалнамаға қатысқан 
фирмаларда қазір жұмыс істеп 
жүрген әйел теңізшілердің жалпы 
саны  108 адамды құраған. Беріл-
ген жағдайда теңізшілердің нақты 
мөлшерінің  98,1% ерлер құраса, 
тек 1,9% әйелдер болып отыр. 
Сондай-ақ, статистикалық де-
ректерге сүйенетін болсақ, түрік 
флоты кемелерінде отбасылық 
үйлесімге негізделген анағұрлым 
жылы атмосфера қалыптаспақ.

В    Сауалнамаға қатысқан ком-
паниялардың кемелерінің бортын-
дағы әйелдердің үлесі төмендегі-
дей қатынас мөлшерінде бөлінбек: 
шеберлер - 1%, басқарушы қы-
зметкерлер құрамы - 21%, офи-
церлік құрам - 46%, палубадағы 
кадеттер - 24%, бас инженерлер 
- 3%, 2-ші шендегі инженерлер - 
2%, вахтадағы инженерлер - 4%, 
қозғалтқыш бөлімінде жұмыс 
істейтіндер - 4%, және басқалары  
(отбасы мүшелері) - 11%.

В Сауалнамаға қатысқан ком-
паниялардың кемелерінің бор-
тындағы ерлердің үлесі төмен-
дегідей қатынас мөлшерінде 
қарастырылып отыр: шеберлер 
- 5%, басқарушы қызметкерлер 
құрамы - 5%, офицерлік құрам - 
10%, палубадағы курсанттар - 3%, 
бас инженер - 6%, 2-ші шендегі 
инженерлер  - 5%, вахтаны енгі-
зу жөніндегі инженерлер - 7%, 
электриктер - 5%, қозғалтқыш 

бөлімінде жұмыс істейтіндер - 2%, 
боцмандар - 5%, теңізші мамандар  
- 18%, қатардағы матростар - 3%, 
аспаздар - 5%, стюардтар - 4%, 
от жағушылар - 2%, қозғалтқыш 
бөліміне қызмет көрсетушілер - 
5%, қозғалтқышты майлау жүй-
есіне қызмет көрсетушілер - 8%, 
және басқалары (слесарьлар және 
сорғы стансасының қызмет көрсе-
тушілері) - 2%.

 Сауалнамаға қатысқан 16 
компанияның ішінде сұрақтарға 
жауап беру кезінде кеме бортын-
дағы әйелдердің қатынас мөлшері 
төмендегідей сипатқа ие болған: 
палубадағы офицерлер - 5,7%, 
қозғалтқыш бөліміндегі офицер-
лер - 0,8%, қазіргі басшылар - 0%, 
палубадағы курсанттар - 12%, мо-
тор бөліміндегі курсанттар - 3,5%.

Офицерлік құрамның 2381 
ішіндегі ерлердің 2186 төмендегі-
дей сипатқа ие: орта білім - 10%, 
адъюнкт дәрежесі - 14%, бакалавр 
дәрежесі - 75%, адъюнкт - 0,1%.

      Офицерлік дәрежесі бар бар-
лық әйелдер құрамындағы білім 
деңгейінің пайызы төмендегідей 
сипатқа ие: орта білім - 5%, адъ-
юнкт дәрежесі - 2,5%, бакалавр 
дәрежесі - 88,5%, адъюнкт - 4%.

2838 ер азаматтың ішіндегі 
2551 ер қызметкердің білім дең-
гейін төмендегіше көрсетуге бо-
лады:

Бастауыш білім - 41,6%, орта 
білім - 30,2%, орта мектептегі 
білім - 24,5%, адъюнкта дәрежесі- 
3,5%, бакалавр деңгейі - 0,2%.
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- Әйел теңізшілерді жұмысқа 
қабылдау барысында дискримина-
циялық жағдайларға байланысты 
ешқандай шектеулер анықталма-
ды.

-Сауалнамаға қатысқан бірқа-
тар компанияларда танкерлік ке-
мелердің жұмысына араласып 
жүрген әйел теңізшілер саны да 
анықталды,  дегенмен баржада 
жұмыс істейтін әйелдер тіркелме-
ген.

- Сауалнамаға қатысқан флот-
тардағы әйел теңізшілердің жас 
ерекшелігі негізінен 19 жастан 
бастап 25 жасқа дейінгі аралықта 
ауытқиды, олардың мейлінше 
жоғары жас ерекшелігі 31-35 жас 
аралығын құрайды.

- Бұған қоса, әйел және ер 
теңізшілер арасындағы жалақы 
мөлшеріне байланысты айтар-
лықтай үлкен айырмашылықтар 
байқалмаған. 

- сауалнамаға қатысқан флот-
тардың кемелерінде теңізші ер-
лерге тұрмысқа шыққан/ олардың 
аналары болып табылатын әй-
елдерге, сондай-ақ қазір жұмыс 
істеп жүрген теңізші әйелдердің 
жүруіне рұқсат етіледі.

- Сауалнамаға қатысқан фир-
малардың әйелдер ұжымымен 
жұмыс тәжірибесі 12-14 жылды 
құрайды.
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Адами ресурстарды басқару және теңіз командасы мен көлік қауіпсізді-
гі, теңіз навигациясы A. Weintrit & T. Neumann (eds.)
Теңізшілер мансабындағы тартымдылық, мәселелер, сұрақтар және 
шешім стратегиялары: МААР перспективалары 

A.M. Baylon & E.M.R. Santos
Азиялық теңіз ісі академиясы және Батаан азаматтық флоты, Филип-
пины

Мәселенің маңызы: Назарларыңызға ұсынылып отырған бұл зерт-
теу теңізшілердің экипаж мүшелерімен өзара қарым-қатынас жағдайын 
жақсартуға арналған дайындық мүмкіндіктері мен осыған байланысты 
нақты түсінік қалыптастыру және өзгермелі жаһандық жағдайға сәй-
кес бейімделу, сонымен қатар теңізшілердің өмір сүру стиліндегі ба-
сым тенденциялардың баламалы қадамдарын зерделеу, теңізшілерді 
оларға тап болып жататын қиындықтарымен бірге қабылдау, алай-
да олардың кез-келген жағдайда өмір сүру мүмкіндіктерімен қатар 
қарастырылатын мәселелерді қамту мақсатында жүзеге асырылған 
болатын. Берілген зерттеу жұмысы теңізшілердің жұмыс режімінің 
сипаттамасын, өмір сүру салтын және олардың MAAP теңізшісі тұрғы-
сынан өз отбасыларының әл-ауқаты мен тартымдылығына әсерін си-
паттайды. Тарауда МААР теңізшілерінің төмендегідей аспектілерге 
қатысты пікірлері берілген: олар және олардың отбасылары теңізшілік 
өмірді қаншалықты алып жүре алады; теңізшілік мансап жолындағы 
кемшіліктер/басым тұстары; әлеуетті қиындықтар; күрделілік тудырып 
жүрген салалар мен өмір сүрудің бірқатар стратегиялары және отбасы 
тарапынан құрғақ жерде болсын, теңізде болсын теңізшінің салауатты, 
қауіпсіз және бақытты өмірін қалыптастыруға бағытталған мүмкіндік-
тер. Бұл секілді мәселелердің бәрі де ғылыми зерттеу жүргізуге деген 
қызығушылық пен мүдделілікті тудырды және олар келесі деректерді 
жинақтау әдісінің негізінде орын алып отыр: бақылау, сауалнама жүргі-
зу, интернеттен алынған деректерге талдау жасау және барлық мүмкін 
кітапханалар негізінде зерттеулер жүргізу, сондай-ақ демалыста жүр-
ген, және 2012 жылдан бастап 2013 жылға дейінгі аралықта МААР-да  
теңізшілердің құрылымдастырылған сұхбатын құру, бұл теңізшілердің 
бәрі де зерттеу мақсатында жүргізілген сауалнамаға өз ықтиярларымен 
келіскен. Сауалнамаға қатысушылардың демографиялық деректері са-
уалнама негізінде жинақталды, ал олардың сөзбен берілген пікірлері 
де сұхбатқа алынды, бұл олардың ойлары, сөздері мен пікірлерін экс-
прессивтілік тұрғысынан қамтамасыз етіледі. Теңізшілердің алдыңғы 
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зерттеулері; денсаулық сақтау саласындағы зерттеулер; кемеде жағала-
умен байланыс мүмкіндігі және оның болуы; отбасының қолдау көрсе-
ту жүйесі ретіндегі рөлі; отбасылық өмір және оның еңбек өнімділігіне 
және қауіпсіздікке әсер етуі – бұл аспектілердің барлығы демалыста 
жүрген және 2013 жылдан бастап 2014 жылға дейінгі аралықта оқып 
жатқан МААР теңізшілеріне сауалнама жүргізу арқылы анықталды.  
Сауалнамаға қатысушылардың 19-ы теңізшілердің жартысынан көбінің 
(10) үйленген екендігін көрсетсе, ал екінші жартысының (9) – бойдақ 
екендігін көрсетіп отыр. Олардың көпшілігі католиктер (84%), көпшілі-
гі Батаан провинциясынан тыс жерлерде өмір сүреді  (73%). Білім дең-
гейі тұрғысынан қарастырғанда, сауалнамаға қатысқандардың 58% 
BSMarE түлектері, ал олардың 42% BSMT түлектері болып табылады. 
Теңіздегі мансаптық жолдың бірегей басымдыққа ие аспектілері ретін-
де мыналар қарастырылады: ақша, салықтық жеңілдіктер, жұмыстың 
ыңғайлылығы, отбасымен қауышқан кездегі шабыттану, сонымен қатар 
дүние жүзін аралау мүмкіндігі, және теңіздегі мансаптық жолда келесі 
қиындықтар мен күрделі мәселелердің бар екендігі де анықталып отыр: 
балалардың әсері, отбасылық қатынастардың бұзылуы, қарым-қатынас, 
күнделікті тіршілік, әлеуметтік оқшаулану, тұрақты түрде орын ауы-
стыру, кеме және жағалау арасындағы өмір, сонымен қатар денсаулық 
және жыныстық мәселелердің орын алуы. Отбасы, оның ішінде әйелі 
мен балалары, теңізшінің өмір салтының табысты түрде құрылуы ба-
рысында маңызды рөл атқарады, мерзімді түрде болу және теңізшінің 
олардың өздерінің тарапынан туындап жатқан ұсыныстарға байланы-
сты түзетулер: сенім (жыныстық сенімділікке қатысты), тұрақты қа-
рым-қатынас, әлеуметтік байланысты қолдау, сенімді және тәжірибелі 
әйел, сонымен қатар үнемі жұмыспен қамтылу. Бұл тарау қорытынды 
сөздермен аяқталады. 
КІРІСПЕ

Теңізшілер – бұл шын мәнінде 
бірінші орында тұрған алғашқы 
халықаралық жұмысшы күші, ол 
теңіз жолдарында жұмыс жағдай-
ының алуан түрлі спектрімен бай-
ланысты бірқатар кемелер түріне 
жұмыс істейтін әр түрлі ұлт өкіл-
дерінен тұрады. Және мұның не-
гізгі мәні олардың жұмыстарының 
ұзақ уақыт көлемінде үйде болма-

уды және  отбасынан оқшаулану-
ды қажет ететіндігімен ерекшеле-
неді.

    Мұның бәріне қосымша олар 
теңізшілердің құзыреттіліктерін 
қамтамасыз ету мақсатында 2010 
жылы түзетулерге сәйкес, Мани-
лада жарық көрген ПДНВ Кодексі 
мен қайта қарастырылған Конвен-
ция негізінде демалыс уақытында 
көптеген оқулардан өтеді.

       Сол себепті теңізде жүзу 
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– бұл жай ғана кәсіп емес, өмір 
сүру салты. Типтік өмір сүру сал-
ты олардың үнемі отбасыларымен 
қоштасуы және қауышуынан 
тұратындығымен, құрғақ жерде үй 
жағдайындағы және кемедегі біре-
гей өмір жағдайының арасындағы 
айырмашылықтармен ерекшеле-
неді. Көрсетіліп отырған бұл өмір 
салты теңізшілердің, үнемі байла-
ныста қарастырылатын олардың 
жақын туыстарының өмірінде, 
үйде және жұмыста  байқалады.  

Осыдан қырық бір жыл бұрын 
өзінің баяндамасында Рочдейл 
(1970) теңізшілерге қатысты от-
басылық басымдықтарды және 
осыған байланысты туындауы 
мүмкін мәселелерді шешу амал-
дарын көрсетті, оның пікірі, теңіз-
дегі мансаптан бас тартуға  негіз-
деледі, ал оның сәл кейініректе 
жазған еңбектері қазірдің өзінде 
жоғары бағаға ие болып (Телеграф 
1999, SIRC 200). Бұл теңізші үшін 
оған қолдау көрсету кезіндегі от-
басы рөлінің маңыздылығын және 
отбасының теңіз саласындағы 
өмірге араласуын көрсетіп отыр.

Кадрларды сақтау және жақсы 
дайындықтан өткен теңізшілерді 
жинақтау мәселелері сәйкесін-
ше, 2005 және 2010 жылдарда 
БИМКО есебіне сәйкес жаһандық 
мәселелер ретінде қарастырылған. 
Теңізшілердің отбасына көңіл 
бөлуі және отбасылық өмірдің 
теңіздегі қызмет бабына кері әсер 
етуі теңізші мамандардың аталған 
қызметте тұрақтауына кері әсерін 
тигізуі мүмкін. филиппин секіл-

ді экономикасы әлі оншалықты 
дами қоймаған және еңбек на-
рығындағы позициясы әлі де бол-
са төмендеу дамушы елдердің 
теңізшілері өздерінің батыс еуро-
палық елдердегі әріптестерімен 
салыстырғанда қолайсыздау ең-
бек жағдайымен ерекшеленеді. 
Туындап отырған бұл жағдай 
теңізшілердің отбасылық өмірге 
теріс әсерін күшейте түседі, сөй-
тіп теңізшілік қызметте тұрақтау 
мүмкіндіктерін төмендетеді және 
олардың отбасындағы жағдайды 
ушықтыра түсуі мүмкін.

Ұсынылып отырған тараудың 
мақсаты – осы саладағы сәйкес 
мазмұндағы зерттеу әдебиеттерін 
негізге ала отырып, оқырмандарға 
теңізшілердің өмір сүру салты, 
олардың жұмысы және олардың 
отбасыларының әл-ауқаты тура-
лы, сонымен қатар туындауы мүм-
кін қиындықтар мен мәселелер, 
сонымен қатар өмір сүру стра-
тегиялары мен отбасының теңіз-
шілерге қолдау көрсетуші қуат 
көзі ретіндегі маңызы жайында 
мәлімет беруге негізделеді.

2 ҚАЖЕТТІ ӘДЕБИЕТТЕРГЕ 
ШОЛУ

Сәйкес мазмұндағы әдебиет-
терге және зерттеу жұмыстарына 
жүргізілген шолулар теңізшінің 
өмір салтының және олардың 
жұмысының сипатының теңіз-
шілердің өздеріне де, олардың 
отбасыларына да әсер ететіндігін 
көрсетіп отыр. Жұмысы мен отба-
сы жағдайына бір мезгілде алаңда-
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ушылық таныту секілді жағдай-
лардың теңізшілердің стресстік 
жағдайларға жиі ұшырауларының 
себебі ретінде қарастырылады 
(Horbulewiccz, 1978; Parker  және 
басқалары, 1997.). Атап айтқан-
да, жұмыстағы (кемедегі)  және 
үйдегі режімнің ауысуы теңіз-
шілер мен олардың отбасы үшін 
анағұрлым маңызды мәселелердің 
бірі болып есептеледі, себебі олар 
жаңа жағдайларға, денсаулығы 
мен өмір салтына әсер ететін 
жұмыс сипатына  бейімделу-
ге мәжбүр болады, нәтижесінде 
бірқатар жағдайларда адамдар 
алаңдаушылық және депрессияға 
ұшырауы мүмкін. Кейді комму-
никациялық технологиялар баяу, 
сенімді, сонымен қатар өте қым-
бат байланысты қамтамасыз етеді. 
Теңізшілердің отбасылары (әйел-
дері) заманауи технологиядан арт-
та қалу арқылы оқшаулануы мүм-
кін және олар интернет қызметін 
және әскерилер мен олардың от-
басыларына ұсынылатын өзге де 
байланыс қызметтерін пайдалана 
алмайды (Brown-Decker, 1978). 
Осылайша, теңізшілер теңізде 
болсын, құрғақ жерде болсын, 
желілік қолдаудың болмауына 
байланысты да айналадан оқшау-
лануы әбден мүмкін. 

Нақты мысалдар негізінде 
теңізшілердің жұмысын зерделеу 

Теңізшілердің жұмыс режімі 
олардың ұлты, дәрежесі, жұмыс 
берушінің саясаты, сауда түрі 
және кеменің жүру бағыты секілді 
бірқатар факторлармен анықтала-

ды.
Филиппиндық рейтинг бой-

ынша келісімшарт ұзақтығы бой-
ынша қарапайым уақыт межесі 9 
айды құрайды, бұл ретте аға буын 
болып есептелетін батыс офицер-
лері (Британдық), әдетте, келісім-
шарт бойынша шамамен 3-4 ай 
жұмыс істейді (SIRC, 1999). Фи-
липпиндық өзге теңіз жүзушілер 9 
және одан да көп уақыт межесінде 
теңізге қайтып оралған жағдай-
да, бұл лауазымды 2 айдан артық 
алып жүре алмайды, ал батыстағы 
аға буын болып табылатын лау-
азымды тұлғалар 4 ай көлемінде 
«өтемақы» басымдығының мүм-
кіндіктерін пайдалануға құқылы, 
одан кейін, қалтасына алған ақ-
шасын салып алып,  тура 4 ай 
бойы жұмыс орнына шықпауына 
да болады. еңбек келісімшартта-
ры төмендегідей мазмұнда өзге-
руі мүмкін: ақылы демалысы бар 
және жұмыс орнының сақталуына 
кепілдік берілетін тұрақты жұмыс 
келісімшарты, немесе демалыс 
кезінде алуға болатын және жұ-
мыс орнының сақталатындығына 
ешқандай кепілдік бере алмай-
тын ақысыз демалыс. Осыған 
орай, көрсетіліп отырған мұндай 
ерекшеліктердің болуына қара-
мастан, барлық теңізшілер бірдей 
құқық негізінде жұмыс істейді. 
Теңізшінің мансабы оларды туған 
үйлері мен отбасыларынан алы-
статады және бұл өте ұзақ уақыт 
межесін құрауы да мүмкін.  

Сонымен қатар, жұмыс ке-
стесіндегі біркелкіліктің болмауы 
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және белгісіздік, кемеден оралу 
және теңізге шығу уақыттарының 
мөлшерленбеген мерзімі секіл-
ді жағдайлар да кездесіп жатады. 
Бұлардың барлығы теңізшілерге 
қатыссыз, аяқ астынан туындай-
тын жағдайларға байланысты 
орын алуы мүмкін, оның ішін-
де, жеке себептерге байланысты 
жоспарланбаған демалысқа кету, 
атап айтқанда, баланың өмірге 
келуі, туған-туыстарының қайтыс 
болуы немесе науқастануы және 
т.б. Кемелердің теңізге шығу және 
қайта оралу кестесі тұрақты өз-
герістер орын алып тұратын кез-
дейсоқ сипатқа ие, бұл теңізшінің  
жұмысын тіпті күрделендіре 
түседі, оның ішінде ол теңізшінің 
достары мен отбасы мүшелеріне 
де әсер етіп жатады.

2.2 Денсаулық сақтау саласын-
дағы зерттеулер

Теңізшілердің денсаулығына 
байланысты жүргізіліп жатқан 
зерттеулердің көпшілігі бақытсыз 
жағдайлар мен жарақаттануларға 
байланысты тіркелген (Hansen, 
1996; МОТ/ВОЗ, 1993; Мэйхью, 
1990), немесе оларға қатысты 
туындауы мүмкін кәсіби физика-
лық науқастарға байланысты да 
жүзеге асырылуы мүмкін (Hansen 
және басқалары, 1996;. Ниль-
сон және басқалары., 1997), және 
бірқатар жағдайларда Халықара-
лық ғылыми-зерттеу орталығы 
тарапынан жүргізілген зерттеу-
лерді қоспағанда, мұндай зерттеу-
лер теңізшілердің психологиялық 

және эмоционалдық жағдайларын 
да қамтиды.  (Блур және басқала-
ры, 2000;. Lane, 2002; Thompson, 
2002)

Алайда, теңізшілердің физика-
лық денсаулықтарының  алдын-а-
ла сақтандырылуы қолға алынған,  
теңізшілерді жыл сайынғы меди-
циналық тексеруден өткізу кезін-
де байқалатын жарақаттар мен 
науқас түрлерін емдеу жүргізіліп 
жатады, мұндай тексерістер фи-
зикалық тексерулерден (көру, есту 
қабілеттерін тексеру және т.б.) 
және зертханалық талдамалар 
тапсыру (қант диабетіне, есірткі 
талдамасы, АИВ және т.б.), со-
нымен қатар қысқаша психологи-
ялық тест тапсырмаларын орын-
датудан құралған  {MCA, 1999}

Теңізде жүзу теңізшілерден 
психологиялық төзімділікті та-
лап етеді, ол адамның әлеумет-
тік тұрғыда оқшауландырылған 
жағдайда өмір сүруге төтеп бере 
алу мүмкіндігіне негізделеді. От-
басынан және үйден аулақта болу 
стресстік жағдайларға ұрынды-
руы мүмкін маңызды факторлар-
дың бірі  (Саутерленд және Финн, 
1998). Теңізшілерде анықталған 
негізгі үш психологиялық мәсе-
ле бар: жалғыздық, үйді сағыну, 
және «моральдық депрессия» син-
дромы, әдетте, ол үйде ұзақ уақыт 
көлемінде болмау, кемедегі теңіз-
шілер санының аз болуы және 
автоматтандыру мүмкіндіктерінің 
артуы секілді жағдайлардан кей-
ін орын алып жатады (Aagterberg 
және Passcschier, 1998).
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Теңізшілердің өз-өзіне қол 
жұмсауы секілді жағдайларға 
байланысты жүргізілген зерттеу-
лер, көбінесе олардың жұбайлық 
немесе отбасылық мәселелерге 
байланысты орын алатындығын 
көрсетті, яғни бұлар теңізшілерді 
депрессиялық қысымға әкеліп 
соғатын жағдайлар болып есеп-
теледі, сонымен қатар бұл қатар-
да бірқатар теңізшілердің кемеге 
шыққаннан кейін өздерінің жеке 
өмірлерін сызып тастап, оған тө-
теп бере алмауы және кемеден 
суға секіріп кетуі арқылы көрініс 
тауып жататын өзге де психика-
лық ауру түрлеріне байланысты 
байқалып отыр (Roberts, 1998). 
Өздерінің ұзақ уақыт көлемін-
де үйде болмауын теңізшілер өте 
күрделі мәселелердің бірі ретін-
де таниды. Осылайша, статисти-
калық мәліметтерге сүйенетін 
болсақ, үйден ұзақ уақытқа жұ-
мысқа (кемеге) ауысу да стрес-
стік жағдайларға әкеліп соқтыруы 
мүмкін екендігін көріп отырмыз, 
(Parker және басқалары, 1997)

2.3 «Кеме-жағалау» типті ком-
муникациялық байланыс түрлерін 
зерттеу 

Жүргізіліп отырған зерттеу-
лер «кеме-жағалау» типті ком-
муникацияны жүзеге асыру мүм-
кіндіктерінің теңізшілердің өз 
туған-туыстары және отбасыла-
рымен қауышу тәжірибесіне ай-
тарлықтай әсерін тигізетіндігін 
көрсетіп оыр. Тұрақты түрде жүр-
гізілетін қарым-қатынас олардың 

отбасы және отюасылық өмірмен 
ара қатынасын бірқалыпты ұстап 
тұруда шешуші рөл атқарады 
(Davies және Parfelt, 1998), ал от-
басымен қарым-қатынастың өте 
сирек болуы олардың қарым-қа-
тынас ахуалдарының төмендеуі-
не, және ең соңында айырылысып 
кетулеріне дейін жеткізуі мүм-
кін  (Argyle, 1990). Отбасымен 
қарым-қатынас орнату мәселесі 
науқастанған немесе отбасы мү-
шелерінің бірінің денсаулығына 
нұқсан келген жағдайда өте маңы-
зды, бұл ретте теңізшінің стрес-
стік жағдайының деңгейі күрт 
өсіп кетуі мүмкін (Паркер және 
басқалары, 1997).

Сондай-ақ, жалпы алғанда 
флот кемелерінде компьютерлік 
технологиялар мен телекомму-
никациялық құралдардың қолда-
нылуы, атап айтқанда, кеме борт-
тарындағы  осындай байланыс 
құралдарының болуы да маңызды 
екендігі белгілі болып отыр (Дэ-
вис және Parfelt, 1998). Комму-
никациялық модельдер мен теңіз-
шілерге олардың ұсынылуына 
негізделген мүмкіндіктер төңіре-
гінде жүргізілген зерттеулер қол-
дан келетін коммуникациялардың 
басым бөлігін Inmarsat компани-
ясы жүзеге асыратындығын көр-
сеткен – бұл жерсеріктік байланыс 
қызметін ұсынумен айналысатын 
компания, оның кемшілігі бағасы-
ның қымбат болуына байланысты 
түсіндіріледі  (Дэвис және Parfelt, 
1998). Және, соған қарамастан,  
электронды пошта теңізшілердің 
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отбасыларымен байланысты болу 
мүмкіндігін арттырады, оның 
үстіне шығын мөлшерін де белгілі 
бір деңгейде төмендетеді. Алай-
да, теңізшілердің электронды по-
штаға қолжетімділігі айтарлықтай 
деңгейде шектеулі, және көбінесе 
қызметкерлердің компьютерлік 
сауаттылықтарының төмен бо-
луына байланысты көп қолда-
ныла қоймайды, сонымен қатар 
келесі бір себебі теңізшілердің 
біразының үйінде электронды по-
штаға қолжетімділікті қамтама-
сыз ететін құралдардың жоқтығы 
болып табылады  (Дэвис және 
Parfelt, 1998).

Телефонды технологиялардың 
дамуы теңізшілердің мобильді 
телефондардың көмегімен ұлт-
тық және халықаралық теңіз су-
ларында жүріп-ақ хабарласа бе-
рулеріне мүмкіндік беріп отыр, 
бұл кеме порта, немесе құрлықтан 
онша алыс емес жерде болған кез-
де мүмкін болады. Алайда, алыс 
теңіз рейстеріне кететіндер үшін 
мұндай қызмет түрлеріне қол-
жетімділік олардың бағасының 
қымбат болуына орай шектеулі 
сипатқа ие.

2.4 Отбасы рөлін қолдау көрсе-
туші фактор ретінде зерделеу 

Достары және жақын адамда-
ры арасындағы қарым-қатына-
стың мәні, сонымен қатар жақын 
туыстарымен ара қатынас мүмкін-
діктері ұзаққа созылған әлеумет-
тік оқшаулану жағдайында жүрген 
теңізшілерге қолдау көрсететін 

маңызды жүйе ретінде қарасты-
рылады. Демалыста жүрген кезде, 
теңізшілер көбінесе өздерінің жұ-
мыстағы әріптестерінен геогра-
фиялық тұрғыда шалғайда болып 
табылады, және олар, тіпті ажыра-
мас достар болып саналған күннің 
өзінде, демалыс кезінде өзін ауы-
стыру туралы сөз болғанда, бірден 
көне кетушілердің табыла қоюы 
екіталай. Кемедегі команданың 
қазіргі моделі мен стратегияла-
рында әр түрлі ұлт өкілдері бо-
лып табылатын теңізшілер жұмыс 
істейді, бұл олардың арасындағы 
достық қарым-қатынастарға ке-
дергі келтіріп қана қоймай, оның 
қаыптасуына мүмкіндік бермей-
ді, ал кеме жағдайында достық 
қатынастың болуы өте маңызды 
болып есептеледі. Дәл осы секіл-
ді әлеуметтік оқшаулану, әсіресе, 
әскери кемелерде жиі орын алып 
жатады, мұнда офицерлер мен 
әр түрлі ведомстволардың қыз-
меткерлері (палуба, қозғалтқыш 
бөлімі және т.б.) әлеуметтік, со-
нымен қатар физикалық аспек-
тілері бойынша жіктеледі (Фор-
сайт және Bankston, 1984). Бұған 
қоса, теңізшілердің жұмысының 
табиғатының өзі олардың арасын-
да достық қарым-қатынастың ор-
науына байланысты кедергілердің 
орын алуына ықпал етеді, бұл 
әлеуметтік оқшаулануға әкеліп 
соғады (Форсайт және Bankston, 
1984). Дәл осы мағынада отба-
сылық және жұбайлық қарым-қа-
тынастың маңыздылығы көрініс 
табады.  
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2. 5 Отбасылық өмірді және оның 
жұмыс пен қауіпсіздікке әсерін 
зерттеу 

Әрбір адам үйіндегі мәсе-
лелер мен стресс жағдайларын 
өзімен бірге жұмысқа ала келеді 
деген пікірдің көптен бері ай-
тылып жүргендігіне қарамастан, 
кей кездері жұмыс орнында та-
былмайтын жұмысшылар, біздің 
жағдайда, теңізшілер, отбасы мү-
шелерімен қарым-қатынас жасай 
алмауларына байланысты өздері-
не орындалуы тиіс жұмыстың көп 
бөлігін алып жүре алатындығы 
да белгілі, бұл ретте олардың бос 
уақыттары мен жұмыс орнында 
әлеуметтік шаралар өткізу мүм-
кіндіктерінің шектеулі болуы да 
қарастырылуы тиіс. Осының бәрі 
де теңізшілердің жұмысының 
психологиялық жайлылығы мен 
тиімділігіне оң әсерін тигізіп жа-
тады. Шын мәнінде, отбасылық 
өмірде ешқандай қиындықтың 
жоқ екендігіне қарамастан, от-
басы және туған-туыстарынан 
ұзақ уақытқа алыстау фактісінің 
өзі адамды психологиялық аху-
алының нашарлауы мен эмоци-
оналдық қысымның жоғарыла-
уына әкеліп соғуы мүмкін, бұл, 
өз кезегінде, стресттің артуына, 
эмоционалдық ауытқуларға және 
агрессияға әкеліп соғады, сөйтіп, 
әлеуметтік саулық пен кемедегі 
қауіпсіздікке кері ықпалын тигі-
зеді  (Horbulewicz, 1978).

3 ӘДІСНАМА

Ұсынылып отырған мәселе-
лерге деген алаңдаушылық пен 
қызығушылық өте іргелі ғылыми 
зерттеу жұмысының жүргізілуіне 
негіз болды, оның аясында дерек-
терді жинақтаудың төмендегідей 
әдістері қолданылып отыр:  бақы-
лау, сауалнама жүргізу, Интернет-
тегі деректерге талдау жүргізу, әр 
тгүрлі тақырыптардағы әдебиет-
терге шолу жасау, сонымен қа-
тар 25-30 жас аралығындағы 10 
МААР түлегімен (оның ішінде 2 
үйленген) және МААР 5 теңіз ма-
манымен құрылымдастырылған 
сұхбат жүргізу. Барлық сауална-
маға қатысушылар – МААР және 
AY 2013-2014 жж. оқу орталығы-
ның АНТК түлектері, одардың 
бәрі де жеке тәртіп бойынша сау-
алнама сұрақтарына жауап берді. 
Сұхбат тәсілінің өзіндік ерекшелі-
гі мынаған негізделген:   

«Зерттеушінің мақсаты – жаңа 
мәселелерді анықтау және жеке 
тәжірибелік статистикаға негіз-
делген, анағұрлым дәлірек жаңа 
аспектілермен танысу, және осы 
мақсатта анағұрлым тереңдетіл-
ген зерттеу жұмыстарын жүргізу.» 
(Burgess, 1982: 107).

Сұхбат алуға байланысты жүр-
гізілген зерттеу тақырыбы әдеби-
еттерге және зерттеу жұмыстары-
на, сонымен қатар екі теңізші мен 
олардың әйелдерімен жүргізілген 
сұхбаттарға жасалған шолулар 
негізінде құрылған. Олардың ая-
сында төмендегідей тақырыптар 
қарастырылды: теңізші жұмы-
сының өзіндік ерекшеліктерімен 
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байланысты мәселелер мен қиын-
дықтар, кемшіліктер мен олардың 
басым тұстары, сонымен қатар 
олардың эмоционалдық жағдай 
және әл-ауқатына әсер етуі, қол-
дау көрсету көздері мен өмір сүру 
стратегиялары. Сұхбат МААР ғи-
маратында бетпе-бет, немесе олар-
дың үйінде өтті. Одан соң сұхбат-
тар жазылып алынды және талдау 
жасар алдында шифрлік мәндері 
ашылды. Сауалнамаға қатысушы-
ларға сұхбатқа қатысудың ерікті 
түрде жүргізілетіндігі айтылды. 
Барлық сұхбатқа жауап берушілер 
оған оң көзқарас білдірді және 
зерттеудің маңыздылығын түсінді.

Сауалнама жүргізу арқылы жа-
уап берушілердің демографиялық 
деректері жинақталды, олардың 
сөзбе-сөз пікірлері сұхбат мазмұ-
нына алынды және сұхбатқа экс-
прессивті сипаттама берілді, он-
дағы ойлар, көзқарастар және 
сауалнамаға қатысушылардың 
іс-әрекеттері назарға алынды. 
Барлық сұхбаттардың саны жал-
пы санын қосқанда 17-ні құрады, 
оның 15-і – офицерлік шені бар 
теңізшілерден алынды, яғни кіші 
шендерден бастар басшылық (ка-
питандар мен бас инженерлер) 
деңгейіне дейін, сонымен қатар екі 
теңізшінің әйелі қатыстырылды. 
Нәтижесінде, некелердің ұзақтық 
диапазоны бірнеше айдан бастап 
отыз бес жылға дейін созылатын-
дығы белгілі болып отыр. Сауал-
нама сұрақтарына жауап берген 
15 теңізшінің ішінде бойдақтар 
да (8) бар,  сондай-ақ, алдыңғы 

некеден балалары және әйелдері 
бар некедегілер де, баласы жоқтар 
да тіркелген (7). Алдыңғы зерттеу 
жұмыстары 2013-2014 жж МА-
АР-да оқудан өткен теңізшілермен 
олардың демалыс уақыттарында 
өткізілді. 19 МААР түлегі болып 
табылатын ИМО-инструктор кур-
старын тәмамдаған, немесе МААР 
университет қалашығында ИМО-
6.09 курстарын тәмамдаған, және 
демалыста жүрген теңізшілер де 
бар; олар негізгі баяндамашылар 
және 2013 ж. 22 қарашасынан 
бастап жұмыс істеп жүрген жаңа 
қызметкерлер ретінде сауалнамаға 
жауап берді. Оқудың аяқталуына 
байланысты іс-шара аяқталғаннан 
кейін, оларға сауалнама сұрақта-
рына жауап беру туралы ұсыныс 
жасалды, онда сауалнама бойын-
ша түсініктемелер берілді және та-
ратылды, содан кейін, дәл сол күні 
сауалнама нәтижелері белгілі бол-
ды. Ондағы мақсат әр түрлі мәсе-
лелер төңірегінде өткен жылы қол 
жеткізілген пікірлер мен мәселе-
лерге байланысты өздерінің ұсы-
ныстарын растау, адам қауіпсізді-
гіне байланысты қиындықтарды 
анықтау, сонымен қатар: теңізші 
жұмысының өзіндік ерекшелігі 
аспектілерін, қиындықтарын және 
тетіктерін растау, сонымен қатар 
әлеуетті шешімдер қабылдау. AY 
2012¬2013 жж. түлектердің өт-
кен жылғы сауалнама нәтижелері 
осы жылы қараша айында (2013-
2014жж.) жүргізілген сауалнама 
жауаптарымен салыстырғанда өз-
геше.
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4 НӘТИЖЕЛЕР ЖӘНЕ ТАЛҚЫ-
ЛАУЛАР

Сауалнамаға қатысушы 19 
ішінде, 53% (10) үйленген, ал 47% 
(9) бойдақтар. Олардың басым 
бөлігі католиктер (84%), көпшілі-
гі Баттан аумағынан тыс жерлерде 
өмір сүруде  (73%). Білім деңгейі 
бойынша, сауалнамаға қатысушы 
түлектердің 58% BSMarE мәрте-
бесі бар, ал 42% BSMT түлектері 
болып табылады.

1-кесте.Сауалнамаға қатысушы-
лардың профильдері

Profile - Профиль
Frequency - Жиілігі    
Percent - Пайыз (%)
Civil Status - Отбасы жағдайы 
Singe – Тұрмыс құрмаған
Married - Некеде
Religion – Діні
Catholic - Католик
Others - Басқа
Province - Тұратын жері
Bataab - Батаан
Manila - Манила
Others -Басқа
Degree Course - Деңгейі 
BSMT
BSMarE

Rank on Board - Кемедегі дәрежесі
2E/1E
OIC-EW/NW/3E
2M/3M
CHIEFMATE - ЖҮРГІЗУШІ
MASTER –ШЕБЕР
PRC License - PRC лицензиясы
2E/1E
OIC-EW/NW/3E
CHIEFMATE - ЖҮРГІЗУШІ
MASTER –ШЕБЕР

2-кесте. Теңізші мансабының тар-
тымды аспектілері

Aspects of Seafaring Life - Теңізші өмірінің 
аспектілері
Mean – Мән
Remarks –Ескертулер
Money (High Salary) – Ақша (Жоғары жа-
лақы)
Tax Benefit – Салықтық жеңілдіктер
Flexibility  and authority seafarers experience 
in their work – Теңізшілердің икемділік 
деңгейі және өзіндік әрекет
Excitement and pleasure associated with 
seafarers’ reunions with their partners and/
or family – Теңізшілердің отбасымен 
қауышқан кезде шабыттануы және қа-
уышқан сәтте рахаттануы және шабытта-
нуы
Travel the World  - Дүние жүзін аралау
Average – Орташасы
Agree – Келісу

Сауалнамаға қатысқан 19 теңіз 
инструкторының көзқарасына 
сүйенетін болсақ, ақша орташа 
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мәні 4,26 құрайтын теңізші ман-
сабының анағұрлым тартымды 
аспектілерінің бірі болып табыла-
ды. Одан кейін салықтық  жеңіл-
діктер, жұмыстарды орындау 
икемділігі мен өзіндік мүмкіндік-
тері, сонымен қатар сүйікті ада-
мыңмен және/немесе отбасыңмен 
қауышқан кездегі құмарлық пен 
рахат сезімдері орналасқан. Сая-
хат сауалнамаға қатысушылардың 
пікірінше, тартымдылығы шама-
лы фактор ретінде қарастырылып 
отыр.

4.1.1 Ақша (Теңізде жүзушілер 
табыс табушылар ретінде)

Теңізде жұмыс жасаудың бала-
ма таңдауы әлбетте, ең алдымен, 
жай ғана мансапппен байланысты 
емес, ол теңіз жүзушісінің отба-
сын асыраушы ретінде болып та-
былуында.  Кеме бортында жұмыс 
жасаудың ең көп тараған себебі – 
ол ақша. Жалақы едәуір жоғары, 
құрлықта ақша табу мүмкіндігіне 
қарағанда. Бұдан әрі өзге қырла-
ры еске алынды, олар: қаржылық 
қауіпсіздік, ол кезде ақша тікелей 
банкке түседі, жайлы және ыңғай-
лы баспана, сәнді автокөлік, бала-
лардың, інілердің, қарындастар-
дың және туыстардың білімі, 
қарыздарды төлеу, Камая жағала-
уындағы жылжымайтын мүлік, 
ешбір мәселесіз адам өзіне не 
қажет соны алуға мүмкіндігі бар 
лайықты өмір. Бортта барлығы 
тегін – баспана, тағам, кір жуа-
тын орын, дәретхана бұйымда-

ры және т.б.  Теңіз жүзушілерге 
жұмыстарының асқан қауіптілік 
жағдайында, салықтық жеңілдік-
тер қарастырылған, мысалы, тан-
кер кемесі бортында. Айтпақшы, 
сұралушылардың бірі, былайша 
түсініктеме берді:

«Мен МААР оқу кезінде, борт-
та жұмыс істегенге қарағанда көп 
ақша таптым. Мен өзіме тіпті мо-
тоцикл сатып алуға мүмкіндігім 
болды» (жылдам деңгей қызмет-
кері).

Теңіз жүзушілердің көбі бой-
дақ болып келеді, олардың ай-
туынша бұның себебінің бірі, олар 
кемеде тапқан барлық ақшаларын 
оған мұқтаж болып отырған отба-
сылары мен туыстарына жіберу-
ге мәжбүр, сәйкесінше өздеріне 
ештеңе қалмайды. Көп жас теңіз 
жүзушілердің жоспарында, кеме-
де жеткілікті тәжірибе жинағанша 
дейін және жылжымайтын мүлік 
пен үй алғанша, ақша жинағанша 
жұмыс жасау, осыдан кейін олар 
отбасын құрып өзінің жеке ісін 
ашу мүмкіндігі болады. 

4.1.2 Қарым-қатынастағы ар-
тықшылық 

Үйленген теңіз жүзушілер үй-
леріне қайту кезінде айтып жет-
кізе алмайтын рақаттылық пен 
бақытты сезінетінін айтады, олар 
бұл сезімді үйге қайтар кезде се-
зетінін кездесу кезіндегі бал ай-
ындағы сезіммен салыстырады. 
Бойдақ теңіз жүзушілер үшін көп 
уақыттық болмауы олардың қы-
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здармен қарым-қатынасын баға-
лау мүмкігдігін туғызды, бір-бірі-
не деген махаббат күшін бағалауға 
құндылықты көрсетті. Мүмкінді-
гінше, олар ұрыс-керістен аулақ 
болуға тырысып және демалысы-
ның әр күнін мереке деп есептей-
ді. Бір бойдақ теңіз жүзуші былай 
деген: «Ең бастысы онымен өткіз-
ген уақыттың саны емес, ал сапа-
сы».
4.1.3 Басқа артықшылықтар

Ең әйгілі жауаптар: «саяхаттау 
мүмкіндігі және әлемнің барлық 
түкпірлерін тегін көру мүмкінді-
гі».

Сондай-ақ келесі жауаптар 
ескеріледі: оқу, авиабилет бағасы 
және қонақжайда тұру компания 
есебінен.                          Сон-
дай-ақ жұмыс түрі оларға құр-
лықтағы жұмыспен салысырған-
да икемділік пен тәуелсіздікті 
қамтамасыз етеді. Артықшылығы 
жұмысқа жету қажеттілігі жоқ 
болғандықтан ақшаны үнемдеу 
болып табылады, өйткені олар 
өздерінің жұмыс орны қасында 
орналасқан, (кеме) құрлықта жұ-
мыс жасағанға қарағанда, адамдар 
көп уақытын үйден офиске дейін 
және керісінше қайту кептелісте 
тұрумен кетіреді әсіресе Манила-
да. Басқа жағынан, мұндай жұмыс 
отбасына теңізші болмаған кезде 
бостандықты береді. Жұмыстан 
босаған екі теңізші ақпаратпен 
бөлісті:

«Менің әйелім өзінің қы-
зуғышылықтарын ізденуге ба-

сымдылық қойды, соның ішінде 
жоғарғы білім алу және хобби: 
ас әзірлеу және бизнесті жүргізу, 
бұл менің отбасымның амандығы 
үшін жақсы әсер етті”.

«Мен әйеліммен бақытты-
мын және мен жоқ кезде ол үшін 
сенімдімін, өйткені ол отбасы 
мәселелерін, тұрмыстық жұмы-
старды басқаруда жетістікке жетті, 
сондай-ақ, материалдық мәселе-
лер жағдайында ол форс-мажор-
ларға және үйде туындайтын 
басқа мәселелерге менің қаты-
суымсыз және қамқорлығымсыз 
шеше алады»

4.2 Теңізші мансабындағы мәселе-
лер мен қиыншылықтар
3-кесте. Теңізші мансабындағы 
мәселелер мен қиыншылықтар

What are the Difficulties and Problems of 
Seafarers?- Теңізші өмірінде қандай қиын-
шылықтар мен мәселелер бар?
Mean – Мән
Remarks – Ескертулер
Impact of children on the family life of 
seafarers – Теңізшілер отбасындағы бала-
лар әсері
Intensity of couple or family relationship – 
Отбасымен қарым-қатынас қарқыны
Communications – Араласу
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Maintenance of Routenary Activities Upon 
return of the Seafarer – Үйге қайтар алдын-
да тәртіпті орындау
Social Isolation Aboard ship – Әлеуметтік 
оқшаулану
Role Displacement and Redundancy in the 
family – Орын ауыстыру рөлі және үйдің 
қажеттілігін сезіну
Transitions between Ship and Shore - Кеме-
дегі және құрлықтағы өмір  
Health and Sexuality  Денсаулық және жы-
ныстық мәселелер
Average - Орташасы
Agree – Келісу

Сұрақтарға жауап бере оты-
рып, теңіз жүзушілер өмірі 
стилімен байланысты сұралушы-
лар 4.32 көлемде жоғарғы рей-
тингпен қаматамасыз етті, соның 
ішінде теңіз жүзушілердің отба-
сылық өмірге балаларының әсері 
туралы сұрақтарға жауап бере-
рде, отбасылық жұптардың қа-
рым-қатынас интенсивтігі орташа 
4,26 мағынада. Араласу төртінші 
орынды алды. Теңіз жүзушінің 
қайта оралуы кезінде ескіше жұ-
мыспен қамтамасыз етілуі бесінші 
орында. Сұралушылар сондай-ақ 
кеме бортында әлеуметтік оқша-
улануды, ұдайы орын ауыстыру 
және отбасыны қажет ету, кеме 
мен жағалау арасындағы орын 
ауыстыру, сондай-ақ олар тап бо-
латын денсаулық пен сексуалдық 
қиындықтарды атап өтті.

 Осылайша, сұралушылар көр-
сетілген мәселелермен келісті 
және аспект бойынша орташа 
мағына 4,08 құрады.

4.2.1 Кеме мен жағалау арасын-
дағы өткелдер 

Отбасылы теңіз жүзушілер 
үшін, кеме мен жағалау арасын-
дағы орын ауыстырулар стати-
стика бойынша жұмыс циклының 
өте қиын кезеңі болып табылады, 
өйткені олар бар күшін салып 
құрлықтағы өмірге және отбасы-
на өміріне, қайтадан өз отбасы-
ның бір бөлігі болуға тырысады. 
Теіз жүзушілер, екі өмір кешеді 
деп айтуға болады: жалғыз (өзді-
гімен) кеме бортында болған кезде 
және некеде (жолдасымен) өз үй-
інде болған кезде. (Baylon, 2012). 
Алайда зерттеудің бұл позициясы 
7 орынды алды. 

Теңіз жүзушілер адаптацияла-
ну және кеме өмірімен байланы-
сты стресстен қалпына келу үшін 
көп уақыт қажеттігін хабарлады, 
сондай-ақ көбісі отбасыға икем-
дену кезінде ұйықтау режимінің 
қиындықтары туралы хабарлады. 

Үйге қайтып барған теңіз 
жүзушілер үшін, пайда болған 
стресспен қайғы әсерінен кейін 
жұмысқа қайту қиындық туғы-
зады. Ұшу мерзімінің жоспарда 
нақты болмауынан және демалы-
стан қайта шақыртып алу немесе 
болдырмау себебінен отбасына 
қайтып келуді тағатсыздана күт-
кен және тезірек үйіне отбасы-
на қайтуға асыққан әсіресе от-
басылы теңіз жүзушілер үшін 
стресске әкеліп соғады. Келу 
мерзімі ауысқан жағдайда теңіз 
жүзушілер мынандай хабарлама-
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ны қолданады: ”Менде бәрі жақ-
сы, сондықтан менің отбасыма 
келу уақытын тек мен кемеден 
кеткен кезде және құрлықты аман-
есн басқан кезде хабар беріңіз» 
(басқарушы офицер деңгейі).

4.2.2 Байланысу
Ерлі-зайыптылар жұбы кң 

спектрлі байланыс құрылғысы 
арқылы байланысады, радиоте-
лефондардан бастап хатқа дейін, 
мобильді телефоннан бастап және 
электрды поштаға дейін. Қай-
та-қайта байланысу теңізден құр-
лыққа өту арқылы және керісінше 
оңтайландырылады, және мынан-
дай сөз бар теңізші теңізде де, 
құрлықтағы үйде де отбасы үшін 
маңызыд рөл атқарады. Деген-
мен, ұялы телефондар мен дербес 
компьютердің болуы ол да үлкен 
рөл атқарады. Бірақ қаржылық 
шығындарға байланысты, теле-
коммуникативті құрылғыларды 
сатып алу мен оларды қолдануды 
қамтамасыз ету шектеледі, кей 
кездері тіпті тыйым салынады. 

Кей уақытта байлану арқылы 
алынған жаңалықтар үлкен мәсе-
лелр туғызады. Сонымен қатар, 
бір теңіз жүзуші, теңізде бола 
тұрып, үйінен қайғылы жаңалық 
естіген кезде, және ол ол мәселені 
шешуге қол үшін бере алмаған 
жағдайда ол эмоционалды терең 
стресске түседі:

«Мен отбасымның жол апа-
тына түскенін естіген жағдайда 
және бауырымның ауыр жағдайда 

ауруханада жатқанын естігенде, 
мен қатты қобалжып, бәрін тастап 
үйге қайтуды шештім «

Дәл осылай, телефон байла-
нысы эмоционалды жабырқаудың 
себебі болуы мүмкін, теңізші қы-
зының немесе әйелінің қоңыра-
уын естимегенде. Теңізші қалай 
түсінік берді:

«Мен әйелімді және отба-
сымды қатты сағындым және 
сондықтан, мен кемемен теңізде 
болған кезде өзімнің және олар-
дың жүректерін ауыртпас үшін 
оларға аз хабарласуға тырысамын, 
меналдағы уақытта үйде болаты-
нымды және оларды өз көзіммен 
көретінім туралы армандаймын» 
(Жедел қызметкер)

4.2.3 Кеме бортындағы әлеумет-
тік оқшаулау

Әлеуметтік оқшаулау теңіз 
жүзушілер үшін маңызды мәсе-
лелердің бірі болып табылады. 
Экипаж штатының өзгерісі, адам 
контингентінің өзгеруіне, таныс 
адамдардың азаюына, қарым-қа-
тынастардың басқаша өрбуіне 
әкеледі, сондай-ақ географиялық 
бөлінулер мен топтағы демалыс 
кезеңдерінің синхрондалуының 
келсімдері байланысты одан әрі 
ушықтырады. 

Теңіз жүзушілер тобының, 
құрлықтағы жұмысшыларға қа-
рағанда, жұмыс орнынан тұрып 
және кемеде әлде бір әлеуметтік 
жиындарға қатысу мүмкіндігі 
жоқ. Теңізшінің ұдайы үйден алы-
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ста болуы, оған қоса отбасы мү-
шелерімен сирек араласуы теңіз 
жүзушілер отбасы арасындағы 
байланысты шиеленістіруге әке-
леді. 

Міндетті түрде, кеме мен ер 
адам өмірі арасындағы мәселе-
сі біріктірілген болуы қажет.  Бір 
теңізші айтқандай:

«Кемеде өзінің жеке өмірі ту-
ралы айтуға укақыт жоқ, теңізде 
жеке және эмоционалды мәселе-
лер туралы айтуға                  уақыт 
жоқ“

Кеме капитандары экипаж 
мүшелеріне өздернің ішкі қызу-
лығын ашуға тыйым салынады, 
олар өздерінің жауапкершілігі мен 
әлеуметтік дистанцияға, ереже 
мен субординацияға байланысты 
айтады. Кейбір теңіз жүзушілер 
қатынастар мен демеулерге отба-
сы мен әйеліне тәуелді болуынан 
ашық болады.

4.2.4 Отбасылар қатынасы неме-
се ғашық жұптардың дамуы 

Теңіз жүзушілерге сұрау жүр-
гізу кезінде, олар қатты шаршаған 
кезде не істейтінін сұрағанда, бар-
лық үйленген  теңізшілер әйел-
дерімен байланысатынын айтты. 
Бұған қоса мәселенің мінездемесі 
маңызды емес (ол кәсіби немесе 
жеке мәселе болсын) және мәсе-
ле теңізде немесе құрлықта үйде 
туындағаны маңызды емес. 

Кейбір теңіз жүзушілер басқа 
отбасы мүшелерін (анасын, аға-
сын, әпкесін немесе әкесін) кейде 

жақын достарын еске алды. Теңіз-
шілер өздерінің жақындарынан 
қатты тәуелді екеніне әсер қалды-
рды, соның ішінде эмоционалды 
қолдау және адамдармен араласу-
ды қамтамасыз ету мәселелерінде.  
Мұндай тәуелділік теңізшілерді 
айырылысу және жанжалдасу 
жағдайларында қатты әлсіретеді. 

4.2.5 Теңіз жүзушінің отбасылық 
өміріне балалардың әсері 

Теңіз жүзушілер бұдан басқа, 
олар әке де, күйеу де, ал олардың 
әйелдері қос өмір жасайды, әйел-
дері де, аналары да. Балалардың 
болуы, шүбәсіз теңіз жүзушінің 
отбасылық өміріне әсер етеді. 

Теңіз жүзушілер үшін, бала-
лар айырылысуды аса төзімді 
етіп жасайды, өйткені балалар әр-
дайым әйелінің қасында болады 
және «оның ұдайы жұмысбасты» 
болуының құрылғысы болып та-
былады, соның арқасында уақыт 
байқаусыз өтеді. Теіңз жүзушілер 
мынандай мәселені хабарлады, 
балаларын ұзақ мерзімде көр-
меген жағдайда, қайтып оралып 
кездескен кезде, өз балаларында 
радикалды өзгерістерді байқады, 
өйткені кішкентай балалар теңіз 
жүзушілердің өмір салтын қабыл-
дамайды, сондай-ақ бұл мәселе 
барлық отбасыға негативті әсер 
етеді. Теңіз жүзушілер сондай-ақ 
ең маңызды оқиғаларды өткізеді: 
туған күндер, мектептегі алғашқы 
кездесу, мектеп іс-шаралары және 
т.б. Зейнетке шыққан үйленген 
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теңізші айтты: «Некенің алғашқы 
жылдарында, мен теңізде бел-
сенді жұмыс жасадым, сонымен 
қатар мен оның қасындамын ба, 
жоқ па бәрібір баланың маған де-
ген бейжайлығын сезіндім, сон-
дықтан мен балам өіп кетпейінше 
белсенді жұмыс жасауды шештім» 
(басқарушы офицер).

Басқа жақтан, көп үйленген 
теңіз жүзушілер келесіні айтады:

«Балалар өсіп жетілгеннен 
кейін, олар мұндай өмір салтына 
үйренеді және менің ұдайы бол-
мауымның және сирек болуымды 
қабылдайды, мұның себеббі бала-
лар бұған өмір бойы әдеттенуінен, 
сондықтан барлық отбасы өмірдің 
бұл стиліне көндігеді».

4.2.6  Орын ауыстыру рөлі және 
теңізшілердің отбасыны қажет 
етпеу жағдайлары 

Теңізші үшін маңызды мәсе-
ленің бірі үйге келген кезде от-
басыны қажет етпеуі (қажетсін-
беу, қаламау) болып табылады. 
Теңізшілердің басым көпшілігі 
тәуелсіз әрң олар болмаған кезде 
үйге қарайтын және отбасына ие 
болатын серіктің маңыздылығы-
на тоқталды. Отставкаға шыққан 
теңізшілердің бірі өз ойын былай 
деп түйіндеді:  

«Менің әйелім өзінің мі-
нез-құлық ерекшеліктері бой-
ынша біз некеге тұрғанға дейін 
де тәуелсіз болмаған еді, алайда, 
ол тәуелсіз болуды үйренді, ең 
соңында, ол теңізшінің өмір сүру 

стиліне бейімделіп кетті.
Алайда, әйелдердің теңіз-

шілерге кемеде ешбір алаңсыз 
жұмыс істеуге мүмкіндік бе-
ретін қабілеттері туралы айтқан-
да теңізшілердің үйге оралғанда 
осыған байланысты қиындыққа 
да тап болатындығын көрсетіп 
отыр. Теңізшілердің бірі былай 
дейді: «Әйелімнің шамадан тыс 
жеке өмір сүруге бейімделіп кет-
кені соншалық, ол мені іздемейтін 
де және мені қажет деп те есепте-
мейтін. Үйге оралған кезде, мен 
өзімді ешкімге қажетсіз сезініп 
жүрдім, тіпті, өзімді отбасында 
артық деп қабылдаған кездерім 
де болды, бұл әрі физиологиялық, 
әрі моральдық тұрғыда осылай» 
(теңізші-жетекші).

Үйге оралған кейбір теңіз-
ші бұрын-соңды болмаған тұр-
мыстық мәселелермен кездесіп, 
оларға олар шешімсіз көрінуі 
мүмкін. Қанша тырысқанмен 
теңізшілер күнделікті істерде 
қиындықтарға жиі тап болады. 
Осылайша, олардың бойында өз 
үйлерінде артық, оларсыз отбасы-
лары сәтті  сияқты сезімдер туын-
дайды. 

4.2.7 Теңізшілер оралуына қа-
рай әдеттегі қызметі бойынша 
қамтамасыз ету. 

Бір теңізші «кез келген жағдай-
да өмір сүру керек деген». Теңіз-
шілерде жалғыздық сезімі және 
күйзеліс болмау үшін, тұрақты 
жұмыспен қамту стратегиясы жиі 
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қолданылады. Дегенмен, тұрақты 
жұмыспен қамтуды әдеттегі қы-
зметті көздейдіжәне оны әрқа-
шан орындау керек, тіпті үйге 
келісімен. Әйелі тұрақты жұ-
мыспен қамтудың өзі үшін маңы-
зын білуі керек және күйеуі теңіз 
бетінде мансабын көтеріп жүрген-
де, отбасының иесі ретінде өз мін-
деттерін атқаруы тиіс. 

Әдеттегі қызмет теңізші отба-
сының зор бақыты екеніне қара-
мастан, бұл стратегия күннен-күн-
ге теңізші бойында оның үйге 
келуінің маңызы жоқтығы, оның 
үйде жүргені әдеттегі тіршілікке 
қатысы жоқтығы, сондай-ақ оның 
отбасындағы құндылығы мен 
жағдайы тек тапқан ақшасына 
байланысы сияқты ойлар туғыза-
ды. 

Зерттеулер көрсеткендей, 
әскери әйелдерімен қатар, теңіз-
шілер әйелдеріжылдар өткен 
сайын  қиындықтарды жалғыз 
шешу, жалғыздықпен күресу күй-
еулері келгенге дейінгі үй шару-
ашылығына шоғырланған жұ-
мыстарға әкеледі. (Chиler 1991). 
MOT-тәжірибе негізіндегі Чанд-
лер зерттеулерінде еркектер әйел 
құзіретінің жоғары болуына бай-
ланысты үйлерінде қалады. Енді 
біреулерінде күйеулер тәуелсіз, 
басшылыққа жақсы әйелді арман-
дайды, алайда артық сенімсіздік-
ке бой алдырып жатады. (Tunstall 
1962).

4.2.8 Денсаулық және жыныстық 

сұрақтар
Теңізшінің жан-жақты өмір 

салтына қарамастан, олар ретсіз 
жыныстық өмір сүреді(әрбір порт-
та қыздар бар), бір қызығы, ал-
дыңғы зерттеу  көрсеткендей, көп-
теген теңізшілер ұзақ уақыт бойы 
жүзу есебінен және әйелдеріне 
адал болғандықтан, жыныстық 
қатынаста өздерін аулақ ұстайды. 
Теңізшілердің айтуына қараған-
да, ұзақ уақыт жыныстық қатынас 
болмаған жағдайда үйлерінде әй-
елдеріне жеткенше күтеді, ал кей-
біреулері жыныстық қатынастың 
бұзылуына байланысты күйзеліс 
пен жыныстық қиындықтарға 
әкеліп соғады.  (Thomas, 2003).

Жалпы, некедегі көпшілік 
теңізшілер аталған зерттеу бойын-
ша, мынадай пікірлер қалдырады: 
«Жыныстық қатынастан тыйылу 
теңізшілердің бұлжымас ааспек-
тісі және сол өмірмен үйренісу 
керек»

4.3 ТЕҢІЗШІ ӨМІРІНІҢ ОЙ-
ДАҒЫДАЙ ЖҮРГІЗУ СТИЛІ 
Отбасы, әсіресе, әйелі мен 
балалары, теңізші өмірінде 
табысты өмір салтын енгізу 
маңызды рөл атқарады және 
теңізші жоқ, бар кездегі мерзімді  
қажет етіп отырады.  

4.3.1 Сенім (соның ішінде жыны-
стық адалдық мәнмәтінінде)

Сенім теңізшінің табысты 
өмір салтын енгізу аспектісінде 
маңызды рөл атқарады. Бұл жы-
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ныстық моногамии контекстінде 
айтылған. Сенім, сондай-ақ теңіз-
ші теңізде болған кезде әйелі мен 
балалары үй шаруасын басқара 
алатындығына сенім білдіреді.  
Бұған үй шаруашылығын жүргізу, 
басқару, қаржы мәселелері кіреді, 
кемедегі теңізшінің үйде және үй-
дегілерге алаңдамай жұмыс жаса-
уына мүмкіндік береді. 

4.3.2 Қарым-қатынас.
Кеме экипажы мен жағалау-

дағылар арасындағы байланыс 
осы бөлімшелерді қосу мен басқа-
руда маңызды фактор болып табы-
лады. Тұрақты коммуникациялар 
теңізшілер және олардың доста-
рына, отбасы мүшелеріне өз от-
басыларыымен жан-тәнімен бірге 
болуға, сондай-ақ жүйелі түрде 
жаңалықтар алып отыруға мүм-
кіндік береді. Ол сондай-ақ теңіз-
шінің отбасылық шешімдерге 
араласып, теңіз бетінде жүргенде 
отбасылық іс-шараларды атқаруға 
мүмкіндік береді. 
Электрондық пошта сияқты 
коммуникациялық технологиялар 
теңізші үшін өте қажетті болып 
табылады, алайда әдеттегі 
поштамен жеткізу  бортты 
кемелер үшін әлі де маңызды 
аспектілердің бірі. Мерзімді 
хаттардың түсуі  эмоциялық 
стресс және теңізшінің сезімін 
оятуға көмектеседі, тіпті теңізде 
бола тұра, олар отбасылық 
істерге белсенді түрде қатысуға 
көмектеседі.

4.3.3  Әлеуметтік желілермен 
қолдау теңізшілерде кездесетін 
қиыншылықтары тәжірибелік 
сипатқа  (тұрмыстық мәселе-
лер) және эмоционалды сипатқа 
(жалғыздық, үрей мен күйзеліс) 
ие. Осы екі мәселенің шешімі жер-
гілікті интернет жүйесі болып 
табылады, қол жетімді интер-
нет жүйесі отбасымен, достар-
мен теңіз бетінде жүріп -ақ бай-
ланыста болуға мүмкіндік береді.

Бірақ теңізші отбасымен бай-
ланысты қалай жүзеге асыруға 
болады? Бізге барлық теңізшілер 
әйелдері мүше бола алатын Inc 
(SWAPI) теңізшілер Филиппин 
әйелдер қауымдастығы жақсы 
үлгі көрсетіп отыр. Ол теңізшілер 
әйелдерінің бір-бірімен кезде-
сулеріне мүмкіндік береді, бір-
бірімен тәжірибе алмасуларына, 
сондай-ақ нақты отбаслық мәсе-
лелерді шешулеріне мүмкіндік 
береді.  Мұндай іс-шаралар, сон-
дай-ақ балаларға да өте пайдалы, 
себебі оларда дәл осындай пробле-
малар бар және оларға әкелерінің 
тұрақты түрде үйде болмай, теңіз 
бетінде жүргендерін түсіндіру ке-
рек.

Сондай-ақ, отбасын қолдау, 
отбасының әл-ауқаты мақсатын-
да саналы түрде күш-жігермен 
қорғау, әсіресе бұл бірінші зардап-
ты шегетін теңізшілердің әйел-
деріне қатысты, күйеуі теңізде ме, 
әлде үйде ме әйелі күйеуіне эмо-
ционалды қолдау және жеке, кәсі-
би өміріне жағдай жасауы керек. 
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Осылайша, отбасы күйеуінің теңіз 
бетінде жүрген кезінде теріс эмо-
циялардн аулақ болуын қадағалау 
керек. 

Қиындықтар туындаған 
жағдайда, отбасы бірлесе отырып, 
күш-жігермен барлық туындааған 
сұрақтарды шешіп, шешкеннен 
кейін оларды теңізшіге хабарлап, 
барлық мәселе шешілгенін айту-
лары керек. Өйткені теңізшінің 
теңізде бола тұра, ешқандай мәсе-
лені шешуге қауқары жоқ.

4.3.4 Сенімді және тәжірибелі 
әйел

Әйелі қандай да бір қанағат-
танбау немесе реніш белгілері 
көрсетпеуі тиіс. Ол ешқашан күй-
еуін қайрап немесе теңізші ты-
ныштығы мен көңіл-күйін  бұз-
бау үшін күйеуіне шағымдануына 
болмайды,    өйткені теңізшілердің 
шиеленіске толы жұмысы, кеменің 
теңізде және портта сақталуы, 
сондай-ақ жолаушылардың өмірі 
мен жүктің қауіпсіздігі теңізшінің 
мойнында.  Әйелі, сондай-ақ тәу-
елсіз болуы керек және күнделік-
ті міндеттерімен тұрақ күресу,  
тұрмыстық міндеттерді басқару, 
қаржылық және отбасылық істерді 
жалғыз атқаруы керек. Егер әйел 
неке қатынасында осындай жұмы-
стар атқарғанда, тамаша болар еді.

Туыстары теңізде жұмыс істей-
тін адамдар,  (мысалы, әкесі не-
месе ағасы), теңізшінің салауатты 
өмір салтымен жағымды сипатта, 
күйеуінің үйде болмауына байла-

нысты әлеуетті мәселелер туын-
датпайды. 

4.3.5 Тұрақты жұмыспен қамту
Бұл стратегия, өкінішке орай, 

теңізшілерде еш орын алмайды. 
Бірақ бұны үй қызметшісін жұ-
мысқа тарту немесе отбасымен 
және достармен байланыс уақы-
тын ұлғайту арқылы түзетуге бо-
лады. Төленетін жұмыс, сондай-ақ 
үйден шығып, сыртпен байланы-
ста жүріп уаұыт өткізудің тамаша 
құралы болып табылады. Алайда, 
қазіргі уақытта теңізшілер мей-
рамы түркияда, теңізшілердің 
кезекті демалысында, әйелдері 
көбінесе күйеуінің жоспарларына 
араласады;  әйелі күйеуінің еңбек 
және демалыс кезеңі кезінде  кіші-
гірім кештер мен мерекелер өт-
кізіп, күйеуінің еңбек демалысын 
тек еңбек игілігі үшін қолданбауы 
тиіс. 

 Балалар да, сондай-ақ  
теңізшілердің отбасының мүше-
лері болып табылады, сондықтан, 
олар да жалғыздықпен күресуге 
тиесілі, бірақ олардың қажеттілік-
терін орындау көп уақыт алады, 
осылайша теңізші әйелдерінің көп 
уақытын қажет етеді. Ата-аналық 
борыш және мектепішілік іс-ша-
ралар теңізші әйелдеріне күйеуі 
жоқ кезде әлеуметтік қарым-қа-
тынас жасаудың көзі болып та-
былады. Балалар теңізші әкесінің 
алдында мақтану үшін, мектепте 
жақсы оқулары керек. 

Қарым-қатынас теңізші 
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өмірінің негізгі аспектісі болып 
табылады, сондай-ақ өмірінің 
бірінші орындағы мәселесі болып 
келеді.(1). Сонымен қатар, жауап 
берушілер сенім, соның ішінде 
жыныстық қатынас контекстінде, 
адалдық маңызды болып табыла-
ды. Олар сондай-ақ сенімді және 
тәжірибелі әйел мәселелер мен 
салауатты өмірде шешуші фак-
тор болып табылады деп санай-
ды. Сонымен қатар, теңіз бетін-
дегі тұрақты жұмыспен күресуді 
қамтиды. 

Айта кету керек, уағдаластық 
механизмдерді еңсеру бойын-
ша орташа деңгейі теңізде жүзу 
салауатты өмірінің 4.23 құрай-
ды, олар жауап алушылардың 
жағымды жақтарын көрсетеді. 
Жұмыс ортасы тұрғысынан теңіз-
ші кемеде және команда басшы-
сы бола отырып, үймен осындай 
қарм-қатынаста болады.

Үйдегілер күйеуінің (әкесінің) 
үйде болмаған уақыт аралығында 
үй мәселелерін өз бетінше шеше 
беруге, кейде ерлер-командирде-
генге үйреніп, өздерін кіші офицер 
немесе кеме жұмысшысы ретін-
де сезінеге әкеледі. Әйелі әбден 
тәуелсіз және онсыз өмір сүруге 
қабілетті болғанына қарамастан, 
үйге оралған күйеуінің жауапкер-
шілігін жоғалтуға тиіс емес. Де-
мек, әйел теңізші демалысы кезін-
де үйде екінші орында тұрады. 

Отбасы теңізшінің үйде болға-
нына үйренуі керек. Әйелі күйе-
уінің үйде болған кезде жақсы де-

малуына, «жұмыс – отбасы – үй» 
қағидаты бойынша тиісті демалы-
стар өткізуі тиіс.

4.3.6 Теңіздегі өмірмен күрес
4-кесте. Теңіздегі өмір салтымен 
күрес

Aspects of Seafaring Life - Теңізші өмірінің 
аспектілері
Mean – Мән
Remarks – Ескертулер
Communication – Араласу
Trust (also in the context of sexual fidelity) – 
Сенім (жыныстық сенім тұрғысында)
Confident and Competent Wife – Сенімді 
және тәжірибелі әйел
Keeping busy – Еңбекпен қамту
Coping with Tension from the Seafarer- 
Мөлшерден тыс жүктемемен күрес
Support Social Networks - Әлеуметтік 
желілер тарапынан қолдау
Average - Орташасы
Agree – Келісу

5 ҚОРЫТЫНДЫ 
Бұл зерттеудің мақсаты жай 

ғана қорытынды жасау емес, 
керісінше, теңізшілердің жұмыс 
жақтарын зерттеу, зерделеу, теңіз-
шілер ойлары мен тәжірибелерін 
зерттеу және олар теңіз бетінде 
жүрушілерген құнды ақпарат бо-
латынына сенімдіміз. Сіздерге 
теңіз шеңберіндегі көптеген мін-
деттерді (MET), теңізшілердің 
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отбасылары, сонымен қатар, олар-
ды шешу жолдары, отбасы қолда-
уымен теңіздің өмір салтына үй-
ренісуін келтірдік
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Қызметкерлерге басшылық Менеджмент және Теңіз экипажы кадр-
лығы Теңіздегі қауіпсіздік Навигация және теңіз көлігінің қауіпсіздігі. 
Вейнтрит & Ти. Нойман (басылым.)

Cape Хорн траверс және Аден шығанағындағы кемелердегі Филиппин 
теңізшілерінің қайғы-қасіретке ұшырауы: AMOSUP және басқа дел-
далдардың жауабы

Эй.Эм. Бэйлон, И.Эм.Ар. Сантос & Джей.ДаблЮ. Вергара
Азия және Тынық мұхитының Теңіз академиясы, Батаан, Филиппиндер

ТҮЙІН: Бұл құжат Сомали қарақшылық нәтижесінде зардап ше-
гуші Филиппиндік теңізшілерді және олардың отбасын осы сияқты 
қолайсыз жағдайларға жақсы дайындау мақсатында мән-жайлар бе-
реді. Қарақшылықтың соңғы жағдайлары бойынша презентацияларды, 
есептерді және деректерді ескере отырып, құжат, теңіз саудасына қа-
тысатын теңіз делдалдарының (мемлекеттік, салалық және халықара-
лық ұйымдардың) тұтқынға алынған матростарға қатысты зорлық-зом-
былық пен қатыгездік мәселесіне, атап айтқанда, Африка Cape Хорн 
және Аден шығанағында кеме бортында азап шеккендер мәселесіне 
қызығушылықтарын жаңартуға бағытталған. Теңіз Офицерлер одағы 
және Филиппин Теңізшілер қауымдастығы (AMOSMF), сондай-ақ 
халықаралық іс-шаралар саны қарақшылық қауіпті жою үшін және 
Теңізшілердің мен олардың отбасыларының әл-ауқатын, мүдделерін 
қорғау үшін бәріне мүдделі бағдар ретінде келтірілген. Әр-қайсысы қа-
рақшылық оқиғадан бұрын, кезінде және одан кейінгі кезеңдерде ма-
тростарға көмек көрсетуді қолдау үшін қауіп-қатерді барлық мүмкін 
жолдармен білдіріп отыруы тиіс

КІРІСПЕ

Әлемдік сауданың 90% -дан 
астамы теңіз флоты арқылы жү-
зеге асырылады және матростар 
әлем бойынша тауарларды жет-
кізуде маңызды рөл атқарады. 
Сондай-ақ, әлемдегі матростар-
дың 25% - жүктермен порттан 
портқа халықаралық бағыттар 
бойынша жүретін Филиппиндік 

түрлі экипажды халықаралық ке-
мелер болып табылады. Өткен 
қырық немесе одан да көп жыл 
ішінде Филиппиндіктер әлемдегі 
жетекші теңіз қуатына айналды. 

2014 жылы Филиппиндік Ұлт-
тық теңіз конвенциясында Филип-
пиндік Транстеңіздік тасымалда-
ушылар корпорациясынан (FTP) 
Джерардо Борромео мырза: «Фи-
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липпиндік матрос тұрақтылығы, 
адалдығы, құндылықтар мен қы-
змет көрсетуге бағытталғандығы 
бойынша көптеген теңіздік жетек-
ші халықтарының артықшылықта-
рын пайдаланатын жаһандық теңіз 
маманына жатады» деп атап өтті.  
Ол одан әрі Филиппиндік теңіз-
шілердің маңызды құндылықтар 
мен дұрыс көзқарас арқылы 
тиімді және сауатты болып маңы-
зды және проблемалық салаларда 
қызмет ете беру мүмкіндігі бар 
екенін мәлімдеді.

Филиппиндік теңізшілер 
әлемдік сауда және Филиппин эко-
номикасында елеулі рөл атқарады, 
өйткені олардың негізгі айналы-
мы жылына шамамен 4,3 млрд 
АҚШ доллары болып табылады, 
және олардың шаршау пробле-
маларына, қиындықтар мен ауы-
ртпалықтарға тап екенін жоққа 
шығаруға болмайды, Сомали және 
Аден шығанағынан өту барысын-
да тәуекелдерге шыдамсыздық 
бар.

Қарақшылық және қарулы қа-
рақшылық халықаралық теңіз 
қоғамдастығы үшін Сомали мен 
Аден шығанағы және басқа да ха-
лықаралық теңіз маршруттарын-
да үлкен қатерлер болып табы-
лады. Қарақшылық құнын және, 
атап айтқанда, адам құнын, ха-
лықаралық теңіз қоғамдастығың, 
үкіметтің экономикалық құнын, 
үкіметті, мемлекеттік туды мой-
ындай отырып, кеме иелері және 
т.б. теңізшілерге қарақшылар та-

рапынан зорлық-зомбылық пен 
қатыгездікке қарсы күрес бойын-
ша келісілген даму жоспарларын, 
бағдарламаларын талқылады және 
ынтымақтастықта болды. Шын 
мәнінде, бұл проблемалар көп-
теген халықаралық теңіз конфе-
ренцияларында, конвенцияларда, 
кездесулер мен басқа да іс-шара-
ларда талқылаудың бөлігі болып 
табылады.

Мұндай теңіз кемелері жүретін 
сияқты көптеген іс-шараларға қа-
рамастан, бортында баспаналар 
ретінде Цитадель орнату, басқару 
нұсқаулары мен оқу құралдары-
ның үздік әдістері қарақшылықпен 
күресу үшін қабылданған. Егер 
қарақшылық көп зорлық-зом-
былық жасап, зымыран-жүретін 
граната (RPG), жарылғыш заттар 
және жиі автоматты қарулармен 
қаруланған болса, теңізшілерді 
өздерінің қауіпсіздігі мен  өз әл-а-
уқаты алаңдатады.

2 ҚАРАҚШЫЛЫҚ ФАКТІЛЕРІ 
БОЙЫНША БАЯНДАМА

Қазіргі уақытта, Аден шыға-
нағы, Сомали жағалауы бойын-
дағы территория, ең танымал 
қарақшылық су болып қалады. 
Сомали қарақшылығы бірер  жыл-
дар бойы тиісті күрестерімен ең 
жиі болды. Сомалий қарақшы-
лары саны көп кемелерге ша-
буыл жасап қана емес, олар сон-
дай-ақ ең қарқынды сауда және 
энергетикалық маршруттарда 
теңіз кеңістігінің үлкен бөлігі-
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не қауіп төндіруді жалғастыруда. 
2007 жылдан бастап 2012 жылға 
(қаңтар-мамыр) дейін, вагондар-
да жалпы 80 өлім-жітім болды. 
2007 жылдан бастап 2012 жылға 
(қаңтар-мамыр) дейін, сомалий 
қарақшылары 210 кемелерге ша-
буыл жасады. Шабуылдар саны 
2008 жылы айтарлықтай өсуден 
кейін 2010 жылы азайды. 

Аден шығанағы жоғары қауіпті 
аймақ болғанымен шабуылдар 
саны есебінен шетелдік флотының 
қатысуымен 2009-2010 жылдары 
төмендеді, бірақ оқиғаларының 
саны Сомали шығыс / оңтүстік 
жағалауы бойымен арттыру жиілі-
гімен өсуде.

Сомали қарақшылары тара-
пынан шабуыл 2010 жылы жиілен-
ді, соңғы ірі өсім 2008 жылы 
болды. Жалпы, 219 шабуыл 2009 
жылғы 215 шабуылдармен (саны 
2007 жылғы 44 кейін, 2008 жылы 
551 болған) салыстырғанда 2010 
жылы Сомали қарақшыларына 
жатқызылған болатын. Халықара-
лық ЭКОТЕРРА мониторинг тобы 
2008 жылдан бері кем дегенде 
551 теңіз оқиғасын тіркеген. 2008 
жылы қарақшылық Сомали жаға-
лауы бойымен адам естімеген дең-
гейге дейін артты.

Радардан жоғалып, қай-
та табылмаған кемелермен 
болған көп шабуылдар құ-
жатталмаған болып қалды. 
1-кесте Сомали қарақшылық қа-
упі әлі бар екенін көрсетеді; қа-
уіп бар кезде теңізшілер әрқашан 

осындай жоғары қаупі бар сулар-
ды өту барысында тәуекел мен 
стресс сезінетін болады. Количе-
ство, указанное за 2012 отражает 
все инциденты с января 2008 по 
май 2012 как указано в  Таблице 
1: 1-кестеде көрсетілгендей, 2012 
жылы көрсетілген сома  2008 
жылдың қаңтар айынан бастап 
2012 мамырына дейін болған бар-
лық оқиғаларды көрсетеді:

1-кесте. Сомали қарақшылығы Ке-
мелер шабуылы/Басып алынған-
дар 2008-2012

 
Сомали қарақшылығы Кемелері 2008-
2012
Jan-May – Қаңтар-Мамыр
Total - Барлығы
Ships Attacked – Шабуыл жасалған кеме-
лер
Ships Hijacked – Басып алынған кемелер
success – жетістік
Hostages – Тұтқындар

Халықаралық теңіз бюросы-
на   Ту мемлекеттерінің, кеме 
иелері немесе операторлардың, 
теңізшілердің ұсынған және  2010 
мен 2011 жылы тәркіленген 77 ке-
менің 23 бортындағы  фактілерді 
егжей-тегжейлейтін Әлем теңіз 
қарақшылығына (GOMMP) гу-
манитарлық жауап бағдарлама-
сы бойынша ұсынылған есепке 
сәйкес, тұтқынға алынған матро-
стардың барлығы адамның не-
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гізгі құқықтарының бұзылуына 
соқтыққанын, ең маңыздысы өмір 
сүруге, бостандыққа және жеке 
басына қол сұғылмауына құқығы 
бар екенін көрсетеді. Осы 23 кеме-
лердің бортында матростар алты 
шамамен жарым ай (196 күн) кеп-
іл ретінде ұсталды. Халықаралық 
Көлік қызметкерлері федерациясы 
(ITF), кәсіподақтар ірі альянсы 
көлік секторында қарақшыларды 
шабуылдан қарсы қорғау ретінде 
кепілге пайдалану туралы дабыл 
қақты. 2007 жылдан бастап 2011 
жылға дейін кепілге алынғандар 
арасындағы өлім-жітім 62-ге жет-
ті және ITF бұл санның өсіп келе 
жатқанын көрсетті.

2012 жылы 16 шілдеде Ха-
лықаралық теңіз бюросының 
(IMB) Теңіз қарақшылығы бойын-
ша  журналистік орталығы  180-ге 
жуық шабуыл және 20 басып алу 
жөніндегі жаһандық қарақшылық 
және қарулы қарақшылық инци-
денттері туралы хабарлады.

Оның ішінде 69 инцидент, Со-
малиде 212 кепілге алынғандармен 
бірге 13 құрықтау деп хабарлайды. 
Сондай-ақ, IMB қазіргі уақытта 
Сомали қарақшылары тарапынан 
ұсталып отырған 11 кеме және 
174 тұтқын туралы хабарлады. 
IMB, сондай-ақ 2006 жылдан 
бастап 2011 жылға дейін қарақшы-
лар қолына түскен 769 Филиппин 
теңізшілері туралы хабарлады.  
2012 жылдан кейінгі уақытты 
талдау Сомали қарақшылығының 
қаупін түсіну үшін қажет емес. 

2012 жылғы есеп бойын-
ша, әлі күнге дейін 50 филип-
пиндіктер қарақшылар тара-
пынан тұтқынға алынып отыр.  
«Бұл адамдар», - дейді, тұтқын-
нан аман қалған және бес айдан 
астам уақыт бойы «жау ұясын-
да» болған 40 жастағы Вик, «бұл 
адамдар олар кездестірген ең ауру 
адамдар болды» дейді.  «Олар 
бізді ұрып-соғады немесе азаптау 
үшін түн ортасында оятады; бізге 
беретін азық-түліктері жеуге жа-
рамсыз, бірақ біз тірі қалу үшін 
жейміз», - деді ол 2010 жылдың 
қараша айында Кезон қаласының 
заң фирмасында EyBiEs SiBiEn-
нен Кариа Семабраномен жарты 
күндік сұхбаттасуда. 

Ащы тәжірибеден кейін, ол 
одан әрі ынтымақтасуға бас тар-
тып, әрі қарай жалғастырды «Мен 
біздің провинцияға үйге жақсы 
демалу үшін барамын. Мен ұр-
ланып осы жерге түскен кезде 
науқас болдым, ақыл-ойым жұ-
мыс істемей, жынды тәрізді бол-
дым!  Мен қатты ашулы болдым, 
біз оларға (қарақшыларға) қатты 
ашуға толы болдық. Мен үйге 
жеткеніме ризамын, бірақ мен бұл 
туралы енді айтқым келмейді»- 
деп атап өтті.  Филиппиндік ма-
трос Лутер Амаро Аден шығанағы 
арқылы 3-5-күндік жол жүретін 
кеме  командирінің  көмекшісі 
болды. Олар жақындаған кезде-
гі қауіпті байланысты және VHF 
радиосының бомбаланатынын 
күтулері жайындағы жүректерін 
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алған қорқынышты жағдайды 
еске алады. «Олар көмектесің-
дер, көмектесіңдер..» деп айту-
лары  тиіс», дейді Амаро, «бізге 
қарақшылар шабуыл жасауда». 
Кейде олар айтулары тиіс, «олар 
өз мылтықтарынан атып жатыр! 
және берулері тиіс координаталар 
– біздің курс бойынша шамалы 
ғана қашықтықта!». Біз Амародан 
Аден шығанағына тағы да бара ма 
екендігін сұрағанда берген жауа-
бы, «Иә. Біз матрос болған кезде 
тәуекелдер болатынын білдік, мен 
осы тәуекелдерге келістім!»

 Теңізде түрлі кемелерде ма-
тростар тағайындайтын эки-
паждар жинақтау жөніндегі агент-
тіктің президенті Инженер Джун 
Вальмонт және барлық дерлік 
матростар Амароның сезімдерін 
бөліседі деп түсіндірді. Тіпті ста-
жерлар да Аден шығанағы арқылы 
өтуді қорқынышты деп санайды. 
Кеме иелерінің өзі рейске кем де-
генде 10 күн круиз қосатын Еу-
ропа айналасында ұзақ жолмен 
өтетін Аден шығанағындағы тәу-
екелді көргілері келеді. Вальмонт 
кеме тұтынуды тәулігіне 20000 
АҚШ доллары көлемінде бағалай-
ды. «Аден шығанағы ең үнемді 
маршрут болып табылады. Ол 
сондай-ақ ең жылдам, дұрыс жол 
болып табылады. Сіз оны болдыр-
мауыңызға болады, бірақ ол сіздің 
есебіңізге 2-3 мың шақырым қоса-
ды». 

Сыртқы істер министрлігіндегі 
мән-жайларды есепке ала отырып, 

Филиппин теңізшілеріне Аден 
шығанағына кіруге тыйым салу 
керек пе деген сұраққа «біз теңіз-
шілерімізді алда болатын тәуекел-
дерге дайындайтынымыз маңы-
зды», деп жауап берген Барлық 
мамандарда бойынша тәуекелдер 
бар және біздің теңізшілер оны 
біледі. Экипаждарды жинақтау 
компаниялары және транспорттық  
желістер экипаждарды дайындап,  
осындай оқыс жағдайларға даяр-
лау жұмыстарын жүргізулері ке-
рек.

Теңізшілерге Аден шығанағы-
на кіруге кедергі жасаудың ор-
нына Филиппиндегі шетелде жұ-
мыспен қамту агенттігі теңіздік 
негізделген барлық құрбандыққа 
тартушыларға «қарақшылық ал-
леясына» кіретін кез келген ма-
тросқа екі есе еңбекақы төлеуді 
бұйырды.

Қарақшылар аллеясы - жақын 
орналасқан аумаққа қатысты, Аден 
шығанағын қоса, Баб-эль-Ман-
деб бұғазында (араб тілінде - мұң 
қақпасы) Қызыл теңіздің түбінде 
басталып Арабия теңізі мен Үнді 
мұхитында аяқталатын су кеңісті-
гінің шағын бөлігіне қатысты 
ауызекі термин.  Көрсетілгендер 
Филиппин теңізшілерін жалға-
стыруға шақыратын мақтаныш әрі 
абыройдан артық. Кемелер капи-
тандары «Жақсы, осы порттан кей-
ін, біз Аден шығанағына кіреміз» 
деп айтулары қажет. «Барғысы 
келмейтін кез келген адам жүк 
желілерімен үйге қайтуларына бо-
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лады. Жалғастыруға ниеті барлар 
әдеттегі жалақыдан екі есе алатын 
болады.  Филиппин теңізшілері 
үйге баруды сирек таңдаулары ке-
рек. Оларға Аден шығанағы тіпті 
көбірек ұнайды, себебі көп жа-
лақы алады. «Сөйтіп, Аден шыға-
нағы арқылы өтуді тоқтату үшін 
белгілі бұйрық беретін ешкім жоқ, 
кемелер қазір өздері қарақшылар-
дан қорғану жолдарын анықтау-
да». Франция, АҚШ, Италия, Жа-
пония, Корея және Ұлыбритания 
сияқты елдер Аден шығанағынан 
алға және артқа әрбір кемені алып 
шығу үшін қарулы теңіз кемелерін 
жіберді. Қорғауды қамтамасыз 
етуді қалайтын кемелерге бағана-
лар тағайындалған кесте арқылы 
бару талап етіледі, және олардың 
қауіпсіз өтуіне кепілдік беріледі. 
Бірақ барлық кемелер керуен үшін 
уақытында келмейді, және әлі де 
көбісі өздерін қорғайды. Экипаж-
дың кейбір мүшелері өз кемелерін-
де «дүрбелең каютасы» құрды 
– бұл қарақшылар кемеге жақын-
даған уақытта экипаждың тығылу 
мүмкіндігі бар азық-түлікпен, 
сумен және байланыс құралда-
рымен қамтылған  каюта.  Дүрбе-
лең каютасы экипаж мүшелері ке-
мені ажырата алулары үшін және 
оларға қарақшылардың жетуін 
болдырмау үшін қозғалтқышқа 
әдетте жақын орналасады.  Келесі 
рейс кемесінің капитаны ретінде 
матрос Амаро көлік құралының 
ЭйБиЭс-СиБиЭн агенттігі арқылы 
жасалған  суреттерін көрсетті де 

«біздің мақсатымыз радио арқылы 
құтқаруды сұраған кезімізде қа-
рақшыларды бөгеу   үшін немесе 
аздап оларды ашуландыру болып 
табылады», деп түсіндірді.

Бірақ азаптау және жеуге жа-
рамсыз азық-түлік, егер  «патоген-
ді» азық-түлік болмаса, бұлар қа-
рақшыларға байланысты жалғыз 
ғана нәрселер емес. Жақында 
қарақшылар кепілдегілерді екі 
айқын себептер бойынша өл-
тірді: өтеу ақшаны ұзақ мерзімді 
бойы төлеу, және елдердің қару-
лы күштері тарапынан ықтимал 
шабуылдардан өзін-өзі қорғау. 
Филиппиндерде 2012 жылдың 26 
қаңтарында бірінші өлім жағдайы 
болды. Ол Farolito Vallega, 48, 
теңіз кемесінде (MS) Beluga 
Navigeyshn (неміс жүк кемесі) 
ретінде анықталды. Оны Африка 
құрлығынан шамамен 1500 шақы-
рым немесе 932 миль қашықтықта 
Сейшел аралдары жағалауында 
Сомали қарақшылары атқан. Құр-
бан болған матростар қарақшы-
лар шабуылына ұшырады, қолға 
түсіру мақсатында жарылғыш зат-
тармен атылу қаупіне, түтін және 
химикаттарды деммен жұту қаупі-
не, сондай-ақ нашақорлыққа және 
зорлық-зомбылыққа ұшыраған. 
Олар сондай-ақ психологиялық 
шабуылға және соғыс қимылда-
рына әлеуетті мінез-құлық және 
баламалы ату (Harlburt және т.б.) 
шабуылдарына, қорқыныш және 
белгісіздік кезіндегі қауіп-қатер-
лерге ұшыраған.
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Өмір бағасы атты қарақшылық 
туралы баяндама бойынша физи-
калық зорлық-зомбылықтар – олар  
азық-түлік пен судан айыру, ұру 
(көбіне қаруды қолдану арқылы), 
тұтқындарды су снарядтық оқтар-
мен ату, кеме тоңазытқышына қа-
мап ұстауы, шыжып тұрған күннің 
астында тұтқындарды палубаға 
ілулі ұстауы және теңізге батырып 
ілулі ұстау кіреді. Баяндамадағы 
кейбір физикалық зорлық-зом-
былықтар: күшті соққы және қол 
мен аяқты сығу, арқадағы және 
омыртқадағы күрт ауырсыну, қат-
ты күн өту, сынған тістері және 
босатылғаннан кейін операция 
қажет ететіндей дәрежедегі көз 
жарақаты, мазақ қылу, өмірден 
бас тартып, өзіне қол жұмсауға 
ұмтылу.  Барлық дерлік есептерде 
тұтқындарға көрсетілген физи-
калық зорлық-зомбылық жағдай-
лардың көпшілігінің себебі түсін-
беушіліктен немесе қарақшылар 
тарапынан іс-шараларды қабыл-
дамаудан болғандығын көрсетеді.  
Қатыгез қарым-қатынас, сон-
дай-ақ, қарақшылар тарапынан 
кепілдегілердің өміріне абсолют-
тік күші бар екендігін көрсету 
үшін пайдаланылды.  Қатыгез қа-
рым-қатынас қарақшылар күзет-
шілері тарапынан кепілдегілердің 
іс-әрекеттеріне сенімсіздік туын-
даған кездерде күшейтіліп отыр-
ды. Мұндай жағдайлар көбінесе 
күзетшілер тарапынан кепілде-
гілерге қатысты күдік туындаған 
кезде, олардың рұқсатынсыз сы-

ртқы әлеммен хабарласу әрекеті 
кездерінде, борттарында қалған 
отын мен ауыз су мөлшері туралы 
дұрыс емес ақпарат беру кезін-
де жиі орын алды.  Қатыгездік 
жағдайлар келіссөздер бұзылған 
немесе толық тоқтатылған кезде 
күшейтіліп отырды. Есептерде 
кепілдегілерге азаптауды бол-
дырмау үшін ең жақсы жолы қа-
рақшылықты болдырмай, олар-
дың бұйрықтарын жүзеге асырып 
отыру керек екенін атап көрсетеді.  
Баяндамада кепілдегіге қатысты 
өте қатыгез қарым-қатынас не-
месе азаптау мысалдарының бірі, 
басы су шаңғысы сызығынан ша-
малы ғана жоғары болатындай 
етіп аяғынан кеме бортында ілулі 
ұстауы жазылған.  Басқа кемедегі 
қарақшылар екі кепілдегіні кран 
көмегімен суға жүктерді төмен-
деткізу ниетімен жүкті шегере 
тұруға мәжбүрледі. Бақыттары-
на орай, кран жұмыс істемеді, 
экипаж демалды.  Тағы бір оқыс 
оқиға кепілге өрт нүктесіне тұрып, 
винтті тазалау үшін су астына ба-
ратын біреуді таңдап, тағайын-
дауға мәжбүрледі. Кепілдегілер 
үнемі байлаулы болды, олар күн 
астында тұруға мәжбүр болды, ал 
бір жағдайларда оларды шешініп 
-18 °C-де 40 минут кеменің тоңа-
зытқышында тұруға мәжбүрледі.  
Сондай-ақ қарақшылардың кеп-
ілдегілерге қатысты надандығы 
және қаттылығы көрсетілген 
оқиғалар да бар. Бір жағдайда қа-
рақшылар қысқа уақытқа кемені 
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басқа жерге жылжытуды талап 
етті.

 Қарақшылар қайтару үшін 
отынның жеткіліксіз екенінен 
хабардар болған кезде кепілде-
гілерді ұрып-соғып кемені жүр-
гізуге мәжбүрледі. Қайтарған кез-
де сорғылар мен қозғалтқыштар 
арқылы жеткізілетін отын жет-
кіліксіз мөлшерде болды.

Қарақшылар бірнеше кепіл-
дегілерді қатты қатыгездікпен 
ұрып-соққан, өмірлерін жоғалтып 
алудан қорқып, сайып келгенде, 
кепілдегілер отын сақтау қойма-
ларын ашып, қозғалтқышты іске 
қосу үшін отынды қолмен жинап 
жеткізді.  Басқа кемеде қарақшы-
лар дизель генераторларының 
шикі мұнай арқылы жұмыс істеуін 
талап етті. Кепілдегілер бұдан бас 
тартып, генераторлардың істен 
шығатынын  түсіндіруге тырысқан 
кездерінде - оларды ұрып-соғып, 
теуіп, байлап, күн астына қойды, 
шешіндіріп, ағаш таяқшалармен 
және темір барларен ұрып-соқты.

 Бұл оқиға бойынша қарақшы-
лар кепілдегілердің саусақтарын 
кенелермен (плоскогубцы) қы-
сты. Психологиялық қатыгездік 
қарым-қатынас – Өмір құны атты  
қарақшылық туралы баяндама-
дағы анықтама бойынша, қорқыту 
ретінде қару ату тактикасын, оңа-
ша қамау, кеменің айналасында 
жалаңаш жүруі, кепілдікке қауіп 
төндіретін және болжамды қа-
бірін көрсету мақсатында отба-
сы мүшелеріне қоңырау шалуды 

қамтиды. Баяндамалар бойынша, 
қарақшылар келіссөздерде ешқан-
дай прогресс жоқ екенін немесе 
келіссөздер мүлде тоқтатылғанын 
сезген жағдайда психологиялық 
қатыгездік қарым-қатынас кү-
шейіп отырды.  Қарақшылар кеп-
ілдегілерге олардың кеңсесі және 
олардың отбасы оларды тастап 
кеткен деп, және олар жөнінде еш-
кім алаңдап жатқан жоқ деп бірне-
ше рет мәлімдеді. Қарақшылар, 
сонымен қатар, көбінесе кепілде-
гілердің отбасыларына олардың 
жақындары қаза табады немесе 
ұрып-соғуда болады деп айтып 
психологиялық қатыгездікті қол-
дануға тырысты.  Қорқыту мақса-
тында мылтықпен жақыннан атып 
немесе мылтықты кепілдегілерге 
тақап, одан соң бос жерге атылып 
отырды. Матростар осының бар-
лығы оларды террорлап, олардың 
үрейін ұшырып, тірі қалмаулары 
мүмкін екендігін әрдайым еске са-
лып отырды деп хабарлады.  Эки-
паждар бөлініп, кейде бір бөлігі 
бір ай жағаға шықты деп хабар-
ланған баяндамалар да болды. 
Экипаждың аға мүшесі бір айға 
дерлік оқшауланып, экипаждың 
қалған адамдарына оны өлді деп 
мәлім еткен оқиғалар да бар.  Кей-
бір аға лауазымды тұлғаларды қы-
зметінен босатып, оларды алма-
стыруға кіші тұлғаларды мәжбүр 
еткен жағдайлар болды. Қа-
рақшылық тәжірибенің бір бөлігі 
ретінде бортқа психолог келіп, ке-
пілдегілерді өз экипаж мүшелері-
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не қарсы қою үшін сағаттар бойы 
әңгімелесті деп есепте көрсетіл-
ген.

 Бұл жағдайда, кепілдегі бір 
адам қарақшылар қысымына тө-
теп бере алмайды, бұл кепілде-
гілер арасында айтарлықтай жан-
жал мен түсінбеушілікке әкеліп 
отырды, нәтижесінде басқа да 
экипаж мүшелеріне төтенше фи-
зикалық және психологиялық қа-
тыгездік келтіруге әкелді.

Гигиена. Кемелерде тұрмыстық 
және санитарлық жағдайлар: Бар-
лық баяндамалар борттағы тұр-
мыстық, гигиеналық және сани-
тарлық жағдайлар тұтқындықтың 
арту ұзақтығына орай нашарлай-
ды деп көрсетеді. Бұл кепілде-
гінің үміті мен моральдық рухын 
ұстау мәселесін қиындатады. Қа-
рақшылар басып алудан бұрын 
каютаны дереу тіміскелеп, тона-
ды. Қарақшылық күзетшілерге 
ілескендер кемеде барлық қолай-
лы заттардан ештеңе дерлік қал-
мағанға дейін тонауды жалғасты-
рды. Кепілдегілердің киімдерін 
қоса есептегенде, заттарының 
көпшілік бөлігі ұрланған бола-
тын. Бұл матростардың тұтқын-
далу кезінде аман қалу үшін киім 
мен аксессуарлардың бір немесе 
екі жиынтығы ғана болуына және 
оларды жуу үшін палубадағы тұз-
ды судан басқа еш заттардың жоқ 
болуына әкелді.  

Қарақшылар үшін кепілде-
гілерді ұстау үшін ең жақсы орын 
- көпір. Кейбір баяндамаларда 

кепілдегілерді бір каютаны бөлі-
суге (бір кабинада төрт адамнан)  
немесе кей жағдайларда қозғал-
тқыш кабинасын бөлісуге мәжбүр 
еткендігі айтылады.

Бөлмелердегі жалпы тазалық 
пен гигиена тез нашарлайды. Қа-
рақшылар түкіріп, барлық жерде 
тамақтарын қалдырды және ақы-
рын дәретхананы дұрыс пайда-
ланбады. Көптеген баяндамаларда 
қарақшылардың бөлмелерді үнемі 
тазалап отыруға мүмкіндік бер-
мейтіні көрсетіледі. Кепілдегілер-
ге бөлменің барлық бөліктеріне 
аяқ басуға рұқсат етілмейді. Олар 
өмір сүруге мәжбүр болған бөл-
мелер бір ай өткен соң ластанып, 
гигиенаға мүлде жатпады, және 
олардың теңізде пайдаланатын 
үйреншікті жағдайынан  мүл-
дем өзгеше болды. Гигиена мен 
жеткілікті тамақ болмауына бай-
ланысты тері және денсаулыққа 
қатысты  бірқатар ірі және ұсақ 
мәселелер туындап, олар тұтқын-
да ұзақ уақыт бойы ешбір емсіз 
қалды.  Зерттеулер көптеген кү-
зетші қарақшыларда жағымсыз 
көрінетін, инфекцияланған тері 
аурулары және ашық жаралар бар 
екенін көрсетеді. Қалыпты күн-
делікті тазалауға қарақшылар тый-
ым салған. Көпір мен қозғалтқыш 
бөлмедегі тазалау тәртібі маңы-
зды және қажетті тазалауларды 
қоспағанда орындалмады.  Кейде 
жүргізушілерді 12 сағат бойы жұ-
мыс істеп, демалуға мәжбүр етті, 
осы уақыт ішінде оларға қозғал-
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тқыш бөлмесін қалдыруға, тіпті 
дәретхананы пайдалануға рұқсат 
етілмеді, кепілдегілерді картерді 
пайдалануға мәжбүр етті.Кепіл-
дегілер қозғалыстың негізгі бо-
стандығынан айырылған. Барлық 
қозғалыстар қарақшылар сақшы-
ларының рұқсатымен орында-
лып, барлық кепiлге алынғандар 
соларға толық тәуелді болып, со-
лардың көңіліне бағынысты болу-
лары керек болды.  Кепілдегілер, 
сондай-ақ дәретхананы пайдала-
ну үшін қарақшылардан рұқсат 
сұрауға мәжбүр болды және қол-
дану ұзақтығын да қарақшылар-
белгілеп отырды.  кепілдегілер 
үшін  әжетхана пайдалану бойын-
ша шектеулер болған сайын қа-
рақшылардың кейбір күзетшілері 
«қиын» бола бастады. Көпірдегі 
дәретхана ең жиі қолданылатын-
ның бірі болып қалды, себебі 
көпір кепілдегілер үшін қолайлы 
орын болды, кейде ол бітеліп жат-
ты, себебі қарақшылар оған темекі 
қалдықтары мен басқа да заттар-
ды лақтырып жүрді.

Ауыз судың болуы - қарақшы-
лардың қалауы бойынша, кепілде-
гілерге душ - қарақшылар қалауы 
бойынша. Жиілік - үш күн немесе 
апта немесе бір ай ішінде бір, екі 
рет, кейде одан да аз.  Бір баянда-
мада тұтқындағыларға алғашқы 
6 ай ішінде су тапшылығы салда-
рынан душқа екі рет рұқсат беріл-
ді деп көрсетілген.  Бұл кепілде-
гілер пайдалануға жаңбыр суын 
жинақтаған кезде ғана өзгерді. Әр 

тұтқын үшін 2 минуттан 15 ми-
нутқа дейін уақыт рұқсат берілді.
Жалғыз ғана жеңілдік осы уақыт-
та олардан бөлек бөлінулері бол-
ды.

Азық-түлік және су: Баяндама-
лар бойынша Сомали қарақшы-
ларының саясаты кеменің сақтау 
қоймаларын босағанға дейін дер-
лік пайдаланып, содан кейін кеме 
комбинациясын ет (ешкі, әдетте 
қарақшылар бортты толтырған, 
содан кейін кеме аспазшысы 
дайындаған), тамақ пісіру үшін 
күріш, ұн, май, қант, кеспе және 
бұршақтармен қамтамасыз еткен. 

Кейде азық-түлік БҰҰ Гума-
нитарлық көмегінен қамтамасыз 
етілді және кейде қарақшылар ке-
пiлдегілерге балық аулауға рұқсат 
беріп, осылайша, азық-түліктерін 
толықтыруға мүмкіндік берді. 
Келіссөздердің жалғасу ұзақтығы-
на орай- азық-түлік мөлшері қа-
лыптан азайып отырды. Баянда-
мада кепiлдегілерге тамақ пісіруге 
рұқсат берілді және көбінесе ауа 
райы мен теңіз жағдайларына тәу-
елді болған жағалаудан алынған 
керек-жарақтардың болуына бай-
ланысты күніне бір-үш рет тамақ 
жеуге рұқсат берілді деп көрсетіл-
ген.  Кейде пісірілген азық-түлік 
негізінен еттен тұрды, вегетариан 
тұтқындар үйреніп, бейімделгенге 
дейін аш қалып отырды. Баянда-
малар қарақшылардың кейде ке-
пілдегілердің алдында көп тамақ 
жеп қолданатынын, бірақ кепілде-
гілерге ештеңе бермегендерін көр-
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сетеді.  Тамақ жеу уақыты тұрақты 
режимнен тұрақсызға дейін өз-
гертілді. Сонымен қатар, тамақ 
жейтін орын  асханадан каютаға 
дейін(бөлек ұстауы қалды),сон-
дай-ақ барлық кепілдегілер үшін 
қолайлы орын болып табылатын 
көпірге дейін өзгертілді.

Ауыз судың болу-болмауына 
байланысты ыдысты жууға ауыз 
су қолдануға немесе алдымен тұз-
ды сумен жуып, содан кейін ауыз 
сумен шаюға рұқсат етілді.  Кеме 
келіссөздер процесінде ұзақ уақыт 
бойы қалғандықтан, камбуздағы 
гигиена нашарлады және кепіл-
дегілерге камбузды тазартуды жү-
зеге асыруға рұқсат етілмеді.  Бір 
жағдайларда, кемеде өте аз отын 
болып, тамақ пісіру үшін камбуз-
ды пайдалану мүмкін емес еді. 

Олар басқа бөлмелерден (каби-
на, шкафтар және т.б.) отын ретін-
де ағаш және басқа да жанғыш 
материалдарды пайдалана оты-
рып асхана ретінде басқа жерді 
пайдалануға мәжбүр болды. Бұл 
бөлменің толығымен талқанда-
луына әкелді.  Бұл баяндамада 
азық-түлік саны мен сапасы баста-
пқы келіссөздер барысында жақсы 
болды деп көрсетіледі.  Келіссөз-
дердің тоқтатылуына байланы-
сты, кепілдегілерге күніне бір рет 
аз мөлшерде  және сапасы төмен 
тамақтар жеуге рұқсат етілді, 
және ауыз су күн сайын кепілде-
гі әр адамға бір құтыдан шектел-
ді. Бұл асқазан жұқпалы ауруына 
және басқа да қиын мәселелерге 

әкелді.  Кепілдегілерге шектеулі 
өніммен күресуге тура келген кез-
дерде болды.  Муссон барысын-
да теңіз тыныш қалыпта болмай, 
қайық кеме бортына тауарды жет-
кізе алмады; Мұндай жағдайлар-
да, кепілдегілерге ашығып, ішуге 
жаңбыр суын алуға тура келді. Ке-
пілдегілердің тірі қалу әдістері: 

Халықаралық конвенция теңіз-
шілерге қару-жарақ қолдануға 
тыйым салады, сондықтан өзін-өзі 
қорғау iс-шаралары үлгiлiк дыбы-
стық дабылды, репеллент ретінде 
кейде өрт сөндіру жеңдерін пай-
далану, жауынгерлер тәрізді көрі-
нетін жануарлар тұлыптарын пай-
далануды қамтиды. Барлық дерлік 
баяндамаларда кепілдегілер ме-
дитацияны пайдаланып отырған, 
және уақыт өткізу үшін, сау есін 
ұстап тұру үшін кітап оқып жүр-
гендері айтылған.  Қарақшылар 
күзетшілері рұқсат берсе, кеіл-
дегілер кейде видео бейнелерді 
тамашалап, ойындар ойнаған.  
Көп жағдайларда, кепілдегілер 
қарақшылардың күзетшілерімен 
кез келген қақтығысудан аулақ 
болуға тырысты.  Бір кемеде, бар-
лық байланыс дұрыс емес  ком-
муникация ықтималдығын азайту 
үшін тағайындалған бір тұтқын 
арқылы жүргізілді.  Көп жағдай-
ларда, кепілдегілер бір-біріне 
үміт беріп, жігерлендіріп отырған.  
Жалпы, кепілдегілер бостандыққа 
шыққаннан кейін, шаршап, тау-
сылып, стресс жағдайында болған. 
Олардың көпшілігі айтарлықтай 
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салмағын жоғалтқан. Кепілде-
гілердің ешқайсысы қарақшылар-
ды ұнатпады. Бірде қарақшылар-
дың күзетшілері кепілдегілердің 
бірін өздеріне қосылуын сұраған 
жағдай болды.  Тұтқындалу кезін-
де алғашқы бірнеше аптадан кей-
ін, кепілдегілер бір-біріне қар-
сыластық және жәбірлеугшілік 
көрсете бастады және бір-бірімен 
күрескен жағдайлар да болды. Қа-
рақшылар мұны өз мақсаттарына 
пайдаланды, және сол кемедегі 
тұтқындар  қатал физикалық қа-
рым-қатынастан зардап шеккен.

Өзгермелі База: қарақшылар 
кемені жүргізу үшін және оны 
өзгермелі база ретінде пайдала-
нуға мәжбүр еткен жағдайларда, 
барлық кепілдегілерді көпірде 
ұстады, немесе навигация үшін 
қажеттілерін ғана көпірде ұстап, 
қалғандарын асхана бөлмесінде 
ұстады. Шабуылдардың басым 
көпшілігі экипаждар мен кеме-
лерді төлем алу үшін кепілдікке 
алуға бағытталған. Қарақшылар 
кемелердің барлық түрлеріне ша-
буыл жасауға қабілетті, өйткені 
кеменің қарақшылық өзгермелі 
базалары жиі қолданылатын бол-
ды.  Барлық факторлар отын қа-
рақшылығымен байланысты және 
Сомалиде айқын болып табылады, 
жақын арада қалуы ықтимал.Ше-
телдік флоттың болуы Сомалидегі 
қарақшылық проблемасына ке-
шенді шешім болуы мүмкін емес. 

Есептеулердің көрсетуі бойын-
ша, теңіз облыстарының ірі аудан-

дарында әлдеқайда қиын патруль-
дер жүргізілетін Арабия теңізі 
мен Үнді мұхитында көбірек ша-
буыл жүргізу үшін кемелердің өз-
гермелі базаларының көмегімен  
Әскери-теңіз флотының болуына 
бейімделген.

Қайғы-қасіреттер және қа-
рақшылықтың салдары

 4 Барлық кепілдегілер бас 
бостандығынан, өзара қалудан 
айырылу; өзін-өзі сыйлаудан ай-
ырылу; аштық пен жеткіліксіз 
тамақтану; психологиялық стресс 
және құрмет көрсетпеу; және 
физикалық зорлық-зомбылық 
қаупінде болды. Кепілдегілерді 
құрметтемеу шапалақтап ұруды, 
жұмырдықпен дөпеуді немесе кей 
жағдайларда 50% итеруді қамти-
ды. 10%-ы жәбірленіп, азаптауға 
ұшыраған. Барлық дерлік кепіл-
дегілерге психологиялық қысым 
көрсетілді, осылайша, бірнеше 
матростардың теңіз кәсібіне орал-
мауларына әсер етті. Басқа да 
уайым, азап-қасірет - бұл стресс, 
отбасы мүшелерімен тұрақты бай-
ланыста болмаулары, отбасылары-
на ұзақ ай бойы қаржылық қолдау 
болмауы, қалай күн көріп жатқа-
ны, өздері жоқ кезде отбасылары-
ның жағдайының нашарлауына 
қорқу. Қарақшылар күзетшілері 
кепілдегілердің ұлттық айыр-
машылықтарына және атақтары-
на сирек мән берді. Алайда, бұл 
қарақшылар ұлтына қарамастан 
әсіресе мұсылман тұтқындарға 
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жақсы қарым-қатынас көрсеткен 
екен. «Сомали қарақшылығын-
дағы Өмір құны» баяндамасында 
Харлбурт және т.б. (2011) сәт-
ті де және сәтсіз де шабуылдар 
кезінде теңізшілерге ұзақ мерзім 
бойы қауіпті сынақтары бар фи-
зикалық және психологиялық 
зорлық-зомбылық көрсетілгенді-
гін атап өтті.  Сондай-ақ, теңізде-
гі зорлық-зомбылық қылмыстар 
бойынша келтірілген жарақаттар 
қарақшылық сулар арқылы өтетін 
матростар жұмысында стрес-
сті қатты арттырады деп есепте 
атап өтілген.  Сонымен қатар, 
матростардың жарақатын дұрыс 
түсінбеді, онша мән берілмеді, , 
бірақ ол матростар мен олардың 
отбасы үшін ұзақ мерзімді қиын-
шылықтар әкелді.  Сонымен қа-
тар, баяндамада матростардың 
отбасы мен матростарға тәуелді 
басқа да адамдар теңізшілердің 
қауіпті аумаққа кірген сәтінен 
бастап, аман оралғанға дейін 
стресс және қорқыныш сезімінде 
болды деп айтылған.  Сондай-ақ, 
тұтқындалған жағдайда отбасы-
лар қарақшылар тарапынан пси-
хологиялық айла-шарғыға ұшы-
рауы мүмкiн. Бұрынғы үкімет 
теңізшілерге  кемелер опера-
торлары мен экипаждарды жи-
нақтау  агенттіктерінен оппозиция 
арқылы құрылған қауіпті аудандар 
арқылы өтетін транзит кемелердің 
бортына кіруге тыйым салған, өй-
ткені ол рекрутинг индустриясына 
айтарлықтай әсер етуі тиіс.  Теңіз-

шілердің өздері мұндай өзгері-
стердің болуына қарсы, өйткені 
бұл олардың өмір сүру деңгейі-
не әсер етеді. Сомали және Аден 
шығанағында траверсада матро-
старға өтемақы марапат – тәуекел 
үшін екі есе төлем мен жәрдемақы 
филиппин теңізшілерінің аралас 
көзқарасын көрсетті. Аден шыға-
нағы мен Сомалиді өтудегі қауіпке 
қарамастан Филиппин теңізшілері 
артықшылықтар мен отбасылары 
үшін өмір сүру сапасын қамтама-
сыз етуді ескере отырып, кемелер 
бортында болуды жалғастыра бе-
реді. Олар жақсартулардың бола-
тынына үміттенеді, бірақ Филип-
пиндік үкімет тарапынан емес, 
шығыс Африка жағалауында қа-
рақшылар арқылы қоршалған 
теңіз бағыттарының қауіпсіздігі 
бойынша жұмыс істеп жатқан Ре-
сейді қоса, АҚШ бастаған 10 ел 
коалициясы тарапынан болатыны-
на үміттенеді.

Екінші жағынан, филиппин ма-
тростарының өмірін қиындататын 
нәрсе – бұл ыңғайлы тудың (ЫТ)  
болуы болып табылады. Энтеро 
(2011) сәйкес, кеме иесінің ұлты 
ту ұлтынан (ұстап жүрген тудан) 
ерекшеленетіндіктен мұхит ке-
мелерінің көпшілігі ыңғайлы ту 
астында жүзеді.  ITF, 1974 жылы, 
«УК үшін жұмыс анықтамасын 
берді: кеменің тиімді меншігі 
және кеме бақылауы басқа жер-
де жалған болып саналған кезде 
елдің туына қарағанда, ол кеме 
ыңғайлы ту астында деп санала-
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ды.  ЫТ кеме иелері өз кемелерін 
өте төмен бағамен тіркеуге рұқсат 
алу үшін, салықтар алмай жұмыс 
жасау үшін, және суб-стандартты 
кемелердегі экипаждарда арзан 
еңбекті қолдану үшін  пайдала-
нылған.  ITF тізбесінің негізінде 
ыңғайлы туды (ЫТ)  пайдалана-
тын 32 ел бар: Антигуа және Бар-
буда; Багам аралдары; Барбадос; 
Белиз; Бермуд (Ұлыбритания); 
Боливия; Бирма (Мьянма); Кам-
боджа (Kampuchea) Кайман арал-
дары; Комор аралдары; Кипр; 
Экваторлы Гвинея; Француз Ха-
лықаралық Кеме Реестрі (FMC); 
Неміс халықаралық кеме Реестрі 
(SMC); Грузия; Гибралтар (Ұлы-
британия); Гондурас; Ямайка; 
Ливан; Либерия; Мальта; Мар-
шалл аралдары (АҚШ); Маври-
кий; Моңғолия; Нидерланды; Ан-
тиль аралдары; Солтүстік Корея; 
Панама; Сан-Томе және Қағида-
ты; Сент-Винсент; Шри-Ланка 
(Лаос); Тонга; және Вануату.Қа-
рақшылық шығындардың негіз-
гі бөлігі, жүк операцияларының 
басқа да шығындары және 2007-
2008 халықаралық қаржы дағда-
рысының әсері жиі азайтылып, 
тоқтатылған Филиппин матро-
старының жалақысынан көрініс 
тапты.  Теңізшілердің іс-әрекет-
тері жөніндегі халықаралық ор-
талықтың (MTSDM) президенті 
Эдвин С. Де ла Круз түсіндірген-
дей: «Кеме және қолданыстағы 
кәсіподақтар арасында бұрыннан 
бар ұжымдық шарттар, мәмілелер 

(CDS) негізінде салық салынатын 
базалық жалақы) бар, және ол 
дұрыс орындалмай жүрген кездер 
де болды, матростар үшін Филип-
пин Әкімшілігімен шетелдік стан-
дартты еңбек шартына сәйкес 1250 
АҚШ долларын алуға болар еді, 
бірақ бұл қасақана Теңізшілердің 
ала алар сомасының шынайы 
емес екеніне көптеген мысалдар 
бар». Сауд Арабия кемесінің туы 
астында жұмыс істейтін кеме бор-
тының жұмысшысы үйіне шама-
мен тек 235738 АҚШ долларын 
жібере алатынын айтты. Ол Сауд 
Арабиясы туының астында кеме-
де қызмет ететінін, оны жасырын 
және қорқынышта ұстап, жұмыс 
берушісі келісім-шартты жаңарт-
пайтынын айтты. 

Атты де  ла Круз әрі қарай бы-
лай дейді: «Экипаждарда еңбекақы 
әрқашан коммерциялық деңгейді 
ұстап тұру үшін ең аз мөлшерде 
сақталады. Ол жоғары тәуекел-
дерге, төтенше жағдайларға және 
теңізде жұмыс туындайтын ауы-
ртпалыққа байланысты. Әлемдік 
сауда үшін матростардың стра-
тегиялық маңыздылығына қара-
мастан - олар ең қолданыстағы-
лардың арасында». Ол одан әрі 
Бизнес кеме иелері бірігіп әлемдік 
экономиканың 5% -ын құрайтын 
орташа есеппен 380 млрд  дол-
лары табысын табады деп түсін-
дірді. Жеке коммерциялық сауда 
кемесінің жылдық орта табысы 
5.42 млн АҚШ долларын құрай-
ды, бірақ тек шамамен 636 000 
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АҚШ доллары матростар жалақы-
сына жұмсалады, бұл жалақыға 
қатысты  таза пайданың 800% 
көрсетеді.  2009 жылы, жаһандық 
экономикалық дағдарыс кезінде 
бұл Уолл-стрит үшін коллапспен 
аяқталды, теңізшілердің ұлты мен 
кемедегі лауазымына қарамастан 
жалақыларын қатырып қою тура-
лы шешім қабылданды.  Мұндай 
жалақыны қатырып қою осы күн-
ге дейін бар. Оған қоса, сондай-ақ 
филиппиндік және жалақы фи-
липпиндік емес жұмысшылар мен 
экипаж мүшелерінің арасындағы 
кемсітушіліктер де бар.

24- Теңіздегі қауіпсіздіктің 
ыстық желісі 

 2007 жылы Халықаралық Қа-
рақшылық бюросының тілші ор-
талығы теңізшілер, порт жұмыс-
шылары, жүк агенттері, кадрлық 
верфі, брокерлер, тиеушілер үшін 
арнайы жедел желі жұмысын 
бастады және барлық мүдделі та-
раптар естіген, көрген, теңіз қыл-
мыстары туралы білетін немесе қа-
уіпсіздік, терроризм, қарақшылық 
және басқа да іс-шаралар, оның 
ішінде заңсыз кез-келген ақпарат-
ты хабарлауға арналған.

 Біздің Теңізшілерді құтқа-
рыңыздар Бағдарламасы

 2011 жылдың наурыз айын-
да жұмыс істей бастады. Бұл бес 
ықпалды теңіз бірлестіктерінің 
тобымен құрылған халықара-
лық коммерциялық емес қа-

рақшылыққа қарсы компания бо-
лып табылады.  Өткен жылы, теңіз 
бірлестіктері мен Пи&Ай сақтан-
дырушыларының саны, қолда-
ушы компаниялардың саны 33 
дейін өсті.  Қолдаушы ұйымдарға 
мыналарды жатқызуға болады 
(33): ASF (Иелер Азия форумы), 
BIMCO (Халықаралық теңіз қа-
уымдастығы), Ұлыбритания (P 
& Ai сақтандыру), Sephora (теңіз 
сақтандырушыларының Сканди-
навия қауымдастығы), ДНК (Skib 
үшін Den Norske Krigsforsikring), 
CARD (P & Ai сақтандыру) 
DzhiEsEf (Korabelov Форум 
жаһандық форумы) , AyEmISi 
(жұмыспен қамту туралы Халықа-
ралық теңіз комитеті), AySiEs / 
AyEsEf (Халықаралық теңіз пала-
тасы / Халықаралық теңіз феде-
рациясы), AyEmBi (Халықаралық 
теңіз бюросы) AyEmOu (Халықа-
ралық теңіз ұйымы), Interkagou 
(кеме / құрғақ жүк тасығыш 
Халықаралық қауымдастығы), 
Intertanko (Тәуелсіз Танкер ие-
лерінің Халықаралық қауымда-
стығы) InterMenedzher (кеме 
менеджерлер Халықаралық қа-
уымдастығы) AyDzhi (International 
Group), AyPiTiEy (Халықаралық 
қауымдастығы / посылкалар мен 
танкерлер), AyTiEf (Халықаралық 
Көлік қызметкерлері Федерация-
сы) AyYuEmAy (теңіз сақтанды-
ру Халықаралық одағы), ElEmEy 
(Ллойд нарықтық қауымдастығы), 
ZeLandon (Ай Пи & сақтандыру), 
Англия солтүстік (P & I сақтан-
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дыру) SIGTTO (Халықаралық 
газ Танкер операторлары мен 
терминалдар Қоғам), Skuld P & 
Ai Club IInstiitut Маринерс шір-
кеуі, ZeStendard (сақтандыру), 
YuDzhiEs (грек кеме одағы), Ұлы-
британия теңіз палатасы UKey P 
& Ai Club (P & Ai сақтандыру), 
VISTA UKey (Халықаралық теңіз 
Әйелдер сауда қауымдастығы), 
DablyuEsSi (Бүкіләлемдік теңіз 
кеңесі) IFSMA ( Теңіз Masters қа-
уымдастығының халықаралық 
қауымдастығы), Теңіз институ-
ты, Теңіз қызметкерлері одағы 
мен Филиппинде және Philippine 
альянсының (AMOSAP) және 
Азия және Тынық мұхит теңіз ака-
демиясының (MAAP) қауымда-
стығы.

 Бұл бір себеппені біріктіріл-
ген теңіз ұйымдарының ең көп 
саны.  Компания соңғы жылда-
ры көптеген теңіз ұлттарының 
қоғамдық саяси күн тәртібінде 
Сомали қарақшылығын қосуда бі-
раз үлгері шықты. Осы елдердің 
қарақшылықты жеңу үшін саяси 
шешімі бар және ол күшейтілді. 
Ол Аден шығанағы мен Үнді мұ-
хитының Сомалидегі негізделген 
қарақшылықты, оның ішінде бүкіл 
әлем бойынша қарақшылықты 
жоюға бағытталған:

Аден шығанағы мен Үнді мұ-
хитында 2,000,000 шаршы метр-
де патрульдейтін ВМС сыйым-
дылығын өсіру.

Қарақшылар қауіпсіздік 

күштері тарапынан тұтқындалған 
кезде, дәлелдемелер жиналуын 
және оларды тергеп, сот шешімі 
және жазалау болатынына көз 
жеткізу.

Қаржыландыру туралы БҰҰ 
принципін, автономды Сомали 
және көршілес елдерге ынты-
мақтастық соттар мен түрмелерде 
салу мен пайдалануды растау.

Сомалиде басымдықпен сатып 
алу мәселелеріне айқын саяси 
шешім табу.

Қарсы шаралар және қылмы-
стық ақпарат базасын енгізу үшін 
қолдау көрсету.

Теңіз қарақшылығы - қа-
рақшылыққа гуманитарлық жауап 
(MPGOP)

 MPGOP мақсаты – теңіз-
шілерді қарақшылықпен тонау не-
месе қарулы кепілге алу туындаған 
травматикалық инциденттер гума-
нитарлық аспектілеріне қатысты 
олардың отбасыларына қамқор-
лық пен жәрдем жауап үлгісін жү-
зеге асыру. Бұл орайда, MPGOP 
теңізшілер мен олардың отбасына 
гуманитарлық қолдау көрсеткені 
үшін қарақшылық оқиғаларға қа-
тысты, жасақтау оффшорлық ком-
паниялар мен рекрутинг агенттері 
үшін жақсы тәжірибе нұсқау-
лығын жариялады.  Бұл бағдарла-
ма: халықаралық сарапшылар ау-
диториясына; факттілерді кеңінен 
зерттеу мен бүкіл әлем бойынша 
матростар және олардың отбасы-
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ларымен алғашқы кездесулер мен 
сұхбаттардан алынған кері байла-
нысқа, барлық алғашқы шабуыл 
мен бірінші тәжірибесін қосқанда; 
өнеркәсіптік практика мен рәсім-
деріне орай кеңесшілер тобына, 
айыпталушылар үшін қажетті 
қарақшылық мен дағдыларды ал-
дын ала дайындауға; жобаларды 
басқару тобының кеңесі мен көме-
гіне негізделген. Бағдарламаның 
бірінші сөйлеміне қарағанда өңде-
летіндер: теңіз компаниялары, ре-
крутингілік бойынша агенттер, үш 
сөз тіркестерімен матростар және 
олардың отбасыларын қолдауға 
арналған бірлестіктер қолдану 
үшін «қажетті тәжірибе» бойынша 
нұсқаулықтар – дағдарыс кезінде, 
сондай-ақ босатылғаннан кейін 
/ оқиғадан кейін шығарылғаны-
на қарақшылық оқиға; байланы-
сты оқу модульдері; ұйымдармен 
серіктес және қауымдасқан тиісті 
дағдыларды оқытатын бірінші ха-
лықаралық жауап желісі; кәсіби 
оңалту желісіне қол жеткізу; жиы-
рма төрт сағат халықаралық теле-
фон көмек желісі.

Менеджменттің ең жақсы 
тәжірибесі Нұсқау. 4: (  18 тамыз 
2011).

 Әскери-теңіз флоты бар өнер-
кәсіптік кәсіпорындар Аден шыға-
нағында қауіпті сулар арқылы 
және Сомали шығыс жағалауынан 
жорық туралы транзитте көмек 
көрсету үшін нұсқаулықты әзір-
леді. Басшылық менеджменттің 

ең үздік басқару тәжірибесі деп 
аталады. Бұл құжат үнемі жаңар-
тылып, жаңа сабақтар оқытылады.

Цитадель (байланыс құралда-
рымен)

Цитадель бірнеше күн бойы 
экипажға баспана ретінде қыз-
мет ету үшін кемеге қажет болып 
табылады. Қауіпсіздік есіктері 
қарақшылық шабуыл кезінде екі 
қабатпен қорғалған. Құрылыс, 
сондай-ақ, жабдықтарды маневр-
лік, тіпті Электр тогы ажыра-
тылған жағдайда қолданылатын, 
байланыс құралдарымен, осын-
дай негізгі аялдама қозғалтқышы 
және руль сияқты кемелер жаб-
дықталған, және видео бейнелер 
мен дыбыс, соның ішінде кеме 
деректер туралы ақпаратты жи-
нап алушы болып табылады. 
Салондарда терезелерге оқ өт-
пейді, және су оқтары кабинада 
қарақшылықты болдырмау үшін 
жоғарғы палубасында орналасты-
рылады.

 Imabari Кеме жасау компа-
ниясы авиациялық Цитадель өң-
деді, энерго тиімділігін және қа-
рақшылыққа қарсы іс-шараларды 
жүзеге асыратын жаңа даму жо-
баларын әзірледі және қауіпсіздік 
пен экипаж мүшелерінің тұр-
мыс жағдайын жақсарту артты. 
http://www.marinelink.com/news/
aerocitadel- antipiracy344469.aspx

Басқа шаралар
жеке қауіпсіздік қызметкерлері 

бортта рұқсат етіледі; БҰҰ әскери 
кемелерге  Сомалиден жорық қа-
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рақшыларының қайықтарына ша-
буыл жасауға рұқсат берді [теңіз 
қауіпсіздігі туралы конвенция].

AMOSUP ЖӘНЕ MAAP ӘРЕКЕТІ
 AMOSUP, бағдарламаның ма-

териалдық бөлігі ретінде тиісті 
кеме компанияларынан дереу қол-
дау алуға, оның мүшелеріне көмек 
көрсетуді жалғасуда. AMOSUP 
мүшелері арқылы, рейтингі бой-
ынша мамандар арқылы - 2010 
жылғы 10-қазаннан бастап 2011 
жылдың 5 ақпанына дейін (6 ай) 
20 матроспен Кенияда, Мобазада 
тұтқынға түскен кеме Изуми мы-
сал болды.

2011 жылдың 1 сәуіріндегі, от-
басыларға 26 адамның (MS) Изуми 
теңіз кемесіндегі экипажын еске-
румен қатар, AMOSUP теңіз кор-
порациясы Marsun өкілі NRKO-
OVVA бастап 3 қызметкері және 
2 адвокаттар атынан және филип-
пиндік лауазымды тұлғалардың 
атынан мәлімдеме жасады және 
экипаж MS Изуми кейіннен оның 
жапондық бастығына 2011 жылы 
16 маусым Мемлекет басшысы / 
Бас менеджер теңіз корпорациясы 
Marsun байланыс поштасы сөзсіз 
құрметтелуі тиіс деп  нормалары 
мен ережелеріне / Басқармасы-
ның 2008-ден # 04 сериялы сәйкес 
өтемақы ретінде шығысты талап 
етуге келісті. Ол уақытта әлі жұ-
мыссыз болғандықтан, AMOSUP 
матростарының қаржы қиын-
дықтарын жеңілдету мақсатында 
дереу төлеу үшін болды. 

AMOSUP, сондай-ақ компани-
яларға  Ajay координациялық ор-
талығымен жұмыс жасап жатқан-
дарын еске салды, және де егер 
олардың тарапынан оң шаралар 
болмаса, AMOSUP дереу төлеу 
үшін қажетті ұсынымдар беру-
ге мәжбүр болады және қажетсіз 
заңды асқынуларды болдырмау 
мақсатында ерекше көңіл бөлуі 
үшін жергілікті және шетелдік 
компания сұрататын болады.2011 
жылы 14 шілдеде, AMOSUP жа-
пон басшысы экипаж талап ететін 
толық көлемдегі соммаға талап 
бойынша (қосалқы төлеу)  осын-
дай шешіммен келіскендігі жөнін-
де хабардар болды, және олар 
отырысында иелігінде қаражат-
тың жетіспеушілігі бар қарақшы-
ларға беретін алдағы төлемдері 
бойынша дефициті бар кесте бой-
ынша немесе бөлiп-бөлiп сәйкес 
соманы төлеуге келісті. AMOSUP 
көмегімен 2011 жылы 23 жел-
тоқсанда AMOSUP 20 матроқа  
олардың өкілі Әділ Field Жеткізу 
Co., Ltd., Жапония арқылы теңіз 
корпорациясы Marsun олардың 
басқыншыларда тұтқында болған 
мерзіміне қос өтемақы төленеді 
деп хабарлады.  Бірінші бөлігі қос 
төлем (борттағы қалыпты төлем 
35000.00 АҚШ доллары) болды 
және қос төлемнің басқа да бөлі-
гі, негізгі төлеу овертаймда және 
мереке үшін төлемде тұрды - бар-
лық сәйкесінше жоғары тәуекел 
(159835.59 USD) үшін өтемақы 
болды, қос мөлшерде Poiana, ӘЖК 
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және SiBiEy бастап кем дегенде 
жарақаттар мен стресс өтеледі 
деп өз міндеттерін орындау кезін-
де теңізде AMOSUP қарақшылық 
оқиғада тәжірибелі матрос болып 
табылады. Қызмет етуге дайын 
теңізшілерді қайта жұмыспен 
қамту, сондай-ақ AMOSUP риза 
болды және AMOSUP олардың 15 
өзіндегі Marsunom басқа компани-
ялардың жабдықталған басқарма 
басқа кемелер мен кейбір ісса-
парға жіберілді деп хабарлады. 
Екінші жағынан, MAAP халықа-
ралық бағдарламасын «Біздің 
Теңізшілерді Құтақарыңыздар» 
бағдарламасы қолдады.

ҚОРЫТЫНДЫ ЕСКЕРТУЛЕР
Филиппин теңізшілері, өмір 

сүру сапасын жақсарту үшін ма-
мандық проблемаларына, қиын-
дықтар мен қиындықтарға ұры-
нудың қалай екенін жақсы біледі, 
сонымен қатар бүкіл әлемде олар-
дың қызметтері - жүк тасымалдау, 
әлемдік саудада маңызды болып 
табылады. Қарақшылық экономи-
калық құнын бағалауға болады, 
өмір құнын жұртшылыққа түсінік-
ті бағалау қиын емес болып та-
былады. Олар, әсіресе, осындай 
Сомали және Аден шығанағы си-
яқты жоғары тәуекел аймақтарын-
да, бірінші және негізінен кеме 
бортындағы оларды персоналы-
ның және қорғау салауаттылығы 
алаңдатты. Филиппин теңіз-
шілерінен мемлекет талап борт 
қызметі алдында қарақшылыққа 

қарсы оқу дайындықтарынан 
өтуді талап етеді. Сондай-ақ, ха-
лықаралық іс-шаралар саны бар, 
және Әскери-теңіз кемелері ВМФ 
кемелерімен шығарылады. Аден 
шығанағы бойымен Сомалиге са-
яхат кезінде шыдамсыздық пен 
қорқыныш азая қоймайды. Осы 
көрсетілген аумақтан өткеннен 
кейін теңізшілердің бірі былай 
деді: «Құдайға шүкір, біз бұл ау-
мақты қауіпсіз өттік, және қазір 
бізге шамалы демалуға болады».  
Мемлекеттің қатысуынсыз фи-
липин матростары жүруді жалға-
стырады. теңізшілерге арналған 
Рикті олардың отбасылары үшін 
үйге алып баратын ақшасымен 
салыстыруға болмайды.  Алайда, 
шабуыл және адамдарды кепілге 
алу кезінде олардан қандай қолдау 
күтуге болар еді? Оларға көмек-
ке кім келуі керек? Демек, келесі 
жағдайлар мемлекеттік шаралар-
дың бөлігі ретінде көрсетілуі тиіс:

 - Үкімет пен кеме иелері та-
рапынан берілетін әл-ауқат пен 
қорғау 

- Отбасы әл-ауқаты 
- Сомали мен Аден шығанағын 

алдын ала өту - Қарақшылар ша-
буыл жасаған жағдайда - шабуыл-
дан кейін

Матростар әлемдік сауда тау-
арлардың 90%-ын тасиды. Олар-
дың баға жетпес рөлі, олардың 
құқықтары Сомали қарақшылық 
аяғында қалмас үшін барлық 
тәсілдермен қорғалуы тиіс екенді-
гі талап етіледі.
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АЛҒЫС БІЛДІРУ
Филиппин Ұлттық зерттеу 

кеңесі жүзудегі мәселелер мен 
проблемалар бойынша (нау-
рыз-қыркүйек 2012) MAAP 6-ай-
лық ғылыми жобасын қаржылан-
дыру үшін алғысын білдіреді

АҚПАРАТ КӨЗДЕРІ
Байлон, ЭйЭм және ЭхКей  

Веггера (2013) Жарияланбаған 
оқиғалар 2012 Ғылыми-зерттеу 
департаментінің және қызметтер 
секторының ұзартуымен (SRES, 
MAAP) қайта қаралған Филиппин 
Теңіз Конвенциясы 

Чиара Замбрано, ЭйБиЭс-Э-
сЭнБи хабарлары (2010) Неліктен 
пиной теңізшісі қарақшылық ал-
леясына кіргенде басын тәуекелге 
тігеді Пошта арқылы 12/11/2010 
5:03 кешкі уақытта | Жаңартулар 
l4l/11/2010 4:01 кешкі уақытта

Халықаралық теңіз бюросы-
ның жедел байланыс желісінің 
журналистік орталығы. http://
www.icc-ccs.org/piracy- журна-
листік орталық /24-сағат- жедел 
желі-теңіздік-қауіпсіздік

Лоув, Марк. Аэро-Цитадель 
Жарияланған 11 мамыр 2012 тү-
зетілген 15 қыркүйек ,2014 

h t t p : / /www.mar sec r ev i ew.
com/2012/05/aero-citadel/ және 
http://www.marinelink.com/news/
aerocitadel- antipiracy344469.aspx

Теңіз қарақшылығы–Қа-
рақшылыққаГуманитарлықЖауа-
п(ЭмПи ЭйчЭрПи). Питер Свифт 
Бағдарлама Президенті, қыркүйек 
2011 түзетілген 14 қыркүйек 2014 

h t t p : / / w w w . m p h r p . o r g /
publication.ph

БіздіңТеңізшілеріміздіҚұтқа-
рыңыздар түзетілген 14 қыркүйек 
2014

(http://www.saveourseafarers.
com)

Сомали қарақшылығындағы 
өмір құны Кайя Хурлбурт, және 
т.б. 6 маусым 2011 ж. түзетіл-
ген 12 қыркүйек  2014  www.
oceansbeyondpiracy.org



81

Қызметкерлерге басшылық Менеджмент және Теңіз экипажы кадр-
лығы Теңіздегі қауіпсіздік Навигация және теңіз көлігінің қауіпсіздігі. 
Эй.Вейнтрит & Ти. Нойман (басылым.)
Гендерлік және отбасылық жағдайлар аясында Швед Теңізшілерінің 
Теңіздегі кәсіби міндеттері

Си.Халт & Си. Остерман
Калмар Теңіз Академиясы, Линнеус Университеті,Швеция

ТҮЙІН: Бұл зерттеу гендерлік және отбасылық жағдайдың кәсіби мін-
деттерінің үлгісіне арналған. Швед матростарына негізделген, статисти-
калық талдау селективті 2010 жылы республикалық тізілім материалда-
рын зерделеу, отбасында балалардың болуы, Теңіз кәсіп мiндеттемелерi 
бойынша теріс әсер етуі тиіс деп болжау жасалған. Алайда, бұл ерлер 
үшін оң және әйелдер үшін статистикалық маңызды және елеулі дерлік 
жақын ғана әсер екен. отбасы үшін тағы бір маңызды әсері теңізде жұ-
мысына оң әсері болуы тиіс еді. Бұл әсер, алайда, 40 жылдан астам сәл 
ғана кем жас тобындағы ер матростар үшін маңызды болды. Гендер-
лік бөлуге сәйкес ықтимал байланыс салдарын талдай отырып, билік 
қызметінде теңіз мамандығы бойынша жұмыс тек әйелдер үшін жау-
апкершілік бойынша теріс әсер беретіні анық болды. Бұл әсер бұрын 
талқыланып, гендерлік заңдылықтары көп өзгермеді. Соңғы қорытын-
ды талқылауларда сұрақтар егжей-тегжейлі талқыланды және ұсыны-
старды құрайды.t

КІРІСПЕ
1.1 Зерттеуге арналған бағыт-
тар

Теңіз өнеркәсібінде борттық 
швед экипажында жоғары қы-
зметкерлер айналымының ұзақ 
мерзімді мәселесі пайда бол-
ды. Швед қызметкері жалпы 
бағалау бойынша орташа уақыт 
(ұзақтығы) сегіз жыл осы ма-
мандық бойынша жұмыс істейді. 
2010 жылы жүргізілген зерттеуге 
сәйкес, 30 немесе кіші жастағы 
теңізшілердің 20% -дан астамы 
жастар, ал шамамен 18% - 31-

42 жас аралығындағылар, олар 
(2012a Хальт) бірнеше жыл ара-
лығында жұмыс істеуді тоқтата-
тындары туралы мәлімдеме беріл-
ген. Бұл мәселенің себептерінің 
бірі матрос үйінен, отбасы мен до-
старынан бөлініп ұзақ уақыт бойы 
бөлек болуы.

Үйден тыс жоғары беріктігі 
мен ұзақ уақытқа созылған ком-
бинациясы матростың отбасын-
дағы жағдайды және кәсiби мiн-
деттерi арасындағы корреляция 
мүмкін болатын, жарық талпы-
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ныс жасауға талап етеді. Үйде 
мерзімді болмауы үй иесімен са-
лыстырғанда, жұбайына немесе 
серіктес Теңізшілердің бірі үшін 
эмоционалды қиын болуы мүм-
кін, бұл, ең алдымен, олардың 
үйде балалары бар болса, сол 
әсіресе қиын болып табылады. 
Отбасы жағдайлары болуы мүм-
кін. Ол теңіз қызметінің кәсіби 
міндеттерін нығайту үшін әлеу-
етке ие. Осы мән-жайлардың бірі 
жұмыс істейді немесе теңізде жұ-
мыс істеп және шабыт көзі ретін-
дегі әрекеті жақын туыстары бо-
луы болып табылады.

1.2 Зерттеу мақсаты
Осы құжатта ұсынылған 
Зерттеудің мақсаты - швед 
теңізшілерінің кәсібін 
тергеу. Атап айтқанда, палубалы 
каюта / бөлікке, қозғалтқыш 
бөлмеде және камбузде бірдей 
әсер (ііі), (іі) моделін, оның 
әсері ерлер мен әйелдер үшін 
бірдей болып табыла ма екенін, 
швед матростары үшін кәсіби 
міндеттеріне отбасылық жағдай 
салдарын (і) зерттеу кіреді.

2 ЗЕРТТЕУГЕ АРНАЛҒАН ТЕО-
РИЯЛЫҚ НЕГІЗДЕР

2.1 Жұмысқа қатысты ерте 
зерттеулер

Еңбекке қатысты сандық 
зерттеу - мол емес. Әлемнің 
түкпір-түкпірінен зерттеулер 

саны бар (мысалы, Гуо және т.б., 
2005, Гуо және т.б., 2010, Пан 
және т.б. 2011 Сенсила және т.б 
2010, Туркер & Ер 2007). Ерекше 
қызығушылық бәлкім жалданған 
жұмысшының жұмысынан және 
тапсырыс берушінің кәсіби қы-
зметке көңілі толуына байланы-
сты круиздік секторде байқалады 
(мысалы,  Ларсен және т.б. 2012, 
Теста 2001, Теста & Муэлер 2009, 
Теста және т.б., 2003). Сонымен 
қатар, сандық жақындаулармен 
қоса шведтік теңізшілерге қаты-
сты 4 зерттеулер бар.  Олардың 
теңіз кемелерінің бортындағы 
жұмысқа көңілдері толуына не-
гізделген екеуі (Олоффсон 1995, 
Верзен 1976), және жұмыс мін-
деттері мен кәсіпке негізделген 
екі жаңасы (Халт 2012б, Халт& 
Сноберг 2013)

2.2  КӘСІБИ МІНДЕТТЕР
Қысқаша айтқанда, жұмыс мін-

деттері аталған кәсіпке арналған 
жалпы белгілеулерді қабылдаумен 
байланысты. Осы орайда, әрине, 
қарапайып кіріс перспективасы 
болады – бұл бір маңызды фактор. 
Одан да қызығы, ерте зерттеуде 
(Ли және т.б. 2000) көпшілік на-
зарын аударған аталған міндет-
тер типі үшін сапалы және эмо-
ционалды драйверлер бар. Ол, 
мәселен, көбінесе адамдардың 
әлеуметтік статус және тұлғалық 
сезімін қалай дамытуға болатыны 
туралы.  

Одан да ертеректегі зерттеу 
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кәсібімізге жұмсалған білім, жас 
және жылдар ұзақтығы кәсіби 
міндеттерге оң әсер беретінін көр-
сетеді (Ногуэрас 2006). Шведтік 
матростар арасындағы жоғары 
ағымдылыққа тоқталсақ, бір кеме-
де өткізілген уақыт жас матростар 
үшін теріс әсер беретінін көресміз 
(Халт & Сноберг 2013). Әлеу-
меттік сапа мен көшбасшылыққа 
көңіл бөлу кәсіби міндеттерге 
әсер ететіні айтылған жұмыс ұйы-
мында  (ван дер Хейден және т.б. 
2009). 

Жұмыста кәсіби міндеттер 
мен арнайы белгіленген автоно-
мия арасындағы оң корреляция 
да аталған  (Гиффордс 2009). Әрі 
қарайғы зерттеулер қатаң кәсіби 
міндеттер жұмысты тастау тіле-
гін тоқтататынын көрсетеді (Халт 
2012б, Ногуэрас 2006).

2.3 Кәсіби міндеттер мен отба-
сындағы жағдай

Осы зерттеудегі алғашқы бол-
жам кейбір әлеуметтік мән-жай-
ларға, матростардың кәсіби мін-
деттемелеріне теріс әсер етуі 
мүмкін. Ол үйден және отбасынан 
ұзақ уақыт бойы қашықтықта бо-
луы, жұбайына немесе серіктесі 
бар матростар үшін эмоционалды 
қиын болуы мүмкін. Матростар 
арасында отбасынан оқшаулану-
мен байланысты проблемалардың 
болуы, сондай-ақ бұрынғы зертте-
улерде (мысалы, Томас және т.б. 
2003) қолдау алды. Үйде кішкен-
тай балалар бар болса үйден оқша-

улану әсіресе қиын болуы әбден 
мүмкін.

Жалпы алғанда, бұл кәсіби мін-
деттемелердің әсері туралы өте 
интуитивті болжам жұмыстарын 
жалғастыру онымен жақындасу 
дәрежесіне байланысты ғана емес 
деп болжайды пайыздық мөл-
шерлемелер теориясының жақта-
ушысы (I960) Бейкер. Керісінше, 
ол өмірдің басқа да салаларын-
дағы әсерін қоса алғанда, фило-
софиялық есептеулер нәтижесі 
болып табылады. Бұл жағдайда 
қайшылықты міндеттемелермен 
мүмкін болатын жағдайлар ұсы-
нылады. Бір міндеттеме отбасы-
на қатысты бағытталған, басқа 
міндеттеме - мамандық бағытына 
бағытталған.

Тағы бір болжам, теория мен 
әлеуметтік капитал дәстүрінде 
берік тұрғаны. Мұнда біз теңізде 
жұмыс істеген туысы бар болса 
немесе болған болса теңіз жұмы-
сы бойынша міндеттемелерге оң 
әсер етуі тиіс деп санаймыз. Тер-
минге әлеуметтік қатынасы Portes 
арқылы мынадай жолмен түсін-
дірілді (1998: 7):

Экономикалық капитал 
банктерде адамдардың шотын-
да болған кезде адам капиталы 
олардың басында, ал әлеумет-
тік капитал олардың қарым-қа-
тынас құрылымында болып та-
былады. Әлеуметтік капиталды 
иелену үшін жеке тұлға  басқа-
лармен байланыста болуы керек, 
және ол басқалар өзі емес, өз ар-
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тықшылықтарының көзі болып 
табылады.

Әлеуметтік капиталда зерттеу 
кәсіби таңдау, әлеуметтік өзара 
әсерлер, әлеуметтік қатынастар 
мен әлеуметтік желілерге байла-
нысты болуы мүмкін; еңбек на-
рығында табысқа ықтималдығы 
және жұмыстың тиісті аспектілері 
кездеседі (Bentol және т.б., 2010 
Флэр & Фолькер 2001 Mauvs 2003 
Requena 2003 Seibert және басқа-
лар. Әлеуметтік капиталдың са-
ласындағы ғылыми зерттеулердің 
тағы бір бағыты, мысалы, соңғы 
мансап (отбасының әсеріне назар 
аударады Egerton 1997). Бұл әсер 
метафоралық болып мұра ман-
сап (Goodale & залы 1976 Inkson 
2004) деп аталады. Ол осы әсері 
кейінірек оның жастық жұмыс 
құндылықтары мен кәсіби мүдде-
лерін нығайту және одан да көп 
икемді қолдау арқылы туыстық 
мүмкін деп болжанған еді (Aldrich 
Gottfredson (2002 :. 139) Алдрич & 
Kim 2007):

... Адамдар өздеріне жақын 
адамдардын нұсқалар туралы 
ақпараттарды мұқият алу тенден-
циясына ие, және кім олардың ту-
мысынан бос орындарын толты-
рады. Және бұл ешқандай тосын 
болмауы тиіс, содан кейін офлай-
нды жасөспірімдер, бұл балалар 
қоғамды қайта құрып жатады, дү-
ниеге келгеннен бергі қуыстарды 
толтыруға қайта ұмтылады ...

Сондай-ақ, (Eldritch & Kim 

2007 Gotfredson 2002) генетикалық 
мағынада мұра енгізу әрекеттері 
жүргізілген. Мұнда, ол әлеумет-
тендіру теориясы, әсіресе баста-
пқы ұқсас әлеуметтік тауашалар-
ды бастап, адамдар үшін, мансап 
таңдау жеке айырмашылықтарды 
түсіндіруде қиындық бар екенін 
көрсетті. Оның жастарда мансап 
қалыптастыру тұрғысынан әле-
уметтік қабатында тұрақталған 
картасы және мамандық беделді 
айырмашылықтары (Gotfredson 
2002) бойынша күрес шектеулері 
және сауда-офф, ымыраға және 
преференциялар ретінде сипатта-
уға болады.

Табиғатқа қарсы тәрбиелеу 
дебаты жалғасуда, алайда, бұл 
зерттеу нысанасы болып табыл-
майды. Зерттеу көлемі бізге жал-
пы себебін түсіндіреді, белгілі 
бір мамандық оң жеке қабылдау 
және қанағаттандыру үшін тиісті 
әлеуметтік капитал жұмысы деп 
есептеу керек. Теңіз секторын 
айтар болсақ, мүмкіндігі кейінгі 
жасөспірімдерді қолдауда әлеу-
меттік капитал салу екенін атап 
өтті, өйткені жаһандық кеме ком-
паниялары мен жиі экипаж өз-
герістері (Grand & Svendsen 2013 
Sampson 2013) үлкен дисперсияда 
өте күрделі мәселе болып табыла-
ды. Осылайша ата-ананың немесе 
сәйкес отбасылық әлеуметтік ка-
питал кәсіпті қабылдау үшін аса 
маңызды болуы мүмкін. Теңізде 
жұмыс істеген жақын туысқанда-
ры бар немесе болған матростар 
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басқаларға қарағанда өз кәсіптері-
не үлкен міндеттер білдіретіні ту-
ралы факт ерте зерттеулерде көр-
сетілген (Халт 2012б). Осылайша, 
отбасындағы жағдай матростар 
үшін үлкен мағынасы бар әлеу-
меттік капиталды құрайды.  

Зерттеуді логикалық негіздеу
Мансап таңдау туыстарынан 

ақпарат негізінде ымыра болса, 
сондай-ақ мамандық бойынша 
әлеуметтік-жиһаздалған қабат бе-
делін позициялар бойынша пре-
ференциялардан, қабат бойынша 
міндеттемелерден түрлі модель-
дер күтуге болады. Теңіз кәсібі та-
рихынан еркектердің кәсібі болып 
келеді. Теңізде жақын туысқан, 
көбінесе ер адам, рөл үлгісі ретін-
де өте жақсы жұмыс істей алуы 
мүмкін. Егер солай болса, әйел-
дерге қарағанда жас ер адамдар 
үшін жақсы үлгі бола алады. 
Осылайша, біз теңіздегі жақын 
туысқандарынан оң әсер күтеміз, 
және әйелден қарағанда, еркек 
матрос кәсіби міндеттемелерде 
күштірек болады деп үміттенеміз. 
Сәйкесінше, камбузде әйелдер жұ-
мыс жасағандықтан, біз мұнда па-
лубалық бөлмелер немесе қозғал-
тқыш бөліктеріне қарағанда төмен 
оң әсер күтеміз.

Жоғарыда айтылғандай, отба-
сы, серіктесі немесе үйінде бала-
лары бар матростар үшін кәсіби 
міндеттер төмен болады. 

ӘДІС
ҮЛГІ
Бұл зерттеу ерлер мен әйелдер 

үшін де, ерлер мен камбуз қызмет-
керлері үшін палуба немесе инже-
нерлік-техникалық персоналдың 
шектеусіз кездейсоқ таңдауды пай-
далана отырып швед теңізшілері 
тізілімде алынған үлгі негізінде 
жүзеге асырылды. Палубалық 
және инженерлік кадрларда аз әй-
елдер болғандықтан, осы қызмет-
тер барлық әйелдер шеңберінде 
бөлінді. Ол осы қызметтерге көп, 
тек бірнеше әйелдер беретініне 
осы шешімнің тек бір әсері ғана. 
Деректер 2010 жылы 8 наурыз 
бен 8 қыркүйек аралығында по-
шта арқылы жиналды. Сауалнама 
көбінесе Халықаралық әлеумет-
тік бағдарламалардан алынған 
алдыңғы сауалнамаға негізделген 
болатын. Жұмыс бейімделуі III 
зерттеу (AyEsEsPi 2005).

Соңғы материал 1309 респон-
денттен тұрады,   54% жауап берді, 
жеткілікті қамтамасыз етілуі тиіс, 
жалпы үрдіс қатысушылардың 
азаюын білдіреді.

Жынысы, жасы, борттағы ла-
уазымы, сауда зонасы, кеме түрі 
сияқты түрлі аспектілерді бақылау 
маңызды болып табылады, олар 
шведтік матростар үшін матери-
алдар өкілдерін тапты. Жеткілік-
ті демографиялық және жұмыс 
репрезентативтігіне ие бола тұра 
салыстырмалы репрезентативтік 
бойынша жауапсыз әсерлердің ұқ-
састығын бағалау әрдайым қиын.  
Жұмысқа үлкен қызығушылыға 
бар адамдар басқаларға қарағанда 
осы сияқты сауалнамаларды тол-
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тыру үшін, және соған орай таңда-
удың үлкен мөлшерінде ұсынылу 
үшін бір-біріне ұқсас болуы мүм-
кін. Егер солай болса, онда тал-
дауда анықталған қарым-қатынас 
моделі әлі дұрыс болуы мүмкін, 
алайда міндеттер дәрежесі аздап 
бағаланбаған болуы мүмкін (мы-
салы, Халт & Сволфорс 2002).

Деректерді өңдеу және талдау
Әлеуметтік пакеттің статисти-

калық ғылымы барлық талдау-
ларда қолданылды (ЭсПиЭсЭс). 
Кәсіби міндеттердің тәуелді өз-
герістері Негізгі Кампанентті тал-
дау (НКТ) және Ішкі қауіпсіздік 
бақылаудың көмегімен коэффици-
ент ретінде пайдаланылды. Түр-
лі бәсекелес өзгерістердің әсерін 
бақылау үшін әсерлерді түзетуге 
мүмкіндік беретін бірнеше регрес-
сиялық талдау (ОуЭльЭс регрес-
сия) бірнеше талдау сатыларында 
қолданылды.   

Кәсіби міндеттердің тәуелді өз-
герісі Портер шкаласы бойынша 
(Портер және басқалар, 1974) те-
оретикалық байланыстар арқылы 
өңделген және теңіз кәсібінің 
ерекшеліктеріне нақты бейім-
делген. Өзгеріс респонденттерге 
сұрақтар қойылған констатация 
ретінде көрсетілген 5 сұраққа не-
гізделген және оларды абсолютті 
келісуден абсолютті келіспеуге 
дейін Ликерттің бес нүктелі шка-
ласында тұрақты нұсқаны таңдау 
нұсқасын көрсетулерін сұрады. 
ПиСиЭй көмегі бойынша бірқатар 
түрлі көрсеткіштерді көрсететін 

құпия факторлардың моделін 
салған соң, кәсіби міндеттер үшін 
сәйкес көрсеткіштер 1-кестедегі-
дей болды.   

Көрсеткіштер 0 ең төмен, 4 
ең жоғары міндеттерге апара-
тын нұсқаны көрсететіндей етіп 
тіркелген. Көрсеткіштер кейін 
кәсіби міндеттер индексі арқылы 
қорытындыланды. Нәтижелерді 
түсіндіру оңай болу үшін, индекс 
ең жоғарғы мәнге бөлініп, 100-ге 
көбейтілген.    

1-кесте. Теңізшілерге арналған 
кәсіби міндеттер көрсеткіші 

There are qualities to the seafaring occupation 
that I would miss in another occupation - 
Теңіз мамандығының басқа мамандақта 
сағынатындай қасиеттері бар 
Теңізде жүру менің тұлғамның бір бөлі-
гі – The seafaring occupation is part of my 
identity
Теңіз кәсібі жұмыс қана емес, өмір сүру 
жолы – The seafaring occupation in not just 
a job, is is a lifestyle
I feel proud of my occupation as a seafarer 
- Мен өзімнің теңіз кәсібімді мақтан тұта-
мын.
I would prefer to remain in the seafaring 
occupation even if I were offered a job with 
higher pay on land – Маған жағалауда 
жоғары жалақысы бар жұмыс ұсынса да, 
мен теңіз кәсібінде қалуды қалар едім 
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2-кесте индекс үшін стандарт-
ты девиацияның орта мәндерін 
ұсынады. Жоғары орта мән және 
төмен стандартты девиация теңіз-
шілердің теңіз кәсібіндегі жоғары 
міндеттер мен идентификацияда 
жақсылап біріккендіктерін көрсе-
теді. Альфа Кронбах – әр индек-
сте көрсеткіштер арасындағы ішкі 
корреляция тесті – мән жоғары 
болған сайын  (0-ден 1-ге дейін), 
индекс соғұрлым берік. 2-кесте 
индекстің аса тұрақтылығын көр-
сетеді. 

2-кесте. Кәсіби міндеттер индексі –
Швед матростары 2010 ж.

Occupational commitment - Кәсіби міндет-
тер
Mean value – Орта мән
Standard deviation – Стандартты девиация
Cronbach’s Alpha - Альфа Кронбах

4 НӘТИЖЕЛЕР 

4.1 Толық үлгі
1-ші суретте отбасы жағдайла-

рының кәсіби міндеттерге әсері 
көрсетілген. Теңіз кәсібі үшін от-
басының болуы тек отбасылық 
аспект және міндеттер үшін оң бо-
лып табылатыны анық. 

1-сурет. Кәсіби міндеттер және от-
басы жағдайы
Effects on commitment – Кәсіби міндеттер-
ге әсер
Relatives at sea – Теңіздер туыстар
Married/cohabiting – Неке құрған/некесіз 
тұру
Children under 18 – 18-ге толмаған балалар 
Sig – Маңыз.
Not Sig – Маңыз. емес

2-сурет аталған әсердің негізгі 
күші үлкен туысқандарының жас 
теңізшілер арасында кәсіби иден-
тификацияны ынталандыратынын 
анық көрсететін екі ең жас жа-
серекшелігі категориялары үшін 
құралатынын көрсетеді.   

2-сурет. Теңіздегі туысқандардың 
жас ерекшелігі топтарында міндет-
темелерге әсері 

Респонденттер жасы үлкен 
болған сайын, олар жауап беру 
барысында ойларында әрдайым 
жас туысқандары болатыны әбден 
мүмкін. Осылайша, қалғандары 
үшін зерттеу жасы 42-ден жоғары 
матростарға бағытталған болады.  
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4.2 18-42 жастағы матростар
3 және 4 кестелерде отбасы 

жағдайларының еркектер мен әй-
елдерге арналған кәсіби міндет-
терге әсері көрсетілген. Екі кесте 
де төрт сатыдағы (I-IV) көп тал-
даулардың нәтижелерін береді. 
Жаңа өзгерістер және олардың 
әсері күшейтудің сатылы моделі-
не енгізіледі. Салыстырудың то-
лық тобының орта мәні жоғарыда 
берілген кестеде әр саты үшін көр-
сетілген. Статистикалық мән қою 
шрифтпен белгіленген. 3 асте-
риск (***) мықты мәнді және  бір 
астериск (*) әлсіз мәнді білдіреді. 
Астерисксіз қою шрифтпен бел-
гіленген құндар әсерді көрсетеді, 
ол төмен мән дәрежесіне жақын 
болып табылады.  

3-кесте. Кәсіби міндеттер және от-
басы жағдайлары, еркектер, 19-42 
жас

Mean values for the comparison group, no 
relatives at sea, not married/partnered, and 
no children under 18 – Салыстыру тобы 
үшін орта құндар теңізде туыстардың 

болмауы, үйленбеген /серіктесі жоқ, және 
18 жасқа дейінгі балалары жоқ
Having a relative at sea (compared with not 
having one) – Теңізде туыстары бар (Туы-
стары жоқтармен салыстырғанда)
Being married/partnered (compared to being 
single) – Үйленген /серіктесі бар (басы 
боспен салыстырғанда)
Having children under 18 in the household 
(compared to having none) – Үйінде 18 
жасқа дейінгі балалары барлар (балалары 
жоқтармен салыстырғанда)
Catering (compared to other departments) – 
Тамақтану (басқа қызметтермен салысты-
рғанда)
Explained variance (%) – Түсінікті өзгеріс 
(%)
Number of respondents – Респонденттер 
саны
Significance levels: Bold and ***=0,001 
level, **=0.01 level, *=0,05 level, bold only 
= 0,1 level - Мәндер дәрежесі: Курсивпен 
және *** = 0.001 дәреже, ** =0.01 дәреже, 
*=0,05 дәреже, тек курсив = 0.1 дәреже

3-кесте еркектерге арналған 
міндеттерге әсерді көрсетеді. 
1-қадам теңізде туысы жоқтармен 
салыстырғанда теңізде туысы бар-
лардың әсерін көрсетеді.  II – IV 
қадамдарда, отбасының, серікте-
стің және балалардың болуының 
әсері, және де бортты команда 
үшін қадамдарды басқару үлгіге 
енгізіледі. Мұнда біз аталған өз-
герістердің теңізде туысқандары-
ның болуы әсерін айтарлықтай 
өзгертпейді. Балалар болуының 
әсері мәнге оң және жақын. III 
этапта үйленген және серікте-
стің болу әсері мәнге теріс және 
жақын. Тамақ сферасындағы жұ-
мыстан әсер камбузде мәні жоқ 
болып табылады.   
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4-кестеде 3-кестедегідей әйел-
дерге арналған міндеттердің әсері 
көрсетілген.  

4-кесте. Кәсіби міндеттер және от-
басы жағдайлары, әйелдер, 19-42 
жас

Mean values for the comparison group, no 
relatives at sea, not married/partnered, and 
no children under 18 – Салыстыру тобы 
үшін орта құндар теңізде туыстардың 
болмауы, үйленбеген /серіктесі жоқ, және 
18 жасқа дейінгі балалары жоқ
Having a relative at sea (compared with not 
having one) – Теңізде туыстары бар (Туы-
стары жоқтармен салыстырғанда)
Being married/partnered (compared to being 
single) – Үйленген /серіктесі бар (басы 
боспен салыстырғанда)
Having children under 18 in the household 
(compared to having none) – Үйінде 18 
жасқа дейінгі балалары барлар (балалары 
жоқтармен салыстырғанда)
Catering (compared to other departments) – 
Тамақтану (басқа қызметтермен салысты-
рғанда)
Explained variance (%) – Түсінікті өзгеріс 
(%)
Number of respondents – Респонденттер 
саны
Significance levels: Bold and ***=0,001 
level, **=0.01 level, *=0,05 level, bold only 

= 0,1 level - Мәндер дәрежесі: Курсивпен 
және *** = 0.001 дәреже, ** =0.01 дәреже, 
*=0,05 дәреже, тек курсив = 0.1 дәреже

Мұнда әйелдерге арналған қа-
рым-қатынас моделі еркектердікі-
не қарағанда мүлде басқаша көр-
сетілген. 

Теңізде туыстардың болуы 
әйелдердің кәсіби міндеттеріне 
ешқандай әсер етпейді. Балалар-
дың болу әсері қызметті бақылау 
барысында оң, мықты және маңы-
зды. Алайда тамақ сферасындағы 
жұмыс әсері теріс, мықты және 
маңызды. Еркек моделін еске са-
латын жалғыз ғана әсер  – бұл 
теріс және әлсіз болып табылатын 
отбасынан немесе серіктестен бо-
латын әсер.  

5 ҚОРЫТЫНДЫ
ДИСКУССИЯ

5.1 Нәтижелер
Бастапқыда үйде балалардың 

болу әсері теңіз кәсібіндегі мін-
деттерге теріс болуы тиіс деген 
болжам ұсынылды. Керісінше, 
аталмыш әсер әйелдер үшін өте 
оң және статистикалық маңызды 
және еркектер үшін маңыздыға 
жақын болып саналады. Бұл қо-
рытынды негізінен жаңа сұрақтар 
көтерсе де түсіндіруді қажет етеді. 
Осы қорытынды теңіз кәсібінің 
жұмыста немесе үйде өмір құпия-
ларын шешудегі күндегі талпыны-
стан адамдарды кейбір жолдармен 
босатады ма екенін көрсете ме? 
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Факт әйелдерге арналған кәсіби 
міндеттердің үйде балалармен 
болуына оң әсер етеді ме екенін 
көрсетеді ме, кәсіби жұмыс стра-
тегия түрі немесе басқа сөзбен ай-
тқанда үйде екі жұмыс жүргізу бо-
лып есептеле ме? Стратегия рөлі 
жақында саясаты екі кіріс көзі 
бар және «барлығын иемдену» 
қалауы бар отбасыларын қолдай-
тын белгілі бір елдерде көрсетіл-
ген  (Гронлунд & Явомик 2014). 
Көбірек зерттеулер қажет, алайда 
біздің қорытындыларға түсінік-
темелер бере алатынын білу үшін 
қажет.  

Отбасына басқа маңызды тәу-
елділік, болжағандай, оң әсер 
болды – бұл егер теңізде туысқан 
жұмыс ітеген немесе істейтін бол-
са. Жас матростар арасында ұлкен 
туысқандарының кәсіби иденти-
фикацияны қалдыратынын және 
қолдайтынын көрсете отыра жасқа 
дейінгі жас топтарында еркек-ма-
тростар үшін бұл әсер маңызды 
болып табылады. Жыныстық бел-
гілері бойынша айырмашылықтар 
тек еркектер кәсібімен және теңіз-
дегі туысқан көбінесе еркек екен-
дігімен түсіндірілуі мүмкін, сөй-
тіп әйелге қарағанда жас еркек 
үшін рөл моделі ретінде өте жақ-
сы жұмыс жасайды.    

Әрі қарайғы нәтижелер, та-
мақтану сферасындағы жұмыстың 
тек әйелдер үшін теңіз кәсібіндегі 
міндеттерге теріс әсер әкелетінін 
көрсетеді. Аталмыш әсер қарасты-
рылып қойған гендерлік модель-

дерде көп нәрсе өзгертпеді.   
Келешек жұмыс және ұсыны-

стар
Осы зерттеудегі қорытынды-

лар келешектегі зерттеулерді қа-
жет ететін әрі қарайғы сұрақтарды 
көтереді. 

Осы сәтте бере алатын жалғыз 
негізделген ұсынысымыз – бұл та-
мақ сферасында жұмыс істейтін 
қызметкер үшін кәсіби міндет-
терді күшейту үшін жоспардың 
қажеттігі фактісі. Бұл бағыттағы 
кез-келген талпыныстар еңбек ре-
сурстары ағымының төмендеуіне 
әкеледі, жұмыстан ләззат алуды 
күшейтеді, осылайша, пассажир-
лік кемелерде тапсырыс берушінің 
жоғары дәрежеде қанағаттануына 
әкеледі деп болжау негізделген. 
Бұл өз кезегінде жұмыстың жал-
пы орындалуынағ сондай-ақ жұ-
мысшылардың денсаулығы мен 
әл-ауқатына оң әсер әкелуі тиіс.   

Статистикалық нәтижелер үлгі 
үшін алынған жергілікті халық 
үшін тек қана қорытындыланған 
болуы мүмкін. Барлық әлем-
де мотростар үшін жұмыс және 
тұрғын орындарындағы үлкен 
айырмашылықты, сондай-ақ түр-
лі институционалдық және мәде-
ни түсініктерді ескере отырып, 
аталмыш ереже осы зерттеу үшін 
маңызды болып табылады.  

Алайда, осы айырмашылық 
болашақта кезеңдегі теңіз өмірін-
дегі отбасылық қарым-қатынас 
пен міндеттер бойынша корре-
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ляцияға халықаралық салыстыр-
малы зерттеулер жүргізуді талап 
етеді. Мұндай қадам жаһандық 
стандартты сәйкестендіруді өңдеу 
үшін және дайындау, сертификат-
тау мен бақылау (АйЭмОу 2011)  
мақсатында Теңіз еңбегінің кон-
венциясы  (АйЭлСи 2006) сияқты 
халықаралық конвенцияларды 
пайдалану үшін әсерлерге үзбей 
баға беруге мүмкіндік береді.    
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Теңіз қызметі кезінде теңізшілердің функционалдық жағдайын бағала-
уға арналған Web-технологиялар негізіндегі мәліметтер банкі 

Г. Варонецкас, А. Мартинкенас, Й. Андрускиене, А. Станкус, Л.Мазри-
маите & А. Ливенс Клайпед университеті, Клайпед, Литва

АННОТАЦИЯ: Берілген жұмыста теңізшілердің теңіз миссиясын 
орындау кезіндегі функционалдық жағдайын бағалауға арналған Web- 
технологиялар негізінде банктың жаңа жасалған мәліметтер базасы ту-
ралы басты түсінік берілген. Web- жүйе клиент-сервер архитектураға 
және Apache,«PHP: гипермәтіннің препроцессоры» скрипттері және 
MySQL (мәліметтер базасын еркін басқару жүйесі)мәліметтер базасына 
негізделген. Аталған жұмыста Web- технологиялар негізінде мәлімет-
тер банкін  тәжірибелік жүзеге асырудағы алғашқы нәтижелері және 
аспектілері көрсетілген. Жасалған жүйені қолданысқа енгізудің негіз-
гі артықшылығы онлайн режимінде бір уақытта ондаған қолданушыға 
дейін өңдеу мүмкіндігі болып табылады. Жүйе әкімшілік-басқару 
ақпаратына және сауалнамаларға ие. Электронды мәліметтерді енгізу 
уақытты және материалдық ресурстарды үнемдейді
1. КІРІСПЕ

Замануи технологиялардың 
қарыштап дамуына қарамастан, 
теңіз көлігі көбінде адамның әре-
кетіне тікелей байланысты. Жүк 
және жолаушы кемелерінің эки-
паждарына жүктелер жауапкер-
шілік зор, ал бұл өз міндеттерін 
атқару үшін зор денсаулықты та-
лап етеді. Кеменің кеңістігімен 
шектелген өндіріс ортасы, ұйқы 
ұзақтығының қысқалығы, жүзетін 
жұмыс кестесі, әріптестерімен әң-
гімелесудегі қиындықтар, аңсау, 
оқшаулану сезімі; мұның барлығы 
түрлі зардаптарға әкеп соғатын 
шаршау мен күйзелістің фактор-
лары болып табылады[1].

Адамның кесірінен орын ала-
тын апаттардың алдын алу мақ-
сатында және қауіпсіздікті кү-

шейту, өлшеу экипажы арасында 
хабардар болушылық, бақылау 
және теңіз жұмыс аумағында 
теңізшілердің функционалдық 
жағдайын басқару міндетті болып 
табылады. Теңіз көлігінің көшбас-
шылары шаршау мен күйзелісті 
тудыратын факторларға назар ау-
дарды және аталған факторларды 
азайту немесе түп-тамырымен 
құрту арқылы ғана кеме қатына-
сының қауіпсіздігін қамтамасыз 
етуге және жұмысшыларды көп 
мөлшерде тартуға болады. Көш-
басшылар сонымен қатар теңіз 
бойынша білім беру және кадр 
даярлау мәселелерін қайта қара-
стыру қажеттігін атап көрсетті. 
Мұндай шаралар жұмыс ортасын 
жақсартуға және өмір сүру қалпын 
жақсартуға, тиімділікті арттыруға, 
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жұмыс өнімділігін арттыруға және 
экипаш мүшелерінің қауіпсізді-
гін сақтауғау көмектеседі. Теңіз-
шілердің теңіз қызметі кезіндегі 
функционалдық жағдайын баға-
лау үшін онлайн қолжетімділікке 
негізделген телеақпараттық жүйе 
қажет [2].

Мәліметтер базасын басқа-
рудың заманауи жүйелерінің 
(МББЖ) көпшілігі веб-технологи-
яларды пайдалану арқылы жұмыс 
үшін жаһандық желіде жұмыс 
істеуге арналған.

Мәліметтер базасын басқа-
ру жүйесі көп функциялы болып 
табылады және құрылымдалған 
мәліметтерді сақтауға, бар ақпа-
ратты редакциялауға және таңда-
удың берілген белгілері бойынша 
жылдам іздеуді жүзеге асыруға 
арналған. Аталған жүйелердің 
басты ерекшелігі тұтастық бо-
лып табылады, яғни ол дегеніміз 
– әр түрлі пайдаланушылардан 
(мәліметтер базасынан) мәлімет-
терді жинақтау және өзге пайда-
ланушыларға тәуелсіз мәліметтер 
базасына қолжетімділікті алу.

Мәліметтер базасын басқару 
құралы кез келген уақытта толық 
және нақты ақпаратты алуға, оны 
ықшам форматта сақтауға мүм-
кіндік беріп қана қоймайды, со-
нымен қатар ақпарттың автомат-
тандырылған қайта жүктелуіне, 
келісімділігіне, тұтастығына және 
қауіпсіздік мәселелерінің стан-
дартталуына мүмкіндік береді.

МББЖ-нің ең кең пайдаланы-
латын типтерінің бірі реляциялық 
алгебраның математикалық теори-
ясына негізделген реляцияланған 
модель болып табылады.

Реляциялық модельдің си-
паттамасы ерекше, өйткені ол 
мәліметтер кестесін көрсетеді 
және осы кестелермен нақты қы-
зметтер атқарады. Бұл модельдің 
тағы бір маңызды ерекшелігі деп 
оның құрылымдық тәуелсіздігін 
айтуға болады, яғни мәліметтер 
бағдарламалық жабдықтаудың 
құрылымын немесе берілген ша-
раларды өңдеуді өзгертпей қолда-
нылуы ықтимал. 

Мұндай МЖЖБ пайдаланушы-
ларға кез келген орыннан қол-
жетімді болады және аз шығынды 
қажет етеді, бірақ жайлылықты 
көп ұсынады, әсіресе бірнеше 
пайдаланушылардың бір уақытта 
қолданған кезінде. Аталған зерт-
теулер түрлі тесттер мен анкета-
лардан жинақталған; сондықтан 
мәліметтерді орталықтандырып 
сақтау тиімдірек және қаржыны 
азырақ талап етеді, әсіресе олар-
дың статистикалық сараптамаға 
қолданылуында [3].

Аталған жұмыста теңіз-
шілердің функционалдық жағдай-
ын бағалау үшін банкті дамытуға 
баса назар аударылады. 2 және 
3 бөлімдерде, жұмыстың негізгі 
бөліктерінде теңіз қызметі уақы-
тындағы  теңізшілердің функци-
оналдық жағдайын бағалау үшін 
Web-технологиялар негізінде банк 
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мәліметтерін тәжірибе жүзінде 
алғашқы рет жүзеге асырудағы 
мәліметтер көрсетілген.

2 WEB-ТЕХНОЛОГИЯЛАР НЕ-
ГІЗІНДЕГІ МӘЛІМЕТТЕР БАЗА-
СЫНЫҢ ТҰЖЫРЫМДАМАСЫ

Мәліметтер базасы MySQL, 
Apache, PHP, Java скрипттері (1 
сурет) арқылы мәліметтер база-
сы құрылған және серверге жа-
рияланды. Серверге қосылу үшін 
пайдаланушы кез келген веб-бра-
узерді қолдана алады. Apache 
веб-сервері  бағдарламалық бақы-
лаудың ең көбірек пайдаланыла-
тын веб-сервері. Apache World 
Wide Web (жаһандық гипермәтін-
дік ақпараттық жүйе) функциясы-
ның алғашқы өсуінде басты рөлге 
ие.

1-сурет. Мәліметтер банкін басқа-
руға арналған веб-құрал
MySQL Database server – MySQL деректер 
базасының сервері
PHP scripts – PHP скрипті
Apache server – Apache сервері  
WEB server – Web-сервер
Internet –  Интернет
Client – Клиент

Apache веб-серверінің қосым-

шасы PHP мәліметтер банкінің 
көмегімен хабардар етіледі.   
Apache серверінің басты ар-
тықшылығы деп операциялық 
жүйеден тәуелсіздігі саналады. 

Веб-сайт PHP – бағдарламала-
удың динамикалық тілін қолда-
на отырып жасалған. Бұл ашық 
әуелгі коды бар тіл реляциялық 
мәліметтер базасын ұстайды және 
көптеген операциялық жүйелерде 
және көптеген веб-серверлерде 
жұмыс жасайды. 

Берілген МББЖ MS Windows 
операциялық жүйесінің базасын-
да жұмыс жасайды. РНР код (ко-
манда) HTML-кодқа салынады 
және HTML бір парақшасында 
салыстыру нәтижелерін түрлен-
діреді және  itina веб-браузерінде 
көрініс табады. 

Мәліметтер базасын басқару 
MySQL GUI (пайдаланушының 
графикалық интерфейсі) dbForge 
Studio үшін MySQL құрылғы-
сы шығарылымы үшін дайын-
далған [4]. Мәліметтер базасының 
құрылымдық жүйесі 2 және 3 су-
реттерде көрсетілген.

JavaScript – прототипті-бағыт-
талған сценарлық бағдарла-
малау тілі, ол да РНР секілді 
HTML-беттерге орналастырыла-
ды, HTML-беттерді статистика-
лық кеңейтеді.   Java-скрипттер 
сауалнамаларды бақылау үшін 
қолданылады. 

Сараптама және стандартты са-
уалнамаларды түсіндіру үшін SQL 
тіліне негізделген алгоритмдер 



98

ойлап табылды. Мәліметтер банкі 
жүйенің функционалдық мүмкін-
діктерін кеңейте отыра мүмкінді-
гінше жылдамырақ жұмыс жасауы 
керектігі ескеріле отыра жасалған.

Веб-инструмент қызмет көрсе-
ту саласында қарапайым және ең 
соңғы жаңа нұсқаны қолдануға 
қолжетімді кепілдеме береді. Қол-
данушы ыңғайлы веб браузерді 
пайдалана отырып, веб-сервер-
ге қосылуға болады. Интерфейс 
үшін компоненттердің жүйесінің 
өзара қатынасында және келіп 
түскен ағаынына, Веб-сервер қол-
данышулары әдістерін пайдала-
нылады.

2-сурет. Деректер қорын басқару 
жүйесі  

3-сурет. Мәліметтер базасы және 
мәліметтерді басқару жүйесінің жұ-
мысқа қабілеттілігін тескеру және 
физиологиялық сынақ, сигналдық кіру 
және мәліметтер сараптамасы
Survey – Сауалнама
Bio-signals – Биосигналдар
Questionnaires (13 Number of variables) – 
Саулнама парақтары (13 айнымалы саны)
Acquisition RR interval (Holter monitor) – 
Кардио интервалының уақыты (Холтер 
ЭКГ) 
Cleaning and preprocessing – Тазарту және 
деректерді алдын ала өңдеу
Data Bank – Деректер банкі
Visualisation; Parameter index estimations; 
- Визуализация; Параметрлер индексін 
бағалау; 
Time series; Nolinear analysis; - Мезгілдік 
қатар; Сызықты емес  талдау;
Multiple Regression analysis - Көптік ре-
грессиялық талдау 
Cluster analysis - Кластерлік талдау

Қауіпсіздік дәрежесіне және 
пайдаланушының рөліне байла-
нысты мәліметтер түрлі комму-
никациялық дәрежеде тек қана 
дәрігерлерге және қатаң бейін-
ді мамандарға ғана қолжетімді. 
Жүйе пайдаланушылардың төрт 
түрлі түрін анықтайды:

1. Ақпараттық жүйенің басқа-
рушысы;

2. Мәліметтер банкінің менед-
жері;
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3. Рецензиялаушы;
4. Теңізші (пікірі сұралушы).
Әрбір рөл белгілі бір транзак-

ция мүмкіндіктерінің жиынтығы-
на ие. Ақпараттық жүйенің басқа-
рушысы келесі мүмкіндіктерге 
ие: енгізу, жаңғырту, өшіру, жүй-
енің пайдаланушыларына және 
әкімшілік, биомедициналық ем-
делушінің мәліметтеріне шолу.

Жеке мәліметтерін басқарушы 
деген рөлге ие пайдаланушы ақпа-
ратты жүктеп, өзгертіп және өшіре 
алады.

Тексерушінің рөліне ие пайда-
ланушы мәліметтерді қарай алады 
және есептер жасай алады. Интер-
вьюер емделудің әртүрлі кезеңін-
де өзінің жеке мәліметтерін қарай 
алады.

Жасалған мәліметтер базасы 
ұлттық (литвалық) жазбаларға 
және қауіпсіздік және мәлімет-
терді тексеру ЕО жазбаларына 
сәйкес. Мәліметтер қатаң түрде 
құпия сақталады. Мәліметтерді 
электронды жіберу ақпаратты 
қорғаудың басқарушылық қағида-
ларына міндетті түрде жүгіне оты-
рып жүзеге асырылады.

3 ТЕҢІЗШІЛЕРДІҢ ФУНКЦИО-
НАЛДЫҚ ЖАҒДАЙЫ ТУРАЛЫ 
МӘЛІМЕТТЕР
3.1 Анкеталар

Арнайы сауалнамалардың 
мәліметтері (n = 13) және орто-
статистикалық сынақ кезіндегі 
жүрек ырғағының физиологиялық 
жазбалары, және сонымен қатар 

холтерлік мониторинг кезінде ол 
теңізшілердің функционалдық 
жағдайын бағалауға қолданыл-
ды. Келесі сауалнамалар үшін 
мәліметтер бағалауға арналған 
мәліметтер банкінде сақталады:

- Госпитальдық қорқыныш 
және күйзеліс шкаласын және 
Бектіңдепрессияны бағалау шка-
ласы [5, 6];

- «Питтсбургтік ұйқы сапа-
сы индексі сауалнамасын қолдана 
отыра « субъективтік ұйқының 
сапасы  [7-8];

- Эпворстың ұйқышылдық 
шкаласын пайдала отырып күн-
дізгі ұйқының сапасын анықту 
[9];

- «Медициналық нәтижелерді 
зерттеудің қысқаша сауалнама-
сы»  SF-36  сауалнамасы көме-
гімен денсаулықпен байланысты 
өмір сапасы[10, 11];

- Көп өлшемді шаршау сауал-
намасы, DUFS шаршау шкаласы 
(Нидерландтық шаршау шкаласы) 
және DEFS шаршағыштықты 
бағалау шкаласы (нидерландтық 
шаршағыштықты бағалау шка-
ласы) [12, 13];

- WEMS қолдана отыра денса-
улықсақтау саласындағы жұмыс 
тәжірибесі және көрсеткіштер 
(жұмыс тәжірибесін өлшеу шка-
ласы) және SHIS (Салутогени-
цтің денсаулық индикаторының 
шкаласы ) [14, 15];

- Арнайы сауалнамаларды пай-
далан отыра жалғаспалы күйзеліс 
пен жұмыс орнындағы күйзеліс 
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(В.Рэйгас, 2012);
- Арнайы сауалнама көмегі 

жұмыс орнындағы оператор жүк-
темесінің қарқынын субъективті 
бағалау (J. Andruskiene, 2012, Об-
щая форма данных);

- WHS пайдалана отырып жұ-
мыс орнындағы алаңдаушылықты 
анықтау (Жұмыс орнындағы 
алаңдаушылықты бағалау шкала-
сы) [16].

Әр топтағы жақын топтар мен 
айнымалылар саны 1 кестеде көр-
сетілген.

Мәліметтер базасындағы жұ-
мысқа қабілеттілікті тексеру ба-
рысында алынған физиологиялық 
белгілер туралы өңделмеген ақпа-
рат жеке статистикалық құрылғы-
ларды пайдалана отыра келесі са-
раптама үшін жинақталған және 
әзірленген. 

Ыңғайлы статистикалық сарап-
тама мүмкіндігі, сонымен қатар  
қуат спектрі немесе Пуанкаре гра-
фиктерінің көмегімен HR күрделі 
сараптамасын жасау жоспарлану-
да және қашықтықтан жүзеге асы-
рылуы мүмкін. 

1 кесте. Туыстық топтар және 
теңізшілердің функционалдық жағдайын 
бағалау үшін веб-банктегі мәліметтердің 
айнымалы мәні 

Administartive data – Әкімшіліктік мәндер
Hospital Anxiety and Depression Scale – 
Қорқыныш пен күйзелістің госпитальдық 
мәні
Beck Depression Inventory – Бектің күй-
зелісін бағалау шкаласы
Pittsburgh Sleep Quality Questionnaire – 
Питтсбургтің ұйқысының сапасы туралы 
сауалнама
Epworth sleepiness scale – Эпворстің ұй-
қышылдығының шкаласы
SF-36 Short Form Medical Outcomes Study 
Questionnaire – Ауруды зерттеу негізінде 
SF-36 денсаулық жағдайын қысқаша баға-
лау (36 пункт бойынша)
Dutch Fatigue Scale – Нидерландылық 
шаршау шкаласы
Dutch Exertion Fatigue Scale – Нидерлан-
дыдылқ шаршауды бағалау
The Multidimensional Fatigue Inventory, 
MFI-20 - Шаршаудың көпсалалы сауална-
масы, MFI-20
WEMS – WEMS
SHIS – SHIS
Stress at Work – Жұмыс кезіндегі стресс
Heart rate data during active orthostatic test 
– Белсенді ортостатикалық байқау кезін-
дегі жүрек жиырылуының жиілігі  туралы 
мәліметтер
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Heart rate data during Holter monitoing – 
Холтер ЭКГ кезіндегі жүрек жиырылуы-
ның жиілігі  туралы мәліметтер
 Total – Барлығы

3.2 Жүрек жиырылуының жиілігі 
туралы мәліметтер

Оператордың (теңізшінің) 
функционалдық жағдайын баға-
лау тамыр ырғағын (HR)бақы-
лаудың объективті бағалауына 
негізделеді, ол ми жұмысы және 
физикалық жұмыс секілді түрлі 
тітіркендіргіштерге жүрек -қан та-
мырлары жүйесінің сіңісуін көр-
сетеді.  Жүрек қағысының жиілі-
гін ортостатистикалық сынама 
және холтеров мониторингі кезін-
де жазып алу жүрек жиырылуы-
ның жиілігін автономды басқа-
руға қолданылады. 

Жүрек жиырылуыының жиілі-
гінің өзгергіштігі параметрлері 
мәліметтер базасында сақталады: 
R-R интервалдың орташа мәні 
(электрокардиограмманың R көр-
шілес кертештері арасындағы 
уақыт аралығы) (RR, МС) және 
стандартты ауытқушылық (aRR, 
МС);  орташа квадратты RR ин-
тервалдарының көлемінің ара-
сындағы ауытқушылық (RMSSD, 
МС); көршілес RR интервалдар-
дың пайызы, олар өзара бір-бірі-
нен 50 мс дейін айырмашылыққа 
ие (pNN50%) және де RR жүйелі 
интервалдарының саны, олар да 
50 мс көп айырмашылыққа ие, 
(NN50, n); жоғарыжиілікті құра-
мының бөлігі өте төмен   (VLFC, 

от 0,003 до 0,04 Гц), төмен жиілік-
тің бөлігі (ЛФК, от 0,04 до 0,15 
Гц) және жүрек қағысының жоға-
ры жиілікті бөлігі (HFC, от 0,15 до 
0,4 Гц), абсолютті мәндер (VLFC 
ms, ms LFC ms ГФУ), қалыпқа 
келген мәндер (қалыпты LFC, 
қалыпты HFC) және пайыздық 
мәндер (VLFC %, LFC % және % 
ГФУ) және LFC мен HFC арақаты-
насы(LFC/HFC, %) [17].

Пуанкаре индексінің жүрек 
қағысының түрленгіштігінде Кіші 
ось (SD1, МС), негізгі ось (SD2, 
МС) және SD1/SD2 индекс ко-
эффициенті; RR гистограммасы 
үшбұрышты интерполяция (TINN, 
МС) және үш бұрышты индекс 
(Trl); жүрек жиырылңының жиілі-
гінің деңгейі А-да, Вand C нүк-
телерінде (RR_A, МС RR_B, МС 
RR_C, МС); Тамыр соғысының 
максималды жиілігі ортостатисти-
калық сынама кезінде, абсолютті 
мәндер (dRRB, МС) және пайы-
здық мәндер (dRRBpr, %), өтпелі 
үдерістің ұзақтығы(T AB, s, ТБК, 
s) [18-20].

3.3 Мәліметтердің веб-базасынан 
ақпаратты алу

Интервьюер (пайдаланушы) 
алғаш рет сауалнамаларды тол-
тырар кезде алдымен ақпарат-
тық жүйеге өзін тікеуі және өзін 
теңестіруі керек. Мәліметтер база-
сында сауалнаманы толтырғаннан 
кейін басқару жүйесі нәтижені 
шығарып, пайдаланушыға қоры-
тындыны ұсынады. 13 сауална-
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маның біріне жауап беру моделі, 
қорқыныш және күйзеліс шкала-
сы (HAD) 4 суретте көрсетілген.

Мәліметтерден ұйқының бұ-
зылуын диагностикалаумен бай-
ланысты және ауырулармен бай-
ланысты жүрек жиырылуының 
жиілігін алу қиындық тудыра-
ды деп есептеледі. Жүрек жиы-
рылуының интервалдарының 
(RR, МС) реті  туралы өңделмеген 
мәліметтер олардың веб -банкінен 
алынған. 

Уақыт қатарларына қойылған 
сараптама үшін стандартты әді-
стер, мысалы, статистикалық 
шешім, гипотеза тестілеу, корре-
ляциалық сараптама, спектрлік 
сараптама, және т.б. жасалған 
құралға енгізілген.

4-сурет. Қорқыныш және күйзеліс 
шкалаларын пайдалана отыра тест-
тен нәтиже шығару мысалы.
Hospital Anxiety and Depression Scale – 
Қорқыныш пен күйзелістің госпитальдық 
шкаласы
Test No. 1 – Тест №1
Time & Date – Уақыты және күні
Code – Коды
Score – Балдары
Assessment – Бағасы
Anxiety – Қорқыныш
Depression – Күйзеліс
Moderate – Бірқалыпты

Non-case – Сыни емес
Estimation Grading: Non-case (0-7), 
moderate (8-10) and severe (10-21) – Сара-
лау бағасы: Төмен (0-7), Бірқалыпты (8-
10) және ауыр(10-21)

Ұйқының сапасы мен оның 
бұзылуы алгоритмі ұйқының 
құрылымын (ұйқының кезеңдері) 
бағалауға негізделген, онда хол-
теровск мониторингі арқылы жа-
зылған RR уақыт қатарларының 
интервалдарының параметрлерін 
күрделі сараптау қолданылады.

Әртүрлі статистикалық, спек-
трлік және сызықтық емес дина-
микалық RR уақыт қатарларының 
интервалдарының параметрлері 
мәліметтердің банкінде сақтала-
ды. 

HR мәліметтерді сараптау-
дан кейін HR автономдық басқа-
ру функционалдық жағдайының 
ауызша қорытындысы беріледі. 
Ол теңізшінің функционалдық 
жағдайын білдіреді. 

Сауалнамалар мәліметтерін 
және жүректің физиологиялық 
белгісін (RR интервалдары) са-
раптау нәтижелері теңізшілердің 
функционалдық жағдайы туралы, 
оның ішінде ақыл-ой және фи-
зикалық шаршау, күйзеліс және 
күнделікті міндеттерін атқару 
мүмкіндігі, сонымен қатар функ-
ционалдық жағдайының экстре-
малды экологиялық және еңбек 
факторлары жағдайындағы күйін 
білдіреді. Жасалған жүйе эки-
паждың жұмысқа қабілеттілігін 
анықтауға мүмкіндік береді және 
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теңіз жұмысы барысында функци-
оналдық жағдайын жылдамырақ 
және тиімдірек қалпына келтіруге 
көметесетін ұсыныстар береді.

4 ТӘЖІРИБЕЛІК ЗЕРТТЕУ
Теңіздегі қызметін жүзеге асы-

ру барысында 25 адам қатысқан 
тәжірибелік зерттеу жүргізілген 
болатын.

Мәліметтерді тестілеу база-
сы – 25 теңізші. Тестілеу нәти-
жесі мәліметтердің веб-банкі 
тәжірибелік қолдануда ыңғайлы 
екенін растады; пайдаланушылар 
мәліметтерді электронды енгізу-
ге басымдық беруде. Тест туралы 
ақпараттарды мәліметтердің бір 
базасында сақтау мәліметтерді тез 
тауып және статистикалық сарап-
тама жасауға мүмкіндік береді.  

Зерттеу нәтижелері теңіз-
шілердің функционалдық 
жағдайы, ең алдымен жедел қыз-
мет барысындағы физикалық және 
ақыл-ой шаршауына байланысты 
екенін көрсетті. Функционалдық 
жағдайы жынысына, жасына, фи-
зикалық жарамдылығына, ауы-
руына, зерігуіне және эмоциясына 
да байланысты.

Тәжірибелік зерттеудің шек-
теуі ретінде теңіздегі қызметі ба-
рысында жүрек жиырылуының 
жиілігіне мониторнгті қосатын 
зерттелген адамдардың аз бөлігін 
айтуға болады.

5ҚОРЫТЫНДЫ
Жасалған Web-жүйе кли-

ент-сервер архитектураға және 
Apache,«PHP: гипермәтіннің пре-
процессоры» скрипттері және 
MySQL (мәліметтер базасын 
еркін басқару жүйесі)мәлімет-
тер базасына негізделген. Жүйе 
клиент-сервер архитектурасына 
енгізілген. Сервер мәліметтерді 
сақтайды және жүйенің негізгі қы-
зметтерін бақылайды. Жасалған 
жүйені қолданысқа енгізудің не-
гізгі артықшылығы онлайн ре-
жимінде бір уақытта ондаған қол-
данушыға дейін өңдеу мүмкіндігі 
болып табылады. Қолданушылар 
қағаз сауалнамаларды толтырған-
нан гөр, мәліметтерді электронды 
енгізуге артықшылықтар береді. 
Мәліметтерді электронды енгізу 
уақытты және материалдық ре-
сурстарды үнемдеуге мүмкіндік 
береді.
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Негізгі қатысушы жақтардың тізбекті теңіз жеткізілімінің адам ресур-
старын (HRM)  басқару жүйесіне КӘЖ (корпоративті әлеуметтік жауап-
кершілік) аспектілерін енгізу

Т.Павлик
Бремен қолданбалы ғылымдар университетік, Теңіз зерттеу орта-
лығы, Бремен, Германия
С.Ньюман
Фехта қ. университеті, Германия

АННОТАЦИЯ: Эфтимиос Митропулос айтқандай, технология және 
қауіпсіздік саласында кеме қатынасы КӘЖ қажет етеді. Ол кеме қаты-
насы үшін КӘЖ-ге ресми, станартқа сай шара қолданатын уақыт болға-
нын айтады (Ллойд тізімі,2010).  Көптеген тасымалдаушылар, терми-
налдар операторлары және экспедиторлар КӘЖ тақырыбына қоршаған 
ортаға ұқыпты қарау сияқты қарауға ұмтылуда. Алайда, КӘЖ бағдар-
ламалары тиімді болуы үшін компанияның барлық операцияларына то-
лық кіргізілуі тиіс. Қызметкерлердің қатысуы КӘЖ тиімділігінің табыс 
факторы болып табылады. Тиімділігі жоғары ұйым болу мақсаты бол-
са, КӘЖ орындайтын компанияларға КӘЖ мақсатына жетуде маман-
дарды басқару қызметі негізгі рөлге ие екенін түсіну керек. Бұл жұмыс 
КӘЖ және адам ресурстарын басқару арасындағы байланысты анықта-
уға ықпал етеді. Сонымен қатар, ол теңіз тасымалы тізбегінде негізгі 
тартылған жақтардың бірі ретінде терминалдар операторлары жүзеге 
асыратын тұлғамен байланысты КӘЖ үлгілерін қамтамасыз етеді. Бұл 
мысалдарды талқылау теңіз тасымалы тізбегі аясында тұлғаны басқару 
жүйесінде бар және жасалатын қосымша КӘЖ құрамдастарын бағала-
уда басқа қатысушыларды қолдай алады

1 КІРІСПЕ

1.1 Корпоративті әлеуметтік 
жауапкершілік

20 ғасырдың 80-ші жылда-
рынан бастап, қоршаған және 
әлеуметтік орта мәселелері тура-
лы тұтынушылық және қоғамдық 
хабардар болушылық артты, бұл 
өз кезегінде әлеуметтік жауапкер-
шілікті тұтыну және инвестиция 

тарту тенденциясын тартты (Эн-
кер мен т.б., 2011 және Фафалиу 
мен т.б., 2005). Бұл тенденция 
компаниялардың бизнес-саясаты-
на әсер етеді және оларды пай-
даны арттыру бағытына қаржы 
бөлуге мәжбүр етеді. Европа-
лық комиссияның 2006 жылғы 
анықтамасына сәйкес корпора-
тивті әлеуметтік жауапкершілік 
(КӘЖ) – қызығушы жақтар ара-
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сында еріктілік пен өзара қатынас  
қағидаларына негізделген бизнес 
қызметінде әлеуметтік және эко-
логиялық аспектілерді есепке алу 
тұжырымдамасы. Бұдан бөлек қы-
зығушы жақтар КӘЖ-ден өндіру, 
тасымалдау ғана емес, сонымен 
қатар, жүктерді тасымалдау мен 
ауыстырып тиеу сияқты тасымал-
даудың барлық тізбегінде қолда-
нылатын шаралар күтеді (Павлик 
және т.б., 2012): «көптеген транс-
порт қызметін қолданушылар өз 
тауарларының «әлеуметтік жау-
апкершілік» жолымен» тиелгенін 
қалайды (Мэттьюс, 2010). Теңіз 
тасымалы тізбегінде терминал-
дар операторлары тауарлар өзінің 
теңіз саяхатын бастайтын, жалға-
стыратын және аяқтайтын кеме-
жайларға қызметтерді жеткізуші 
ретінде маңызды рөл атқарады. 
Сондықтан бұл жұмыста негізгі 
назар терминалдар операторлары 
мен олардың КӘЖ тұжырымдама-
сына аударылады.

Кеңінен мойындауға ие болу 
үшін табысты КӘЖ тұжырымда-
масы компанияның барлық дең-
гейінде - топ-менеджмент есепке 
алынуы тиіс және барлық қыз-
меткерлер КӘЖ мақсаттарымен 
таныс болуы қажет. (Павлик және 
т.б., 2012). Страндбергке сәйкес 
(2009), адам ресурстарын басқару-
дың құралдары мен қызметкерлер 
міндеттерін қолдану және компа-
нияның КӘЖ стратегиясына қа-
тысу мүмкіндігі бар. Осыған бай-
ланысты адам ресурстарын тиісті 

басқару табысты және нағыз 
КӘЖ тұжырымамасының негізгі 
құрамдасы болып табылады.

1.2 Адам ресурстарын басқару 
Қазіргі уақытта, HR мамандар 

компанияның саясатын жасауға 
және корпоративтік шешімдер қа-
былдауға қатысатын стратегиялық 
бизнес серіктестер ретінде қара-
стырылады. Inyang (2011) кадр 
саясаты мен стратегия компания 
мәденеиетінің негізін құрайды, ал 
адам ресурстарын басқару маман-
дары үрдіс пен мәдениетті құрау 
жолымен жасалатын өзгеруге ар-
налған компания потенциалын 
жақсартатын ауысу агенті болып 
табылады. Персоналды басқару 
қызметі компанияның стратегия-
сына қатысу үшін алға қойылған 
мақсат пен қызметкер мүдесін 
қалыптастырумен байланысты 
әрекеттерге негізделген жауапкер-
шілігі көп бөлік болып табылады.

Бизнес, қызметкерлер және қор-
шаған орта үшін артықшылықтар 

1.3 Корпоративті әлеуметтік 
жауапкершілік пен адам ресур-
старын басқару арасындағы бай-
ланыс 

Жоғарыда берілген талқыла-
уға сәйкес корпоративті әлеу-
меттік жауапкершілік пен адам 
ресурсы арасында өте күшті бай-
ланыс бар екенін байқауға бола-
ды: «КӘЖ компания ішіне және 
одан тыс ұйым өз бизнесін қалай 
құратынына, қызығушы жақтар-
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мен қалай байланысатынына әсер 
ететін және ведомстволық шека-
раны анықтайтын стратегиялық 
сұрақ екеніне ешқанддай күмән 
жоқ. Персоналды басқару қызметі 
ұйымдағы барлық бөлімдер мен 
бөлімшелерді қозғайтын тең та-
ралатын жауапкершілік болып та-
былады». (Inyang  және т.б., 2011). 
Егер компанияның бүкіл тарихын-
да қызметкерлер КӘЖ шұғыл-
данса, бұл компанияның эконо-
микалық көрсеткіштеріне және 
оның имджіне оң әсерін тигізеді. 
(Страутманис, 2008). Керісінше, 
жұмысшылар қатыспайтын болса, 
КӘЖ тек қоғамдық қатынастарда 
жаттығу болса, ұйым «сөзін іспен 
дәлелдемейтіні» анық болған кез-
де компания беделі бұзылады. 
(Меес пен Бонэм, 2004). HRM 
стратегиялық әрекет ету жоспа-
рын жасай және КӘЖ бағдарлама-
сын табысты жүзеге асыра, ұйым 
мүшелерін КӘЖ құндылықтары-
на үйрете алады және олардың 
КӘЖ іс-шараларына қатысуын 
ынталандыра алады. Әрі қарай 
КӘЖ бағдарламасын жүзеге асы-
ру терминалының HRM операто-
рының қызметі анықталады.

2 ТҰЖЫРЫМДАМАЛЫҚ НЕГІЗ-
ДЕР МЕН МЫСАЛ

2.1Адам ресурстарының циклы
Жоғарыда атап көрсетілген-

дей, қазіргі заманғы басқаруда 
адам ресурстарын басқару стра-

тегиялық басқарудың ажырамас 
бөлігі екені кеңінен мойыналған. 
Гэлбрейта пен Натансонның ер-
теректегі (1978) жұмыстарында, 
стратегиялық басқару алаңы-
на HRM (персоналды басқару 
жүйесі) қосылды, бірнеше HRM 
тұжырымдамасы ұсынылды, же-
келей алғанда Гарвард универ-
ситетінің тұжырымдамасы мен 
Мичиган-тұжырымдама (Фельгер 
және т.б., 2004). Осы жұмыста 
Мичиган-тұжырымдама жетек-
ші тұжырымамалық негіз ретінде 
қоланылады. Бұл тұжырымдама-
ны К. Фамбрен, Н. Тичи и М. Де-
ванна (1982) жасаған, қызметкер-
лерің мәліметтер базасы ретінде 
(HR-цикл, 1 сурет). «Ұсынылатын 
таңдау, бағалау, марапаттар және 
даму сияқты төрт жалпы адам ре-
сурсын басқару қызметін олардың 
көруі бұрынғыдай. Бұл циклда 
өндірушілік адам ресурстарының 
барлық құрауыштарының қыз-
меті: құрылыммен анықталған 
тапсырманы бәрінен жақсы орын-
дайтын адамдарды таңдау; мара-
паттау жолымен қызметкерлерді 
ынталандыру; болашақ қызметі 
үшін қызметкерді оқыту және 
дамыту; марапатты ақтау үшін 
қызметкерлердің бағалаулары  
ауыспалы, тәуелді болып табы-
лады. Бұдан бөлек өндірушілік 
ұйымастырушылық жағайдың 
қызметі және адамды қоршаған 
ресурстар болып табылады. Осы-
лайша стратегия мен құрылым 
да өндірушілікке әсер етеді (...)» 
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(Тичи и т.б., 1982).

1-сурет. Қызметкерлердің мәлімет-
тер базасы (Тичи және т.б., 1982 не-
гізделген)
Selection – Іріктеу
Performance – Қазмет ету
Rewards –Марапаттау
Appraisal – Бағалау
Development – Даму

КӘЖ аспектілерінің төрт әмбе-
бап қызметін кеңейту үлгіге қаты-
сты келесі сұрақтардың туында-
уына әкеледі: 

1 Рекрутинг (таңдау) үрдісі мен 
КӘЖ арасында байланыс мысалы 
бар ма? 

2 Бағалау үрдісі КӘЖ сұрақта-
рын қарастыра ма? 

3 КӘЖ марапат қызмеьтімен 
байланысты ма?

4 Жекелей даму КӘЖ элемент-
терін қамти ма? 

Бұл сұрақтарға келу үшін біз 
2014 жылғы қараша мен 2015 
жылғы қаңтар аралығында компа-
ния сайтын сараптадық. Барлық 
веб сайттар құжатты редакцияға 
бермес бұрын соңғы тексеруден 
өтті. Бұл сараптаманың нәтиже-
сі болашақ зерттеулер үшін негіз 
болуы керек. Жалпы көлемді бо-
лып табылатын зерттеудің кейін-
гі сатысында алғашқы қорытын-
дыны кеңейту үшін сауалнама 

және/немесе сараптамалық сұхбат 
сияқты зерттеу әдістері қолда-
нылуы керек. Әрине, веб сайттар 
сараптамасы персоналды басқару 
мәселесінің КӘЖбен байланы-
сты аспектілерін ғана анықтай 
алады, компанияды анық талқы-
ланады. Бір жағынан, бұл шек-
теу сияқты естілуі мүмкін, бірақ, 
екінші жағынан ұйымның веб 
сайтындағы HR тақырыбы сарап-
тамасы сигнал теориясы жанында 
талдауға мүмкінік береді. Сигнал 
теориясы ақпараттың экономи-
касын зерттеу бағдарламасына 
жатады. HRM мәнінде бұл тұжы-
рымдаманы қолданудын Спенсор 
(1973) зерттеген, сигналдық тео-
рияны әлеуетті қызметкерлердің 
әртүрлі атрибуттары білінбейтін 
болғандықтан  жұмыс берушілер 
іздеушілерден келетін нақты бір 
сигналдарды түсінуі керектігін 
жеткізу үшін қолданды. Алайда, 
сигналдық теория келешегі бар 
әлеуетті қызметкерлерді білу үшін 
де қолданылуы мүмкін (Суасо, 
2009):  «Сигналдық теория ақпа-
рат маңызды мәнге ие екенін, сон-
дықтан ізденушілер белгісіздік-
ке және толық емес ақпаратқа 
кездеседі, жұмыс туралы сигнал 
ретінде бар ақпаратты ұйымда-
стырушылық атрибуттарды қол-
данатынын қарастырады» (Аллен 
др., 2007; Райнс, 1989; Спенс, 
1973).

Жоғарыда атап көрсетілген-
дей КӘЖ қызметі туралы ақпа-
рат тәжірибеде компаниялар әле-
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уетті жұмысшыларға жіберетін 
бұл сигналдарың маңызды бөлі-
гін құрайды (Гонд Соавт, 2010). 
Қазіргі уақытта компаниялардың 
веб-сайттары көптеген жағдай-
да ізденушілер мен әлеуетті жұ-
мыс берушілер арасында контакт 
жасау үшін жіберетін нүкте бо-
лып табылады.  Осылайша, КӘЖ 
мәселесін қосқанда компанияның 
веб-сайтына салынатын ақпарат-
пен байланысты барлық адам ре-
сурстары ізденушілерге жұмыс 
берушінің имиджін білуге маңыз-
ды шешім болып табылады. (Ал-
лен және т.б., 2007)

2.2 Мысал
Контейнерлік терминал опера-

торлары саласындда әртүрлі ой-
ыншылардың бір толық қатары 
бар. Мысалы, Ноттебоом & Ро-
дриг (2012) стивидорлық жұмы-
сты орындайтын фирмалар, теңіз 
кеме қатынасы компаниялары, 
қаржы корпорациялары арасында 
айқын айырмашылықты жария-
лады. Өткізілген сараптамада ірі 
төрт әлемдік ойыншыларға на-
зар аударылды: PSA International  
(PSA), Hutchison Ports Holdings 
(HPH), АРМTerminals (АРМ) и DP 
World. PSA мен HPH бизнес-мо-
дель ретінде көлденең бірігуді 
қолдану арқылы стивидорлық 
жұмысты орынайтын фирмалар 
категориясына жатады. APM биз-
нес-модель терминалдар қызметі 
Maersk. Dubai World топтары-
ның бір бөлігі және DP World көп 

үлесіне ие болғандықтан, верти-
калды бірігу болып табылады, 
осылайша терминал операторы 
Дубай үкіметімен тығыз байланы-
ста. 2012 жылы төрт ірі әлемдік 
контейнерлік терминал оператор-
лары жалпы есепте, - өткізу қа-
білеттілігінің негізінде алдын ала 
алынбаған көрсеткіштер бойынша 
рыноктың 26 пайызын алды (1 ке-
стені қарау), 2013 жылы а сол ең-
гейде қалды (Друри, 2015).

1-кесте. Операторлардың әлемдік 
терминалы (Друри , 2013)

Ranking – Рейтинг
Operator – Оператор
Mio. TEU – Mio. TEU
Share of World Throughput – Әлемдік өт-
кізуші қабілет үлесі
PSA International – PSA International
Hutchinson Port Holdings –  Hutchinson 
Port Holdings
APM Terminals – APM Terminals
DP World - DP World 

Біз зерттеген корпорациялар-
дың әлемдік веб-сайттарын са-
раптау негізінде алынғанын айта 
кету керек. Осы тұжырымдарды 
растау үшін келешекте аймақтық 
веб-сайттарға сараптама жасалуы 
керек. 
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3 ЗЕРТТЕУ НӘТИЖЕЛЕРІ

3.1 Іріктеу
Терминалдар операторлары-

ның веб-сайттарының сараптама-
сы  «таңдау» HR-циклының сег-
ментіне сілтеме жасалған КӘЖ/
HR-сигналдардың көбі әртүрлі 
салаға жатады. Уильямс & Бау-
эр (1994) пікіріне сәйкес мұндай 
әртүрлі сигналар персоналды 
таңдау үрдісінде маңызды эле-
мент болып табылады және әлеу-
етті қызметкерлер үшін компания 
тартымдылығына оң әсер етеді. 
Компаниялар тәжірибе әртүрлілі-
гін өздерінің КӘЖ тұжырымда-
масының ажырамас бөлігі ретінде 
жиі қолданады (Субелиани & Tсо-
гас, 2007).

АРМ өздерінің өсуін жүзеге 
асыру үшін, әсіресе APM Terminals 
өсіп келе жатқан дамушы ры-
нокта мықты келешегі бар кадр-
лық резервке тәуелді екенін түсі-
неді (АРМ, 2014). Олар өздерін 
«адамдар үшін ақиқатқа негіз-
делген позитивті жұмыс орнын 
ұсынатын, мүмкіндік пен айыр-
машылық тең, жұмысқа қабылдау 
кезінде кадр резерві максималды 
зерттелген» компания ретінде 
көреді. АРМ мақсаты үлкен ка-
дрлық резерв ішінен ең мықты, 
ең жарқын адамдарды таңдау, 
еңбегіне, шеберлігіне және жеке 
тұлғалығына байланысты дұрыс 
кандидат таңдауды қамтамасыз 
ету. АРМ өзінің әртүрлі қызметін-
де кемшіліктерді жояды: «Дамып 

келе жатқан рынокка жаңа дарын-
дар үнемі қосылып жатқанына қа-
рамастан жоғары басқарушылық 
қызметте (директор, бас директор) 
әйелдер үлесі өспейді, өткен жыл-
мен салыстырғанда тек 1% ғана 
өскен. АРМ Terminals бұл салада 
өзгеріс болу тенденциясын ұста-
нады, ал біз жыл сайынғы сауал-
намадағы қызметкрелерді әлемдік 
деңгейде тарту туралы өз қызмет-
керлеріміздің Әртүрлілік пен Қо-
сылым бойынша пікірін бағалай-
мыз. 

«Адамдар және Қауіпсіздік» 
тақырыбында әртүрлі хабарла-
маларды DP World веб сайтынан 
көруше болады: «Біз өз табысы-
мыздың халқымыздың көптүр-
лігі есебінен артатынын мойын-
даймыз. Біз әртүрлі мәдениетке, 
бірігуге және теңдікке біздің тал-
пынысымызды қолдайтын тең 
мүмкіндіктердің белсенді сая-
сатты ұстанамыз. Біз DP World 
та жұмыс істейтіндердің бар-
лығының дарыны мен келешегін 
ашуға көмектесу, сонымен қатар 
өндірісте және үздіксіз бизнесте 
біздің табысымызға маңызды үлес 
қосатын бай әрі әртүрлі дәстүр-
лердің тоғысуын, мәдениет, білім, 
қабілет маңызды деп есептейміз» 
(DP World, 2015). 

PSA (2015) КӘЖ бен тура бай-
ланыспаған, КӘЖ веб-парақша-
сында персоналды таңдау аспек-
тілеріне тура нұсқау жоқ. Алайда, 
«Наши люди» веб-парақшасында 
PSA нұсқаулықта Әртүрлілік, Тең 
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мүмкіндік, Басқаруға, оқуға және 
дамуға даярлық ұғымдарын не-
гізге алады. PSA «әртүрлі дарын-
дарды тартатын, ұстап тұратын 
жұмысшы ортада біздің қызмет 
көрсету шығармашылығымыз 
мен жаңашылдығымыз белсен-
діріледі» деген пікірде. Бұдан 
бөлек PSA «Біз қызметкерлер өзін 
жақсы сезінетін, бағалайтын, өз 
пікірлері мен ойларын еркін айта 
алатын корпоративті мәдениетті 
қалыптастыруды жалғастыруда-
мыз. Осылай жасау арқылы біз 
ойлар әртүрлілігін марапаттауға 
және өз қызметіміздің сапасын 
арттыруға қабілеттіміз» деп айтап 
көрсеткен. 

HPH жағдайында, КӘЖ бен 
персоналды іріктеу үрдісін бай-
ланыстыратын нақты сигналды 
анықтау қиын. HPH КӘЖ саласын-
да әртүрлі іс-шаралар өткізетініне 
және өз веб парақшасында олар 
туралы «Корпоративті әлеумет-
тік жауапкершілік» тақырыбында 
баянамалар жариялағанына қара-
мастан «Центр карьеры» веб па-
рақшасында нақты хабарламалар 
жоқ. Әртүрлілікке байланысты 
жалғыз өтініш «HPH де жұмыс 
істейтін 30,000 артық адам әртүр-
лі ұлттан, мәениеті, дәстүрі бөлек, 
бәрі бірге жақсы жағдайда достық 
қатынаста жұмыс істейді (HPH, 
2015). 

«Әртүрлілікті басқаруға» қо-
сымша КӘЖ/HR-сигналдар, 
«таңдаумен» байланысқан кадр-

лық сигнал да жалдау саласында 
мүмкіндік жасауды қамти алады. 
DP World, АРМ өз веб сайттарын-
да HPH және PSA әлемдік сайтта-
рында болмайтын осындай ақпа-
раттар орналастырады. 

Бағалау
Девидің (2009) айтуынша, «ұй-

ымның іскерлік қызметінің жүй-
есін жобалау [a] әлеуметтік жау-
апкершілік бастамаларын бағалау 
үшін қызметкерлермен алдын ала 
қабылданып жүзеге асырылуы ке-
рек. Корпоративті мәдениетте сәй-
кес жүрістер баға алуы үшін КӘЖ 
біріктіруде бұл маңызды болып 
табылады. Олай болмаған жағдай-
да, оң шешім болмағандықтан 
ұйым барлық жұмысшылар ара-
сында билік ете алмауы мүмкін. 
Lame & Care (2011)  «басшы мен 
жұмысшы арсындағы КӘЖ-бен 
байланысты мақсаттар екеуі де өз 
жетістіктері үшін есеп беретіндей 
және мақсаттары ұқсас болып қой-
ылуы керек» деп айтқан. Үздіксіз 
сипаттамалы кері байланыс, миға 
қонымды ресурстар мен басқа 
қолдаулар өз мақсаттарын жү-
зеге асыру үшін жұмысшыларға 
берілуі қажет. КӘЖ үшін марапат-
тар жеке адамдардың немесе топ-
тың жетістігі болуы мүмкін». 

Көріп отырғанымыз бойынша 
біздің зерттеуімізде компаниялар-
дың веб-сайттары бағалау жүйесі-
не сай келетін КӘЖ-ге тура сиг-
нал бермейді. Алайда, DP World 
тұрақты даму бөлімі өзінің жыл 
сайынғы баяндамасында келесі-
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дей сигналдарға екпін береді: «Біз 
корпоративті жауапкершілік стра-
тегиясында алға басушылықты 
ұдайы  бағалаймыз (...) Біз өз-
герістерді біліп отыру және сол 
өзгерістерді белгіленген жұмыс 
сипаттамалары жолымен енгізу 
маңызды деп есептейміз. Ескер-
ту, Корпоративті жауапкершілік 
бойынша кеңесші Комитетін өткі-
зу нәтижесінде 2013 жылы үнемі 
істелген жоғары басшылыққа не-
гізделген корпоративті жауапкер-
шілікті қосу, кейін 2014 жылы жұ-
мыс кестесіне мониторинг жасау 
шешімі қабылданды (DPW, 2014). 
Осы сияқты кеңейтілген веб-зерт-
теу HHLA жағдайында КӘЖ 
мен HR арасындағы байланысты 
анықтады. Гамбург қаласы база-
сындағы операторлар терминалы. 

Жария қолжетімді марапаттар 
туралы өз баяндамасында HHLA 
КӘЖ экологиялық және әлеу-
меттік құрамдастары анық қара-
стырылған өзі басқаратын мүше-
лерін бағалау үрдісін сипаттайды 
(HHLA, 2014).  

3.2 Марапаттар
Дұрыс бағалау жағдайында 

КӘЖ сәйкес мақсаттарына қыз-
меткерлер арқылы қол жеткізіледі, 
олардың өндірушілігі ынталан-
дыру үшін, мақсатқа жету мүм-
кіндігін арттыру үшін марапатта-
луы тиіс. Ұйымның жарғысына 
бекітілген марапаттар тізімі ұзақ, 
мақтауды басқару үшін әртүрлі 

формада төлемнен бастап (мыса-
лы бонустар немесе опцион) әріп-
тестерінің қадірі немесе кеңей-
тілген міндеттер (Тичи және т.б., 
1982). Тіпті біз таңдап алған ком-
паниялар марапаттауға қатысты 
ешқандай КӘЖ сигналын жүзеге 
асырмайтын сияқты боп көрінсе 
де, біраз мақсатқа жетумен байла-
нысты КӘЖ үшін марапат болуы 
мүмкін. 

3.1 тарауда айтылғандай,  PSA 
өзінің негізгі пікірлерін «Әртүр-
лілік. Тең мүмкіндіктер. Көшбас-
шылық. Оқу және Даму» негізге 
алады. Еліктеуге үлгі болатын 
адамар сәйкесінше PSA әлемдік 
чемпиондар сыйақысымен ма-
рапатталады: «Халық үшін және 
PSA ұстанымы үшін біз бірінші 
ұлықтайтын PSA Global Award 
сыйлығын шығардық. Жыл сай-
ынғы марапат біздің «батырлары-
мызды» өз болашағымызды жасау 
жолында біз жұмысты қалай ұйы-
мастырғанымызды   мойындайды» 
(PSA, 2012). PSA КӘЖ бойынша 
өз қызметкерлерін қалай мара-
паттайтының бір мысалы жыл 
сайынғы баяндаманың бірінде 
2012 жылы айтылды: 2012 жылы 
PSA Antwerp  және PSA Zeebrugge 
жеке қызметкерлері Бельгия Пара-
лимпияда Комитетіне волонтерлік 
қызмет көрсеткені үшін құрмет 
ретінде Лондон Паралимпияда-
лық ойындарын көру мүмкіндігін 
алды». (PSA, 2012).

DP World (2014) өзінің 2013 
жылғы жыл сайынғы баяндама-
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сында жұмысшының корпора-
тивті волонтерлық сияқты КӘЖ 
іс шараларында қатысуы маңызды 
екенін атап айтты. Бірақ баянда-
мада жұмысшылар бұл үшін мара-
паттала ма, жоқпа онысы нақты-
ланбаған. 

АРМ КӘЖ (ДФЭде C02 
қысқартуы) қатысты мақсаттың 
әртүрлілігін бекітті және мақсатқа 
жету үнемі бағаланатыны айтыл-
ды. Мақсатты жүзеге асыру мара-
патталады, бұл ереже. Бірақ, бар 
ақпарат бойынша мақсатты жүзе-
ге асырғанда жұмысшылар қандай 
марапат алатынын кесіп айтуға 
болмайды (АРМ, 2014): «дарынды 
қызметкерлер корпоративті мәде-
ниет пен табыстың негізі болған-
дықтан, сіздердің өндірушілік-
теріңіз әрі қарай жетістігімізді 
ынталандыру үшін марапаттала-
тын болады. АРМ Terminals өз қы-
зметкерлеріне адал, үздіксіз даму 
мүмкіндігін қамтитын бәсекеге 
қабілетті өтемақы мен марапат 
ұсынады».HPH да КӘЖ мақсатта-
рын орнатады, бірақ бұл мақсат-
тарға қол жеткізілген болса қыз-
меткерлер қандай  марапат 
алатынын бақылауға болмайды

3.3 Дамуы
PSA өзінің жыл сайынғы ке-

зекті 2013 жылғы баяндамасын-
да жеке даму барлық салаларда 
маңызды болып табылатынын ай-
тқан(PSA, 2013). Бұл мәнмәтінде 
компанияның ұсыныстары оқы-
тудың қандай дәрежесінде және 

#

дамудың қай сатысында екені көр-
сетілмеген, сонымен қатар КӘЖ 
алдына қойған мақсаттарға жету 
және сәйкесінше іс-әрекеттерді 
жүзеге асыру үшін біліммен және 
білікпен қамтамасыз етілуі үшін 
арналған іс-шаралар да айтыл-
маған. 

Жыл сайынғы DP World «Оқы-
ту және өсу жағдайларын жасау» 
атты жыл сайынғы баяндамасында 
төрт стратегиялық басымдықтар-
дың бірі көрсетілген. Ол барлық 
қызығушылық танытқан жақтар-
дың (DP World, 2014) құндылықта-
рын жасауға бағытталған. КӘЖ 
оқыту мүмкіндіктеріне қатысты 
ұсыныстар ашық көрсетілген: «Біз 
халқымыз үшін онлайн режимінде 
оқуға мүмкіндік беретін электрон-
ный модульді жасап шығардық. 
Ол корпоративтік жауапкершілік 
деген түсінікті жақсарту, оның 
біздің компания үшін қанша-
лықты маңызды мәнге ие екенін 
түсіндіруге бағытталған».  (DP 
World, 2014).

Сонымен қатар АРМTerminals 
электронды оқытуға мүмкін-
дік береді (мысалы, сыбайлас 
жемқорлықпен күрес бойынша 
электронды курс), ол қызметкер-
лердің КӘЖ саласында компани-
яның саясатымен танысуы үшін 
ұйымдастырылған(АРМ, 2014). 
Бұған қоса АРМ өзге де оқу және 
желілік мүмкіндіктерге инве-
стиция жасады: «АРМTerminals 
ұйымның толық қолдауымен сіз-
дердің өзіңізді дамытуға деген жа-
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уапкершілік алуыңызға шақыра-
ды. Сіздерге мүмкіндік беру үшін 
бұл саладағы ең жақсы оқу құрал-
дарын және оқу бағдарламаларын 
ұсынамыз. Біз алдыңғы қатардағы 
көшбасшы мамандармен тығыз 
байланыстамыз, ең үздік бағдар-
ламаларды ашып, көшбасшылар-
ды тәрбиелейміз, олар болашақта 
өзгелер үлгі тұтатын азамат бола-
ды».

НРН қызметкердің дамуына 
және білім алуына үлкен мән бе-
реді: «Біз өзіміздің қызметкер-
леріміздің дамуы және кәсіби 
шыңдалуы үшін инвестиция жа-
сауды артықшылықпен орында-
удамыз. Бұл мақсатта біз үнемі 
форумдар ұйымдастырып, оқу 
курстарын, семинарларды, өзара 
алмасу сеанстарын, веб-конфе-
ренциялар өткіземіз немесе оқу 
мекемелерімен байланыс орната-
мыз» (HPH, 2014). Сыртқы көзқа-
рас бойынша, аталған әрекеттер 
КӘЖ мақсаттарына жету үшін 
қажетті оқу курстарын талап етсе, 
тасада қалып қалады. 

4. ҚОРЫТЫНДЫ ТАЛҚЫЛАУ-
ЛАР ЖӘНЕ ҰСЫНЫСТАР

Жоғарыда аталған компания 
сайттарын қарау КӘЖ-ға қатысуға 
итермелейтін әрекеттер сан алуан 
екенін көрсетеді. Сигналдық те-
ориясы идеясын пайдалана оты-
ра біз қызметкердің болашағын 
бағалаймыз, сондықтан біщ КӘЖ 
анық уәжін анықтай алдық. Тіпті 
егер веб-сайттардың сараптамасы 

КӘЖ байланысты қызметкерлерді 
басқаруға қатысты қазіргі күні көп 
талқыланып жатқан аспектілерді 
ғана анықтай алса, ол шектеу бо-
лып көрінуі ықтимал. Бұның иде-
ясы заттардың орнын шынайы 
көрсетіп, оларға болашақта қа-
рым-қатынасты жалғастыруға 
мүмкіндік барын көрсету.   Әсіре-
се біздің компания КӘЖ-ның қо-
сымша мысалдағы шараларын 
өздерінің веб-сайттар сарапта-
масынан аспектілерге қараған-
да көбірек пайдаланады. Келесі 
зерттеулер КӘЖ мәселелері бой-
ынша толық сөйлеспеу қасақана 
жасалған ба, әлде шалағайлықтың 
кесірінен бе соны анықтау мақса-
тында жасалады. 

Қызметкерлердің қалауын 
ескере отыра мұндай толық емес 
келіссөздер ыңғайына қарай жақ-
сы кандидаттарды тарту мүм-
кіндігін жіберіп алған болып 
саналады. Осылайша барлық 
ақпаратпен байланысқан, компа-
нияның веб-сайтына салынған, 
оның ішінде КӘЖ мәселелері де 
бар ақпараттар адами ресурстары 
жұмыс берушінің имиджінің қан-
дай екенін қабыладуға мүмкін-
дік береді (Аллен және өзгелер, 
2007). Жас мамандар компания 
өткізген КӘЖ шараларына мән 
береді. Zappala (2004) айтуынша, 
ұйымның иммиджі жақсы азамат 
секілді қызметкерлерді тартады 
және Price water house Coopers 
(2008) өзінің зерттеуінде «копо-
ративтік жауапкершілік 88% адам 
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үшін маңызды мәнге ие, олардың 
жастық шақтары 2000 жылдарға 
сәйкес келген, олар КӘЖ құн-
дылығына ие жұмыс берушілерді 
таңдайды». Ньюмен және өзгелер 
(2012) бұл тұжырымдарды раста-
ды және жақында жасаған зерт-
теулерінде былай деді: «Жастар 
компаниялар тек қана пайда үшін 
ғана емес, қоғам мен қоршаған 
орта үшін өзінің жалпы жауапкер-
шілігін сезінеді және сәйкесінше 
әрекет етеді».

Осылайша, біз компания КӘЖ 
қызметкерлерді басқару басқарма-
сы бөліміне стратегиялық енгізеді 
және оны кеңінен талқылайды деп 
ойлаймыз. КӘЖ интеграциялау 
бойныша көптеген қолжетімді 
ұсыныстар бар, мысалы  Industry 
Canada (2009)  келесі он қадамды 
ұсынады:

1 Көріну, Миссия, құндылықтар 
және КӘЖ стратегиясын дамыту 

2 Қызметкерлердің өзі-өзі 
ұстау Кодексі

3 Қызметкерге қажеттілік-
ті және оларды қабылдаудағы 
жоспарлау 

4 Бағдары, кәсіби даярлау және 
дамудың біліктілігі 

5 Өтемақы және қызметті 
басқару 

6 Өзгерістерді басқару және 
корпоративтік мәдениет 

7 Қатысушыларды тарту және 
қатысу

8 КӘЖ саясаты және бағдарла-
маны жасау

9 Қызметкерлердің сөйлесуі

10 Өлшем, Есептілік және 
барлық жолда жетістіктерді атап 
өту!

Бұл жұмыс үлкен зерттеу жұ-
мысына алғашқы қадам болып 
табылады, мұнда өзге теңіз тасы-
малдау субъектілері, яғни логисти-
калық қызмет берушілер, сонымен 
қатар кеме қатынасы контейнерлік 
желілері да дәл осылай қарасты-
рылады. КӘЖ саласы келесі зерт-
теу жұмыстарына да көптеген із-
дену жолдарын қалдырады, ал біз 
өз кезегімізде бұл туралы теріске 
шығаратын ақпараттарды күтеміз 
және өзге зерттеушілердің баға-
сын тосамыз.
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Теңіздік тасымалдың қауіпсіздігімен және кеме жүргізу Көлігімен теңіз 
экипажының ресурстарын және қауіпсіздігін басқару А. Вайнтрит пен 
Т. Нейман (ред.)
Латвиялық теңізшілердің кетіс жылдамдығының бағалауына әсер 
ететін факторларды талдау 

Р. Гаилитис
Латвиялық теңіз әкімшілігі, Рига, Латвия

Қорытынды: Жалпы теңізшілердің бірігуі бұл қорлардың моделі болып 
табылады, онда теңізшілердің болашақ жеткізілімдері нақты қордан, 
жаңа теңізшілердің келу айырмашылығынан және теңізшілердің ор-
тақтастықтан кетуінен тәуелді болады, теңізшілдердің ортақтастықтан 
кетуі зейнетке шығуға немесе құрлықта бар басқа жұмыстық мүмкін-
діктерге байланысты болады. Кетісті борттағы жұмыстан кейін қызмет-
ті қалдыру шешімі ретінде қарастыруға болады және соған сәйкес,ол 
борттағы еңбек шарттарынан және құрылықтағы тартатын басқа фак-
торлардан тәуеледі болады. Теңізшілердің қызметін де ғаламдық түрде 
қарастыруға болады, теңізшілердің резиденциясы нақты бір мемле-
кетпен жиі байланысты болады, сондықтан бұл байланыс жұмыстың 
ғаламдық және тұрғындық шарттарының арасында болады. Бұл мақа-
ланың мақсаты латвиялық теңізшілердің кету себебін талдауға және 
осыны анықтауға қолданыла алатын факторларды талдау мен сипаттау 
болып табылады.
1. КІРІСПЕ

Теңіз саласыныдағы басты 
мәселелердің біріне әлемдік флот-
тың артуына байланысты мәселе-
лер және жұмыс күшінің жетіспе-
ушілігі жатады. Халық аралық 
теңіз ұйымы теңізшілердің, 
әсіресе офицерлердің ғаламдық 
түрде жетіспеушілігі маңызды 
масштабтарға дейін жетті, бұл 
әлемдік сауданың көзі (ӘСК) бо-
лып табылатын халық аралық 
кеме жүзу саласының болашағына 
қауіп төндіреді. Теңіз саласының 
ерекшелігіне байланысты теңіз-

ші мамандығы тартымсыз болып 
келеді, бұл еңбек нарығындағы 
қатысушылар санының азаюына 
әкеледі. Осыған қарсыласу күші 
ретінде ӘСК «Теңізге бар» акци-
ясы болды, бұл кеме жүзу саласы-
на талапкерді тарту үшін жасалды 
(IMO 2008). Алайда қолжетімді 
теңізшілердің саны теңіз маман-
дығына келетін жаңа қатысушы-
лар санынан ғана емес, теңізшілер 
ортақтастықтарынан кету санына 
да тәуелді болады.

Бұл мәселе статистикалық 
әдісті қолдану арқылы кеңінен 
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зерттелмеген, себебі теңізшілер 
туралы нақты деректер имен-
діреді және үнемі қол жетімді 
бола бермейді (Европалық Комис-
сия , 2011). Сонымен бұл зерт-
теу жұмыстары Латвияның теңіз 
әкімшілігінің теңізшілер тізілімін 
сертификаттау деректер база-
сынан алынған ақпаратты талдау 
негізінде өткізілді.

Деректерді жинау 1.1
Сенімді деректер кез-келген 

сандық талдау үшін негіз бола-
ды. Латвияның теңіз әкімшілігінің 
теңізшілер тізілімін сертификат-
тау деректер базасында сақтала-
тын деректер. 

Латвия әр түрлі көзқарастан 
теңіздің зерттеумен айналасуға 
мүмкіндік береді. (Гаилитис R., 
2014). Деректер базасы жұмыс 
бастылық туралы ақпаратты 
Латвиялық кпюингтік компани-
яларынан және қосымша теңіз-
шілерден жинайды. Латвиялық 
теңізшілердің жартылай бөлігі 
тікелей кеме иелерімен немесе 
шетелдік ұжымдардың дерек-
терімен айналысатын болған-
дықтан, олардың соңғы жылдар 
ішінде жұмыспен айналасуы ту-
ралы деректер фрагменттелген 
және адам сертификацияға құжат 
тапсырған кезде ғана олардың жұ-
мыс бастылығы туралы деректер 
түзетіледі. Жұмыс бастылық тура-
лы деректердің болмауына байла-
нысты оның уақыт кезеңіне әсерін 
азайту үшін талдауға уақытты 10 
жыл етіп таңдалды. (2003жылдан 

2012 жылға дейін). Соңғы жыл-
дары кету санының жоғарылауын 
жұмыспен айналасатын адамдар 
туралы толық ақпараттың болма-
уымен жартылай түсіндіруге бо-
лады.

1.2 Бұл зерттеудегі теңізшінің 
рөлі 

Бортта жұмыс істейтін теңіз-
шінің анықтамасы өте кең болып 
табылады, бұл кеме бортында жұ-
мыс істейтін теңізшілердің ішкі 
келіспеушіліктерінен болады. 
Борттағы жұмыстар жауапкер-
шілік деңгейіне, талап етілетін 
біліктілікке, бөлімнің болуына 
және адамның жұмысына байла-
нысты ерекшеленеді Дэвид Глен 
айтқандай, біліктіліктің төмен 
деңгейінде кеңестің жұмысына 
оңай кіруге және шығуға болады 
(Glen, 2008), сондықтан біліктілік 
деңгейлері арасындағы өзгешелік-
терді анықтау үшін біліктіліктің 
әр түрлі деңгейлеріне арналған 
кетістердің қарқындары талдануы 
тиіс..

Дэвид Глен теңізшілер санын 
өлшеу бойынша Ли и Вонхэмом-
мен (Ли & Вонхэм, 1999) жасалған 
критерийлерге негізделеді. Теңіз-
шіні сипаттайтын негізгі кри-
терийлердің бірі бұл теңізшінің 
біліктілігі , сондықтан бұл крите-
рийді теңізшілерді дифференци-
алдау талдауында пайдаланды

ВАТДД конвенциясы халықа-
ралық дәрежеде теңізшелерді ква-
лификациялауға арналған стан-
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дарттарды орнатады, сондықтан 
бұл зерттеудің талдауы палуба-
лық пен қозғалтқыш бөлігіндегі 
офицерлерді және рейтингтерді 
қамтитын, ВАТДД талаптарының 
негізінде борттағы теңізшілерге 
шектелді. Кесте 1 қараңыз. Бұл 
зерттеу кезінде машиналық бөлім-
дегі рейтингтерге монтаждаулар, 
майсауыттар, майсауыттардың 
терезетазалағыштары және т.б. 
сияқты эквиваленттік және ана-
логтік квалификациялар кіреді. 
ВАТДД конвенциясы машиналық 
бөлімдегі сағаттар бөлігінен және 
теңіз жүзгіш қозғалтқыштың қа-
білетінен тұратын бағалауға ар-
налған стандарттарды қамтиды.

1-кесте. Теңізшілердің квалифика-
циясы, бөлім мен лауазымы

Qualification level –  Квалификация дең-
гейі
Department – Бөлім
Deck – Палуба
Engine – Қозғалтқыш
Ratings – Деңгейлер
Support – Қолдау
Deck ratings – Палуба деңгейлері
Engine ratings – Қозғалтқыш деңгейлері
Officers – Офицерлер
Operational Management – Жұмысты 
басқару
3rd Off, 2nd Off – 3-Оф, 2-Оф
Ch.Off, Master – Бас Оф, Шебер
4th Eng, 3rd Eng – 4-инж, 3-инж
2nd eng, Ch. Eng – 2-инж, Бас инж

1.3 Жұмысқа орналасқан теңіз-
шілер 

Бұл зерттеу бойынша жұмысқа 
орналасқан теңізшіге теңіздік де-
ректер базасындағы мәліметтер-
ге сәйкес белігілі жылдың ішінде 
бір рет болса да кеме бортында 
жұмыс істеген адамды жатқыза-
ды. Кесте 2 жыл мен біліктілікке 
сәйкес жұмыс істейтін латвиялық 
теңізшілердің санын көрсетеді.  .

2-кесте. Талданған латвиялық 
теңізшілердің саны (2003-2012)

Year – Жыл
Deck ratings – Палуба деңгейлері
Engine ratings – Қозғалтқыш деңгейлері
Deck officers – Палуба офицерлері
Engine officers – Қозғалтқыш офицерлері
Average - Орташа

Деректер бойынша палубалық 
және машиналық офицерлердің 
тең саны орын алған болатын, 
алайда палубалық бағалардың 
саны жалпы Қозғалтқыштың орын 
алған рейтингісінен артық бола-
ды.

Кесте 3 кеме түріне қатысты 
біліктілік пен жұмысбастылықтың 
орташа жиілігіне негізделген. Ке-
мелер EQUASIS (EQUASIS, 2014) 
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пайдаланатын әдістемесіне сәйкес 
жіктеледі. Бұл кестеден 2003-2012 
жылдың кезеңінде латвиялық 
теңізшілердің жұмыс істеген ке-
мелер, олардың негізгі түрлері 
танкерлер және ортақ жүктерге ар-
налған кемелер болғанын көреміз. 

3-кесте. Латфиялық теңізшілердің 
жұмысбастылығы (2003-2012) 
(MAL 2015)

Ship’s type – Кеме түрі
Deck ratings – Палуба деңгейлері
Engine ratings – Қозғалтқыш деңгейлері
Deck officers – Палуба офицерлері
Engine officers – Қозғалтқыш офицерлері
Oil and Chemical Tankers – Мұнай және 
Химия танкері
General Cargo ships – Ортақ жүктерге ар-
налған кемелер
Gas Tanker – Газ танкері
Offshore Vessels – Кемелер
Heavy load carriers – Баржалар
Passenger ships – Жолаушылар
Ro-Ro Cargo Ships – Тасымалдаушы
Other type – Басқасы
Average empl. seafarers – Жұмыс жасап 
жатқан теңізшілердің орташа саны

Сурет1 жұмыспен қамтылған 
теңізшілердің орташа жасын көр-
сетеді, сондай-ақ, белгіленген по-
зицияға сәйкес теңізшілер үшін 
орташа жастан +/-стандарттық 

ауытқуын көрсетеді. Сурет бой-
ынша олардың орташа жасты 
және стандарттық ауытқуды са-
лыстыратын палубадағы және 
қозғалтқыш бөлімшелеріндегі па-
раллель позициялары арасында 
ұқсас екенін көруге болады.Мыса-
лы, 2-ші және 3-ші инженер офи-
цері үшін орташа жас 35 жасты 
құрайды, соған сәйкес стандарт-
тық ауытқу 10 және 9 жыл болады.

1-сурет. Жұмыс жасап жатқан 
теңізшілердің орташа жасы (2003-
2012) (MAL 2015)

Average age of seafarers - Теңізшілердің 
орташа жасы
Deck rating – Палуба деңгейі
Engine rating – Қозғалтқыш деңгейі

1.4 Экономикалық дағдарыстың 
Латвия экономикасына әсері 

Әлемдік экономика 1930 жыл-
дардағы Ұлы тоқыраудан кейін 
бірінші рет 2008 ең күрделі дағда-
рысқа тап болды (United Nations, 
2009). Экономикалық дағдарыс 
Латвияның экономикасына үлкен 
әсер етті, бұл Латвияның жалпы 
ішкі өнімнің төмендеуіне де және 
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2009 жылдың жұмыссыздық дең-
гейінің күрт өсуіне әсер етті (су-
рет 2).

Латвиялық экономика 2003-
2012

2-сурет. Латвиялық ЖІӨ-де және 
жұмыссыздық өсуінде болған өзгері-
стер (2003-2012) (CSB 2015).
Latvian economy – Латвия экономикасы
Gross domestic product – Жалпы ішкі өнім
Unemployment level – Жұмыссыздық дең-
гейі
GDP (million LUR) – ЖІӨ (миллион лур)

Ұлттық экономикада пайда 
болған өзгерістерге орай, дағда-
рыстың теңізшілер үшін кетістер 
мөлшерлемесінің өзгеруіне әсер 
етті деп болжам жасауға бола-
ды, сонымен қатар, жұмыспен 
қамтылған теңізшілер кірістің 
тұрақты көзін және бортта өзінің 
жұмыс позицияларын ұстауға дай-
ын болды.

2 ТЕҢІЗШІЛЕРДІҢ КЕТУІ 
Теңіз офицерлерінің моделін 

сипаттайтын Ваал теңіз секто-
рының кетуі бұл зейнет ақыға 
шығатын адамдардан және сек-
тордың ішінде және одан тыс 
табылған басқа жұмыс немесе 
қабілеті жоқ және еңбекке қа-

білетсіз етіп тану сияқты басқа 
себептермен кеме борттарында 
жұмыс істеуді тоқтатқан адамдар-
дан тұратынын көрсетеді (Ваальс 
& Веенстр, 2002) , Зейнет ақыға 
шығатын адамдар саны салысты-
рмалы түрде оңай бағаланады, 
ол теңізішілердің жасын зерттеу 
арқылы және қызметін доғаратын, 
навигациялық сектордан кететін 
адамның жоғары жасына қоры-
тынды шығару арқылы жүзеге 
асады.Негізгі қиыншылықтарға 
зейнет ақыға шығатын жасқа 
дейін теңіз секторынан кететін 
адамдардың санын немесе олар-
дың пайыздық құрамын анықтау 
жатады, себебі ешқандай деректер 
қол жетімді болмайды. Ваалдың 
айтуы бойынша, кету жылдам-
дығы тіркелген санға жатпайды, 
алайда оның уақыттың өтуімен 
нақты дамуы болады. Ол мансап 
басында теңізшілерде кетіс жет-
кілікті түрде жоғары болады, бұл 
оларды жаңа жұмыс табуға оңай 
көндіруге болады деп болжам 
жасайды. Кетудің процесі жас 
артқан сайын төмендейді және 
40-44 жаста минимумға жетеді 
деп жорамалданады . Сол кезден 
бастап тозу жылдамдығы арта-
ды, себебі қабілетсіз адамдардың 
саны өсіп келеді және оның саны 
дәл зейтнеткерлік жастың алдын-
да макисмумға дейін жетеді. Ва-
алға сәйкес теңізшілердің кетуі-
не әсер ететін негізгі фактор бұл 
олардың жасы болып саналады, 
Дэвид Гленнің айтуы бойынша, 
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біліктіліктің төмен деңгейін-
де жұмыс істейтін теңізшілерге 
белсенді теңізшілер ортақта-
стығынан салыстырмалы түрде 
оңай кіруге және шығуға болады. 
Сондықтан бағалау үшін кетістің 
жылдамдығы офицерлерге қа-
рағанда жоғары болатынын жора-
малдауға болады. Экономиканың 
дамуы мен теңізшілердің жаб-
дықталуы арасындағы байланы-
сты талдай отырып, Глен ұлттық 
жеткізілімдер халықтың нақты 
кірістерінің төмендеуіне әкеледі 
және мемлекеттің көтерілуін-
де,теңізде жүзушілік мансаптан 
(теңізден алыс жақта өткізілген 
уақыт) болатын «шығындар» си-
яқты көтеріледі деген тұжырымға 
келеді (Glen, 2008). Сондықтан 
жылдамдықтың өзгеруі экономи-
каның жылыстауына әкеледі де-
ген болжам жасалуы мүмкін.Бұл 
шығындар бортта жұмыс істеу 
шарттарымен (үйден және отба-
сыдан алыс жерде жұмыс істеп 
жалақыны алды, келісімшарттың 
ұзақтығы және т.б.) байланысты 
болады, сонымен қатар, адамды 
қанағаттандыра алатын құрлықта 
жұмыс ітеу мүмкіндігімен байла-
нысты болады.  

Кетісті талдау үшін біліктілік, 
жас, кеменің профилі және түрі 
сияқты әр түрлі факторлармен 
байланысты жұмыс істейтін жұ-
мысшылар ортақтастығынан ке-
тудің нақты қарқындары салысты-
рылатын 

2.1 Кері кету мен біліктілік
Офицерлер және палубалық 

пен машиналық бөлімдердің рей-
тингтары арасында кетістердің 
қарқындары туралы деректер тал-
данды (сурет. 3). ЖІӨ-гі өзгері-
стер бұл (сурет 2) бағалау үшін 
өту жылдамдығына әсер етті де-
ген болжам жасауға болады. 2010 
жылдан бастап кету санының 
жоғарылауын алдында көрсетіл-
ген деректердегі қателіктермен, 
сондай-ақ, Латвиялық экономика-
ның күрт түсуден кейін қалпына 
келуімен түсіндіруге болады.

3-сурет. Офицерлер кетісінің қарқы-
ны  және деңгейлер
Outflow and qualification – Кетіс және 
біліктілік
Deck rating – Палуба деңгейі
Engine rating – Қозғалтқыш деңгейі
Deck officers – Палуба офицерлері
Engine officers – Қозғалтқыш офицерлері

Рейтинг бойынша кетулер офи-
церлер үшін кетулерден және ұқ-
сас біліктілк үшін кету жылдам-
дығынан өзгеше болатынына оңай 
қорытынды жасауға болады, мы-
салы, қозғалтқыштың рейтингтері 
мен палубалық рейтингтердің не-
месе қозғалтқыштар қызметкер-
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лерінің және палубалық офицер-
лердің біліктіліктері ұқсас болуы 
мүмкін.

4-кесте. Офицерлер кетісінің 
қарқыны  мен деңгейлерді салы-
стыратын t-тестінің нәтижелері 
(Автордың есептеуі)
Qualifications – Біліктілік

Ratings – Деңгей
Officers – Офицерлер
Department – Бөлім
Deck/ Engine – Палуба/ Қозғалтқыш
Mean – Мән
Variance – Өзгеріс
Observations – Бақылаулар
Pearson Correlation – Пирсон корреляция-
сы
Hypothesized Mean – Гипотезалық мән
Difference - айырмашылық
df – айырм.
t Stat – t Стат 
P(T<+t) one-tail – P(T<+t) бір бағыт
t Critical one tail –  t Сыни бір бағыт

Палубалық және машиналық 
бөлімшелер үшін кетіс нәтиже-
лерінің арасында едәуір айыр-
машылықтардың болуын анықтау 
үшін кетіс қарқынындағы айыр-
машылықтарды мәндік деңгейі 
а = 0,05 тең болатын Стьюдент 
жұптық критерийінің көмегімен 
тексерілді. tstat> tcriticai бағалау 

жағдайында ,кетіс қарқындары 
Пирсон 0859 кореляция коэффи-
циенті сияқты өзгеретініне қоры-
тынды шығаруға болады, палуба-
лық және машиналық баға үшін 
кетістің орташа жылдамдығын 
статистикалық түрде әр түрлі деп 
санауға болады. Палубалық және 
машиналық офицерлер жағдайын-
да кетіс жылдамдығын түрлендіру-
дің бірыңғай үлгісі болады, себебі 
кетіс көрсеткіштері арасында үл-
кен корреляция болады (R=0,938). 
Палубалық және машиналық 
офицерлер үшін кетістің орташа 
жылдамдығы туралы болжамды 
tstat> tcriticai сияқты 95% ықти-
малдылықпен жоққа шығаруға 
болмайды, алайда тесттің нәти-
жесі бойынша кетістің нақты мәні 
0,536 тең болды, сондықтан бұл 
болжам 94% максимал ықтимал-
дылықпен қабылданбауы мүмкін. 
Палубалық және машиналық 
офицерлер үшін 2003-2008 уақыт 
кезіңде кетістің орташа қарқыны 
шарт бойынша шамамен бірдей 
болып келеді, себебі бұл уақыт 
кезеңі үшін Кп шамасы 0,433 
тең болады. Ол палубалық және 
қозғалтқыштық офицерлері үшін 
кетістің орташа қарқыны әр түрлі 
болады деген болжамды қабыл-
дамаудың максимал жылдамдығы 
57%-ды құрайды.

Палубалық рейтингтер үшін 
кетістің орташа қарқыны, сон-
дай-ақ жұмыс басшыларының ке-
тудің орташа қарқыны бағалар мен 
қозғалтқыштар офицерлерімен са-
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лыстырғанда жоғары болады. Бұл 
соңғы жылдары палубалық рей-
тингтердің және жұмыс басшы-
ларының ұсыныстар деңгейінің 
жоғары болуымен түсіндіріледі.

Anova екі факторын репли-
кациясыз талдау бұл қызметкер-
лерге арналған, бортта қандай 
позицияда кетіс жылдамдығына 
әсер ететінін тексеру үшін пай-
даланылған болатын. Нәтижелер 
бойынша, қалып пен жыл сияқты 
факторлар палубалық офицерлер 
үшін 95%-дан жоғары ықтимал-
дылықпен кетістің жылдамдығы-
на әсер ететінін көрсетті. Қозғал-
тқыш қызметкерлері үшін қалып 
фактор ретінде кетіске 70% ықти-
малдылықпен әсер етеді, ал жыл 
кетіске 90% ықтималдылықпен 
әсер етеді.
 
2.2 Кетіс рейтингтерінің қарқы-
нын талдау

4-сурет. Жұмыспен қамтылған дең-
гейлердің орташа жас құрылымы 
(2003-2012)  және салыстырмалы 
кетістің қарқыны (MAL 2015)
Deck rating – Палуба деңгейі
Engine rating – Қозғалтқыш деңгейі
Deck officers – Палуба офицерлері

Engine officers – Қозғалтқыш офицерлері
Relative frequency of age  - Жастың салы-
стырмалы жиілігі
Otflow in particular age group – Білгілі бір 
жас тобындағы кетіс 

4-сурет  палубалық және ма-
шиналық бағада жұмыс істеу жа-
сының орташа құрылымын және 
жастар тобына сәйкес келетін ке-
тулер жылдамдығын көрсетеді. 
Бұл график 60 жасты қарастыруға 
болатын зейнеткерлік жасты ай-
қын көрсетеді. Палубалық баға-
ның тек 2% және қозғалтқыштың 
қуатынан 0 4% 60-64 жастық то-
пқа пайдаланылған болатын.

5-кесте. Белгілі бір жас тобындағы 
кетіс үшін Z сынауының мәндері 
(Автордың есептеуі)
Age group – Жас тобы
Deck rating – Палуба деңгейі
Engine rating – Қозғалтқыш деңгейі
Z test values - Z сынауының мәндері 

Егер салыстырылатын па-
лубтық және машиналық рей-
тингтерінің орташа кетулері 
едәуір түрде өзгеше болса, онда 
халықтың екі пропорциясы үшін 
Z сынауы 95% (а = 0,05) мәндік 
деңгеймен өткізілген болды. 

Нәтижелер Z ZTEST Zcritical 
(1.96) барлық салыстырылатын 
жастық топтарға арналғанын көр-
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сетеді. 5 кестені қараңыз. Жастық 
топтар қатысында орташа кетіс 
мөлшері едәуір түрде өзгермей-
тіні туралы қорытынды жасауға 
болады, алайда 3 фиг сәйкес жеке 
жылдарда статистикалық өзгері-
стер болуы мүмкін. Халықтың екі 
пропорциасына арналған ZTEST 
мәні 2010 жылғы палубтық және 
машиналық баға үшін кетістің 
үлесін салыстырғанда 2010 жылы 
2,17, 2011 жылы 3,44 2012 жылы 
2,7 құрайды, бұл мән Zcritical-дан 
асып түседі және осы нәтижені 
қолдайды.

5-сурет. Жас топтарымен салысты-
рғандағы деңгейге ие болғандардың 
кетісінің қарқыны (2003-2012) (MAL 
2015)
Otflow rate and age for ratings (2003-2012) 
– Кетіс қарқыны және деңгейге ие болу 
жасы (2003-2012)

5 Cурет Жастық топты және 
жылды ескере отырып кетістің 
орташа жылдамдығын көрсе-
теді. 2003 жылдан бастап 2006 
жылға дейінгі жастық топтар са-
лыстырмасында көзге түсетін 
айырмашылықтардың бар екенін 
көруге болады. 20-29 жастағы жас 
рейтингтер үшін кетіс деңгейі ең 

жоғары болды, ал 50-59 жасты 
бағалауда кетіс рейтингі ең төмен 
болды. 30 - 39 және 40-49 жастағы 
рейтингтер бойынша кетіс деңгейі 
осы уақыт аралығында ұқсас бол-
ды. 2007 жылдан бастап бұл өз-
гешіліктер аса маңызды болмады 
және орташа шамалар айналасын-
да ауытқиды. 

2.3 Офицерлер кетістерінің жыл-
дамдығын талдау 

6 суретте палубтық және маши-
налық жұмыспен қамтылғанған 
офицерлердің жастық құрылымы 
және сол жастық құрылымға сәй-
кес келетін кетіс жылдамдығы 
көрсетілген. Бұл график бойынша 
теңізшілер зейнеткерлікке - 64 жа-
сында шығатынын көруге болады, 
себебі палубтық офицерлердің 
3% және қозғалтқыш қызметкер-
лерінің 3,6% осы жастық топта 
пайдаланылған болатын.

4-сурет. Жұмыспен қамтылған дең-
гейлердің орташа жас құрылымы 
(2003-2012)  және салыстырмалы 
кетістің қарқыны (MAL 2015)
Deck officers – Палуба офицерлері
Engine officers – Қозғалтқыш офицерлері
Relative frequency of age  - Жастың салы-



129

стырмалы жиілігі
Otflow rate – Кетіс қарқыны

Палубалық және машиналық 
офицерлер үшін орташа кетіс мөл-
шері едәуір түрде ерекшеленбей-
ді, себебі ZTEST шамасы 20-дан 
64 жылға дейінгі жастық қатего-
риядағы палубалық және маши-
налық офицерлердің орташа кетіс 
мөлшерімен салыстырғанда 0,71 
құрайды, бұл Zcriticai шамасынан 
аз болады, оның мәні 1,96 тең бо-
лады.

7-сурет. Палубада қызмет ететін-
дер үшін кетістің орташа деңгейі 
(2003-2012) (MAL 2015)
Position on board and outflow rate – Палуба-
дағы қызмет және кетістің қарқыны 
Outflow rate – Кетіс қарқыны
3rd Off - 3-Оф
2nd Off – 2-Оф
Ch.Off -  Бас Оф
Captain – Капитан
Deck officers – Палуба офицерлері

7 суретте 20-60 жастағы палу-
бада жұмыспен қамтылған офи-
церлерді және борттағы позиция-
ларды салыстыратын кетістердің 

орташа мөлшерлемесі көрсетіл-
ген. Нақты бір жастық топта жұ-
мыспен қамтылған барлық палу-
балық офицерлерден позициясы 
10%-ға асатын жастық топтар тал-
дауға қосылды. Мысалы 3 офи-
церлер 20-39 жастық топтарда 
талдаудан өтті, 2 офицерлер 20-55 
жастық топтарында талдаудан өтті 
және т.б. Пропорцияға арналған 
бір г-тесттің (zcriticai = 1,96) үл-
гісі, офицерлердің барлық палуба-
сының салыстырмалы кетіс жыл-
дамдығын талдауға және нақты 
бір қалыптағы палубалық офи-
церлердің кетістер жылдамдығын 
талдауға қолданылды. Талдау 
нәтижелері 6 кестеде көрсетілген.

Table 6. Z test results for  outflow rates 
regarding deck officers position on board and 
age group (Author’s calculations) – Палуба 
офицерлерінің лауазымы мен жас тобы-
на қатысты кетіс қарқынын Z сынаудың 
нәтижесі (Автордың есептеуі)
Z test - Z сынау
3rd Off - 3-Оф
2nd Off – 2-Оф
Ch.Off -  Бас Оф
Captain – Капитан

6 кестеден көретініміздей, аға 
офицерлер үшін кетіс жылдам-
дығы 25-34 және 40-49 жастық 
топтағы палубалық офицерлердің 
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орташа жылдамдығынан стати-
стикалық түрде ерекшеленеді. 
Мысалы, 6 суретте көрсетілген-
дей, 35-39 жастық топтағы 3-ші 
қызметтегі адамның кетіс жыл-
дамдығы төменірек болады, сол 
уақытта тест үшін Зет 4,27 ні 
құрайды, бұл Зет сындарлы шама-
ны едәуір арттырады.   

8-сурет.  Палубадағы лауазымына 
қатысты жұмыспен қамтылған 
қозғалтқыш офицерлерінің (2003-
2012) орташа кетіс қарқыны (Ав-
тордың есептеуі)
Position on board and outflow rate – Палуба-
дағы қызмет және кетістің қарқыны 
Outflow rate – Кетіс қарқыны
4th Engineer - 4-инженер
3rd Eng – 3-инж
2nd eng - 2-инж
Ch. Eng –Бас инж
Engine officers – Қозғалтқыш офицерлері

Жастық тобы және борттағы 
салыстырмалы қалпы бойын-
ша қарқындардың талдауы па-
лубалық офицерлерге аналогті 
түрде қозғалтқыш офицерлеріне 
жүргізілді. Нәтижелер 8 суретте 

көрсетілген және Z мәндерінің 
сәйкес мәндері 7 кестеде көр-
сетілген. Мысалы, 25-39 жастық 
топта бас инженердің және 2-ші 
инженерлердің кетіс қарқындары 
статистикалық түрде қозғалтқыш 
қызметкерлері үшін кетудің орта-
ша жылдамдығынан статистика-
лық түрде ерекшеленеді. График 
бойынша бас инженерлерде кетіс 
жылдамдығы едәуір түрде жоғары 
болатынын, ал 2-ші инженер үшін 
кетіс жылдамдығы төменірек бо-
латынын айқын көрсетеді. 

Нәтижелерді ерекше сақтықпен 
түсіндірген жөн, себебі сынаулар-
дың нәтижесі 35-39 жаста кеме 
бортындағы жұмыстан кететін 
қызметкерлердің орташа үлесіне 
қарағанда тек 35-39 жастағы кеме 
бортындағы жұмысты құрайтын 
жұмыспен қамтылған капитан-
дардың немесе бас инженерлердің 
үлесі жоғары болатындығын си-
паттайды

7-кесте. Қозғалтқыш офицер-
лерінің лауазымы мен жас тобына 
қатысты кетіс қарқынын Z сынау-
дың нәтижесі (Автордың есептеуі)
4th Engineer - 4-инженер
3rd Eng – 3-инж
2nd eng - 2-инж
Ch. Eng –Бас инж
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8 кестеде 20-54 жастық топ-
тардың және офицерлік палуба 
немесе қозғалтқыштың қалпын 
анықтау үшін орташа кетістің шо-
луы көрсетілген, себебі кетістің 
жылдамдығына қатысты күрт 
ұлғаю 55-59 жастық топтан баста-
лады. Қалпы мен жастық топқа 
тәуелсіз кетіс мөлшерлемесінде 
бірдей болу үрдісі кеңінен орын 
алуы мүмкін.   

8-кесте. Офицердің лауазымы мен 
жас тобына қатысты орташа кетіс 
(Автордың есептеуі)
Age group – Жас тобы
3rd Off - 3-Оф
4th Eng - 4-инж
2nd Off – 2-Оф
3rd Eng – 3-инж
Ch.Off -  Бас Оф
2nd eng - 2-инж
Captain – Капитан
Ch. Eng –Бас инж

Жас пен борттағы қалпы 
кетістің орташа қарқынына шек-
телген түрде әсер етеді деген бол-
жамды тексеру үшін Anova репли-
кациясыз екі фактордың талдауы а 
= 0,05 деңгейлік мәнін пайдалан-
ды. ANOVA  талдауының нәтиже-
лері 9 кестеде көрсетілген.

9-кесте. Офицерлерге Anova  екі 
факторлы  талдаудың нәтижесі 
Factors – Факторлар
F – F
P-value – Р-мәні
F crit – F крит
Group 1 – 1-топ
3rd Off - 3-Оф, 4th Eng - 4-инж, 2nd Off – 
2-Оф, 3rd Eng – 3-инж; Жасы (20-39)
Position - Лауазымы
Age - Жасы
Group 2 - 2-топ
4th Eng - 4-инж, 2nd Off – 2-Оф, 3rd Eng – 
3-инж, 2nd eng - 2-инж; Жасы (25-44)
Group 3 - 3-топ
2nd Off – 2-Оф, 3rd Eng – 3-инж, Ch.Off 
-  Бас Оф, 2nd eng - 2-инж, Captain – Капи-
тан, Ch. Eng –Бас инж ; Жасы (30-49)

Барлық талдайтын топтар мен 
жастық ауқымдар үшін F мәні F 
сыни мәндерінен төмен болады, 
бұл жас пен қалып факторлары 
кетуге әсер етпейтінін 95% ықти-
малдылықпен жоққа шығарыла 
алмайды ANOVA тестісінің р мән-
дерін салыстыра отырып қоры-
тынды жасауға болады.

Шамасы (1-р) 38%  болатын 
кетіс бірінші талданатын топ-
та, 47% екінші топта және 67% 
үшінші топта болады. Жас кетіске 
бірінші топ үшін 63%, екінші топ 
үшін 28% және үшін топ үшін 
63% әсер етеді.
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Жастық топты және жылды 
ескере отырып, офицерлер үшін 
кетістің орташа мөлшерлемелері 9 
суретте көрсетілген

Average outflow rate of officers – Офицер-
лер кетісінің орташа қарқыны
9-сурет.Әр түрлі жастық топтарда 
кетістерді салыстыру (2003-2012) 
(MAL 2015)

Графикте көрсетілгендей, 30-
39 және 40-49 жастық топтарда 
жұмыспен қамтылған қызметкер-
лер үшін кетістің қарқыны негізі-
нен ұқсас болып келеді, ал 20-29 
жастық топтағы жас офицерлер 
мен аға офицерлер үшін кетіс 
қарқындары әр түрлі болады. 
Борттағы еңбек шарттары және 
жергілікті экономикалық дамудың 
арасындағы баланс әсіресе осы 
жастық топтарға үлкен әсер етті 
деген толық қорытындыға келуге 
болады. 

3 КЕТУ ЖӘНЕ КЕМЕ ТҮРЛЕРІ 
Жалақы деңгейі, келісімшарт-

тардың ұзақтығы, Ғаламтордың 
бар болуы сияқты жұмысба-
стылықтың әр түрлі шарттарын 
ескере отырып, кетудің әр түрлі 

жылдамдықтары кеменің әр түр-
лі түрлерінде болады(сурет10). 10 
сурет офицерлер мен қатардағы 
құрам үшін кеме бортындағы 
кетістің орташа мөлшерлемесін 
көрсетеді.Жас факторын жою 
үшін 20-50 жыл шегіндегі теңіз-
шілер талдауға қосылған болатын. 
Бар деректерге сәйкес кетістің 
ең үлкен қарқындары теңіз кеме-
лерінде болады, алайда бұл бол-
жамға сақтықпен қарау керек, се-
бебі латвиялық теңізшілер теңіз 
кемелерінде жиі жұмыс істейді, 
латвиялық криюнгтерсіз тікелей 
жұмыс істейді, сондықтан олар-
дың жұмыс бастылығы туралы 
деректер фрагментация түрінде 
қарастырылады, ол теңізшілер өз-
дерінің сертификаттарын жаңар-
ту үшін келгенде базаға енгеннен 
кейін қарастырылады Теңіз ке-
мелерінде теңізшілердің кетуін 
дәлелдеу үшін қосымша сапалы 
талдау жасалуы тиіс. Ерекшелік-
тер жалақының әр түрлі деңгей-
лерімен ,құрлыққа өту үшін борт-
та жұмыс істегеннен кейінгі әр 
түрлі мүмкіншіліктермен түсін-
дірілуі мүмкін..
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10-сурет.Әртүрлі кемелердегі қы-
зметкерлер мен офицерлер (2003-
2012) кетістерінің орташа қарқыны 
(MAL 2015)
Oil and Chemical Tankers – Мұнай және 
Химия танкерлері
General Cargo ships – Ортақ жүктерге ар-
налған кемелер
Gas Tanker – Газ танкері
Offshore Vessels – Жағалық кемелер
Heavy load carriers – Баржалар
Passenger ships – Жолаушылар кеме
Ro-Ro Cargo Ships – Тасымалдаушы кеме
Ratings – Деңгейлер
Officers - Офицерлер

Сонымен қатар, басты кеме-
лердің түрлері бойынша кетістің 
қарқындары талданған болатын, 
мұнда латвиялық теңізшілер 3 ке-
стенің деректеріне сәйкес қолда-
нылады. .

11-сурет. Танкерлер және ортақ 
жүктерге арналған кемелердегі қыз-
меткерлер кетісінің қарқыны (2003-

2012) (MAL 2015)
Outflow rate – Кетіс қарқыны
Outflow of ratings – Рейтингтер бойынша 
кетіс
Oil and Chemical Tankers – Мұнай және 
Химия танкерлері
General Cargo ships – Ортақ жүктерге ар-
налған кемелер
Gas Tanker – Газ танкерлері
  

11 суретте ортақ жүктерге 
арналған танкерлер мен кеме-
лердің рейтингтері бойынша кету 
қарқындары көрсетілген. Тан-
керлер мен жалпы теңіздік жүк-
тердің арасындағы кетудің қарқы-
нындағы айырмашылық тұрақты 
болып қалады және тербелістер 
негізінен жергілікті экномикалық 
жағдайлардағы өзгерістермен си-
патталады.

12 сурет (тура осындай) басты 
жүктерге арналған танкерлер мен 
кемелер бортында жұмыс істей-
тін қызметкерлер үшін кетістің 
қарқынын көрсетеді «

12-сурет. Танкерлер және ортақ 
жүктерге арналған кемелердегі офи-
церлер кетісінің қарқыны (2003-2012) 
(MAL 2015)
Outflow rate – Кетіс қарқыны
Outflow of officers – Офицерлер кетісі
Oil and Chemical Tankers – Мұнай және 
Химия танкерлері
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General Cargo ships – Ортақ жүктерге ар-
налған кемелер
Gas Tanker – Газ танкерлері

2008 жылға дейін кетіс көрсет-
кіштеріндегі өзгерістер 2008-2012 
жылдармен салыстырғанда шама-
лы болғанын көруге болады. ал 
2008-2012 жылдары жалпы жүк 
кемелері және танкерлері бойын-
ша кетіс қарқындары арасындағы 
үлкен айырмашылықты көруге бо-
лады.

4 ТЕҢІЗ ҚЫЗМЕТКЕРЛЕРІНІҢ 
КЕТІС РЕЙТИНГТЕРІНЕ ЭКО-
НОМИКАЛЫҚ ФАКТОРЛАР-
ДЫҢ ӘСЕРІ 

Теңізшілердің кетіс қарқында-
рына әсер ететін экономикалық 
факторлардың шамасын анықтау 
үшін талдауға бірнеше экономи-
калық көрсеткіштер таңдалған бо-
латын.Жұмысбастылық және са-
лыстырмалы кетістер жұмыспен 
қамтылған қызметкерлермен тан-
керлерге рейтингтар және латви-
ялық теңізшілер жұмыс істейтін 
басты кемелер көрсетілген бола-
тын. Борттағы жалақы мөлшері, 
борттағы жалақы және жағадағы 
жалақы арасындағы салыстырма-
лы өзгешеліктер, жалпы ішкі өнім, 
ЖІӨ өсуі, жағадағы орташа таза 
жалақы мөлшері, жұмыссыздық 
және жұмыссыздықты өзгерту си-
яқты нақты бір жастық топта және 
сипаттарда кетістің қарқындары 
арасындағы қатынас 2003 жылдан 

2012 жылға дейін талданды.

13-сурет. – кетіс қарқыны мен эконо-
микалық параметрлердегі өзгерістер 
арасындағы орташа корреляция (Ав-
тордың есептеуі)
Average correlation between ratings’ ottflow 
rates and changes in economic perimeters – 
кетіс қарқыны мен экономикалық параме-
трлердегі өзгерістер арасындағы орташа 
корреляция
Salary on board – Кеме бортындағы жа-
лақы
Salary/ average salary ashore – Жалақы/ 
жағалаудағы орташа жалақы
GDP – ЖІӨ
Growth of GDP % - ЖІӨ-нің өсуі %
Net salary ashore – Жағалаудағы таза жа-
лақы
Unemployment level – Жұмыссыздық дең-
гейі
Changes in unemployment – Жұмыссыз-
дықтағы өзгерістер
Total –Барлығы 

Бағалау нәтижесі бойынша 
нақты экономикалық параметр мен 
бағалауға арналған кетістің жыл-
дамдығы арасында қатты корел-
ляция жоқ екенін көруге болады 
және орташа оң корреляция ЖІӨ 
өсуі мен орташа теріс корреляция 
арасында болады , яғни кетістің 
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қарқындары арасында және жұ-
мыссыздықтың деңгейі өзерістері 
арасында болады. Әр түрлі эконо-
микалық факторлардың шешімі 
борттағы жалақының және жаға-
дағы орташа жалақы арасындағы 
өзгешеліктер аз болғандықтан бұл 
фактор борттағы жұмысты қалды-
ру үшін адамға әсер етеді деп бол-
жам жасауға болады. 

14-сурет. Офицерлер кетісінің 
қарқыны мен экономикалық параме-
трлердегі өзгерістер арасындағы 
орташа корреляция (Автордың есеп-
теуі)
Average correlation between officers ottflow 
rates and changes in economic perimeters – 
Офицерлер кетісінің қарқыны мен эконо-
микалық параметрлердегі өзгерістер ара-
сындағы орташа корреляция
Salary on board – Кеме бортындағы жа-
лақы
Salary/ average salary ashore – Жалақы/ 
жағалаудағы орташа жалақы
GDP – ЖІӨ
Growth of GDP % - ЖІӨ-нің өсуі %
Net salary ashore – Жағалаудағы таза жа-
лақы
Unemployment level – Жұмыссыздық дең-
гейі
Changes in unemployment – Жұмыссыз-
дықтағы өзгерістер

Total –Барлығы 

14 суретте экономикалық көр-
сеткіштер мен басшылық қы-
зметтер үшін кетістің орташа 
қарқындары арасындағы корреля-
циялаудың нәтижелері көрсетіл-
ген. Әр түрлі жас топтары үшін 
корреляцияның шамасы өзгеше 
болады. Жұмыспен қамтылған қы-
зметкерлер үшін шектелген шама 
30-39 жас, ал басқа топтар үшін 
кетіс жылдамдығына әсер ететін 
негізгі фактор ретінде борттағы 
жалақы мен жағадағы жалақы ара-
сындағы айырмашылықты, ЖІӨ 
өсуін, жағадағы жұмыссыздық 
деңгейін өзгертуді болжамдауға 
болады .

5. ҚОРЫТЫНДЫЛАР
Жас топтарын ескеру арқылы 

кетістің талдауы вальсов ұсы-
нысын қолдайды, бұл ұсыныс 
бойынша кетіс жылдамдығы 
уақыттың өтуімен нақты дамуы-
на ілеседі. Алайда 20-49 жастағы 
қызмет адамдары үшін кетістің 
қарқындары сылыстырмалы түр-
де аз өзгереді. Кетістердің тал-
дауы Дэвида Глен болжамын да 
бекітеді,біліктілігі аз теңізшілер 
теңізшілер бассейіне оңай кіре 
алады және шыға алады, ал баға 
үшін кетістердің қарқындары жас 
топтарын және кемелерді салы-
стыратын қызметтегі адамдарға 
қарағанда жоғары болады, олар 
теңізшілермен пайдаланды. .

Кетістер қарқындары мен эко-
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номикалық көрсеткіштердің ара-
сындағы қатынастарды талдау 
негізінде мынандай қорытын-
дыға келуге болады, теңізшінің 
шешіміне көп дәржеде әсер ететін 
экономикалық факторлар осы са-
лада өзгерістер қалдырады , бұл 
өзгерстерді ЖІӨ өзгерістерден 
және құрлықта жұмыс істеу мүм-
кіншіліктерінің өзерісінен көруге 
болады, олар жұмыссыз деңгей-
інің өзгерісімен көрсетіледі.  

Палубалық және машиналық 
бөлімшелердегі параллельдік по-
зициялардың кетіс қарқындары 
да шарт бойынша бірдей болады, 
палубалық рейтингтер, сондай-ақ 
офицерлер үшін кетістің орта-
ша мөлшерлемесі қозғалтқышты 
және қызметтік адамдарды баға-
лауға қарағанда жоғары болады, 
олар палубалық рейтингтерді 
және соңғы жылдары қызмет 
адамдарын қолдаудың жоғары 
деңгейімен, сондай-ақ, кеменің 
әр түрлі түрлеріндегі жұмысба-
стылықтың өзгешеліктерімен 
және кетіс жылдамдығына әсер 
ететін кеме түрімен түсіндіріледі. 

Бұл талдаулар борттағы жұмы-
сын бастар алдында теңіз білімін 
бітірген тұлғаның бағдарламасы-
ның деңгейін есептемейді. Бірақ, 
теңіздік оқу орындарының лат-
вия теңіз хауызына қосқан үлесін 
бағаласақ, бастапқы жылдары 
МСКО 6 бағдарламасын (бакалавр 
немесе экивалентті деңгей) бітір-
ген қызметтік тұлғалардың қай-
тарым бәстері (ставка), МСКО 5 

деңгейін (үшінші ретті білім алу-
дың қысқаша цикілінен) бітірген 
офицерлердің қайтарым қарқын-
дылығымен салыстырғанда жоға-
ры. 

Кетістер қарқынын талдау бұл 
нәтижелерді теңіздерді қолдау мо-
деліне қосуға мүмкіндік береді, ал 
олар теңізшілердің болашақ жет-
кізілімдерін болжауға мүмкіндік 
береді.
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Теңіз білімі және даярлығы(ТБД) Теңіз транспортының қауіпсіздігі 
Теңіз навигациясы мен Теңіз тасымалының қауіпсіздігі Эй. Вейнтрит & 
Ти. Нойман (Басылым.)
Теңіз Кадеттерінің Палубалық команда  жағдайларын зерттеу: Түр-
киядағы істердің жай-күйі

Эс. Йилдиз, Оу. Угурлу & И. Йюксекилдиз
Теңіз тасымалы мен техникалық менеджмент Департаменті, Карадениз 
техникалық университеті,Теңіз арқылы тасымалдау мен техникалық 
менеджменті, Трабзон, 

ШОЛУ: Теңіз кәсібі қиын және қалжырататын мамандық. Теңізшілер 
бұл мамандықтың көптеген жағымсыз факторларымен  қақтығысады. 
Мамандық  мәселелері оны таңдауда қиындық туғызады. Шаршата-
тын жұмыс теңізші мамандығын таңдау дәстүрі мен кемеде жазатайым 
жағдайлар болуының бірден бір факторы болып табылады. Кадет – бұл 
болашақта навигацияда басты офицерлер болатын ерекше мәнге ие 
теңізшілердің бірі. Аталған зерттеудің мақсаты палубалық командадағы 
кадеттердің міндеттерін, жұмыс жүктемесі мен олар кездесетін кәсіби 
қиындықтар шаршау факторымен байланысын анықтау. Теңіз дайын-
дығы кезінде кадеттердің палубалық командада кездесетін киындықта-
рын, тәжірибеде өмірлерін жеңілдету, болжалдарын анықтау үшін палу-
ба командасында 618 кадеттері, 3 тәжірибе жетекшілері мен Түркияның 
теңіз саудасында елеулі үлестері бар 10 компаниялары сауалнамалар 
толтырылып, сұхбат алынды. Осы зерттеулердің нәтижесінде негізі-
нен шаршағыштық факторы, шаршауды төмендету шаралары анықта-
лып шешімді жалғастыру әрекеті жасалды.  Бұл зерттеу теңізшілерді 
кәсібінде дайындау дәстүрін нығайтуда тағылымгер басшылыққа ала-
тын нұсқаулық болып табылады.
КІРІСПЕ

Кәсіби білім мен дайындық – 
бұл арнайы дағды мен таланттың 
дамуы (Гекара мен басқалары. 
2011).  21 ғасырда кәсіби білім 
мен дайындық тұлғаны өмір мен 
жұмысқа дайындауда маңызды 
рөл атқарады. (Сондерс 2012, Ро-
нер мен басқалары. 2008). Кәсіби 
білім мен дайындық теңіз өнер-

кәсібінде маңызды болып табыла-
ды. 

Дүниежүзілік сауда опера-
цияларының 90% теңізбен теңіз 
секторы арқылы тасымалданады. 
(ММО 2011). Теңіз жүк тасымал-
дау индустриясы бүкіл әлемде 
еңбек пен капиталдың жаһандану 
әсерінен айтарлықтай өзгерді, бұл 
1960-жылдан бастап теңіз секто-
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рына тән (Алдертон мен басқала-
ры. 2004, Кавеси & Николс 2006, 
Пайксао & Марлоу 2001). Теңіз 
тасымалдау секторында теңіз-
шілер теңіз операцияларына үл-
кен үлес қосуда. Әсіресе күзет 
қызметінің қызметкері барлық 
теңізшілерден қарағанда маңыз-
ды рөл атқарады. Жаһандық теңіз 
секторы жаһандық коммерциялық 
флоттардың қатарын көбейту 
үшін дайындалған және білікті 
қызметкерлерге мұқтаж. (Гекара 
2009). Алайда, кәсіби бірізділік 
төмендігі  білікті және жақсы дай-
ындалған теңізшілерді табу сек-
тор проблемаларының бірі болып 
табылады. ХТҰ(Халықаралық 
Теңіз Ұйымы) бұл мәселе жайлы 
хабардар. 2010 жылы Манилада 
ЭсТиСиДаблЮ Конференцияның 
12-ші шешімі негізделген жұмыс, 
тұрақты жұмыс орындарын мен 
әлеуметтік мүмкіндіктерін жақ-
сарту кадр реттілігін нығайта-
тынына сілтеме жасады. (ММО 
2011).Алайда, алдыңғы зерттеу-
лер күзет қызметінің қызметкер-
лерінің негізсіз жұмыс сағаттары 
бар екендігін растады. (Коул-Дей-
вис 2001, Джоунс мен басқалар 
2005, МакНамара мен басқалар. 
2000, Рейнер & Болк 1998, Угурлу 
мен басқалар. 2012). Теңізде жүзу 
жұмыс жағдайларындағы қауіпті 
кәсіп болып табылады. (Угурлу 
мен басқалар. 2012). Борттағы кү-
зетшілердің жұмыс тұрақтылығы 
офицер кандидаттарының үнемі 
теңізде жұмыс істеуін жақсарту  

шарттары мен баламалар ұсынуы 
тиіс. 

 ЭсТиСиДаблЮ Кеңесі теңіз 
сапасын көтеріп, стандартты өнім 
алмақшы (Лавитт 1996). ЭсТиСи-
ДаблЮ Кеңесінің кодексі басқа-
ру, дайындау және білім берудің 
барлық теңізшілердің тәжірибесі-
не қойылатын талаптар мен дағ-
дыларды, сондай-ақ қауіпсіздік 
шарасын сақтай отырып өмір 
қауіпсіздігі мен теңіздегі мүлік-
ті қорғау жөніндегі  міндеттерін 
орындау шараларын реттейді(М-
МО 2011, Костылев & Логинов-
ский 2007).Борттағы  күзетші/
бақылаушы – кадеттердің  дайын-
дық және білім беру сертификат-
тау принциптері аталған кодек-
ске сәйкес келеді. Бұл кодекске 
қатысты  кадеттер құзыреттілік 
сертификаты налу үшін ЭсТи-
СиДаблЮ Кодексінің А - ІІ/l та-
лаптарына сәйкес дайындықтан 
өту қажет.  Жыл бойы дайындалу 
борттағы дайындық деп аталады. 
(ММО 2011). Борттағы дайындық 
дайындық процесінің студент-
тердің оқудағы алған білімін кәсі-
би жұмысында тәжірибелеу үшін 
маңызды бөлігі болып табылады. 
Сондықтан, аталған зерттеудің 
нысаны кадеттерді дайындау пе-
риоды болып табылады.Сәйкесін-
ше, аталған зерттеуде борттағы 
дайындық кезінде палуба коман-
дасы кадеттерінің жұмыс жағдай-
лары мен жұмыс сағаттары талқы-
ланады. 

Әдіс
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Аталған зерттеуде ЭсТиСиДа-
блЮ кеңесі конвенциясының та-
лаптарына сай келетін бортта дай-
ындықтан өткен, теңіздік білімі 
Түркия түлектері деңгейінде 618 
палуба команда кадеттерімен 
шолу жасалды. Палубалық ка-
деттерінің жас ерекшеліктері 18 
ден 24 жас аралығында.  Аталған 
зерттеуде төрт бөлім бар. Бірін-
ші бөлімде- кеме құрылғылары, 
теңіздік саяхат, палуба коман-
да кадеттері дайындықтан өткен 
экипаж тәртібі, қарым-қатынасы 
болса, екінші бөлімде-дайындық 
жағдайлары мен әлеуметтік мүм-
кіндіктер. Үшінші бөлімде бортта 
тұрақты жұмыс істеу мақсатында 
күтілетіндер жайлы, соңғы бөлім-
де палуба команда кадеттерінің 
дайындық пен менеджментке қа-
тысты 10 басты компаниялардың 
қарым-қатынас анкета-сауалнама 
нәтижесі жайлы.

 Аталған зерттеуде жауаптарды 
бағалау мен анкета шкаласының 
сенімділігін тексеруде  ЭсПиЭсЭс 
22.00.00 аналитикалық бағдарла-
масы қолданды.  Зерттеудің мақ-
саты –дайындық жағдайларын 
анықтау, жұмыс жүктемесі кәсіби 
өрлеуді анықтау. Сондай-ақ, осы 
ақпаратпен кәсіби бірізділіктің 
нығаюына ұсыныс жасау. 

ШОЛУ МӘЛІМЕТТЕРІ 
I -КЕЗЕҢ

ЭсТиСиДаблЮ кеңесінің II/2 
кодексіне сәйкес палуба коман-

да кадеттері 12 айда су ығысты-
рғышы ағылшын тоннасымен 
500-ден астам болатын кемелерде 
дайындық кезеңін өту керек. Со-
нымен, дайындық кезеңі, кеменің 
дайындық кезеңіне түрі, навигаци-
ялық аймақ пен карым-қатынасы, 
экипаждың мінез-құлқы осы ке-
зеңде зерттелді(ММО 2011). Дай-
ындыққа алынған кеме түрлерінен 
палуба команда кадеттері негізі-
нен брутто салмақты құрғақ жүк 
тасушы кемелер мен танктерді 
артығырақ есептейтінін растады 
(ағылшын тоннасы) 0 ден 30000. 
Палубалық команда кадеттерінің 
жаттығуларының 79% 0 дан 3 айға 
дейін бортта, ал қалған 21% 3 ай-
дан жоғары кезеңде. (1-Кесте).

Бұл жағдайларды қамтамасыз 
ету тәжірибеленушіге жақсы қа-
рым-қатынас әдісі критерийлары 
ұсынылды (ММО 2011). Зерттеу 
деректері 73% шеберлер, басты 
офицерлер мен басқа да экипаж 
мүшелері палубалық команда 
кадеттеріне «Жақсы»  деген қа-
рым-қатынаста екенін көрсетті. 
«Орташа» деген карым-қатынасты  
17% шебер, басты офицерлер мен 
басқа экипаж мүшелері және 10% 
жоғарғы шендегілер «нашар және 
өте нашар» деген қарым-қатынас 
білдіреді. Борттағы шеберлер,  ба-
сты офицерлер мен басқа эпикаж 
мүшелерінің кадеттерге қарым-қа-
тынасы қанағаттанарлық екендігін 
растады. Келесі сұрақ дайындық 
аймағы болды, себебі кадеттер 
бітіріп, шексіз лицензияны алып, 
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бірақ әлемді айналып жүруге қа-
білетті болды. Зерттеу деректері-
не сәйкес палба команда кадеттері 
дайындық кезеңін аяқтап, Қара 
Теңізге (29%), Жерорта теңізіне 
(25%),  жағалаудағы кемелерді 
басқаруға (22%) және басқалары 
басқа аймақты таңдады. 

1-кесте. Палуба команда кадет-
терінің кеме мен дайындық ке-
зеңінің сипаттамасы (n=618)

Training periods – Дайындық кезеңі
Ship Type – Кеме түрі
Ship Gross Tonnage – Брутто тоннаж
Month – Ай
Months – Айлар
Tanker – Танкер 
Dry Cargo – Құрғақ жүк тасушы
RoRo – Тасымалдаушы
Passanger – Жолаушы
Container – Контейнер
Other ship types – Кеменің басқа түрлері
number of deck cadets – палуба кадет-
терінің саны

 II- КЕЗЕҢ
Екінші бөлім – бұл дайындық 

шарттары мен әлеуметтік мүм-
кіндіктер. ЭмЭльСи мен ЭсТиСи-
ДаблЮ конвенцияларына сәйкес 
теңізшілердің  жұмыс пен дема-
лыс кезеңдері екі түрлі жүйелер 
бойынша белгіленеді,бірі макси-
мум жұмыс және басқасы – кем 

дегенде бір сағат демалыс. Түрки-
яда демалудың минимальды саға-
тын пайдаланады, бұл дегеніміз 
кез-келген жетікүндік 24 пен 77 
сағатта кем дегенде 10 сағат де-
малу керек. Сондай-ақ, 10 сағат-
тық демалыс екі бөлікке бөлінуі 
мүмкін, екеуінің біреуі 6 сағат-
тан кем болуы керек (ММО 2011, 
АйЭльОу 2006). Шолу нәтижесі 
бойынша палубалық команда ка-
деттерінің  68% бортта дайындық 
кезінде 0-ден 13-ке дейін, ал 32% 
13 сағаттан астам жұмыс істеген. 
(1-Сурет)

1-сурет. Кадет күнінің жалпы орта-
ша жұмыс уақыты
Hours – Сағат

Манилалық ЭсТиСиДаблЮ 
конференцияның 13 шешіміне 
сәйкес 2010 жылы тағылымгердің 
адекватты дайындықтан өтуі-
не жарамды тұрмыс жағдайла-
ры жасалуы керек(ММО 2011). 
28% палубалық тағылымгерлер 
дайындықтан өткен кемеде жеке 
каюталары болмай, басқа дәрет-
хана, тоңазыштқыш, теледидары 
бар интернет желісі бар каюта-
ларда болған (2-кесте). Жетпіс екі 
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пайызы өз каюталарына, 23% бір 
каютаға екеуден, 1%- 3 адамнан, 
4%- 4 адамнан және 1%-4 адам-
нан, 1%- 5 адамнан бір каютада 
орналасқан. 
2-Кесте. Тағылымгерлердің каюта-
дағы жағдайлары (n= 618)

Cadet Cabin – Кадет каюталары
WC – WC
Refrigerator – Тоңазытқыш
TV – Tеледидар
Internet – Интернет
Yes – Иә
No – Жоқ
number of deck cadets – палуба кадет-
терінің саны

Шолу бойынша тағылымгер-
лер қабылданған компаниялар жұ-
мысқа қабылдаған палубалық ко-
манда кадеттерінің 62% дайындық 
саясатын білмейтінін, ал 38% дай-
ындық саясатын білетіндер борт-
та  саясатты орындауға тырысқан.  
Кемеге шығар алдындағы теңізші 
дайындығының бір түрі компани-
ялар ұсынған бағдарлау бойынша 
дайындық болып табылады.  

3-Кесте. Палуба кадеттерін дайын-
дық үшін жалдаған компаниялар 
бағасы (n=618)

Company assessment – Компания бағасы
Yes –  Иә
No – Жоқ
Does the company have a trainee policy? – 
Компания дайындау саясатын ұстана ма?
Does the company implement its trainee 
policy onboard? – Компания бортта дайын-
дық саясатын жүргізе ме?
Did you have difficulties while disembarking 
from ships? – Кеме жағалауға шыққанда 
қиындықтарға ұшырайды ма?
Did you receive orientation training at the 
company before the training onboard? – Сіз 
бортқа кірерде компаниядан бағдарлау 
дайындығын алдыңыз ба?
Did you visit the company when the training 
period is over? – Сіз дайындығыңыз 
аяқталғаннан кейін компанияға бардыңыз 
ба?
Did the company make an assessment at 
the end of the training? - Компания дай-
ындығыңыз аяқталғаннан кейін бағалады 
ма? 

Дайындықтан өтуші 77% па-
луба командасының  кадеттері 
дайындық пен дайындық бағасын 
алмағандығы, 77% дайындықтан 
кейін алмағандығы да дәлелден-
ді. Сонымен қатар кадеттердің 
20% дайындық кезінде жағалауға 
шыққан кезде қиындықтармен 
кездескен.   (3-Кесте).
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III-КЕЗЕҢ
Үшінші кезең теңіз өмірінің ба-

ламаларын жалғастыру, борттағы 
жұмыс кезеңіне, офицер өмірі мен 
тағылымдаманың жалпы шолуына 
қатысты. Зерттеуге қатысқан жал-
пы санының  327-і кандидаттары 
5 - 10 жыл теңізде жұмыс жасауды 
жоспарласа, оның ішінде 183-і 10 
жылдан астам және 108-і 5 жылға 
дейін жұмыс жасауды жоспарла-
уда. Теңіздегі қиындықтарға сәй-
кес теңіздегі жұмысты ұлғайтуға: 
қанаттандырарлық жалақы, қысқа 
мерзімді келісім шарттар, жақсар-
тылған әлеуметтік жағдайлар, ин-
тернет қолжетімділігі, білікті эки-
паж т.б. 4-кестеде палуба команда 
кадеттерінің олар күзет офицеры/
бақылаушы болғанда кәсіби рет-
тілігін сақтау талаптары көрсетіл-
ген, 

4-Кесте. Теңіз өмірін қамтамасыз 
етуге ұсынылып отырған нұсқалар

Measures to increase occupational continuity 
– Палуба командасы кадеттерінің кәсіби 
реттілігін нығайту шаралары 
number of deck cadets – палуба кадет-
терінің саны
Easy communication and internet access 
– Байланыс және интернетке қол 
жетімділік          

Improved social opportunitites (TV, gym, 
sauna, etc.) – Үздік әлеуметтік мүмкіндік-
тер (теледидар, гим. зал,сауна,т.б) 
Satisfactory salary – Қанағаттанарлық жа-
лақы
Shorter contract periods – Шарт 
мерзімінінің азаюы
Better working hours and conditions – Жұ-
мыс сағаты мен шарттарының дамуы 
Good provision – Жақсы жағдай
Working with qualified crew – Білікті топ-
пен жұмыс жасау
Working with family – Отбасымен жұмыс 
жасау
Working on close navigation zone – Кеме 
жүзу аймағына жақын жерде жұмыс жа-
сау 
Working with professional company – Кәсі-
би компаниямен жұмыс жасау
Sign on and sign off as planned –Жоспар 
бойынша жұмысқа алу және жұмыстан 
босату
Total number of deck cadets – палуба кадет-
терінің жалпы саны

Зерттеудің басқа сұрағы 
тағылымгер мен күзет/бақылау 
офицері болудың қиындығы бол-
ды. Теңіз дайындығы басында 
кадеттерде кәсіп туралы, оның 
қиындықтарын түсіну туралы ал-
дын ала білімдері болуы қажет.  
Сауалнамадан алынған деректерге 
сәйкес: «біліксіз, негізсіз жұмыс 
уақыты мен жұмыс жағдайлары 
болуы мүмкін тізімделген жалпы 
тағылымдамадан өтушінің қиын-
дықтары, үйді сағыну, әлеуметтік 
өмірден оқшаулау, негізсіз жұмыс 
уақыты  кәсіптің қиындықтары 
болды (5-кесте)
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5-кесте. Кәсіп пен тағылымдама 
қиындықтары

Difficulties of traineesheep (n) - кәсіп қиын-
дықтары (n)
Difficulties of the profession (n) – Тағылым 
қиындықтары (n)
Being unqualified (there is no task definition, 
insufficicent training and experience) – 
Біліксіз болу      (Мәселе анықталмаған, 
тәжірибесі мен дайындығы жоқ)
Unreasonable working hours and conditions 
– Негізсіз жұмыс уақыты мен жағдайлары
Homesickness – Үйді сағыну
Being isolated from social life –  Әлеуметтік 
өмірден оқшаулану
Crew management and responsibility – Эки-
паж менеджменты мен жауаптылығы
Uneducated and insufficient crew, bad 
company – Экипаждың білімсіздігі мен 
жетіспеушілігі, жағымсыз орта
Dangerous and difficult profession - Қауіпті 
әрі қиын кәсіп
Insufficient communication with the land – 
Жермен аз қарым-қатынас
Long contract periods – Ұзақ мерзімді 
келісімшарт
Bad attitudes of superiors – Бастықтардың 
жағымсыз қатынасы
Being female – Әйел болу 
Difficulty of finding trainee vacancies – 

Таңылымдаушы бос орындарын табу 
қиын
Being unauthorized – Уәкілетті емес болу
No answer – Жауап жоқ
number of deck cadets – палуба кадет-
терінің саны
One cadet may choose more than one 
difficulty - Бір кадетке бірнеше жауапты 
таңдауға мүмкіндік беріледі. 
number of deck cadets – палуба кадет-
терінің саны

Палуба командасындағы ка-
деттерді қолдаудың бір факторы 
кәсіби өсу болды. Көптеген кадет-
тер теңіз кәсібін мансапқа жету 
баспалдағы деп есептейді.Кадет-
тердің жиырма бес пайызы теңіз-
ден кейін жүк компанияларында 
жұмыс істеуді жоспарласа, 25% 
саудамен айналысса, 21% үкімет 
басшылығында 14% жеке сектор-
да жұмыс істеуді жоспарлауда. 

IV КЕЗЕҢ
Зерттелген компаниялар түр-

киялық және әлемдік теңіз сауда-
сында үлкен кәсіби тарихы бар. 
Компанияда әртүрлі кеме түрлері, 
құрғақ жүк таситын, контейнер-
лық кемелер, танкерлік кемелер 
және т.б халықаралық елдер мен 
порттарда жұмыс істейді. Олар  
114 әртүрлі габаритті әр ұлттың 
туымен жүк көтергіші 4372655 
(дедвейт)болады.

10 басты теңіз компанияла-
рының анкеталарына жауаптар 
аталмыш кезеңде зерттеліп, ұсы-
нылды. Бәрінен бұрын барлық 
компаниялардың 50% (5/10) офи-
церлерге кандидаттар ретінде па-
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лубалық кадеттерді анықтайды. 
“Оқытуға қосымша  олар олар-
дың жұмысы үшін жауапты болуы 
тиіс”. 30% (3/10) компаниялар па-
лубалық кадеттерге студенттер си-
яқты анықтама береді “Олар онда 
тек дайындық үшін ”.  Және 20% 
(2/10) компаниялар кадеттерді 
офицерлер/қызметкерлер ретінде 
анықтайды “Ол үнемі бір қадам 
алда болады”.

Компания стратегиясының 
маңыздылығы бойынша екіншісі, 
9 компания корабльге кірер ал-
дында кәсіби дайындық бағдарла-
масын қолданады. Сегіз компания 
бас офицердің басшылығымен 
бортта дайындық жоспарлы 
бағдарламасын қолданады. Сон-
дай-ақ екі компания өзінің кадет-
теріне жеке каюталарды ұсынуды 
кепілдендіреді; қалғандары  басқа 
кадеттермен бір каютада болады. 
Барлық зерттелген компанияларда 
кадеттерге жалақы береді. Теңіз 
жүк компанияларының кадеттер-
ден күтілімдері басқа маңызды 
қорытынды болып табылады. 
Палубалық кадеттер аталмыш 
күтілімдер туралы білуі және 
оларға сәйкес жұмыс істеуі тиіс.

Күтілімдер келесідей аталуы 
мүмкін.

Кадеттер білімге ұмтылуы, өр-
шіл болуы және көп еңбектенуі 
тиіс.

Кадеттер офицерлер ретін-
де жұмыс істеуге қабілетті және 
олардың жұмысы үшін жауапты.

Кадеттер кәсіби жұмыс және 

компаниядағы жігерлілікке бағыт-
талуы тиіс.

Кадеттер ағылшын тілін жет-
кілікті деңгейде білуі тиіс.

Сұрақтар шкаласының 
сенімділігін тексеруге арналған 
статистикалық тест. Сенімділікке 
бірінші тест төрт сұрақ арасын-
да қолданылды “Шебердің ка-
деттерге қатынасы, командирдің 
аға көмекшісінің кадеттерге қа-
тынасы, экипаждыңм палубалық 
кадеттерге қатынасы  және егер 
кадет болсаңыз, өзіңізді қалай 
сезінесіз”. Аталмыш сұрақтар ұқ-
сас жүйелі сұрақтар шкаласына 
ие, ол Ликерт шкаласы деп ата-
лады “Өте жақсы, жақсы, бірқа-
лыпты, нашар және өте нашар ”. 
Кронбахтың Альфа тесті қолда-
нылды, себебі ол Ликерт шкаласы 
бойынша жалпы тесттердің бірі 
болып табылады. Альфа мәні 0-1 
арасында болуы тиіс; 1 жоғары 
сенімділікті білдіреді (100%) және  
0 төмен сенімділікті білдіреді 
(0%). Альфа мәні 0,782 (78%) бол-
ды. Берілген анкета шкаласының 
сенімді болып табылатынын біл-
діреді. Басқа альфа тест “стажер 
саясатын орындау туралы сұрақ 
және стажердің саясатының бо-
луы туралы сұрақ” арасында қол-
данылды. Альфа мәні 0,921 (92%) 
болды, ол жоғары сенімділікті біл-
діреді.ъ

НӘТИЖЕЛЕР ЖӘНЕ ПІКІРТА-
ЛАСТАР

Теңіз мамандығы анықтамасы 
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бойынша қиын және қалжырата-
тын болып табылады. Теңізшілер 
ауыр ауа-райы шарттарынан, ауыр 
жұмыс шарттарынан, негізсіз жұ-
мыс сағаттары санынан зардап 
шегеді (Блоор және басқалары. 
2004), отбасынан және әлеуметтік 
өмірден оқшаулану, ол аталмыш 
мамандық бойынша жұмыстағы 
кадрларды реттілігіне теріс әсер 
етті. Палубалық кадеттердің бірін-
ші жұмыс тәжірибесі борттағы 
дайындықтан басталады. Осылай-
ша осындай дайындық маңызды, 
кадеттердің кәсіби өмірінің бөлі-
гі болып табылады (Кайда және 
басқалары. 2006, Угурлу және 
басқалары. 2012) Кәсіби перспек-
тива борттағы жұмыс және тұрмы-
стық шарттарына сәйкес қалыпта-
сады. Егер шарттар күтілімдерге 
жақын болса, олардың кәсіби рет-
тілігі нығаяды.

Зерттеу кадеттердің көпшілі-
гі құрғақ жүктер және борттағы 
дайындыққа арналған танкерлерді 
жөн көретінін растады. Ол құрғақ 
жүктер және танкер типті кемелер 
корабльдердің түрік нарығының 
басым бөлігін құрайтынынан бо-
луы мүмкін. Статистика бойынша 
2013 жыл үшін түрік теңіз флоты-
ның 53% құрғақ жүктер құрайды, 
онда 15% -  ол танкерлер және 
8% - контейнертасымалдағыштар 
(теңіз жүк тасымалдары 2014). 
Корабльдердің навигациялық ай-
мақтары және тоннаждары тер-
миндерінде кадеттердің негізінен 
қысқа теңіз желілеріндегі дайын-

дықты орындауды жөн көретіні 
көрініп тұр (Жерорта теңізінде 
кемелерді басқару, Қара теңіз 
және жағалау бойымен навига-
ция). Дегенмен навигациялық ке-
зең қысқа және жұмыс жүктемесі 
қысқа теңіз желілерінде үлкен, 
шолу нәтижелері және зерттеулер 
жадпы корабль шебері, бірінші 
офицер және экипаждың палуба-
лық кадеттерге оң мінезі мен қа-
тынасын  растайды, біз кадеттер 
дәстүрі/кәсіби реттілігіне теріс 
әсердің болмайтыны туралы ай-
тқан жөн. 

Кадеттерді дайындау кезіндегі 
жұмыс сағаттарын шолу жұмыс 
жасалған уақыттың 68% шамамен 
13 сағаттан және аз, ал күндіз 32 
% - күніне 14 сағаттан. ЭсТиСи-
ДаблЮ 2006 жылғы Теңіз еңбе-
гі конвенциясына сәйкес (МКТ); 
күзеттің уәкілетті офицер лау-
азымына уәкілеттенген барлық 
адамдар немесе міндетіне қа-
уіпсіздік және ластанудан қорға-
ну және қауіпсіздік функциясы 
кіретін барлық адамдар кез келген 
24 сағат және кез келген 7 күнде-
гі кезең үшін кемінде 10 сағат ең-
бек демалысын қамтамасыз етуге 
тиіс (ММО 2011). Осылайша, 32 
% палубалық кадеттер ЭсТиСи-
ДаблЮ конвенциясымен тыйым 
салынған шарттарда дайындау 
кезінде жұмыс істейді. Корабль-
дердегі каюталар және дайындау 
кезіндегі әлеуметтік мүмкіндіктер 
кадеттердің жартысынан артығы 
өз каюталарына ие емес екендігін 
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анықтады, ал каютасы барларда 
ванна, туалет, ТВ және интернет-
ке рұқсат сияқты қолайлылықтар 
жоқ, сондай-ақ әлеуметтік өмір 
шектелген. Көрсетілгендер негізгі 
адами талаптар болып табылады 
және әлеуметтік өмірді шектеулер 
және каюта теңіздегі жұмыстың 
кәсіби реттілігіне  теріс әсері бар 
факторлар ретінде қаралуы мүм-
кін. Палубалық кадеттерге ком-
паниялардың тәсілдері туралы 
шолуда теңіз жүк компаниялары-
ның басым бөлігі кадеттерді дай-
ындаудың белгілі бір саясатына 
ие еместігін немесе палубалық 
кадеттер аталмыш саясаттар ту-
ралы хабарламайтыны  және олар 
өздерін офицер сияқты құнды 
сезінбейтіні расталды. Дайындау 
саясаты бар компаниялар оны іске 
асыруда және компаниялар және 
кадеттер арасындағы қатынастар-
да тиімділіктің жетіспейтіндігінде 
қиындықтарға ие. Мысалы, кадет-
тердің көпшілігінде бортқа кірер 
алдында бағдарлау бойынша дай-
ындық болмады. Аталмыш фак-
тор теңіздегі кадеттер қауіпсіздігі 
үшін қауіп элементтерінің бірі 
ретінде қарала алады. Ол кадет-
тердің теріс шарттарда жұмыс 
істейтіндігінің айғағы және ол 
теңіздегі тауарлар және өмір қа-
уіпсіздігі үшін үлкен қауіп туды-
рады.

Бар зерттеу деректері 435 ка-
дет жұмысты 10 жылдан кем 
мерзімге қарастыратынын растай-

ды. Осылайша палубалық кадет-
тер аталмыш мамандық бойынша  
жұмысты жалғастыруды қара-
стырмайтыны туралы тұжырым 
жасауға болады. Қанағаттанды-
рылмайтын табыстар, отбасынан 
және әлеуметтік өмірден оқшау-
лау, келісімшарттағы ұзақ кезең-
дер, саналы емес жұмыс сағат-
тары және шарттары, шектелген 
әлеуметтік өмір, байланыс және 
интернеттің қол жетімділігімен 
кәсіби реттілікке әсер ететін  не-
гізгі факторлар ретінде айтылуы 
мүмкін. Аталмыш аспектілер кәсі-
би реттілікті қамтамасыз ету үшін 
жақсартылуы тиіс. Білікті болмау 
– ол  стажерлер өміріндегі ең қиын 
аспект болып табылады. Ол борт-
та кез келген тапсырманы орын-
дауға қатынасымен немесе ол кез 
келген міндеттерді орындауға қа-
білетті экипаждағы джокер болып 
табылатындығымен байланысты.

Компаниялардың сұхбатта-
рына сәйкес 50% (5/10) компа-
ниялар кадеттерді “ офицерлікке 
кандидат болғысы келеді, оқы-
туға қосымша кейбір заттардағы 
жауапкершілікті атқаруы тиіс”, 
20% (2/10) компаниялар “Кадет 
офицер сияқты, ол алға үнемі 
ұмтылуы тиіс. Және компаниялар 
кадеттерден кейбір қосымша кәсі-
би дағдыларды күтеді. Стажерлер 
аталмыш күтулерге сәйкес келу 
үшін жауапкершілікті сезінуге 
қабілетті болуы тиіс. Осы мақсат 
үшін  билік және жауапкершілік 
арасындағы сәйкестікті қамтама-
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сыз ету қажет. Ол менеджменттің 
негізгі принциптерінің бірі болып 
табылады. Қызметкерді дайындау 
және басқару бойынша компания 
департаменттері аталмыш сая-
сатты іске асыруды қамтамасыз 
ету және тағылымдама саясатын 
бірге дайындауы тиіс. Осылай-
ша, стажерлердің жұмыс шарт-
тары, міндеттері және жауапкер-
шілік айқын анықталған  болуы 
тиіс, ол олардың өздеріне деген 
сенімділік, жауапкершілігі үшін 
және олардың кәсіби жағдайға қол 
жеткізуі үшін.

ҚОРЫТЫНДЫ
Аталмыш зерттеуде ұсынылған 

тұжырымдар және нәтижелер ұлт-
тық сұрақтар ретінде ғана қара-
стырылмауы тиіс. Өкінішке орай, 
аталмыш сұрақтар барлық теңіз 
қауымдастығындағы ортақ мәсе-
лелер болып табылады. Аталмыш 
мәселелерді шешу палубалық 
офицерлердің кәсіби реттілігі/
дәстүрлерін нығайту үшін үлкен 
мәнге ие. Дайындау кезеңі бірінші 
кезең болып табылады Әлеуметтік 
мүмкіндіктерді және жұмыс шарт-
тарын жақсарту палубалық опе-
рацияларда үміткерлерді қолдау 
үшін өте маңызды. Сол себепті 
кәсіби теңізшілерді дайындау 
ретінде жақсарту кадрлардың рет-
тілігін қамтамасыз ете алады.

Нәтижесінде кадрлардың кәсі-
би реттілігін нығайту бойынша 
ұсыныстар нәтижесінде келесідей 
айтылуы мүмкін.

Интернетке рұқсат және жер-
мен қарапайым және арзан байла-
нысты қамтамасыз ету,

Әлеуметтік мүмкіндіктер жақ-
сартылуы тиіс; ТВ, видео ойын-
дарға арналған бөлме, спорт зал, 
сауна, бассейн және басқалары.

Келісім шарт кезеңдері қысқар-
тылуы, ЭсТиСиДаблЮ және Ха-
лықаралық еңбек ұйымының де-
малыс және жұмыс сағаттарына 
қатысты  регламенттері (ХЕҰ). 
Сондай-ақ инспекторлар жұмыс 
сағаттарын  регламенттердің қол-
данылымдылығын кеңейту мақса-
тымен мұқият зерттеуі тиіс.

Компаниялар тағылымдама-
лардың стандартты саясатына ие 
болуы тиіс, көрсетілген саясаттар 
корабльдерде орындалуы және 
тәжірибелерді ресми биліктер мо-
ниторингтеуі тиіс,

Стажерге жұмыс ғимаратын 
дайындауда аталмыш жұмыс 
тапсырмасын орындау және көпір-
шеде және палубадағы стажердің 
жұмыс тапсырмасын дайындауда,

Стажерлерге корабльдегі жұ-
мыс күші сияқты көзқарастарды 
жоятын саясатты іске асыру,

Кадеттер экипаж мүшелері бо-
лып табылуы және олардың кәсі-
би құқықтарын қолдануды қамта-
масыз етуі тиіс.
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Теңіз ісінің академиясы (MET) 
Теңіз көлігі және теңіз тасымалдарының қауіпсіздігі А. Weintrit және 
Т.Нейман (ред.)
Литвадағы теңіз академиясы студенттердің ұйқы сапасы, үрейі мен 
депрессиясы: Анкеталау негізінде жүргізілген зерттеу

J. Andruskiene
Клайпеда мемлекеттік қолданбалы ғылымдар университеті, Клайпеда, 
Литва
Теңіз ғылыми-техникалық орталығы, Клайпеда университеті, Клайпе-
да, Литва
С. Barseviciene
Клайпеда мемлекеттік қолданбалы ғылымдар университеті, Клайпеда, 
Литва
Г. Varoneckas
Теңіз ғылыми-техникалық орталығы, Клайпеда университеті, Клайпе-
да, Литва

Сұрақ мәні: Теңіз академиясы студенттерінің ұйқы сапасы және пси-
хологиялық денсаулығына қатысты сұрақ Литвада, сонымен бірге өзге 
еуропалық елдерде өте өзекті тақырыптардың бірі. Мұндағы мақсат 
студенттердің ұйқы қанбау жиілігін және ұйқы қанбау, мазасыздық 
және күйзеліс арасындағы қатынасты теңіз академиясы студенттерінің 
үлгісінде бағалау болып табылады.
Зерттеу әдістері және сыналушылардың контингенті
Анкеталау 2014 жылы Литва теңіз академиясында жүргізілді, (олар-
дың ішінде 78,9% ер адамдары) онда 393 студент қатысқан. Ұйқының 
сапасын Питтсбург коэффициенті бойынша бағаланған. Үрей-қорқы-
ныш пен күйзеліс үрей-қорқыныш және табыл бағандарына сәйкес 
бағаланған. Сыналушыларға әлеуметтік-демографиялық сұрақтар қой-
ылды. Санаттық ауыспалылар арасындағы байланысты бағалау үшін 
Х-текше әдісі немесе Фишердің дәл сындары қолданылған болатын. 
0,05 кем Р-мәні тері нәтижені білдіреді. Нәтижелер: Ұйқы қанбау сту-
денттердің 45,0% байқалған. Жеңіл күйзеліс 6,9%-да, әлсіз –2,3%-да, 
ал ауыры - 0,8% студенттерде байқалған. Жеңіл үрей-қорқыныш 19,1% 
студенттерде, әлсізі - 14,8%-да, ал ауыры- 7,9% студенттерде байқалған. 
Күйзеліс (мәні> 8) сау ұйқыға (2,7%) ие студенттермен салыстырған-
да нашар ұйқымен бірге әрбір дерлік үшінші студентте (22,2% құрған) 
байқалады. Maritime Engineering бағдарламасы сау ұйқысы бар сту-
денттермен (5,7%) салыстырғанда күйзеліске (22,0%) қарағанда ұйқы 
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қанбаушылықтан зардап шегетіндігін айқындауға мүмкіндік береді.
Қорытындылар: теңіз академиясының студенттері үрей-қорқыныш 
және күйзеліске қарағанда ұйқы қанбаушылықтан жиі зардап шегеді. 
Үрей-қорқыныш пен күйзеліс ұйқы қанбаушылыққа қарағанда теңіз 
академиясының студенттерінің арасында барынша кең танылған дерт 
болып табылады.

КІРІСПЕ
Әртүрлі салаларда жұмыс жа-

сайтын АҚШ-тың 60%-дан астам 
студенттері әлсіз денсаулығы бар 
студенттердің санатына жатқы-
зылды, олар басқалармен салы-
стырғанда дәрі-дәрмектерді жиі 
қабылдап, денсаулықтарының 
дене және психологиялық мәселе-
леріне жиі шағым айтады. (Lund 
және т.б., 2010). Тарту универси-
тетіндегі студенттердің үштен бір 
бөлігінен асыра (31%) дәрігерлер 
ұйқы сапасын қанағаттанарлық, 
нашар немесе өте нашар ретінде 
бағалаған. (Veldi және т.б., 2005). 
Италиядағы студенттердің ара-
сындағы ұйқысыздық тенденция-
сы 10,3% (<20 жас) бастап 45,5% 
дейін барынша анықталған, олар 
ауыр күйзеліс, бас ауруы, күй-
зелістік өмірлік күй жағдайы бай-
қалған (Angelone және т.б., 2011). 
18-39 жас аралығындағы колледж 
студенттердің арасындағы әлеу-
меттік іс-шаралар өте сирек жүр-
гізілген, бұл олардың көпшілі-
гіндегі нашар ұйқының салдары 
ретінде қызмет етті. (Carney және 
қосымша авт., 2006). Студент-
тердің психоэмоциялық мәселе-
лерін зерттеу жөніндегі ғылыми 
зерттеулер ұйқының бұзушылығы 

басым деңгейде күйзеліс дамуы-
ның өте жоғары тәуекелімен 
байланысты екендігін көрсетті. 
(Regestein және т.б. 2010;. Айзен-
берг және т.б. 2007; Geisneretal, 
2012).

Бірінші курс студенттердің 
нашар ұйқысы мекендеу ортасы-
ның өзгерістерімен, оның ішін-
де тұрғын залдардағы шу мен 
жарықтың болуымен байланы-
сты болуы мүмкін (Sexton-Раде-
ка&Hartley, 2013). Алайда ішімдік-
тердің түрлерін қолдану өнер 
колледжіндегі 236 студенттің (124 
қыздар) ерікті таңдауындағы ұйқы 
сапасының нашарлануы мен үл-
герімнің төмендеу себебі ретінде 
анықталған (Singleton&Wolfson, 
2009).

      Колледж студенттеріне 
ұйқы бұзушылығына алып ке-
летін бірқатар факторлар ықпал 
етеді, олар ұйқыдан мүлдем айы-
рып және дербес когнитивті қы-
зметтердің бұзушылығына алып 
келуі мүмкін (Ван Донген және 
т.б., 2003). Алайда ғылыми әдеби-
етте ұйқы бұзушылығы бойынша 
сәйкес медициналық іс-шаралар-
дың тиімділігіне сындарлы талдау 
ұсынылған, сонымен бірге ұйқы 
және өмірлік жай-күй мәселелері 
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анықталған, колледж студенттері-
не оларды қолдану үшін ерекше 
тәсілдер талқылануда (Клосс және 
т.б., 2011).

Осылайша, ұйқының созыл-
малы жетіспеушілігі және осы-
ның барлығының теріс салдарла-
ры нәтижесінде жеткіліксіз ұйқы 
және ретті түрдегі ұйқы қанба-
ушылық студенттерде төтенше 
деңгейде тұр. Студенттердің ұйқы 
сапасы мен нашар көңіл-күйі са-
ласындағы зерттеулер Литвада, 
сонымен бірге өзге еуропалық ел-
дердің арасында, әсіресе теңіз ака-
демиясы студенттерінің арасында 
жеткіліксіз дамыған.

Зерттеу мақсаты Литвадағы 
жоғары білім беру мекемелерін-
дегі теңіз академиясы студент-
терінің ұйқы сапасы мен психи-
калық денсаулық жағдайларын, 
сонымен бірге жылдық оқыту 
бағдарламасы аясында ұйқы са-
пасы және психикалық денсаулық 
арасындағы тең қатынасты баға-
лау болып табылады.

Материалдар мен әдістер
Зерттеу үлгісі
Сауалнама 2014 жылдың нау-

рызы мен сәуірінде жүргізілген. 
Зерттеулер Литва теңіз академи-
ясының 18-34 жас аралығындағы 
393 студенттеріне (олардың ішін-
де 78,9% ер адамдар) жүргізілді. 
Бірінші (34,9%), екінші (28,0%), 
үшінші және төртінші курс (37,1%) 
студенттері зерттеуге қатысты (ке-
сте 1). Студенттердің орташа жасы 
20,71 (SD = 1,971) құрайды. Сту-

денттер оқу мамандықтарына сәй-
кес топтастырылған: теңіз навига-
циясы (28,5%), теңіз инженериясы 
(37,4%) және порттарда жұмыс 
жасауға, кеме жүргізетін компани-
яларды басқару және қаржылар-
ды жеткізу, сонымен бірге теңіз 
көлігінің логистикасы (34,1 %)  
жұмысына оқытылатын студент-
тер тобы. Топтастырулар оңтайлы 
деңгейде сауалнамаға қатысушы-
ларды тең бөлінуін қамтамасыз 
ететіндей етіп орындалған. Топ-
тастыру келесі жастарға сәйкес 
жүргізілген болатын: 18-19 жас 
(22,7%), 20 (26,7%), 21 (25,2%) 
және> 22 жас (24,4%). Субъек-
тивті түрде қабылданатын ұйқы 
сапасы мен үрей-қорқыныштың 
жиілігі оқыту жылы, тобы және 
мамандандырылуы бойынша зерт-
теле отырып, жас топтарында са-
лыстырылған.

Зерттеу Клайпеда универси-
тетінің биоэтика комитетімен 
мақұлданған.

Анкеталау
Ұйқы сапасын субъективті 

түрде бақылау үшін Питтсбург 
ұйқы коэффициенті (PSQI) (Буйс-
сеидр., 1989) қолданылған бола-
тын. PSQI әдісі 1-айлық уақыт 
ішінде ұйқының сапасын бағалай-
тын анкета ретінде ұсынылады. 
19 жеке элементтері бағалаудың 
жеті «құрамдауыштарын» құра-
ды: ұйқының субъективті сапасы, 
ұйқының жасырындылығы, ұйқы-
ның ұзақтығы, ұйқының әдеттегі 
тиімділігі, ұйқының бұзушылығы, 
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ұйқы келтіретін дәрілерді қолда-
ну, сонымен бірге күндізгі уақыт-
та ұйқысырау. Осы жеті құрамда-
уыштар үшін ұпайлар сомасы бір 
ортақ ұпайға сомаланады. Жалпы 
ұпай PSQI<5 ұйқының жақсы са-
пасы ретінде; PSQI> 5- нашар 
ретінде бағаланады.

Литва теңіз академиясының 
студенттері арасында үрей-қорқы-
ныш, күйзеліс және эмоцио-
налдық күйзеліс күйін анықтау 
басқаша айтқанда өзіндік баға-
лау шкаласы деп аталатын, 
үрей-қорқыныш және депресси-
яның (HAD) (Zigmond&Snaith, 
1983) арнайы шкаласы бойынша 
бағаланды. HAD-шкаласында 0-3 
шкаласы бойынша жауаптары бар 
жалпы алғанда 14 тармақтар кел-

тірілген, мұнда 3 мәні барынша 
қиын симптомды нұсқайды.

Барлық шкала бойынша бөлу-
лердің жалпы саны (үрей-қорқы-
ныш және депрессиялар) 21 санын 
құраған, олар ұпайлар санымен 
келесі түрдегідей интерпретация-
ланған: қалыпты (0-7), жеткілікті 
(8-10), орташа (11-14), ауыр (15-
21). Барлық шкала бойынша бөлу-
лердің жалпы саны (эмоциялық 
күйзеліс) 42 санын құраған, мұн-
да бөлінулердің басым саны сәй-
кесінше үлкен күйзелісті нұсқай-
ды. Анкеталауды аяқтамас бұрын 
барлық сауалнамаға қатысушылар 
аталмыш шамалар бойынша өткен 
апта бойы өздерін қалай сезінген-
діктерін толық көрсету үшін анке-
таны толық көрсетулерін сұрады. 
(кесте 4). 

1-кесте. 1*8 сәйкес ұйқы коэффициенті (51, жаспен, жылдармен және оқы-
ту мамандандыруымен)

Variables – Шамасы
PSQI diagnosis – PSQI диагн.
Normal sleep – Қалыпты ұйқы
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PSQI subsclaes – PSQI коэфф.
Study programmes - Оқу мамандануы
Marine Navigation – Теңіз навигациясы
Marine Engineering – Теңіз инженериясы
Other – Басқалары
Mean – Мәні 
Sleep quality – Ұйқы сапасы
Sleep latency – Ұйқының жасырындылығы
Sleep duration – Ұйқы ұзақтығы
Sleep efficiency – Ұйқының тиімділігі
Sleep disturbance – Беспокойство сна
Use of sleeping medication – Ұйқы кетіретін дәріні ішу       
Daytime dysfunction - Күн ішіндегі сылбырлық 
Programmes of Port and Shipping Management, Finances of Port and Shipping Companies, 
Maritime Transport Logistics Technologies -  Мамандану «Порттар және кемелерді басқа-
ру, Қаржылық кеме компаниялары, Теңіз көлігінің логистикалық технологиялары

Poor sleep – Нашар ұйқы
Age groups – Жас топтары 
Year of studying – Оқу жылы
First – Бірінші
Second – Екінші
Third/Fourth – Үшінші/төртінші
as compared to the second year – 2-жылмен салыстырғанда
Study programmes – Мамандануы
Marine Navigation – Теңіз навигациясы
Marine Engineering – Теңіз инженериясы
Other – Басқалары
as compared to Marine Navigation – теңіз навигациясы студенттерімен салыстырғанда
Programmes of Port and Shipping Management, Finances of Port and Shipping Companies, 
Maritime Transport Logistics Technologies -  Мамандану «Порттар және кемелерді басқа-
ру, Қаржылық кеме компаниялары, Теңіз көлігінің логистикалық технологиялары

  2-кесте. Оқудың мамандануына сәйкес PSQI коэффициентінің мәні.
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Variables – Шамасы 
Global PSQI score – Жаһандық PSQI көр-
сеткіші
Mean – Мәні
Depression score – Депрессия көрсеткіші
Anxiety score – Мазасыздық көрсеткіші
Age groups – Жас топтары 
Year of studying – Оқу жылы
First – Бірінші
Second – Екінші
Third/Fourth – Үшінші/төртінші
Study programmes – Мамандануы
Marine Navigation – Теңіз навигациясы
Marine Engineering – Теңіз инженериясы
Other – Басқалары
as compared to the reference group (italic) - 
үлгілі топпен салыстырғанда 
Programmes of Port and Shipping 
Management, Finances of Port and Shipping 
Companies, Maritime Transport Logistics 
Technologies -  Мамандану Порттар және 
кемелерді басқару, Қаржылық кеме ком-
паниялары, Теңіз көлігінің логистикалық 
технологиялары

3.2 Ұйқы сапасының, депрессия 
мен үрей-қорқыныштың қатына-
сы

Депрессия (баға> 8) ұйқысы 
жеткілікті қалыпты болған (2,7%), 

р< 0,001 (4-кесте) төртінші курс 
студенттерімен салыстырғанда 
нашар ұйқысы үшінші курс сту-
денттері (22,2%) арасында әсіре-
се байқалған. Нашар ұйқыға ие 
барлық курс студенттерінде жақ-
сы ұйқыға ие студенттермен са-
лыстырғанда, сәйкесінше, 50,8% 
қарсы 21,6%, 52,3% қарсы 29,4%, 
72,2 % қарсы 29,7% мазасыздық 
та (баға> 8) байқалған (кесте 4).

Депрессия (баға > 8) келесі ма-
мандануда білім алатын, жақсы 
ұйқысы (5,7%) бар студенттермен 
салыстырғанда теңіз инженери-
ясы мамандығы бойынша білім 
алатын нашар ұйқысы бар сту-
денттердің (22,0%) арасында кең 
таралған (кесте 5).

Мазасыздық (баға> 8) ұйқысы 
жеткілікті қалыпты өзге маман-
данудың студенттерімен (28,0%) 
салыстырғанда нашар ұйқысы 
бар (56,5%)  теңіз навигациясы 
мамандануы бойынша студент-
тердің арасында барынша көп та-
ралған (кесте 5). Ұйқысы назар 
теңіз инженериясы мамандануы 
студенттерінде осы мамандықта 
білім алатын және жақсы ұйқы-
сы бар студенттермен (25,0%) 
салыстырғанда мазасыздықтың 
жиі байқалатындығы анықталған 
(57,6%). Порттар және кемелерді 
басқару, Қаржылық кеме компани-
ялары, сонымен бірге теңіз көлі-
гінің логистикалық технологияла-
ры мамандануы бойынша оқитын 
студенттерде мазасыздықпен 
бірге (66,1%) нашар ұйқы жақсы 
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ұйқысы бар сол мамандықтағы 
студенттермен салыстырғанда 
(28,2%), р <0,001 жиі байқалатын-
дығы анықталған (Кесте 5).

4 кесте. Оқу жылына сәйкес 
ұйқы сапасы, депрессия және 
үрей-қорқыныштың қатынасы.

First year – Бірінші жыл
Second year – Екінші жыл
Third/Fourth year – Үшінші/төртінші жыл
Good – Жақсы
Poor – Нашар
Score – Мәні
as compared to good sleep – ұйқы сапасы-
ның қатынасы
Depression – Депрессия
Anxiety – Мазасыздық

5-кесте. Оқытудың мамандануына 
сәйкес ұйқы сапасының, депрессия 
мен үрей-қорқыныштың қатына-
сы

Marine Navigation – Теңіз навигация-
сы
Marine Engineering – Теңіз инженери-
ясы
Other – Басқалары
Good – Жақсы
Poor – Нашар
Score – Мәні
as compared to good sleep  - ұйқы сапасына 
қатысты 
Depression – Депрессия
Anxiety – Мазасыздық

Programmes of Port and Shipping 
Management, Finances of Port and 
Shipping Companies, Maritime 
Transport Logistics Technologies 
-  Мамандану Порттар және ке-
мелерді басқару, Қаржылық кеме 
компаниялары, Теңіз көлігінің ло-
гистикалық технологиялары

4 ТАЛҚЫЛАУ
Біздің зерттеуіміздің нәтиже-

лері нашар ұйқы мен мазасыздық 
теңіз академиясының студенттері 
арасында, әсіресе үшінші (төртін-
ші) курс студенттерінің арасын-
да кең таралғандығын көрсетті 
себебі, оқу жүктемесі толық қа-
былдау және болашақ жұмыстың 
ауырлығы үшін, сонымен бірге 
олардың болашақ жұмыс орын-
дарына әлеуетті күйзелісті фак-
торлар ұлғайтылады. Біздің зерт-
теуіміздің нәтижелері студенттер 
өздерінің болашақ кәсіптерін өте 
күрделі ретінде қарастыратын-
дығын және мұны оқу кезінде, 
сонымен бірге өз карьералары-
ның бастапқы кезеңінде атап 
өтетіндігін көрсеткен өзге зертте-
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улермен келісіледі. Олар теңізші 
болғанда, олар күрделі ақыл-ой 
тапсырмаларын орындау үшін өз 
әріптестерінің тәжірибесін қа-
былдауға міндетті екендігін сана-
лы түрде түсінеді. Олар сонымен 
бірге олардың болашақ жұмы-
сы бәсекелестік элементтерінен 
және тұлғааралық қақтығыстар-
мен байланысты мәселелерден 
тұратындығын және олардың 
жұмыстары ауыр психофизика-
лық шарттарда жүретіндігін бол-
жайды (Jezewska және т.б., 2006). 
Теңіз жүзушілердің жұмысы ба-
рынша тәжірибелік теңізшілерде 
орташа деңгейде және күйзеліс 
деңгейіне 1,578 польша теңіз-
шілерін зерттеуден кейін жеткілік-
ті күйзелісті екендігін атап өту 
қажет (Jezewska& Иверсен, 2012). 
Екінші жақтан, біздің деректер 
алдыңғы зерттеулердің нәтиже-
лерін растамады, себебі біздің 
зерттеуімізде ұйқы сапасында ай-
тарлықтай айырма байқалмаған, 
сонымен бірге бірінші және екін-
ші курс студенттері арасында 
үрей-қорқыныш және күйзелістің 
болуы байқалмаған. Бұл айырма 
адамдардың субъективті ерек-
шеліктерімен және өзге әдісте-
мелік аспектілермен байланысты 
болуы мүмкін.

Ашық теңізде жұмыс істейтін 
қолданыстағы теңіз жүзушілерінің 
психологиялық мәселелері Фран-
циядағы теңіз денсаулығын қорғау 
жөніндегі 12-Халықаралық сим-
позиум барысында атап өтілген, 6 

маусым 2013 ж.
Келесі психикалық 

ауытқушылықтар анықталған: 
өз-өзіне қол жұмсау (агрессия), 
жарақаттанудан кейінгі күй-
зелістік ауытқушылық, пси-
хоз және депрессия, невроздар, 
жеке ауытқушылықтар, на-
шақорлық және мінез-құлықтық 
ауытқушылықтар (Jezewska& 
Иверсен, 2013).

Біздің зерттеу нәтижелеріміз 
әсіресе үшінші (төртінші) курс 
студенттерінің арасында бағдар-
ламаларды оқыту, кемелерде 
тәжірибелерден өту кезінде ұйқы 
сапасы, үрей-қорқыныш және 
депрессия арасындағы тығыз 
байланысқа нұсқайды. Алайда 
біздің нәтижелеріміз Ұлыбри-
тания мен Германияда жүргізіл-
ген зерттеулермен келістіріледі, 
оның барысында теңіз жүзушілер 
Германияның жалпы халқымен 
салыстырғанда денсаулықтың 
нашар психоәлеуметтік күйін 
көрсеткен (Hinz және т.б., 2010). 
Нақты денсаулығына келер бол-
сақ, мұнда теңіз жүзушілері Гер-
манияның жалпы халқымен салы-
стырғанда үздік көрсеткіштерге 
ие. Мұны «дені сау қызметкердің 
тиімдісімен» түсіндіруге болады, 
яғни теңізшілерге қойылатын мін-
детті талаптармен байланысты, 
олар кемедегі қызметке кіріспес 
бұрын әрбір күні медициналық 
тексеруден өтуге міндетті және 
осылайша, науқас адамдар кеме-
дегі жұмысқа босатылмайды.



159

Біздің зерттеуіміздің нәтиже-
лері ашық теңізде жұмыс жасау 
кезінде теңіз жүзушілерінің күй-
зеліс деңгейіне бақылау жасау-
дың барлық маңыздылығы мен 
қажеттілігін анықтайды, сонымен 
бірге психологиялық салдарларға 
жол бермеу үшін күйзелістік 
жағдайлармен қалай жұмыс жасау 
тәсілдерімен бөлісті. Біздің зерт-
теуіміздің нәтижелері күйзелісті 
бақылау жөніндегі аспиранттарға 
арналған курстарды құру жоспа-
рына ғылыми негіз ретінде қолда-
нылуы мүмкін.

ҚОРЫТЫНДЫ
Нашар ұйқы теңіз академи-

ясының студенттерінде депрес-
сия немесе үрей-қорқынышпен 
салыстырғанда жиі байқалды. 
Ұйқының тиімділігі өзге оқу ма-
манданулары бойынша білім 
алатын студенттермен салысты-
рғанда теңіз инженериясының 
мамандығы бойынша оқитын сту-
денттерде барынша төмен.

Нашар ұйқы, депрессия неме-
се үрей-қорқыныш бірінші-екінші 
курстармен салыстырғанда үшін-
ші (төртінші) курс студенттерінде 
барынша кең таралған.

Мазасыздық пен депрессия оқу 
жылы немесе оқу бағдарламасына 
тәуелсіз жақсы ұйқысы бар сту-
денттермен салыстырғанда нашар 
ұйқысы бар студенттерде кең та-
ралған.

Сөз соңы
Біз IngaBartuseviciene, Литва 
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Теңіз білімі(MET) Теңіз көлігі және теңіз навигация қауіпсіздігіA. 
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Португалия теңіз академиясының командасында жетекшілік дағды-
ларын дамыту үшін навигациялық жаттығу құрылғысын пайдалану 

M.G. Bue, C. Lopes & A. Semedo
Теңіз академиясы  - CINAV, Лиссабон, Португалия

Мәселе мәні: басшылық – бұл команданы салыстырудың тиімді үрдісі 
жоспарында бүгінгі ұйымдастырушылық аспектілерінде командалар 
басты рөлді атқарады. Осы жұмыстың мақсаты бір жақтан португалдық 
Әскери-теңіз академиясында қолданылып, басшылық функционалдық 
моделімен әзірлейтін жетекшілік дағдыларды анықтау, ал басқа жақтан 
жоспарланбаған міндеттерді орындау арқылы осы дағдыларды дамы-
туда навигациялық жаттығу құрылғысын пайдалану шамасын бағалау 
болды. Команданың және функционалдық жетекшілік тиімділігінің те-
ориялық моделі негізінде студенттер практикалық міндеттерді орындау 
арқылы өздеріне дамытуы тиіс жағдайды айқындау, стратегияны түсін-
діру, команданы оқыту үрдісін үйлестіру және жеңілдету, біріздендру, 
жетекшілік дағдылар сияқты осындай дағдылары  қарастырылды. Сту-
денттер үшін ең үздік оқу құралдарының бірі болып саналған, осындай 
міндеттерді орындау үшін навигациялық жаттығу құрылғысын пай-
далану болашақ офицерлер өздерінің кәсіптік қызметінде кездесетін 
шынайы өмірлік жағдайларды және оқиғаларды ұқсастыруға арналған 
артықшылықтар бар
1 КІРІСПЕ

Үнемі дамытылатын әлемде, 
экономикалық қызметтің әр түр-
лі секторларын ұйымдастыруда 
және ішінара білім беру саласын-
да олар өмірде кездестіретін жаңа 
міндеттерге бейімделу қажеттілі-
гін ұдайы сезінеді. Осы үрдісті 
ескеріп, білім беру мәнмәтінінде 
Еуропа халықаралық деңгейде 
оның бәсекелестікке қабілеттілі-
гін арттыратын сапа стандартта-
рына сәйкес «Жоғары білім бе-

рудің еуропалық қауымдастығы» 
құру қажеттілігін анықтады. Бо-
лон үрдісі Еуропада жоғары білім 
берудің жаңа парадигма сияқты 
туындады. 

Португалияда Болон үрдісін 
іске асыру арқылы Португалия 
үкіметтігі 2005 жылдан бастап 
жоғары білім туралы бірнеше 
әзірленген ұлттық заңдарды, со-
нымен қатар әскери жүйеде қол-
данылатын жоғары білімдерді 
мақұлдады. Бұл білім беру меке-
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мелері жоғары білім берудің мән-
мәтінінде жасалған өзгерістерге 
сәйкес реформаны жалғастыруды 
білдірді. Осылайша, ұлттық және 
әскери жоғары білім берудің жаңа 
құқықтық жүйесіне бейімделу 
мақсатында португалдық Әске-
ри-теңіз академиясын енгізу қа-
жеттілігі бар.

Әскери-теңіз академиясының 
миссиясы олармен меңгерілген 
міндеттерді  және әскери-теңіз 
күштері мен қарулы күштерінің 
нақты міндеттерін орындау 
құқығын ұсынатын дағдыларды 
орындау, сонымен қатар олармен 
өз командаларын өздігінен орын-
дауды дамыту, топтар міндеттерін 
басқару және басшылық қабілет-
тілігіне қажетті мамандықтар 
бойынша магистр деңгейіне және 
бакалавр дәрежесіне дейін әске-
ри-теңіз флотының жоғары білікті 
офицерлерін даярлау болып табы-
лады.  

  Португалдық Әскери-теңіз 
академиясында ұсынылатын әске-
ри жоғары білім берудің осы мо-
делі келесі үш негізгі білім беру 
компоненттерімен сипатталады: 
техникалық міндеттерді орындау 
үшін қажетті кәсіптік біліктілік-
ті қанағаттандыруға дайындау; 
қолбасшылықты және басқаруды 
дамыту мақсатында азаматтық 
және өнегелі сапалардың әскери 
тақырыбы аясында стилге салуды 
саралау тренингі; сонымен қатар 
миссияны орындау үшін қажетті 
физикалық және әскери дайын-

дық.
 Оқуы аяқталуы бойынша ке-

меге түскен студенттер әдетте-
гідей командирлер ретінде кіші 
офицерлердің міндеттерін орын-
дайды. Сондықтан, студенттер 
өздеріне жетекшілік дағдыларын 
дамытқаны аса маңызды.

   Жетекшілік дағдылар де-
геніміз не және олар Әскери-теңіз 
академиясының студенттерімен 
қалай меңгеріледі – бұл маңызды 
сұрақтар. Оларға жауап беру үшін 
осы жұмыстың келесі мақсатта-
рын қарастырамыз:

  - Бірінші мақсат Әскери-теңіз 
академиясында қолданылып, 
функционалдық моделде әзір-
ленетін жетекшілік дағдыларды 
анықтауға бағытталған.

  - Екінші мақсат  - практика-
лық міндеттерді орындау арқылы 
жетекшілік дағдыларды дамытуда 
Әскери-теңіз академиясында на-
вигациялық жаттығу құрылғысын 
пайдалану мүмкіншілігінің шама-
сын бағалау.

2 КОМАНДА. КОМАНДИР 
ҚАДІР-ҚАСИЕТІ

Ұйым моделдерінде тиісті 
міндеттерді орындау үшін бас-
шылықпен ресми анықталатын 
команданың осындай біріктіру 
тенденциясы қатынасады. Әзірше 
командалар ұйымды құрылымда-
умен қамтылғанда команда мү-
шелерімен орындалуы тиіс іс-ша-
ралардың жалпы таңдауы жүреді. 
Gonqalves және оның бірлескен 



163

авторларына сәйкес (2014), «Ко-
манда құру және жетекшілерді, 
сонымен бірге команда мүшелерін 
мадақтау» командамен бірге мін-
деттерді тиімді орындау ең жоға-
ры мақсат болып табылады.

      Команда жалпы және өзара 
тәуелді мақсаттар мен ұжымдық 
іс-шараларға қол жеткізу үшін бір-
бірімен өзара әрекеттесетін екі не-
месе одан көп адамдардың жиын-
тығы ретінде анықталады (Cunha 
және т.б., 2006). Ұйым үшін топ-
тың маңыздылығын ескеріп, ол ко-
манданың тиімділігіне әсер ететін 
факторларды анықтауға арналған 
негіз болатын мәндері бар.

Осы мәселені оқып білуге және 
зерттеуге өзін арнауды жалғасты-
ратын кейбір авторлармен ұсы-
нылған команданың тиімділігінің 
бірнеше моделдері бар. IPO мо-
делі (кіру-шығу үрдістері) барлық 
зерттеудің негізі болып табыла-
ды, бірақ бұлжымас сындар оның 
статикалық сипатына ерекше не-
гативті назар салады. Уақытша 
аспектілерді енгізу және команда 
қызметін қайтару үшін жуырда 
зерттеуде танылған моделдердің 
біріне және командаларды оқы-
туға бейімделген үрдістеріне ар-
налған маңызды факторлар қажет, 
Ильгенмен және т.б. ұсынылып 
(2005) IMOI деп аталды (кіру-дел-
дал-шығу-кіру). Осы моделдерге 
сәйкес үрдістерде / факторларда 
барлық мақсаттары бар команда-
лармен қол жеткізіліп әзірленген 
командамен жұмыс істеу қаты-

насы бар. Зерттеу команда бас-
шылығы команданың тиімділігіне 
әсер ететін аса маңызды саралау 
үрдістерінің бірі болып табылаты-
ның көрсетті.

Жетекшілік жаттанды және 
оқытылатын құбылыстардың бірі 
болып табылады. Осы мәселе бой-
ынша әдебиетте табуға болатын 
көптеген анықтаулар арасында 
«индивидуум қабілеттілігі сияқты 
жетекшілік тәртібінің тиімділігін 
ұйымдастырушылық жобасы және 
жаһандық жетекшілік әсер етеді, 
ынталандырады және тиімділігін 
арттыру мен команданың сәтті қы-
змет істеуінен басқа қабілеттілігі-
не себеп болады» (House және т.б., 
1999,  Кунья дәйексөздері және 
т.б., 2006). Дегенмен, басшылық 
мәселесі ежелгі уақыттан бастап 
біздің күнімізге дейін талқылану-
да, оны жүйелік оқып білу тек 20-
шы ғасырдын басынан басталды. 
Басшылықты оқып білу оны ең 
әртүрлілік тәсілдемелерінің ны-
саны болды, көбісі жеке сипатын-
да және жетекшіліктің тәртібіне 
топтастырылған, сонымен бірге 
жетекшілік, команданың жетек-
шілік-мүшелерінің жағдайы және 
қатынасы негізгі элементтер бо-
лып табылатын бірнеше теория-
ны әзірлеуде жағдаяттық айныма-
лыға және маңыздылыққа зерттеу 
келтірді. Дегенмен, Команданы 
жұмысшы базалық блок ретінде 
қабылдауды ұйымдастыру тенден-
циясы оның позитивтік динамика-
сына үлесін енгізетін команда бас-
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шылығының түсінік қажеттілігіне 
келтірді.

Жетекші не істеу керек? 
Оның функциялары қаңдай? 
Осы сұрақтар команданың ба-
сты элекменттері болатын бас-
шылықтың тағайындалуы 
функционалдық тәсідемесіне 
келтірілді. Осы мәнмәтінде Адэр 
(1986) жетекшілік рөлі жалпы 
міндеттерді орындау, команданың 
тұтастығын қолдау және мақсатқа 
қол жеткізуде команданың әрбір 
мүшесінің үлес жігерін қамта-
масыз ету бойынша команданы 
қолдаумен қорытындылатынын 
бекітеді. Осылайша Беркке және 
бірлескен авторларға (2006) сәйкес 
команда басшылығы таңдалған 
жетекшінің тәртібіне негізделген 
мәселелерді шешудің әлеуметтік 
және динамикалық үрдіс ретінде 
қарастырады, Флейшманға және 
т.б. (1991) сәйкес (Zaccaro және 
т.б. дәйексөздері, 2001) басшылық 
функциялары жобаланады: коман-
дада тиісті ақпаратты іздестіру 
және дайындау; шешім қабылдау 
үрдісінде осы ақпаратты пайдала-
ну; адамның бар материалдық ре-
сурстарын басқару. Басқа жақтан, 
Zaccaro және т.б., (2001) Флейш-
ман және бірлескен авторлармен 
ұсынылған басшылықтың функ-
циялары көмегімен міндеттерді 
орындау үшін өзара әрекеттің 
тиісті үрдістерімен сипатталатын 
топ басшысы араласатын жетек-
шіліктің функционалдық моделін 
ұсынады.

3 ТЕҢІЗ АКАДЕМИЯСЫНДА 
ҚОЛДАНЫЛАТЫН ЖЕТЕК-
ШІЛІКТІҢ ФУНКЦИОНАЛДЫҚ 
МОДЕЛІ

Shippman және т.б., (2000) сәй-
кес ғылым әдебиетінде табуға 
болатын әртүрлі ұсынылатын 
дағдылармен кездесетін іскер-
лік сәттілікпен операцияларды 
немесе міндеттерді не болма-
са анықталған  салада теңбе-тең 
біліммен орындауды анықтайды. 

Алдында атап өткендей, Әске-
ри-теңіз академиясының жас 
офицерлері әдеттегідей әскер ке-
мелерінің бортында міндеттерін 
орындайтын болады, атап айтқан-
да командирлер ретінде (мысалы, 
техникалық қызметінің немесе 
вахта офицерлерінің басшысы 
ретінде). Ұжымдық жұмысты 
ұғыну үшін пайдалы элемент ко-
манда мүшелерінің тұтынушылық 
түсінігінен, қойылған міндеттерді 
орындау үшін қажетті дағдылар-
дан, шиелініскен және қиын ақпа-
раттарды қорытынды талдау мен 
өзара байланыс топтар арасында 
жұмыс істеуден тұрады. 

Барлық өмір бойында оқы-
тудың маңызды рөлін ұсынудан 
басқа, осы дағдыларды дамыту 
олардың кәсіптік мансапы бойын-
да пайдаланатын әртүрлі жағдай-
ларда және дағдыларда жедел жа-
уап қайтаруға қабілетті болашақ 
офицерлерді  тәрбиелейді. Stagl 
және бірлескен авторларға (2007) 
сәйкес жетекшілік дағдылар жоға-
ры өнімділікке қол жеткізу үшін 
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аса маңызды біліктердің бірі бо-
лып табылады және жетекшілікке 
ішкі және сыртқы шақыруларға 
қарсы тұру  қабілеттілігінің бар 
болуына мүмкіндік береді.

Жетекшілік дағдыларды дамы-
тудың қажеттілігін және маңы-
здылығын назарға алып, келесі 
ұсынымдардан негізделіп қазіргі 
уақытта әскери-теңіз академия-
сында машықтанатын жетекшілік-
тің функционалдық моделі әзір-
ленді: 

- IPO / IMOI командалық мо-
делінің тиімділігі командалардың 
аса маңызды қызмет істеу үрді-
стеріндегі команда басшылығы-
ның барлық мәнін ашады.

- Команда басшылығы- бұл 
қойылған міндеттерді орындау 
үшін тиісті топтардың өзара әре-
кет үрдісімен қиылысатын же-
текшілік тәртібінің аспектілер 
жинағы. Осы тәртіп нысандары 
Флейшман және бірлескен автор-
лар бойынша басшылықтың ор-
натылған функционалдық модел-
дердің, сонымен бірге жағдайды 
анықтау (командаға тиісті ақпа-
ратты ұсынуды іздестіру және 
дайындау), стратегияны түсіндіру 
(шешім қабылдау үрдісінде ақпа-
ратты пайдалану) және үйлестіру 
(адамның материалдық ресурста-
рын басқару) сияқты Сантос және 
т.б., функцияларына сәйкес келеді. 
Santos және т.б., сәйкес дағдылар 
оқыту үрдісінде команда жетек-
шілігінің үлкен маңыздылығын 
ескеріп, басшылық дағдылары ко-

мандаларды оқыту үрдісін жеңіл-
дету қабілеттілігін куәландырады.

Бір жекешілікте жетекшілік 
сапа практикасында және үл-
кен тәжірибе ретінде шешілетін 
күші сипатталатын команда бас-
шылығының орталықтанды-
рылған көзқарасын қабылдау 
(ресми жетекшілік).

Ұжымдық жұмыстың ауық-а-
уық тұжырымдамасын қабылдау. 
Маркс және бірлескен авторларға 
(2001) сәйкес бірлескен жұмыс 
тағайындалған міндеттерді ко-
мандамен мерзімді орындауды 
сипаттайды. Santos және т.б., 
(2008) команда алдында қой-
ылған міндеттер стратегиялық 
құрылымдау жағдайларын бағала-
уда ескерілетін төрт кезеңдерден 
тұратынын жобалайды.

Міндеттерді орындау кезеңінде 
анықталған өзара әрекет үрдістері 
көп назарды талап етеді (Marks 
және қосымша авт., 2001).

3.1 КӨШБАСШЫНЫҢ ҚЫЗМЕТ-
ТІК ҮЛГІСІ 

Анағұрлым күрделі тапсыр-
маларды орындау және мекеме 
үшін стратегиялық маңызы топ 
құрудың негізгі себебі болып та-
былады. Тапсырма тағайындалған 
кезде, топ бекітілген талаптар мен 
шарттарға сәйкес орындай оты-
рып мәселемен бетпе-бет келеді 
(Essens және т.б., 2005).

Қазіргі таңда жетекшілік ету-
дің қызметтік үлгісі жетекшілік-
тің тағайындалған практикалық 
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мақсаттары арқылы жедел жүзеге 
асырылатын Әскери-теңіз акаде-
миясында қолданылады (PTL). 
PTL стратегия құру мен оның ке-
лешекті жүзеге асырылуын бол-
жайтын топтың құрамдастырыл-
маған тапсырмаларын орындауға 
(нақты бір мәселелерді шешу 
үшін топтың анықталмаған және 
бірегей үлгісі жайында) негіздел-
ген топ мүшелерінің жоғары өзара 
әрекеттестігі мен өзара байланы-
сын талап етеді. 

Топ жаңа тапсырма алғанда, 
көшбасшының қызметтік үлгісі 
келесі кезеңдер арқылы жүзеге 
асырылады: 

- 1 кезең (жайтты бастапқы 
бағалау) – топ жетекшісі жету қа-
жетті мақсаттар, тапсырмаларды 
орындауда / қызмет туралы сәйкес 
ақпаратты (тапсырма аяқталған 
болып есептелгенде), тапсырма-
ны орындауда қажетті қолжетімді 
құралдар мен шектеулерді (топ 
құрамы, материалдық ресурстар, 
орындауға кететін максималды 
уақыт) және шектеулер алады. 
Осы кезеңде көшбасшыға жайтты 
ашып түсінуге мүмкіндік беретін 
ақпарат жинау және өңдеу айрық-
ша өзекті болып табылады. 

- 2 кезең (жайтты топпен бірге 
бағалау) – бұл кезең топ басшысы 
ақпаратты анықтап алып топпен 
алмасып брифинг деп атайтын 
топтың дайындық жиналысымен 
бастайды, қойылған мақсатқа же-
туге қатысы бар ақпаратты талқы-
лайды және құрамдастырады. Бұл 

машық топта жалпы ментальды 
жайттық үлгіні дамытумен жүреді 
оның алгоритмі келесідей: (1) 
мақсатты анықтау; (2) қойылған 
мақсаттың міндеттерін түсін-
діру; (3) қолжетімді құралдар мен 
шектеулерді баяндау; (4) топ мү-
шелерімен оны түсіну құралына 
ақпараттарды тексеру (яғни, жайт-
тың топтық түсінігінің болуы).

- 3 кезең (стратегиялық 
құрамдастыру) – бұл брифинг 
уақытында өтетін кезең және көш-
басшыға стратегия машықтарын 
игеруге көмектесетін тапсырма-
ларды шешу мақсатында топпен 
қызметті жоспарлау және страте-
гияның дамуына бағытталған. Топ 
мүшелеріне әрекеттер жоспары 
анықтау қажет және міндеттерді 
бөлу қажет. Қызметті жоспар-
лау стратегияны жүзеге асыру 
үрдісімен сәйкес жүргізіледі. 
Топ мүшелерінің стратегияны 
анықтау және жоспарлауға қа-
тысуы тапсырмаларды орындау 
кезінде топты бағдарлауға және 
ынтымақтастықта әрекет ететін 
топ мүшелері мен тапсырмалар-
дың ортақ ментальді үлгілерін 
жасауға мүмкіндік береді. Көш-
басшылық сапа көзқарасынан 
қарағанда стратегияны құрамда-
стыруды ынталандыру тапсыр-
маларды орындауда, командалық 
және материалдық ресурстарды 
жинау тапсырмаларды орындауда 
ұжымның өзара қатынасын түсін-
діреді. Стратегияның қызметтік 
үлгісін құру келесі тәртіпте жү-
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зеге асырылады: (1) стратегияны 
ойластыру; (2) сұрақтарды рет-
теу және ұтымды стратегияларды 
құру туралы өз ұсыныстарына топ 
мүшелерінің пікір алмасуы; (3) 
өзара қатынастың рөлі мен тағай-
ындауы, сонымен қатар топ мүше-
лерімен ресурстарды пайдалану; 
(4) бекітілген түрде нәтиже жасау 
және оларды бүкіл топқа түсін-
діру; (5) соңғы жоспарды топтың 
барлық мүшелерінің түсінігімен 
тексеру (яғни, ортақ метальді 
үлгілерді жинақтау мақсатымен 
орындалуы қажет жоспарлаудың 
ұжымдық түсінігінің болуы).

- 4 кезең (әрекет) – осы кезең-
де маңызы бойынша тәртіптік си-
патта, топ қойылған мақсаттарға 
жетуге және құрамдастырудың 
стратегиялық кезеңін жоспарла-
уға әкелетін үрдістерді жинаумен 
айналысады. Ұжымдық жұмыста 
бағдарлау және ынтымақтастықта 
сақтауды қадағалау бойынша осы 
міндетті орындаудың мониторинг 
үрдісін ерекше атап өтеміз. Іс 
жүзінде, осы кезең бойы топтар 
жұмысты тиімді бағдарлау, дай-
ындаушы кезеңдерде сипатталған 
мақсаттарға жақын жалғаспалы 
нәтижеде үнемі бақылау қажет-
тілігімен  кездеседі.

Осы кезең аясында жетекшінің 
басты мақсатты әрекеті бұл же-
текші қолдануы қажет бағдарлық 
машықтардың көмегімен топтың 
өзара әрекетінің үрдістерінде 
мердігер болу: (1) Тапсырмаларды 
орындау кезінде топ мүшелерінің 

қызметтерін бағдарлау; (2) келе-
шекке басымдылықтарды орын-
дау және жайтты тиісті бағалауға 
қатысты топты ақпараттандыру 
жолымен ұзақтығын түзету және 
мониторинг; (3) мәселе туындаған 
жағдайда өзара көмек көрсету 
және топ мүшелерінің әріптесті-
гін дамыту, сыйақы белгілеу; (4) 
топ мүшелерінің арасында достық 
климат орнату, ынталандыру жо-
лымен дауларды шектеу.

- 5 кезең (қорытынды) – тапсы-
рмаларды аяқтағаннан кейін қо-
рытынды жасауға және нәтижелі 
бағалауға уақыт бөлінеді, бұл ке-
зеңді нәтижені талдау деп атадық.

Түсіндіру кезеңі топтың «үрді-
стердің тиімділігін және жеткен 
нәтижелердің тиімділігін ұжым-
дық талдауымен аяқталады. Осы 
кезеңде көшбасшы рөлі топта 
жайт талдауын жүргізуге көмекте-
су, тәжірибе алу жолымен жұмы-
сты талқылау және қателіктермен 
жұмысқа негізделген: (1) жайт-
ты және стратегияны / жоспарды 
бастапқы бағалауда жасалған ал-
дыңғы қателіктерді жылжыту; (2) 
тапсырмаларды орындауда жеке 
және топтық қатысу; (3) қорытын-
ды жасау.

3.2 PTL бағалау әдісі
Көшбасшылық қасиеттердің 

тиімділігі топтарға PTL аясында 
соңғы қойылған мақсаттарға же-
туге мүмкіндік беретін топтық өн-
дірімділігімен өлшенеді. 

Көшбасшылық қызметтің 
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машықтары (жайтты анықтау, 
стратегияны айқындау, топты оқы-
ту үрдісін бағдарлау және жеңіл-
дету) мүлдем біліксіз көшбас-
шыдан мінсіз көшбасшыға дейін 
Лайкерттің 5 ұпайлы межелігін 
қолдана отырып 16 тармақтан 
тұратын бақылаудың тәртіптік ме-
желік көмегімен бағаланады. 

4 ТОПТА КӨШБАСШЫЛЫҚ ҚА-
СИЕТТЕРІН ДАМЫТУ ҮШІН 
НАВИГАЦИЯЛЫҚ ЖАТТЫҒУ-
ЛАРДЫ ҚОЛДАНУ.

Әскери-теңіз академиясы сту-
денттерінің арасынан жобаның 
барлық қатысушылары іріктеп 
алынғаннан кейін қатысушылар-
ды оқыту және дайындау алгорит-
мін дайындау қажет. Топтың көш-
басшылық машықтарын дамыту 
әдістерінің бірі – бұл студенттер-
ге симуляция жобасының аясын-
да навигация және кеме жүргізу 
бойынша практикалық сабақтар 
өткізуде жетекші тәжірибесін алу.

Осы мақалада біз PTL жүргізу 
жолымен топтың көшбасшылық 
машықтарын дамыту мақсатын-
да әскери-теңіз академиясында 
навигациялық және маневрлі си-
муляторды (NAVSIM) қолдануға 
тоқталамыз.

Осы симулятор білім мен 
машықтарды алу мақсатында 
шынайы жағдайлар мен  жайт-
тарды ұқсату үшін тағайындалған 
компьютерлік бағдарлама (бағдар-
ламалар жиынтығы) болып табы-

лады. Осы жайттар мен жағдайлар 
өзінің кәсіби қызметінде кезде-
сетін жағдайлар мен жайттарды 
қайта құрастыруды студенттер 
жүзеге асыра алатын болжамдарға 
сүйене отырып шынайы жағдай-
лар болып табылады. Симулятор-
лар студенттерге түрлі үлгілеу 
жағдайлары мен жайттарында 
бағдарлануға мүмкіндік береді, 
мысалға, Әскери-теңіз флоты ко-
раблінің бортында жолығуы мүм-
кін құралдар мен жабдықтарға 
рұқсатты алады. 

Үлгілеудің артықшыларының 
бірі күрделі салдарсыз студент-
тердің қателік жасау мүмкіндігі 
болып табылады. Осы мағынада 
үлгілеуді студенттер үшін  үздік 
оқу құралдарының бірі ретінде қа-
растыруға болады, себебі қателік-
тер қажетті тәжірибе алу үшін 
қызмет етеді. Шындығында, ком-
пьютерлік симуляторлар арқасын-
да студенттерді тапсырмаларды 
жедел орындауға, сонымен қатар 
жалпы мамандандыру түсінігін 
тексеру мүмкіндігін ашады. 

Симулятордың үлкен мүмкін-
діктері мен қызметтеріне қатысты 
Әскери-теңіз академиясында төр-
теуі орнатылған флотта жеті ке-
менің симуляция мүмкіндігі бар 
Konsberg норвегиялық теңіз ком-
паниясында 2004 жылы португа-
лиялық флот NAVSI сатып алған 
оқу құралы ретінде Әскери-теңіз 
академиясында ұсынылған. Флот-
тардың әрқайсында осындай кон-
сольдардың бірнешеуі студенттер-

86
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ге навигациялық радар, Acnis, AIS, 
NAVTEX, дифференциалды GPS, 
эхолот, кемелік журнал, анемо-
метр, магнитті компас, гироком-
пас және меңгерікпен басқару ин-
дикаторы және крен сияқты 
навигациялық құралдарға рұқсат 
береді.  Басқа ақпараттық ди-
сплейлер қозғалтқыш жүйенің 
күйін (дизельді қозғалтқыштар 
мен трубиналар), борттық қонды-
рғыда немесе тұтас қозғалтқышта 
ақаулардың барын, кеменің қозға-
лыс жылдамдығы мен күйін көр-
сетеді. Студенттердің қарамағын-
да сонымен қатар кеменің сәйкес 
жайларын және навигацияны 
жоспарлау келтірілетін қағаз наи-
гациялық карталарды пайдалануға 
арналған үстел бар. Одан басқа, 
Жаһандық Теңіз Жүйесінің Қа-
уіпсіздігі (ЖТЖҚ) талаптарына 
сәйкес келетін коммуникациялық 
қондырғы жиынтығы бар.

NAVSIM студенттерді дай-
ындауға қатысты аталғандардан 
басқа таяз суларда; каботажда; ке-
мелерді маневрлеуде (кеме аялдай-
тын орын, зәкірлі және т.б.) және 
бірнеше әскери-теңіз жаттығула-
рында, сонымен қатар іздеу-құтқа-
ру операцияларын орындау және 
жоспарлауда (SAR) навигациялық 
жаттығуларды орындауда қолда-
нылады. Мақсаттары төменде-
гілерге негізделген: навигация 
және маневрлеудің тәжірибесі, 
әдістері мен процедуралары; на-
вигациялық және / немесе ком-
муникациялық қондырғыларға; 

вахталық оқыту; топты басқаруға 
үйрету, әскери-теңіз операция-
ларды оқытуды жүргізу. Аталған-
дардың барлығы навигация, кеме 
жүргізу, байланыс, тактикалық 
және әскери-теңіз операциялары 
сыныбында оқытатын теоретика-
лық пәндер толықтырады. 

Жоғарыда аталған салалар-
да оқыту бойынша кеңінен қол-
дануға қосымша ерекше назар 
техникалық дайындауға аудары-
лады, сонымен бірге NAVSIM сту-
денттерде топқа жетекшілік ету 
машықтары мен тұлға аралық 
машықтарын дамытуға ерекше 
назар аударады. 

Қызметтік үлгі негізінде көш-
басшылық машықтар NAVSIM 
ұсынылған PTL үлгілеудің мән-
мәтініне бейімделген болатын. 
PTL жасаған үлгілердің арасын-
да көшбасшылық машықтарын 
дамытуға бағытталған NAVSIM  
4-ші курс студенттеріне жаттығу-
лар жүргізу сияқты мысалдар бар:

4.1 PTL талаптары мен шартта-
ры

Топ  «Васко да Гама» фрегаты-
ның бортында орналасқан. Кеме 
SAR миссиясын орындағаннан 
кейін Лиссабондағы әскери-теңіз 
базасына оралады (бұдан әрі мәтін 
бойынша LNB). Қазіргі таңда жер-
гілікті орналасқан жері бойынша 
таңғы 6:30. Кеме Bugio маягына 
жақын орналасқан Лиссабондық 
гаваньнің оңтүстік шығанағының 
маңайын жүзіп өтеді. Ұсақ жаң-
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быр жауып тұр және толқындар-
дың биіктігі 2 метрді құрайды.

Тапсырма: Кемені аман-есен 
туындаған жағдайдан LNB сағат 
07:30 шартымен арқандап байлау 
керек.

Топ: 5 мүшеден құралған және 
олардың біреуі топ жетекшісі бо-
лып тағайындалады (вахталық 
офицер).

Материалдық ресурстар: нави-
гация заттары, топ, меңгерік жүйе, 
электронды қондырғыны басқару, 
сонымен қатар кемеде бар басқа 
қондырғы. 

Шектеулер: Максималды жыл-
дамдық - 12 түйін; тапсырманы 
орындауға кететін уақыт - 60 ми-
нут; ауа-райы жағдайлары өзге-
руі мүмкін / кез-келген уақытта 
жақсаруы мүмкін; кемелердің, са-
уда кемелерінің және қарастыры-
латын ауданда катерлердің саны 
кез-келген уақытта артуы мүмкін; 
кемелердің соқтығысуының ал-
дын алу бойынша Халықаралық 
ережелерді қолдану мақсаты.

PTL жоғарыда аталғандай же-
текшіліктің орнатылған қызметтік 
үлгісімен бекітілген кезеңдерге 
сәйкес жүзеге асырылады. 

Жайтты бағалаудың алдыңға 
кезеңінде топ жетекшісі тапсыр-
маларды орындау талаптары мен 
шарттары туралы, жағдай, тапсы-
рма, топ, материалды ресурстар 
мен тапсырманы орындауға қа-
жетті шектеулер туралы ақпарат-
тарды алады. Содан кейін көш-
басшы NAVSIM тарауларының 

бірінде өзінің тобымен таныса-
ды, жағдайды және стратегиялық 
құрылымдауды бағалау талқыла-
уы басталады.  Ары қарай жоспар 
анықталады және әр мүшенің рөлі 
тағайындалады. Талқылау кезін-
де көшбасшы стратегияның бар-
лық мүмкін жағдайларын және 
кемшіліктерін болжап қарастыра-
ды. 

Жоғарыда аталғандай «Васко 
да Гама»  фрегаты жүруге дайын 
күйде Bugio маягының маңай-
ында Лиссабондық гаваньның 
оңтүстік шығанағының сызығын-
да тұр. Кеме қараңғыда жаңбыр-
мен бірге, 2 м толқындарда жүзіп 
келеді деп болжам жасалады. 
Әрекеттерінің кульминациясы ке-
менің тобына келесі туындайтын 
тапсырмаларды шешу үшін қа-
жет: істен шыққан қозғалтқышпен 
немесе меңгерік басқармасымен 
көрнекілігі төмен тұман жағдай-
ында жақын маңдағы сауда және 
кішігірім кемелермен бірге түн-
гі уақытта шектелген суларда 
бағдарлану, сонымен қатар Лис-
сабондық гаваньнің әскери-теңіз 
портына фрегатты жеткізу. Бар-
лық уақыт бойы топ жетекшісіне 
топта күйзеліс деңгейін арттыру 
мақсатымен түрлі ақпараттарды 
араға уақыт салып жіберіп оты-
рады. Ол тапсырмаларды орын-
дауға қажетті пайдалы ақпаратты 
таңдау керек, содан кейін ол тура-
лы барлық топты ақпараттандыру 
қажет. Маңызы зор хабарламалар 
төтенше жағдайлармен (навига-
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ция жоспарына кері әсерін тигізуі 
мүмкін) қандай да бір агрегаттар-
дың істен шығуымен және LNB 
емес, Алькантар пирсында арқан-
дап байлау арқылы тапсырма мақ-
сатында өзгертумен байланысты.

Тапсырманы орындау кезінде 
топ жетекшісі топтық жұмыстың 
бағдарын және машықтарын да-
мытуға тырысатын болады. 

Соңында, PTL тапсырмаларды 
талқылаумен және топпен өзара 
әрекеттестікті және жетекшінің 
көшбасшылық қасиеттеріне қоры-
тынды жасаумен аяқталады. 

5 ҚОРЫТЫНДЫ
Топ қойылған тапсырмаларды 

орындайтын шарттардың қиын-
дығы жетекшінің көшбасшылық 
қасиеттерінің, сонымен қатар ке-
медегі бірлескен топтық  жұмы-
стың нәтижесінде жеңілдетілуі 
керек. 

Көшбасшының қызметтік үл-
гісінің эпизодтық бастамасы топ 
жұмысының тиімділігін қамтама-
сыз ету мақсатында тапсырманың 
түрлі кезеңдерінде топтың же-
текшісімен жүзеге асырылуы қа-
жет стратегиялық машықтардың 
жиынтығын көрсетеді. 

Әскери-теңіз академиясының 
студенттерінде топтық көшбасшы 
машықтарын дамыту, атап айтқан-
да жағдайды ашып баяндау, стра-
тегияны түсіндіру, топты оқытуды 
бағдарлау және жеңілдету үрді-
стері болашақ жетекшілер мен 
әскери-теңіз флотының офицер-

лерін дайындауда негізін қалаушы 
болып табылады. 

Топтың көшбасшылық 
машықтарын дамытуда NAVSIM 
қолдану құқығы бойынша студент-
терді оқытудың ең тиімді құрал-
дарының бірі болып табылады, 
сонымен қатар өзінің кәсіби қыз-
метінде болашақ офицерлер кез-
десетін шынайы өмірлік жағдай-
лар мен жайттарды үйлестіру 
үшін қажет артықшылықтарға ие. 
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Теңіз білімі және оқыту (ТБО) Теңіз көлігі қауіпсіздігі  Теңіз тасымал-
дары қауіпсіздігі және теңіз  навигациялары А. Weintrit және Т. Нейман 
ред.
Кеме жүргізу бойынша мамандарды оқыту және кемені басқарудағы 
парадигманы алмастыру.

Seo С.Г.
Саутгемптон Солент, Саутгемптон Университеті, Ұлыбритания
K. Earl
Кемені басқару орталығы оз. Тимсбери, Морская академия Уорсош,
Университет Саутгемптон Солент, Саутгемптон, Ұлыбритания

ҚЫСҚАША ШОЛУ: Соңғы кездері кейбір авторлардың жұмыстарында 
кемені бұру нүктесінің неғұрлым анық түсінігіне қол жеткізілгендік-
тен және жаһандық навигациялық жүйенің жаңа технологиясы пайда 
болғандықтан анық орналасу нақты уақыт режимінде бұру нүктесін 
неғұрлым дәл анықтау мүмкін болды. Аталмыш ақпарат кемені басқару 
бойынша мамандарға шектелген кеңістік шарттарында неғұрлым дәл 
және тиімді маневрлерді орындауға мүмкіндік береді. Осылайша, ма-
мандарды дайындау осы жаңа мүмкіндіктері көрсетуі тиіс. Кемелерді 
басқару орталықтары осы міндетті тез жүзеге асыру және оқытужың 
жаңа сызбаларын енгізу үшін жақсы орындар болып табылады.
Осы жұмыста, кемені бұру нүктесі жаңа бағытта баяндалған, атап ай-
тқанда оны анықтау үшін теңдеу, сондай-ақ жалпы және нақты мысал-
дар үшін бұру нүктесінің орналасуын есептеу үшін бір топ басқалары 
беріледі. Стационарлық және стационарлық емес жағдайлар үшін бір 
топ жаттығулар ұсынылды. Саутгемптон контейнерлік портының нақты 
мысалы көрсеткендей, жаттығулардың екі түрі де тәжірибелік мәнге ие.

КІРІСПЕ
Кемені басқаруды көпшілігі 

«өнер» ретінде қарастырды, ал 
ол бір ғылыми есептеулерге то-
лығымен сүйенетінін білдіреді, 
өзіндік тәжірибе және интуиция-
ны басшылыққа алуы айқын. Осы 
көзқарастың негізінде жататын 
факторлардың бірі «бұру нүк-
тесі» түсінігі болып табылады, 
ол кемені басқарудағы орталық 

және маңызды болып табылады. 
Өкінішке орай, аталмыш түсінік 
үнемі бір мағыналы болмады, 
ол терминдердегі шатасуға және 
кеме жүргізушілері арасында оны 
дұрыс қолданбауға әкелді. Деген-
мен мамандар аталмыш түсінік 
көмегімен кеме қозғалыстарын 
ұсынуға тырысады.

Соңғы жылдары авторлар ол 
үшін неғұрлым нақты түсініктер 
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берді, мысалы - Artyszuk J. (2010), 
Сео (2011), Цзэн C-Y. (1998) және 

дұрыс түсініктің арқасында қол
жеткізіле алатынын көрсетті. 

Ол мамандардың термин туралы 
түсініктеріне анықтық енгізуге 
мүмкіндік берді. Жаһандық пози-
циялау жүйесінің ілгерілетілген 
технологиясының пайда болуымен 
терминді пайдалану кеңейтілуі 
мүмкін. Бұру нүктесінің жағдайы 
de Graauw (2012) көрсетілгендей 
кеменің әр сәттегі қозғалысын 
көрсету үшін нақты уақытта есеп-
телуі мүмкін. Осы деректер келесі 
секунд немесе минутта болашақта 
жобалануы мүмкін. Кеме жүр-
гізушісі бұру нүктесінің бағыт-
тары және жағдайларды есептеу 
негізіндегі әрекеттер жоспарын 
құруы мүмкін. Бұл кемені басқа-
ру бойынша мамандардың психо-
логиялық ұстанымындағы белгілі 
бір өзгерісті білдіреді, ол олар-
дың кәсіби дайындығында сөзсіз 
көрінуі тиіс.

БҰРУ НҮКТЕСІ
Бұру нүктесінің түсінігі кемені 

басқарудағы маңызды құрал болып 
табылады. Маневрлеу жағдайын-
дағы бұру нүктесінің жағдайы ту-
ралы білім кеме жүргізушіні кеме 
қозғалысының геометриясы тура-
лы ақпаратпен қамтамасыз етеді. 
Baudu (2014), Cauvier (2008), Clark 
I. (2005) и Роу R.W. (2000). Атал-
мыш білім кеме жүргізушісіне 
корабль өзін неліктен және қалай 
осылайша жүргізетінін түсіну қа-

жет. Енді бұру нүктесі анықтала 
алғанда, кеме жүргізушісі өзінің 
механика білімдерін пайдаланып 
бұру нүктесін өзіне керек жерге 
қажетті маневрге орындау әре-
кетінде өзінің әрі қарайғы әрекет-
терін жоспарлай алу үшін қажет.

Кеме қозғалысы тұйықталған 
кеңістікте кеменің кез келген нүк-
тесінде тік қозғалу болмағанда 
жазықтағы қатты дененің қозға-
лысы ретінде үлгіленуі мүмкін. 
Ол осындай аймақтағы салыстыр-
малы тыныш бос беті үшін дәлел-
денген.

Кемені алдыңғы немесе артқы 
жүріспен маневрлеумен (толқын 
бойымен қозғалыс) кеме жүр-
гізушісі ерекше қиындықтарды 
ұсынады. Кеме бортында орна-
ласқан қандай да бір бағдармен 
салыстыра отырып, жеңіл жасауға 
болады. 1-суретті қараңыз.

1-сурет. Толқын
Beacons in transit - Жолдағы шамшырақтар
Beacons not in transit - Жолдағы емес 
шамшырақтар
Direction of travel - Қозғалыс бағыты

Тербеліс қозғалысы сондай-ақ 
бағдарға тірекпен жеңіл жүзеге 
асырылуы мүмкін. 2 және 3-сурет.
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2 Сурет. Свай
Beacons lights in transit – Жолдағы шамдар-
дың шамшырақтары 
Beacons lights not in transit – Жолдағы 
емес шамдардың шамшырақтары 

3-сурет. Свай 
Bridge – Көпір

Нақты жағдайларда айналды-
ру (бұру) қозғалысын орындаған-
да дәлдікті сақтау қиын, себебі 
айналдыру қозғалысы әдетте ол 
үшін су кедергі болып табылатын, 
көлденең қозғалыспен (тербелу-
мен) жалғасады. 4-сурет.

4-сурет. Ақтару және свай
Beacons in transit - Жолдағы шамшырақтар
Beacons not in transit - Жолдағы емес 
шамшырақтар

Теңселту және бұру біруақытта 
болғанда кеме жүргізушісі кеменің 
осьтік сызығында кейбір нүктенің 
айналасында ғана айналу болды 
деген жалған әсер туындайтын 
бұру және дрейфтің үйлестірілген 
әсерін ғана қабылдай алады. Осы 

6 Сурет. Дрейв және айналым
жуықтама орталық кемені 

бұру нүктесі деп аталады. Бұл екі 
қозғалыстың орнына бір қозға-
лысты оңайлатылған ұсыну, сол 
себепті бұру нүктесі түсінігі кеме 
жүргізушілері үшін соншалықты 
пайдалы болып табылады.

2. 1 Бұру нүктесі (ол немен шарт-
тастырылған)

5-суретте, кеменің бастапқы 
жағдайы қара контурмен көр-
сетілген (үстінде). Кеме қазір-
гі уақытта масс (Gl) орталығы-
ның айналасында қызыл корпус 
жағдайына дейін бұрылады (ор-
тасында). Кеме бұруда көк корпус 
жағдайында ауытқиды (төменде). 
Екі қозғалыстар біруақытта бо-
лады, ауырлық ортасы Gl ден G2 
жылжиды, ал бұру нүктесі PI - P2 
ауыстырылады.

5-сурет. Дрейв және айналым

Егер ауытқу кеменің ирек 
тәрізді қозғалысында болатындай 
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бұрудан бұрын болса, бұру нүк-
тесі тұмсық жағындағы  шексіз 
қисықта пайда болар еді және 
6-суретте көрсетілгендей P2 
жақындар еді. 

6-сурет. Айналым және дрейв

Ирек қозғалысты жалғастыру-
да рульді әр бұруда  бұру нүктесі 
кеме инерциясынан P2-дағы тұм-
сық бөлігіндегі шексіз қисықта 
жойылады, одан кейін рульді әр 
келесі бұруға дейін Р2  тоқтау 
және жақындау үшін артқы бөлі-
гіндегі шексіз қисықта жаңадан 
пайда болады.

2.2. Бұру нүктесін математика-
лық анықтау 

Жазықта жылжитын кемедегі 
барлық нүктелердің арасында соь-
тік сызықта тек бір нүкте бар, онда 
тік ось айналасындағы тербеліс 
қозғалысы және айналу қозғалы-
сы бір бірін осылайша толық өтей-
ді, ол осы нүктені жылжымайтын 
сияқты көруге мәжбүрлейді. Бұн-
да кеменің барлық қалған нүк-
телері осы нүктенің арасында 
бұрылатын ретінде қабылданады. 
Осы нүкте бұру нүктесі болып 
табылады. Егер тік осьтің айнала-

сындағы теңселу және бұру жыл-
дамдығы белгілі болса, онда бұру 
нүктесінің жағдайы  (1) теңдеуінің 
көмегімен (GP) салмақтар орта-
лығынан қашықтық ретінде есеп-
телуі мүмкін. Tseng (1998).

бұнда, v(m/s) = G тербеліс қозға-
лысының жылдамдығы; G = ауы-
рлық орталығы; P = тірек нүктесі; 
GP(м) = P дан G дейінгі қашықтық; 
r(рад/с) = айналу қозғалысының 
жылдамдығы.

2.3 Бұру нүктесінің орналасуын 
есептеу 

Бұру нүктесі кеменің осьтік сы-
зығында анықталады, коррдинат-
тардың бірөлшемді жүйесі ғана 
біздің мақсат үшін жеткілікті бо-
лады. Ауырлық орталығы арқылы 
өтетін тік сызық координаттар 
басы ретінде алынады, оның бір 
жағы оң бағыт ретңнде қабылда-
нады, ал басқасы – теріс ретінде 
қабылданады. 7-сурет.

7.1-сурет. Д координаттар жүйесі

Күш корабльді ауытқуға және 
бұруға мәжбүрлегенде, ауырлық 
орталығы теңселу қозғалысынан 
ауысатын болады.
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 бұнда F - күш; ∆ – кеменің сал-
мақтық су өзгеруі;  t – жұмсалған 
уақыт. 

Тік ось айналасындағы бұру-
дың жорамалды қозғалысында 
түзілетін G доғасы, онда P бұру 
нүктесі болып табылады, мына-
дай түрде болады:

бұнда, GF жағдайы G-ден F, G  
басқа жағын көрсететін теріс бел-
гі (координаттың басталуы) Р-нан; 
I – координаттар басындағы кеме 
самлағы инерциясының екінші 
кезі.

Бағыттың кішігірім өзгерісі 
үшін  қозғалыстар, GG1 (arc)GGI1 
теңестірілуі мүмкін, аламыз:

(4) теңдеу GP арқылы бұру 
нүктесінің жағдайын береді. Бұл 
бұру тармағы (P), тіпті жорамалды 
нүкте болса да, кораблдің «бұру 
нүктесі» деп аталатыны сөзсіз. 
Егер корабль көптеген бағытта-
уыш күштердің санымен біртекті 
тығыздықты қатты дене болып 
табылса, (4) теңдеу мынадай түрге 
ие болады:

бұнда, V - кеме көлемі; GFC - 
күшті басқаруда қолданылған 
барлық нәтиже беретін жағдай, G 
және Fc арасындағы осьтік сызық 

бойымен бойлық қашықтық; г бұл 
теңдеуде координаттар басынан 
шексіз кіші көлемнің радиалды 
қашықтығы болып табылады.

(5) теңдеу баржа үшін (СВ = 1,0 
= C1P), неғұрлым қарапайым тең-
деуге келтіріледі. 

Егер GFc = -0.5L D=L/7 бол-
са, теңдеу GP = 0.170L береді. 
Ол кеме тұмсығынан 0.330L бұру 
нүктесін білдіреді. (6) теңдеуден 
көрініп тұрғандай, осыдан  үлкен  
В  үлкен GP беретіні шығады, ол  
үлкен енді (L үлесі сияқты) толық 
формалы кеме (жоғары CB) тұм-
сық бөлігіне жақын бұру нүктесі-
не ие болатынын білдіреді.

Тік бортты корпусты кеме бы-
лайша анықталуы мүмкін:

бұнда
х –L бойымен жағдай, ал у – кеме 
енінің жартысы.

Тағы да, GFC = -0.5L және В = 
L / 7 болғанда ғана, (5) және (7) 
теңдеулері GP = 0.102L береді, ол 
бұру нүктесі корабль тұмсығынан 
0.398L екенін білдіреді. Осы кор-
пус CB = 0,67 және ЦМП = 0,67 
ие. Екі корпустарды салыстыру 
жолымен  G  бұру нүктесіне аз 
коэффициентті толтыруға жақын-
дайды деген тұжырым жасауға бо-
лады.

Кез келген қолданылатын күш 
корабльді қозғалысқа келтіреді. 
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Біртіндеп ұлғаятын қозғалыс аэ-
родинамикалық және гидродина-
микалық ортаны біртіндеп өзгер-
теді. Қарсы әрекет ететін күштер 
олар әрекет ету күштерімен салы-
стырылғанша ұлғайтылады. 

Осы уақытта кеме кейбір инер-
цияға ие болады. Осы инерция  
бұру нүктесінің жағдайына әрі қа-
рай қозғалысты қосады, ол белгілі 
бір жағдайда, қозғалыс ырғақты 
болғанда орнатылады. Шын 
мәнісінде ырғақсыз қозғалыспен 
жұмыс істеу және дәлдікті сақтау 
өте қиын, әр түрлі күштер әрекет 
еткенде тіпті мүмкін емес. Бақы-
тымызға қарай, алайда жаһандық 
жүйені позициялау технологияла-
рын ілгерілетумен және кеменің 
қозғалысын ұсынатын нәтиже 
беретін бұру нүктсі туралы ай-
қын түсінікпен, бұру нүктесінің 
жағдайын  de Graauw (2012) көр-
сетілген тұмығы және артқы бөлі-
гі сияқты кеменің екі бекітілген 
нүктелерін біріктіруді өзгертіп, 
өздігінен орнату қиын емес.

2.4 Бұру нүктелерінің жағдайын 
анықтау үшін формула интерпре-
тациясы  

(5) теңдеуінен екі маңызды 
аспект белгіленген.

Біріншіден, (-) минус бел-
гісі бұру нүктесінің G – Fc басқа 
жағында пайда болатынын көрсе-
теді. Екіншіден, үлкен GFC абсо-
лютті аз GP береді, ол G-дан алыс 
сыртқы күш бұру нүктесі G-ға 
жақын болатынын білдіреді. Осы 

екі тұжырым маманның бұру нүк-
тесін белсенді бақылау қабілет-
тілігі үшін маңызды. 

2.5 Бұру нүктесінің қасиеттері
(5) теңдеуден шығарғанда, кеме 

ауырлық орталығымен ұсыныл-
ды, G, кеменің бекітілген нүктесі. 
Және осы тармақ тұмсық немесе 
артқы бөліктен шексіз қисықтағы 
кеме корпусынан тыс бола алатын, 
тұрақты өзгеретін жағдайдағы 
жорамалды бұру нүктесі емес, 
бұрудың нақты орталығы ретінде 
алынды (бұру). Ауырлық орта-
лығы үлкен сенімділікпен кеме 
қозғалысының геометриясы тура-
лы топшылауға мүмкіндік береді. 
Қажеттіліксіз бұру орталығынан 
бұру нүктесін қабылдап маневр-
леумен мәселелерді шешуді қиын-
датар еді. Бұл егер әлдебіреу бұру 
нүктесін белсенді бақылауға әре-
кет жасаса айқын болар еді.

Тірек нүктесі кеме қозғалысы-
ның таза геометриялық жағдай-
ымен анықталады. Тербелісті 
және айналатын екі осы қозғалы-
стар салыстырмалы тік осьтегі бір 
жорамалды қозғалыспен ауысты-
рылды. Бұл бұру нүктесі тек жо-
рамалды геометриялық параметр 
екенін білдіреді. Сол себепті, кез 
келген физикалық шамамен бұру 
нүктесін ассоциациялау дұрыс 
емес, мысалы бұру кезімен. Кеңі-
нен таралған басқа бір қате сы-
ртқы күштің әрекетінде курсты 
өзгерту бағытын түсіндіру үшін 
бұру нүктесіндегі кездің иығын 
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анықтау болып табылады.

3 БОЛАШАҚҚА
Бұру нүктесінің қозғалы-

сы жақын болашаққа қозғалыс 
үрдісін көрсету үшін жобалануы 
мүмкін. Бұл проекция кеменің 
кедергі материалы болып табы-
латын суда пайдаланылатынымен 
дәлелденген. Қозғалыстағы кеме-
дегі үлкен инерция кемені манер-
леудің қалыпты шарттарындағы 
қозғалыстың қандай да бір бұру 
өзгерістерінен сақтандыратын бо-
лады. Бұл ирек тәрізді қозғалыста 
болатын, артқы бқліктің тік шексіз 
қисығынан секірген жағдайлардан 
басқа бұрудың үздіксіз саралы 
қозғалысын ұсынар еді. 

Бұл бұру нүктесінің жағдайы 
жүрген жолға ғана қатысты бел-
гілі болуына емес, сонымен қа-
тар жақын болашаққа да қатысты 
маңызды салдарға әкеледі. Бұл өз 
кезегінде кеме жүргізушісіне кеме 
қозғалысын көздеуге, сондай-ақ 
маневрлеуді жасауда шешімдерді 
қабылдауға мүмкіндік береді. Не-
месе неғұрлым алыс әрекет ете 
отырып, ол қажетті маневрлерді 
жүзеге асыру үшін тұмсықты рөл-
деу құрылғысы немесе сүйрегіші 
сияқты  кез келген қол жетімді  
құралдарды пайдалана отырып, 
бұру нүктесін бақылай алар еді.

4 БҰРУ НҮКТЕСІН БЕЛСЕНДІ 
БАҚЫЛАУДЫҢ КЕЙБІР НЕГІЗГІ 
ЖАТТЫҒУЛАРЫ 
4.1 Корабльдің бұрумен, бірақ 

ретсіз қозғалыстарымен қозға-
лысы 
Бұл кеме орталықтан бұрылғанда 
ереже бойынша ауырлық 
орталығында болатын жағдай 
(S). Кеме  ретті қозғалысты 
жасамайды (толқынға да, 
теңселуге де қарсы емес). Бұл 
жағдайда барлық үш нүктелер 
сәйкес келеді – бұрылу 
орталығы, шеңбер юойынша 
айналу орталығы (Е) және бұру 
нүктесі (P), 8-сурет. Осы маневр 
сүйрегішпен үйлесімде артқы 
бөліктегі рөлдеумен және тұмсық 
бөлігінде жүргізілуі мүмкін. 

8 Сурет. Ақтару ғана
Ship Turning, No Surge, No Sway (ESP) – 
Кеменің бұрылуы, Помпажсыз (ESP)
Point Colors – Нүктенің түсі
Black F: Centre of Planar Rotation – Қара F: 
Жазықтықта айналудың орталығы
Green S: Centre of Bodily Rotation – Жасыл 
S: Толығымен айналудың орталығы
Red P: Pivot Point – Қызыл Р: Бұру нүктесі 
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4. 2  Бұру нүктесі кеменің тұмсық 
бөлігінен артқы бөлігіне ауысты-
рылған кездегі корабльдің бұрумен 
және теңселумен қозғалысы.

Егер кеме ол бұрылған кезде, 
қандай да бір бойлық ауысу бол-
мағанда (помпажсыз) және S бұру 
нүктесі және тұмсық бөлігі ара-
сында  ауытқыса, 9-суретте көр-
сетілген қозғалыс нәтиже болады. 
Бұл жағдайда екі нүкте, Е және Р 
сәйкес келетін болады.

9-сурет. Ақтару және Свай
Ship Turning and Drifting, No Surge, PP 
between Midship and Bow (ESeP) - Ке-
менің бұрылуы және Дрейф, Помпажсыз, 
Мидель және Тұмсық бөлігі арасындағы 
БН (ESeP) 
 Black Е: Centre of Planar Rotation – Қара 
Е: Жазықтықта айналудың орталығы
Green S: Centre of Bodily Rotation – Жасыл 
S: Толығымен айналудың орталығы
Red P: Pivot Point – Қызыл Р: Бұру нүктесі 

4.3 Бұру және теңселу арасын-
дағы қозғалыс, бірақ егер бұру 
нүктесі кеменің тұмсық бөлігі ал-
дында болса.

Егер бұру нүктесі тұмсық 
бөлігінің алдында болса, нәтиже 
10-суретте көрсетілген қозғалыс 
болады. 

Е және Р екі нүктелері сол 
жағдайда болғанда. Осы маневр 
артқы бөліктің рөлдеу құрылғы-
сының көмегімен жүзеге асы-
рылуы мүмкін. Тәжиребеде, 
алайда, сол маневр қысқа үш қара-
пайым қозғалыстарды үйлестіру 
жолымен алынуы мүмкін - қысқа 
бойлық қозғалыс, ретті бұрылу 
және теңселу. 

10 Сурет. Ақтару және Свай
Ship Turning and Drifting, No Surge, PP 
ahed of Bow (ESeP) - Кеменің бұрылуы 
және Дрейф, Помпажсыз, Тұмсық бөлігі 
алдындағы БН (ESeP) 
Black Е: Centre of Planar Rotation – Қара Е: 
Жазықтықта айналудың орталығы
Green S: Centre of Bodily Rotation – Жасыл 
S: Толығымен айналудың орталығы
Red P: Pivot Point – Қызыл Р: Бұру нүктесі

4.4 Бұрылу және тек бойлық 
қозғалыспен ғана кеме қозғалысы 

Егер бұрылуда алдыға, бірақ 
ешқандай теңселу қозғалысын-
сыз жылжыса, нәтиже беретін 
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қозғалыс 11-суретте көрсетілген-
дей болады. Бұл жағдайда бұру 
нүктесі S нүктесінің шыңында 
болады. Осы маневр тұмсықтық, 
сондай-ақ артқы бөлікті рөлдеу-
мен жүргізілуі мүмкін. Осы ма-
невр қандай да бір дрейфсіз артқы 
бөліктің ауытқуын тудырмайды, 
сол себепті аталмыш маневр  шек-
телген су кеңістігінде қажет бо-
луы мүмкін.

11-сурет. Теңселу және бойлық қозға-
лу 
Ship Turning and Moving Forward, No 
Drifting, S and P Coincide (ESeP) - Кеменің 
бұрылуы және алдыға жылжуы, Дрейфсіз, 
S және P сәйкес келеді (ESeP) 
Black Е: Centre of Planar Rotation – Қара Е: 
Жазықтықта айналудың орталығы
Green S: Centre of Bodily Rotation – Жасыл 
S: Толығымен айналудың орталығы
Red P: Pivot Point – Қызыл Р: Бұру нүктесі

Бағытпен, дрейфпен және 
бұрумен қозғалыс.

Барлық үш қозғалыс болған-
да (бойлық, тербеліс, теңселетін), 
барлық үш ерекше нүктелер (E, 
S, P) 12-суретте көрсетілгендей 

жеке болады. Аталмыш нақты 
жағдайда кеменің артқы бөлігін 
теңселту есебінен неғұрлым кең 
доға сипатталады, ол тәжірибесі 
бойынша кеменің барлық білікті 
жүргізушілеріне таныс. Жалпы ке-
менің қозғалыстары осы санатқа 
жатады. Тербелістер саны тікелей 
бұру нүктесінің жағдайымен бай-
ланысты. 

12-сурет. Жалпы жазық қозғалысы
Ship Moving Forward and Turning and 
Drifting (ESePe) – Кеменің алдыға жыл-
жуы және Айналуы және Дрейф (ESePe)
Black Е: Centre of Planar Rotation – Қара Е: 
Жазықтықта айналудың орталығы
Green S: Centre of Bodily Rotation – Жасыл 
S: Толығымен айналудың орталығы
Red P: Pivot Point – Қызыл Р: Бұру нүктесі
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5 МАНЕВРИРЛЕУГЕ КЕЙБІР 
ТӘЖІРИБЕЛІК ЖАТТЫҒУЛАР
5.1 Бұру Қысқа шеңбер

13 -сурет. Қысқа дөңгелек
Pivot Point Posn 8 at G – 8 Бұрылу нүк-
тесінің G-ғы орны 
Pivot Point Posn 1 at G – 1 Бұрылу нүк-
тесінің G-ғы орны 
Pivot Point Posn 2 – 2 Бұрылу нүктесінің 
орны

1. Маневрді аз жылдамдықта 
бастаңыз, одан кейін оң борт бой-
ынша алдыға кенеттен бұру 

2. Қозғалтқышты тоқтату – 
руль алдыға

3. Артқы жүрісті қосу, көлде-
нең бағыттағы тірек есебінен ке-
мені бұруды жалғастыру 

4. Топыраққа қатысты кемені 
тоқтату, артқы бөлікте қозғал-
тқышпен жұмысты жалғастыру. 
Көлденең тартылыс әлі кемеде 
әрекет етеді.

5. Қозғалтқыш әлі артқы 
бөлікпен жұмыс істейді 

6. Қозғалтқыш әлі артқы 
бөлікпен жұмыс жасап тұр, 
жақында тоқтауы тиіс.

7. Рөл құқығы, алдыға жүріс 
беру;

8 Кеме қысқа шеңберді аяқтай-
ды 

Ескертпе: Бұл шындықта талап 

етілетіннің оңайлатылған нұсқа-
сы.

5.2 Кіргізу

14-сурет. Енгізу

14-суретте көрсетілген маневр-
ге дайындық кезінде, айлақтан 
саңылау және кораюль ұзындығы 
бойынша жағдай маневр кезіндегі 
порттың кез келген құрылымымен 
байлансқа кірмеу үшін шешуші 
мәнге ие болуы тиіс.

Бұру нүктесі алдымен кемені 
басқару бойынша нұсқаулықтар-
да айтылғандай тұмсық бөлігіне 
жақын емес, ауырлық орталығы-
ның маңында болады және біртін-
деп кемедегі ауытқу инерциясы-
ның өсуіне қарай алдыға біртіндеп 
жылжитын болады. 

5.3 Саутгемптон контейнернлік 
порты 

Экран суретінің келесі реттілі-
гі Саутгемптоннан шығуда «CMA 
CGM Marco Polo»   шығуда ППУ-
дан алынды. Ықшам пилоттық 
қондырғы AD навигациясы ADX-
XR болып табылады, ол RTK 
қамтиды, ол өте айқын позицияны 
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береді: 
Позиция дәлдігі: л-2 см (RTK 

режимі)
− 0,8 м с EGNOS / WAAS 2 м 
− түзелмейтін GPS / ГЛОНАСС
− Тұмсық және артқы бөлік-

терінің жылдамдығы: 1 см / сек 
(0,02 узел)

− Тік / Отыру: 2-3 см (режим 
РТК)

− Бағыты: 0,01 град (20 m POD 
ажырау) 

− Tum көрсеткіші: 0,1 град / 
мин

15-сурет.
ADX XR – ABP ports default – Qastor 

«CMA CGM Marco Polo» ай-
лақты анық көрсетеді. Тұмсық 
бөлігі және аузына арналған век-
торлар қара сызықпен белгілен-
ген, ол кезде кеменің болжамды 
жағдайы 4 позицияда белгіленген.

16-сурет.
ADX XR – ABP ports default – Qastor 

Сұр құю кеменің ағымдық 
жағдайын көрсетеді (400м LOA). 
Кеме қызметтік міндеттерін орын-
дауда 3 сүйрегішке ие және клгін 
шеңбермен белгіленген тербе-
летін жер шегінде тербелуі тиіс.

17-сурет.
ADX XR – ABP ports default – Qastor 

Құюсыз кеменің контурлары, 
ұзақтықтың берілген уақыты ішін-
дегі кеменің жорамалды позиция-
ларын көрсетеді. Ол пилот/опера-
тордың сигналы беріледі. Кеменің 
тұмсығы және артқы бөлігін сон-
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дай-ақ кестеде белгіленген осьтік 
тұмсықтық және артқы бөліктері-
нен сәйкесінше көруге болады.

18-сурет.
ADX XR – ABP ports default – 
Qastor 

Бұл 8-суреттегі жаттығулар 
сияқты өзіндік маневр. Кеменің 
орта қимасы айналасындағы ай-
налу қозғалысын қолдау үшін 
тұмсықтық рөлдеу құрылғы-
сын және рөл бағыттарын өз 
қозғалтқышымен үйлесімде сүй-
регіштерді пайдаланады. Тұм-
сықтық жылдамдық экранның 
оң бөлігінде бейнеленеді, осы 
жағдайда портқа 1.6 түйінде 
және кеменің 0,06  узелмен артқы 
бөлікте жылжитынын бейнелей-
ді. Артқы бөліктің жылдамдығы 
қазіргі уақытта оң борт бойынша 
1,76  узел.

19-сурет.
ADX XR – ABP ports default – 
Qastor 

Бұл свингті аяқтаған кемені су-
реттейді 141м 107 сөндіру Сыртқа 
кететін айлақ 3.7knots

Экран суреттері ABP Саутгем-
птон.

6 ҚОРЫТЫНДЫ
Шамамен екі жүз немесе одан 

да көп жыл бұрын кемені бұру-
дағы басқару нүктесі беймәлім 
түсінікті ұсынды. Дегенмен, ке-
мені басқару бойынша мамандар 
үнемі кеменің қозғалысын осы 
түсінік көмегімен елестетіп оқы-
ды. 

Қазіргі кезде нүктенің орнала-
су орны нақты уақыт режимінде 
дәл анықталуы мүмкін. Тіпті егер 
кеме қозғалысын жалғастырса, 
болашақ орналасу орны да көр-
сетілуі мүмкін. Бұл бұру нүктесін 
басқару жолымен қажеттілігі 
болған жағдайда қозғалысты тү-
зетуге болатынын және бола-
шақтағы жағдайды ескеруге бола-
тынын білдіреді. 
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Бұл кеме жүргізушілерінің 
ділінің бұру нүктесін пассивті 
пайдаланудан оның позициялары-
ның қажеттілігі болғанда кемені 
тиімді, дәл және қауіпсіз маневр-
леуге айқын емес түсінік ретін-
де өзгеруін ұсынады. Кеме жүр-
гізушілерін оқыту және дайындау 
осы өзгерістерді ескерумен осы-
лайша түзетілуі тиіс.

Басқаша айтқанда, бұру нүк-
телері концепцияларын айқын 
түсіну қазіргі уақытта бар GPS 
технологияларымен  үйлесімде  
жүргізушілерге бұру нүктесінің 
дәстүрлі концепциясын іс жүзін-
де неғұрлым толық қолдануға 
мүмкіндік береді. Ол бұру нүк-
тесін пайдалану көзқарасының 
күтілетін өзгерістерінің, яғни па-
радигманы алмастыру болып та-
былады.
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Теңіз тасымалдау қауіпсіздігі, Теңіздегі кеме қатынасы қауіпсіздігі  мен 
теңіздегі тасымалдау қауіпсіздігі А. Вайнтрит и Т. Нейман (ред.)

Экологиялық саясат құралдарының саласындағы тенденциялар мен 
кеме жайдағы операциялар саласындағы алдыңғы қатарлы тәжіри-
белер

O.-P. Брунила, В. Кунаала-Хирки & E. Хамалайнен
Турку университеті, Теңіздегі зерттеулер орталығы, Котка, Финляндия

ТҮЙІНДЕМЕ: Кемежай қызметінің қоршаған ортаға деген әсерін бақы-
лауға болады және әртүрлі саяси құралдардың көмегімен төмендетуге 
болады. Саяси құралдарды реттеуші, экономикалық және ақпараттарды 
иелену негізінде басқару түрлеріне бөлуге болады. Ең үздік экологи-
ялық тәжірибе термині табиғатты қорғап реттеу стратегиясы мен шара-
ларының аса қолайлы үйлесімін қолдануды білдіреді. Қазіргі уақытта 
сонымен бірге кемежай операторлары ең үздік тәжірибе идеялары  мен 
тенденциялар алмасудың әлеуетті артықшылықтарын көре бастады. 
Осы мақалада біз кемежай операцияларының саласындағы алдыңғы 
қатарлы тәжірибелер мен экологиялық саясатты басқарудың құралдары 
бойынша тематикалық зерттеулер мен әдебиеттерге шолу жүргіземіз. 
Біз әртүрлі саяси құралдардың күшті және әлсіз жақтарын қарастыра-
тын боламыз. Кемежай операцияларының саласындағы алдыңғы қатар-
лы тәжірибелерді зерттеу мақсатында біз мысалы алдыңғы жобаларды, 
кемежайдағы ерікті әрекеттер мен кемежай дамуындағы экологиялық 
бастамаларды қарастыратын боламыз. Сонымен бірге, біз Финлянди-
ядағы Хельсинки кемежайындағы алдыңғы қатарлы тәжірибелерді 
нақты қарастыратын боламыз.

1. КІРІСПЕ
1.1 Сауалдың тарихы

Кемежайлар тауарлардың бір 
елден бір елге, бір континенттен 
басқа континентке тасымалда-
нуын жеңілдетеді. Сонымен қа-
тар, кемежайлар кеме қатынасын-
дағы, құрлықтағы және кемежай 
қызметінің өзінен шығып жата-
тын қоршаған ортаны ластанды-
ратын аймақ болып саналады.  

Кемежайдағы ластану жағдайын 
бақылау ережелерінің ұлғаюымен 
және қоғамдық пікірталастар-
дың белсенділігімен кемежай-
лар қоршаған ортаның ластануы 
мәселесіне ұшырайтын болады. 
Сонымен бірге өсіп келе жатқан 
бәсекелестікке жауап беру үшін, 
көрсетілетін қызмет көлемінің 
ұлғаюына, даму модернизация-
сы мен экономикалық тиімділік-
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ті арттыруға қатысты қысымдар 
болады. Бәсекелеске түсетін қа-
жеттіліктерді теңестіру үшін ке-
межайдағы операциялар тұрақты 
негізде жүзеге асырылуы керек, 
сондықтан экономикалық өсім 
қоршаған ортаны қорғаумен бірге 
теңгеріледі (Hiranandani 2014).

Кемежай қызметінің қоршаған 
ортаға әсерін бірнеше тәсілдер-
мен басқаруға және төмендетуге 
болады. Финляндияда, ЕО си-
яқты ұлттық заңнама кемежай 
қызметін реттеп отырады және 
әртүрлі экономикалық ынталан-
дыруды немесе тежеуші  опера-
цияларды белгілейтін болады. 
Сонымен қатар, қоршаған ортаға 
әсерін бақылауға болады және 
ерікті әрекеттермен оны азайтуға 
болады. Кемежайларды әрі қарай 
бақылауға болады және заңмен 
талап етілетіннен оның қоршаған 
ортаға деген әсерін төмендетуге 
болады. Сертификаттар, корпора-
тивті әлеуметтік жауапкершілік 
және ең үздік тәжірибенің дамуы 
кемежайлар жүйесіндегі қор-
шаған ортаға әсерін төмендету 
мен тиімділікпен бақылау үшін 
құрал болып табылады. Ең үздік 
экологиялық тәжірибе термині та-
биғатты қорғау саласын реттеудің 
стратегиялары мен шараларының 
аса қолайлы үйлесімін білдіреді. 

Қазіргі уақытта сонымен бірге 
кемежай операторлары ең үздік 
тәжірибе идеялары  мен тенден-
циялар алмасудың әлеуетті ар-
тықшылықтарын көре бастады. 

Білімдермен және алдыңғы қа-
тарлы тәжірибелерімен алмасу 
кемежайларға өздерінің операци-
яларын жақсартуға мүмкіндік бе-
реді және қоршаған ортаға деген 
әсерін төмендету бойынша эконо-
микалық тұрғыдан аса тиімді ша-
раларды таңдап алуға мүмкіндік 
береді. 

1.2 Мақсаттар
Бұл жұмыстың басты мақ-

сатына кемежайлар жүйесінде 
қоршаған ортаға саясат құралда-
рының тигізетін әсерінің қандай 
екендігін түсіндіру болып сана-
лады. Сонымен қатар, олардың 
тиімділігін талдау негізінде әртүр-
лі саяси құралдардың әлсіз және 
күшті жақтарын анықтау. Осы 
жұмыстың екінші мақсатына ке-
межайларда қолданылатын эколо-
гиялық алдыңғы қатарлы тәжіри-
белерді талдау жатады. Ерекше 
назар Финляндиядағы Хельсинки 
кемежайына аударылады.

1.3 Әдістеме
Әдебиеттерге шолу кемежай 

операцияларының саласындағы 
алдыңғы қатарлы тәжірибелер 
мен қолданылатын экологиялық 
саясат құралдарын зерттеу мақ-
сатымен жүргізілген болатын. 
Кемежай операцияларының сала-
сындағы ең үздік тәжірибелерді 
зерттеу үшін біз мысалы алдыңғы 
жобаларды, кемежайдағы ерікті 
әрекеттерді кемежайлар дамуын-
дағы экологиялық бастамаларды 
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қарастыратын оламыз. Сонымен 
қатар, біз Финляндиядағы Хель-
синки кемежайындағы алдыңғы 
қатарлы тәжірибелерді нақты 
қарастыратын боламыз. Темати-
калық зерттеулерімізде барлық 
кемежайлар үшін экологиялық 
саясаттағы соңғы жаңалықтар 
мен олардың алдыңғы қатарлы 
тәжірибелері қарастырылады. 

1.4 Құрылымы
Келесі 2 Тарауда біз қолда-

нылатын экологиялық саясаттың 
құралдарын және олардың әл-
сіз және күшті жақтарын қара-
стыратын боламыз.  3 Тарауда 
біз кемежай операцияларының 
саласындағы ең үздік тәжіри-
белерді қарасытратын боламыз 
және Хельсинки кемежайындаы 
алдыңғы қатарлы тәжірибелерді 
нақты қарастыратын боламыз. 4 
Тарау осы жұмыстағы талқылау-
лар мен тұжырымдардан тұрады. 

2 ЭКОЛОГИЯЛЫҚ САЯСАТ 
ЖӘНЕ ОНЫҢ ТЕТІКТЕРІ
2.1 Әртүрлі саяси құралдар

Саясаттың құралдарын олар 
қорғауға ұмтылатын мүдделерінің 
негізінде бөліп қарастыруға бо-
лады. Саяси құралдар нарықта 
ескеріле бермейтін қоғамдық 
игіліктер немесе компаниялар-
дың бәсекеге қабілеттілігі сияқты 
жеке тауарларды қорғауға бағыт-
талады. Бұл қоғамдық игіліктер 
кемежайдағы операциялардың 
зиянды әсеінен қоршаған ортаны 

қорғау сияқты әрекеттерден тұра-
ды (Kuronen & Tapaninen 2010).

Саяси құралдар алдын алу 
мақсатында болуы мүмкін, мы-
салы экологиялық тұрғыдан рұқ-
сат беру туралы талаптар немесе 
қаржылық міндеттемелер сияқты 
санкциялар және салдары. Осы 
екі алдын алу шаралары мен сал-
дары жеке және сонымен қатар 
әкімшілік шараларға жатуы мүм-
кін (Kuronen & Tapaninen 2010).

Ереже бойынша, саяси құрал-
дар нормативтік құжаттар, эко-
номикалық құралдар мен нұсқа-
улықтың негізіндегі ақпараттар 
болып бөлінеді. Кемежай қыз-
метінің қоршаған ортаға әсерімен 
саясат құралдарының әрбір түр-
лерімен басқаруға болады.

2.2 Нормативтік құжаттар
Нормативтік құжаттар қау-

лы, шектеулер мен лицензиялар-
дың негізіндегі құзіреттер мен 
құқықтардан тұрады (Kuronen 
& Tapaninen 2010). Нормативтік 
құжаттар тиімді және жеңіл қол-
данылатындай болады. Олардың 
кемшіліктері олардың экономи-
калық тиімділігі мен қоғамдық 
мақұлдауынан тұрады. Сонымен 
қатар, оларды енгізу аса қымбат, 
ауыр немесе мүлдем мүмкін бол-
майды (Виейра және басқалары. 
2007). Сонымен қатар, нормативті 
құжаттар өзгерістер мен жаңа-
лықтарға мүмкіндіктер бермей-
ді, өйткені ешқандай экономи-
калық  стимул болмағандықтан 
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(Klemmensen және басқалары. 
2007).

ЕО еуропалық кемежайлар мен 
оларды басқаруға әсерін тигізіп 
жататын көптеген әртүрлі ереже-
лер болады. 

 Дегенмен, кемежаймен байла-
нысты емес барлық ЕО заңнамала-
ры қоршаған ортаға әмерін тигізіп 
жатады. Мекендер, фауналар мен 
био алуан түрлілерге арналған ЕО 
директивалары мен қалдықтар, 
шу, топырақ пен ауаның сапасы 
бойынша басқа заңнамалар, со-
нымен бірге кемелердегі ластану 
жағдайлары. 

Финляндияда барлық кемежай-
ларда қатаң экологиялық норма-
лар болады. Кемежайлар ұлттық 
экологиялық саясатқа және қор-
шаған ортаны басқару жүйелері-
не бағынуы керек және олар пай-
далануға экологиялық тұрғыдан 
рұқсат алуы керек және қоршаған 
ортаға әсерін бағалаудан өтуі ке-
рек (ҚОӘБ), және фин кемежайла-
ры алдағы айтылған ЕО заңнама-
сына бағынуы керек. 

2.3 Экономикалық құралдар
Экономикалық құралдар мы-

салы салықтардан, субсидиялар 
мен алымдардан тұрады.  Эконо-
микалық құралдар ең үздік эконо-
микалық тиімділікпен мақсатқа 
сай экологиялық көрсеткіштерге 
қол жеткізуі мүмкін. Дегенмен, 
олар оны қабылдау кезінде қиын-
дықтарға ұшырап жатады, өйткені 
олардың тенденциялары бағаның 

өсуіне бағытталған. Егер де олар-
да жанама нәтижелер болса не-
месе өзге саясаткерлермен бірге 
қолданылатын болса, олар егер 
де бағаның өсімі өзгенің баға-
сының төмендеуімен орны тол-
са, аса қолайлы болады (Kuronen 
& Tapaninen 2013, Виейра және 
басқалары., 2007).

Жүк тасымалдау кезінде, эко-
логиялық тұрғыдан дифференци-
ацияланған кемежай алымдары 
қоршаған ортаға әсерді өздері 
төмендететін кеме қатынасының 
компанияларын марапаттау үшін 
қаржылық ынталандыру ретінде 
қолданылады. Мысалы, Шведтік 
теңіз әкімшілігі шведтік кемежай-
лармен бірігіп және кеменің ие-
герлері 1998 жылы экологиялық 
тұрғыдан дифференциацияланған 
кемежай алымдар жүйесін енгізу-
ге шешім қабылдаған болатын. 
Мақсаты күкіртігі төмен мұнайды 
пайдалану үшін стимулдар беру 
және NOx қалдықтарын төменде-
ту. Осындай жүйелер өзге елдерде 
де қолданылады  (Breitzmann & 
Hytti 2013).

2.4 Басшылық үшін ақпараттар
Басшылықтың ақпараттары мі-

нез құлықтағы ерікті өзгерістерге 
апаруы мүмкін және оның әсері 
толығымен операторлардың қы-
зығушылықтарына байланысты 
болады. Басшылықтың негізіндегі 
ақпараттар мысалы ақпараттарды 
таратудан, ерікті білім алудан, сер-
тификаттар мен марапаттаулардан 
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тұрады  (Kuronen & Tapaninen 
2010).

Басшылықтың ақпараттары 
жақсы дәлелденген ақпараттар мі-
нез құлықтағы ерікті өзгерістерге 
апаруы мүмкін деген идеяларға 
негізделген. Осыдан нормативті 
және экономикалық құралдар ере-
же бойынша, сәйкес келмеушілік-
тер үшін салдары бар заңнама-
ларға негізделген, басшылықтың 
ақпараттары толығымен актер-
лердің ерікті мүдделеріне бай-
ланысты болады (Kuronen & 
Tapaninen 2010).

Кемежай қызметі қоршаған 
ортаға маңызды әсерін тигізетін 
болғандықтан, экологиялық мәсе-
лелер басқару портына бірік-
тіріледі. Ұлттық және халықара-
лық заңнамалар кемежайларды 
табиғатты қорғау шараларына ин-
вестициялауға апаратын аса маңы-
зды драйверлердің бірі болып та-
былады. Дегенмен, кемежайлар 
болса кемежай операцияларын 
жақсарту мақсатында қоғамдық 
қысымнан, олардың өздерінің 
қозғаушы күштерінен қоршаған 
ортаға деген әсерді азайту үшін не-
месе бәсекелестік артықшылыққа 
ие болу үшін мотивацияны іздейді 
(Madjidian және басқалары. 2013).

Еуропалық теңіз ұйымы кеме-
жайының саясаты (ЕТҰКС) жеке-
леген кемежайлардың жергілікті 
жағдайдарын бейнелей отырып, 
ерікті, өзін өзі реттеу есебінен 
үздік экологиялық стандарттарға 
қол жеткізу мен заңнамаларға 

сәйкес белгіленеді  (Van Breemen 
және басқалары. 2008).

2.5 Саясаттың тиімді құралда-
рының өлшемдері

Мысалы, Kuronen & Tapaninen 
(2010) тиімді саяси құралдар үшін 
өздерінің зерттеу өлшемдерін 
ұсынған болатын. Тиімділік сая-
си құралдың мақсатының әлеует-
ті тұрғыдан жақсаруына апарады 
және осы құрал мақсатқа жету 
үшін техникалық тұрғыдан жа-
рамды ма және мақсатқа сай ма 
(Greiner және басқалары. 2000, Ви-
ейра және басқалары. 2007). Бірін-
шіден, экономикалық тиімділік 
оның жалпы құнынан жалпы пай-
дасын есептеп, терімділік тұрғы-
дан құралдың экономикалық 
тиімділігі мен жүзеге асырылуына 
деген шығындардың тұрғысынан 
тиімділікке жатады (Greiner және 
басқалары. 2000, Виейра және 
басқалары. 2007).

Екінші өлшемге саясат пен 
қоғамның жаңа құралы туралы 
мүдделі тараптардың келісім-
дерінің деңгейіне қатысты қолай-
лылығы жатады

Құралдың қолайлылығы. Қо-
лайлылық саяси тетіктің берік бо-
луы үшін қажет болады (Greiner 
және басқалары. 2000, Виейра 
және басқалары. 2007).

Орындалу өлшемі сая-
сат құралдары қаншалықты 
тиімділікпен жүзеге асырылған-
дығын көрсетеді. Кейбір сая-
сат құралдарын, олардың тиімді 
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болғандығына қарамастан жү-
зеге асыру қиын болып жатады 
(Kuronen & Tapaninen 2010). Онда 
жүзеге асыру үшін кедергілердің 
бірнеше түрлері кездесуі мүмкін, 
мысалы құқықтық және инсти-
туционалды, қаржылық, мысалы 
қорлардың жетіспеушілігі, яғни 
саяси және мәдени және техноло-
гиялық қорлардың жетіспеушілігі  
(Greiner және басқалары. 2000, 
Виейра және басқалары. 2007).

Саясаттың құралдарының 
тиімділігін бағалау кезінде, құрал-
дардың жанама әсерлері де на-
зарға алынуы тиіс. Олар құрал-
дардың әсерінің өзге секторларда 
асып түсу мүмкіндігіне жатады, 
атмосфералық ауаға қалдықтар-
дың мысалын қысқарту үшін қор-
шаған қоғамдағы денсаулықты 
жақсартуы мүмкін және осылай 
денсаулық сақтау саласына деген 
шығындарды төмендетеді (Вией-
ра және басқалары. 2007).

Стимулдар мен жаңалықтар-
дың өлшемі құралдың өзгерістер 
мен жаңалықтарды ынталанды-
руын талап етеді және жақсарту 
үшін стимулдармен қамтамасыз 
етуді талап етеді (Greiner және 
басқалары. 2000).

Ертеректе айтылғандай, бар-
лық құралдар құзіретке негіз-
делмеген. Құзіретке негізделген 
құралдардың тиімділігінің тағы 
бір аспектісіне ережелерді сақта-
мау салдары жатады. Ережені 
сақтамау салдары оларды сақта-
мауға деген ұмтылыстар мүлдем 

болмайтындай маңызды болуы 
керек (Greiner және басқалары., 
2000).

3 АЛДЫҢҒЫ ҚАТАРЛЫ 
ТӘЖІРИБЕЛЕР
3.1 Кемежай операцияларындағы 
алдыңғы қатарлы тәжірибелер

Қоғам  кемежайлардың қор-
шаған ортаны қорғау және оны 
тұрақты дамыту жауапкершілі-
гін өздеріне алады деген үмітпен 
өмір сүріп келеді. Сонымен бір-
ге, кемежайлар көбінесе қалалық 
аймақтарға тікелей жақын орна-
ласқан және тіпті ерекше эколо-
гиялық маңызды облыстармен 
шектеліп жатыр, мысалы қорғала-
тын мекен ету орталары сияқты. 
Осындай сұрақтар жеке кемежай 
операциялары кезінде назарға 
алынуы керек (Van Breemen және 
басқалары. 2008).

Қазіргі уақыттағы және бола-
шақтағы Балтық теңізінің кеме-
жайларының арасындағы басты 
элементтердің біріне қоршаған 
ортаның жағдайы мен олардың 
тұрақты дамудың шақыруларына 
оалрдың әсер ету қабілеттіліктері 
жатады (Брунила & Anttila 2013).

Үздік экологиялық тәжірибе 
термині өзге тәсілдермен қол жет-
кізген жағдайлардан асып түсетін 
нәтижелерді көрсететі шаралар-
дың үйлесуі немесе ортаны бақы-
лаудың аса қолайлы шараларын 
қолдануды білдіреді (мысалы, 
GHD 2013).

Алдыңғы зерттеулер жоспар-
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лау тәжірибесінің бірнеше үздік 
сабақтарын дайындап берген бо-
латын (мысалы, Австралия үкіметі 
2010, GHD 2013, PIANC 2013). 
Осындай зерттеулердің барысын-
да ұзақ мерзімдік жоспарлардан 
дамитын жобалар және сонымен 
қатар аса күшті бизнес-кейстерге 
ие жобалар аса сәтті болуы мүм-
кін болатындығы белгіленген. 
Сонымен бірге, жобаны күшті 
басқару жобаның күшті жүзеге 
асырылуын білдіреді. Зерттеулер-
де сіз алдыңғы жобалардан сабақ 
алуыңыз үшін ашық болуыңыз ке-
рек екендігі туралы көрсетілген, 
өйткені бұлар өте пайдалы болуы 
мүмкін (Австралия үкіметі 2010).

Сонымен, қазіргі уақытта ке-
межай операторлары ең үздік 
тәжірибелердің идеяларымен 
және тенденциялар алмасуының 
әлеуетті артықшылықтары көре 
бастады. Білімдермен және ал-
дыңғы қатарлы тәжірибелерімен 
алмасу кемежайларға өздерінің 
операцияларын жақсартуға мүм-
кіндік береді және қоршаған ор-
таға деген әсерін төмендету бой-
ынша экономикалық тұрғыдан аса 
тиімді шараларды таңдап алуға 
мүмкіндік береді.

Дегенмен, кемежайлардың 
барлығы бірдей емес екендігін 
мойындау керек. Әрбір кемежей 
мен оның аймақтарын ерекше 
деп санауға болады және әртүр-
лі экологиялық аспектілердің 
маңыздылығы әрбір кемежайдың 
сипаттарына байланысты, бірақ 

та олардың барлығында бірнеше 
жалпы экологиялық мәселелер 
болады және жалпы экологи-
ялық мәселелерге кезігіп жатады 
(Hiranandani 2014). Сондықтан бір 
кемежайжа қолданылатын барлық 
ең үздік тәжірибелер тікелей өзге 
кемежайларда қолданыла бермей-
ді.

Хиранандани (2014) тұрақты 
даму кемежайларының негізін-
де жатқан шектеулер мен жүр-
гізушілерді және сонымен қатар 
алдыңғы қатарлы тәжірибелерді 
зерттеген болатын. Hiranandani 
(2014 жыл) сәйкес, бірлестік-
тердің жағынан жүргізілетін қы-
сым басты және сонымен бірге 
тежеуші фактор болып саналуы 
мүмкін. Дегенмен, мынаны ескеру 
керек, қазргі уақытта барлық теңіз 
операциялары мен қызметтер заң 
шығарушы органдардың назарын-
да және ортаның өзінің жағдайы 
мен өзге мүдделі тараптардың 
бақылауында болады (Madjidian 
және басқалары. 2013).

Hiranandani (2014) сәйкес, ке-
межайдың тұрақты қызметіне ке-
дергі келтіретін тағы бір нәрсе ол 
мәліметтердің айқынсыздығы мен 
олардың жоқтығы. Мәліметтер 
кемежайлар үшін өздерінің эколо-
гиялық көрсеткіштерін бақылап 
отыруы қажет. Hiranandani (2014) 
сәйкес, қорлар мен уақыттың зор 
инвестициялары кемежайлардағы 
табиғатты қорғау тәжірибесін 
бағалау, тексеру, жоспарлау, не-
гіздеу үшін оңды деректер мен 
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дәлелдердің болуы үшін қажет.
Жақын уақыттағы ауқымды 

экономикалық құлдыраудың сал-
дарынан кемежайлардағы қор-
шаған ортаға деген ықпалдың 
төмендеуі аса қымбат саналады. 
Дегенмен, кемежайлардағы эколо-
гиялық бастамалар күшті коммер-
циялық дәлел мен бәсекелестік-
ке қабілетті басымдылық болуы 
мүмкін. Сонымен қатар, тұрақты 
әдістерді енгізіп жүзеге асыру 
кемежай жұмысының тиімділі-
гін арттыруға және шығындар-
ды төмендетуге мүмкіндік береді  
(Hiranandani 2014).

Hiranandani (2014) сәйкес, 
ережелер мен оларды жүеге асы-
ру туралы сөз қозғалғанда, олар 
басты және сонымен қатар те-
жеуші фактор болып саналады. 
Сонымен қатар, халықаралық, 
ұлттық және аймақтық заңнама-
лардағы тұрақты өзгерістер мен 
айырмашылықтар жергілікті ере-
желердің қаталдығына байланы-
сты жергілікті операторлардың 
бәсекеге қабілеттілігін бұрмалауы 
мүмкін (Hiranandani 2014).

3.2 Кемежайлардағы алдыңғы қа-
тарлы тәжірибенің мысалдары

Кемежайлар бірнеше тұрақты 
әдістерді қолданады. Хирананда-
ни (2014) теңіз кемежайларында 
тұрақты дамуға қатысты бірнеше 
социологиялық зерттеулер жүргіз-
ген болатын. Зерттеуге сонымен 
қатар, нақты кемежайлардағы ал-
дыңғы қатарлы тәжірибенің мы-

салдары енгізілген.  Хирананда-
ни (2014) белгіленгендей, ауаның 
ластануы тематикалық зерттеу-
лердің барлық кемежайларындағы 
ең үлкен экологиялық мәселеге 
айналғандығы белгіленді. Кеме-
жайларда жергілікті масштабта 
қалдықтарды азайту бойынша үш 
түрлі негізгі стратегиялар жүзе-
ге асырылған болатын: отынның 
баламалы түрлері, электр энер-
гиясын жағалауға жеткізу және 
интермодальды тасымалдау. Су-
дың сапасы, түпкі шөгінділер мен 
нөсер суын басқаруда жоспарлар 
ұсынылған болатын және тема-
тикалық зерттеулердегі барлық 
кемежайларда жүзеге асырылды. 
Драг материалдарын пайдалану да 
қоршаған ортаға залалын келтіруі 
мүмкін. Кемежайлар алынған ма-
териалдарды қайта өңдеу және 
қайтадан пайдалану сияқты жаңа 
әдістер қолданылды. Кемежайдың 
көптеген тематикалық зерттеулер 
қалдықтармен жұмыс істеу бой-
ынша тиімді бағдарламаларға ие, 
ал екі кемежайларда қалдықтар-
дың қосымша төмендеуі жүзеге 
асырылады және оларды қайта 
өңдеу мен бағдарламаны қайтадан 
пайдалану (Hiranandani 2014).

Hiranandani (2014) бойынша 
зерттелген кемежайлар жобалар-
ды дамыту мен оларды кеңейтуге 
қатысты қоршаған ортаға тигі-
зетін ықпалына бағалау жүргізіл-
ді. Үш зерттелген кемежайларда 
да қорлардың сақталуына деген 
тұрақтылық, энергияны тиімді 
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пайдалану (мысалы, бірге орнала-
стыру және бизнес кластеризаци-
ясының есебінен), жаңартылатын 
энергия көздері мен экологиялық 
таза тауарларды сатып алу сая-
саты мен қоршаған ортаға деген 
жалпы кері әсерін төмендететін 
жұмыс әдістері айқын көрініс бе-
реді (Hiranandani 2014).

Кемежайлар үшін үздік тәжіри-
белер өңделді, мысалы алдыңғы 
жобалар сияқты. Мысалы,  шуды 
басқаруда Кемежайлар еуропалық 
жобасында (NoMEPorts) Амстер-
дам кемежайында шу аумағын 
басқару тәжірибесінің кемежай 
бойынша жолсерік өңделген (Van 
Breemen және басқалары., 2008). 
Қоршаған ортаға тиетін ықпалды 
төмендетудегі тиімді тәсілдерінің 
біріне, кемежайларды арқанда-
уға жағалаудан кемеге электр 
энергиясының берілуі жатады. 
Электрлік байланыстар қосым-
ша қозғалтқыштарды іске қосу 
қажеттілігін жояды және осылай 
осымен байланысты ауаға шыға-
тын қалдықтарды төмендетеді. 
BSR InnoShip жобасы (негізделген 
білімдердегі жаңашылдықтар мен 
бәсекеге қабілеттілік арқылы ке-
межайлар мен қалдықтарды азай-
ту үшін Балтық теңізінің келісімі) 
жағалау-кеме байланысы үшін 
техникалық шешімдер жасалады 
(Breitzmann & Hytti 2013). Со-
нымен бірге CLEANSHIP жобасы 
кемедегі ақпа сулар үшін кеме-
жай қабылдау құрылымдары мен 
жер үстімен жеткізу үшін үздік 

тәжірибе бойынша нұсқаулықты 
ұсынды.

(2014) Corson & Фишер пайда-
лану бойынша басқарудың үздік 
тәжірибесінде кемежай операци-
яларында қоршаған ортаға деген 
ықпалын қысқарту үшін шұғыл 
бақылауды жүзеге асыруға ұмты-
латын кемежайлар пайдаланыла-
тын болған. Құжат экологиялық 
менеджмент жүйесіне сәйкес ISO 
14001 (EMS) форматталады. 

Стандарт. Ол қоршаған орта-
ның есебімен кемежайда осындай 
операциялар жүргізіліп жататын, 
өздерінің операцияларын басқару 
үшін кемежай мамандарын пай-
далану үшін арналған  (Corson & 
Fisher 2014).

Сонымен қатар, өндірушілер 
Ассоциациясының кемежай жаб-
дықтары (РЕМА) кемежай жаб-
дықтарын пайдалану және жоба-
лау кезінде қол жетімді болатын 
қалдықтарды азайту және энер-
гияны үнемдеу мүмкіндіктері ту-
ралы ақпараттарды жариялады 
(Корбетта және басқалары. 2011)

Үздік тәжірибе Green Port кон-
цепциясымен тығыз байланысты. 
Green Port концепциясының не-
гізгі элементтеріне жататындар: 
ұзақ мерзіммен жүргізу, мүделлі 
тараптардың қатысуы, заңды мін-
деттеме ретінде тұрақтылықтан 
экономикалық дамудың қозға-
ушысы ретіндегі тұрақты дамуға 
өту, өзге кемежайлармен белсенді 
түрде білімдерімен бөлісу және 
әрдайым жаңалықтарға ұмтылу 



195

(ПМАКС 2013). Су тасымалы-
ның инфрақұрылымының бүкіл 
әлемдік ассоциациясы (PIANC) 
Тұрақты кемежайлар - нұсқау-
лық (PIANC 2013) үздік тәжіри-
белермен және сұранысқа деген 
жауаптардың мүмкін болатын 
нұсқаларымен қамтамасыз етеді, 
келесі сұрақтарға: қолданылатын 
жер мен акваториялар, ауаның 
сапасы, судың сапасы, түбін те-
реңдететін ықпал ету, дыбыстық 
соққылар, энергиялар мен климат, 
мекендеу ортасының өзгерісінің 
салдарының жұмсаруы және түр-
лердің денсаулығы, қорларды 
тұрақты басқару мен кемелермен 
байланысты қалдықтармен жұмыс 
істеу.

Үздік тәжірибе де қоршаған ор-
таны басқару жүйелерімен тығыз 
байланысты немесе экологиялық 
сараптама жүйесіндегі кемежай-
лар сияқты стандарттармен (PER), 
ISO 14001 немесе эко-менеджмент 
және аудит (EMAS) тығыз байла-
нысты. Экологиялық менеджмент 
стандарттары мен жүйелері кеме-
жайлар өздерінің жұмыстарын-
да пайдалануы мүмкін алдыңғы 
қаттарлы тәжірибелерден тұрады. 
Экологиялық менеджмент жүйе-
лері кемежайлардың шын мәнінде 
табиғатты сақтауға дайындығы 
туралы растайды және сонымен 
бірге тұрақты даму ме қоршаған 
ортаның жағдайын жақсартуға 
ұмтылады (Madjidian және басқа-
лары. 2013).

3.3 Финляндия кемежайларын-
дағы үздік тәжірибелер - Хель-
синки кемежайының ісі

Финляндияда барлық кемежай-
лар қатаң экологиялық нормаарға 
ие. Кемежайлар ұлттық экологи-
ялық саясатқа, экологиялық басқа-
ру жүйесіне, экологиялық рұқсат-
намаларға, қоршаған ортаға деген 
әсердің бағамдарына және ерте-
ректе айтылған ЕО заңнамасына 
бағынуы керек. Көптеген финдік 
кемежайлар олардың экологи-
ялық жағдайларын арттыру үшін 
және кемежай қоршаған ортасын 
қорғау үшін арналған әртүрлі тәу-
елсіз экологиялық жобаларға ие 
(Брунила & Anttila 2013).

Финдік қоршаған орта-
ны қорғау бойынша заң (EPA, 
527/2014) қоршаған ортаның ла-
стану қаупін білдіретін қызмет 
түрі үшін қажет болатын рұқсат-
наманы талап етеді (EPA 27§). 
Сонымен қатар, бұл сәйкес ке-
летін және экономикалық тұрғы-
дан әртүрлі әдістердің тиімді үй-
лесімін ұсынатын принцип, бұл 
қоршаған ортаның ластануын бол-
дырмас үшін қолданылуы керек. 
Бұл үздік экологиялық тәжірибе 
принципі деп аталады (EPA 20§).

Хельсинки кемежайы Фин-
ляндиядағы жалпы бағыттағы 
ең маңызды кемежай болып та-
былады. Бұл сәйкестендірілген 
жүктерге арналған ең маңызды 
кемежайлардың бірі және бұл 
Балтық теңізіндегі ең жанданған 
жолаушылар кемежайы болып 
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саналады. Кемежай үш түрлі ке-
межайлардан тұрады – Оңтүстік 
кемежай, Батыстық айлақ және 
Вуосаари. Хельсинки кемежайына 
импорттау мен экспорттау негізі-
нен контейнерлер, жүк көліктері 
мен  тіркемелер сияқты жүк бір-
ліктерінде тасымалданады.

Финляндиядағы Хельсинки 
кемежайы тұрақты кемежай опе-
рацияларын тәжірибеден өткізуі 
үшін әлеуметтік жауапкершілік-
тің әртүрлі салаларында көбінесе 
өзіне жиі бастаманы алады. Хель-
синки кемежайы ISO 14001: 2004 
негізделген қоршау жүйесіне ие. 
Алдыңғы қатарлы тәжірибе  ISO 
14001 стандартының ерекшелігі 
болып табылады. Сонымен қатар, 
Хельсинки кемежайының бар-
лық үш айлақтары шындығында 
жеке экологиялық рұқсаттарға ие 
(Helsinki 2013 кемежайы).

Хельсинки кемежайы ЕО бір-
неше жобаларына қатысқан бола-
тын, мысалы олар: Clean Baltic Sea 
Shipping, Балтық СПГ және Penta 
(Хельсинки 2012a кемежайы). 
Балтық теңізіндегі кеме шару-
ашылығының таза жобасы кеме-
жай алымдары негізінде қоршаған 
ортаны қорғау, қалдықтарды қа-
былдау процедураларын өңдеу, 
кемелерге арналған жер үстіндегі 
қорек көздерін аса кеңінен пайда-
лану және баламалы кеме отын-
дарын пайдалануға өту арқылы 
Балтық теңізінің аймағында эко-
логиялық мәселелерге ықпал жа-
сайтындай айлақтар үшін қара-

жат іздеуге ұмтылады (Хельсинки 
2011 кемежайы). Baltic LNG жо-
басының шеңберінде Балтық 
теңізінің кемежайларындағы СПГ 
немесе сұйық табиғи газбен кеме-
лерге үстемелеп құю үшін жалпы 
шешім табуға ұмтылады (Хель-
синки кемежайы 2013 ж.).

Хельсинки кемежайы табиғат-
ты қорғау шараларын жүзеге асы-
ру саласында алдыңғы қатарлы 
тәжірибеге ие болды, әсіресе ке-
межайларды кеңейту саласында. 
Хельсинки кемежайы қоршаған 
орта үшін өзінің міндеттерін орын-
дауға бастапқы мән мағынаны бе-
реді және қоршаған ортаға оның 
қызметімен байланысты тиетін 
ықпалды төмендету бойынша ша-
ралар мен тиісті процедураларға 
ие. Вуосаари құрылысы кезінде, 
Хельсинки кемежайы қоршаған 
орта үшін толық көлемде осыны 
ескеретін болады. Болашақ ұр-
пақтарға қатысты қабылданатын 
әрбір шешімдер. Мысалы, жол-
дар мен темір жол тасымалының 
тораптары шілтер арқылы жұмыс 
істеу үшін құрылған болатын, сон-
дықтан тұрғылықты мекендерді 
сақтау бойынша көршілес Натура 
2000 үшін кедергілер болған жоқ. 
Сонымен қатар кейбір шулы ке-
дергілер құрылыс кезінде орында 
орнатылған болатын. Вуосаари-
дегі әрбір айлақ ақ-қара және сұр 
су үшін қабылдағыш құрылысына 
ие болатындай өңделген болатын. 
Сонымен бірге, ең алдыңғы қа-
тарлы жүктеу-түсіру жабдықтары 
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қалдықтарды азайту мақсатында 
кемежай аумағында қолданылады 
(Хельсинки кемежайы 2012b).

Үздік тәжірибелер Вуосаари 
кемежайын кеңейтуді қолдау үшін 
табиғатты қорғау шараларын жү-
зеге асыруда қол жеткізгендігінде 
ешқандай күмән жоқ. Вуосаари 
ауданының дамуы мұқият ойла-
стырылған экологиялық инвести-
циялармен сәйкес келген болатын. 
Зор экологиялық инвестициялар 
кемежайларды жасыл басқарудағы 
алдыңғы қатарлы халықаралық 
тәжірибе ретінде мойындалып 
кеңінен қолдау тапты (Ван Хоой-
донк 2008).

Хельсинки кемежайында қол-
данылатын экологиялық тұрғыдан 
таза әрекеттер немесе бірнеше же-
келеген алдыңғы қатарлы тәжіри-
белер болады. Осы тарауда біз 
олардың кейбіреулерін қарастыра-
тын боламыз.

Хельсинки кемежайларында 
ағын судың көбісі жолаушылар 
кемесінен келіп түседі. Барлық үш 
түрлі айлақтардағы барлық жаға-
лауларда  кәріз құбырлары болады. 
Су шашқышы шлангы бар ыды-
стардан құйылады да Хельсинки 
кемежайындағы коллекторға бара-
ды содан сол жақтан қалалардағы 
жалпы кәріз жүйелеріне өтеді. Та-
залау кезінде алынған шламда бо-
латын органикалық заттар кезінде 
шөгінділерді ажырату қолданыла-
ды және асқорыту кезінде пайда 
болатын биогаз одан әрі пайда-
лану үшін жиналады. Биогаздан 

жасалған  энергияның әсерінен 
зауыт емдеу қызғанға дейін жет-
кенде өз өзінен жеткілікті бола-
ды және мәселе электр қуатына 
жеткенде шамамен 50% өз өзінен 
жеткілікті болады (Madjidian және 
басқалары. 2013).

Экологиялық тұрғыдан таза 
әрекеттер шағын заттардан тұруы 
мүмкін. Жақын аймақтағы ау-
дандардың тұрғындарына әсерін 
тигізуі мүмкін айлақтағы опера-
циялардан келетін шуға қатысты 
Хельсинки кемежайы қарапайым 
шешімді ойластырған болатын. 
Кемежай шуға қатысты өзінің үл-
гісін жаңартты және әрбір жаңа 
жолаушылар кемесінің шу дең-
гейін өлшеген болатын. Нәтиже-
лер кеме мен айлақтарды таңдауға 
әсерін тигізеді, олар Хельсинкиде 
түнде қалған болатын, олар кор-
пустан алыс айлақта орналасқан 
болатын (Хельсинки кемежайы 
2011).

2012 жылдың күз айынан 
бастап Viking Line кеме қатынасы 
компаниясының кемелері Сток-
гольмге жұмыс істейді, жалғауды  
Katajanokka жағасынан жағалау-
дағы қуат көзін пайдаланды. Жаға-
лаудағы қуат көздерін пайдалану 
кезінде шудың деңгейін төменде-
туге болады және кемедегі қосым-
ша қозғалтқыштан келетін зиянды 
заттардың әсерін төмендетуге бо-
лады. Бұл әсіресе маңызды, айлақ 
тұрғылықты мекендерден алыс 
емес қаланың өзінің орталығында 
болғанда (Хельсинки кемежайы 
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2012a).
Келесі үздік тәжірибе эколо-

гиялық тәжірибеге қатысты бол-
мағандығына қарамастан оны 
Хельсинки кемежайы ретінде 
қарастыру керек және оның не-
гізінде сыйақы тағайындалған бо-
латын. Вуосаари жүйесінің ақпа-
раттық қамтылуы Амстердамда 
Үкіметтер категориясындағы ин-
новацияларда Bentley Be Inspired 
бәсекелестігінде алғашқы сый-
лықты ұтып алған болатын. Жүйе 
бірге жұмыс істеу үшін бірнеше 
жүйелер біріктірілгендей кешенді 
сипатқа ие болды. Жүйеде құжат-
тар, техникалық қызмет көрсету 
кестелері мен ғимарат пен өзге 
де құрылыстардың тарихына тех-
никалық қызмет көрсетуге және 
кемежай аймағындағы жүйелерге 
қолдау көрсетеді (Хельсинки ке-
межайы 2011).

4 ТАЛҚЫЛАУЛАР МЕН ТҰЖЫ-
РЫМДАР

Кемежайлар тауарларды бір ел-
ден бір елге және бір континенттен 
басқа континентке тасымалдауды 
жеңілдетеді. Дегенмен, кемежай-
лар құрлықта және кеме қатына-
старында әрекеттер нәижесінде 
пайда болатын және кемежайдың 
өзінің қызметінен шығатын қор-
шаған ортаны ластайтын аумаққа 
саналады.

Қоршаған ортаға әсер ету 
арқылы кемежай қызметін бірне-
ше тәсілдермен басқаруға және 
төмендетуге болады. Финлянди-

яда, ЕО сияқты ұлттық заңнама-
лар кемежай қызметін реттейді. 
Сонымен қатар, қоршаған ортаға 
келетін әсерді бақылауға болады 
және үздік тәжірибені өңдеу си-
яқты ерікті әрекет ету есебінен 
төмендетуге болады.

Бұл жұмыстың бірінші мақ-
саты саясаттың қандай құралда-
рымен кемежайлар қоршаған ор-
таға әсерін тигізе алатындығын 
анықтау және осы көрсетілген 
құралдардың әлсіз және күшті 
жақтарының қандай екендігін 
анықтау.

Келтірілген әдебиеттерге шо-
лудың негізінде саяси құралдар 
дәстүрлі түрде реттеуші құрал-
дар, экономикалық құралдар 
және осыларға негізделген ақпа-
рат - нұсқаулықтар болып үшке 
бөлінеді. Нормативтік құжаттар 
тиімді болып саналады және олар-
ды жеңіл қолдануға болады. Олар-
дың кемшіліктері олардың эконо-
микалық тиімділігінен, қоғамда 
қабылдануынан және күрделі 
жүзеге асырылуынан тұрады. ЕО 
еуропалық кемежайларға және 
оларды басқаруға әсерін тигі-
зетін көптеген әртүрлі ережелер 
болады және сонымен бірге бар-
лық кемежайларда Финлянди-
яның өзінің қатаң экологиялық 
нормалары бар. Экономикалық 
құралдары  ең жоғарғы экономи-
калық тиімділікпен мақсатқа сай 
экологиялық көрсеткіштерге қол 
жеткізе алады. Дегенмен, олар 
қабылдау кезінде қиындықтарға 
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кездесіп жатады, өйткені олардың 
тенденциялары бағаны жоғары-
латуға бағытталған. Мұндағы ой 
ақпарат мінез құлықтағы ерікті 
өзгерістерге апаруы мүмкін деген 
идеяға негізделген. Аспаптардың 
тиімділігі толығымен оператор-
дың қызығушылығына байланы-
сты болады. 

Осы жұмыстың екінші мақса-
ты кемежайларда қолданылатын 
экологиялық тұрғыдан алдыңғы 
қатарлы әдістерді талқылауда бо-
лып отыр. Ең үздік экологиялық 
тәжірибе термині өзге құралдар-
мен қол жеткізгенде асып кеткен 
нәтижелерді көрсететін шара-
лардың үйлесімі немесе ортаны 
бақылаудағы аса қолайлы шара-
ларды қолдануды білдіреді.

Кемежайлар алдыңғы қатарлы 
тәжірибені пайдалануда және оны 
өңдеу үшін бірнеше себептерге ие 
екендігі туралы тұжырымдар жа-
сауға болады. Ең үздік әдістер ке-
межайларда заңды жауапкершілік-
ті орындау кезінде қолданылуы 
мүмкін. Сонымен қатар, алдыңғы 
қатарлы тәжірибені пайдалану қа-
ражатты үнемдеу мен аса тиімді 
операциялар түрінде тікелей пай-
да әкелуі мүмкін. Анықталғандай, 
болашақта кемежайлар арасын-
дағы бәсекелестіктің негізгі эле-
менттерінің бірі ретінде олардың 
қоршаған орта жағдайы саналуы 
мүмкін. Сондықтан, алдыңғы 
қатарлы тәжірибені өңдеу және 
пайдалану экологиялық мәселе-
лер аса маңызды рольді атқаратын 

әлемдегі бәсекеге қабілетті ба-
сымдылық болуы мүмкін. 

Әдебиеттерге шолу жасау 
кезінде кемежай операциялары-
ның саласында алдыңғы қатарлы 
тәжірибеге қатысты зерттеулер 
мен кемежайлардағы алдыңғы 
қатарлы тәжірибелерден бірне-
ше мысалдар табылған болатын. 
Бұл мақалада біз осылардың тек 
кейбіреулерін талқылаған бола-
тынбыз. Ең үздік тәжірибелер 
әртүрлі кемежай операциялары 
үшін өңделген болатын. Мыса-
лы, жергілікті масштабта қал-
дықтарды қысқарту мақсатында 
кемежайлар баламалы отынның 
түрлерін, электр энергиясын жаға-
лаудан жеткізу және интермодаль-
ды тасымалдауды енгізе алады. 
Алдыңғы қатарлы тәжірибеге қа-
тысты кемежай жобаларының, ин-
новациялар мен алдыңғы қатарлы 
әдістердің саны болашақта бірне-
ше жыл ішінде жылдам өсетін бо-
лады. 

Анықталғандай, кемежайлар-
дағы ең үздік тәжірибеге қатысты 
маңызды бір ұғым бар. Кемежай 
операторлары алдыңғы қатарлы 
тәжірибе алмасудан әлеуетті ба-
сымдылықтарды көре бастаған-
дарына қарамастан, олар кеме-
жайлардың барлығы бірдей емес 
екендігін мойындаулары керек. 
Әрбір кемежай мен оның айнала-
сын ерекше деп санауға болады, 
сондықтан бір кемежайда қол-
данылатын үздік тәжірибелердің 
барлығы тікелей басқасына қол-
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даныла бермейді. Дегенмен, иде-
ялармен алмасу ашық түрде әлі 
де ұсынылады, өйткені кемежай-
ларда бірнеше жалпы экологи-
ялық мәселелер болады және олар 
жалпы экологиялық мәселелерге 
кезігеді және әртүрлі тәжірибелер 
кемежай операцияларының әртүр-
лі бөліктерінде қолданылады 
және әрбір кемежайдың ерекше 
қажеттіліктерін қанағаттандыру 
үшін кейбір үздік тәжірибелер өз-
гертілуі мүмкін.

Бұл жұмыста Хельсинки ке-
межайындағы алдыңғы қатарлы 
тәжірибе бойынша социологи-
ялық зерттеу жүргізілген болатын. 
Мынаны ескеру керек, Финлян-
дияда, барлық кемежайлар қатаң 
экологиялық нормаға ие. Сонымен 
қатар, Қоршаған ортаны қорғау 
бойынша Финляндия заңы та-
биғатты қорғау тәжірибесінің ең 
үздік түрлері пайдаланылуын та-
лап етті (EPA 20§).

Хельсинки кемежайы кемежай 
операцияларын тұрақты тәжіри-
беден өткізу мақсатында бастама-
ларды жиі қолданады. Кемежай 
ISO 14001: 2004 сертификация 
негізінде Экологиялық менед-
жмент Жүйесіне ие және кемежай 
сонымен қатар бірнеше жобаларға 
қатысқан болатын, осылардың 
барысында үздік тәжірибелер ме 
табиғатты қорғайтын тәжірибелер 
өңделген болатын.

Бұл жұмыста Хельсинки кеме-
жайындағы кемежайды кеңейту-
дегі ең үздік тәжірибеге зор назар 

аударылады, осының барысында 
әрбір шешім қоршаған орта мен 
болашақ ұрпаққа қатысты қабыл-
данған болатын. Бұл қоршаған 
ортаға оның қызметінен туындай-
тын әсерін төмендету үшін Хель-
синки кемежайына деген қатал 
бұлжымастықты көрсетеді, және 
сонымен бірге қоршаған ортаны 
қорғауға қатысты сұрақтар опе-
рациялық саясат пен кемежай 
стратегиясындағы маңызды фак-
тор болып саналады. Сондықтан,  
Хельсинки кемежайы өзге де 
тұрақты әдістер мен алдыңғы қа-
тарлы тәжірибені пайдалану мен 
оны өңдеуден өзі үшін әлеуетті 
пайданы өзі үшін ашқан болатын. 
Кемежайларды кеңейтуге қаты-
сты зор экологиялық инвестиция-
лар тәжірибенің ең үздік мысалы 
ретінде халықаралық тұрғыдан 
мойындауға ие. 
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Теңіз кемежайлары мен айлақтар
Теңіз тасымалы теңіз кеме қатынасы қауіпсіздігі мен теңіз тасымалдау 
қауіпсіздігі А. Weintrit мен Т. Нейман (ред.)

Кемежайлардағы атмосфераға келетін қалдықтарды төмендету – 
Кемежайларда қолдану мысалдары

O.-P. Брунила, В. Kunnaala-Hyrkki & E. Хамалайнен
Турку Университеті, Теңіз зерттеулерінің орталығы, Котка, Финляндия

ТҮЙІН: Кемелердің тығыз қозғалысы, кемежай операциялары 
мен олармен байланысты кемежайлар құрлық бойынша кемежай 
аудандарындағы қалдықтардың себебі болып табылады. Атмосфераға 
түсетін қалдықтар климаттың өзгеруі мен жылыжай әсерін 
ұлғайтатын аса маңызды фактор болып саналады. Теңіз және авто 
көлік тасымалдауында, және кейбір поезд қозғалысы мен кемежай 
аумағында жұмыс істейтін машиналарда қолданылатын іштен жанатын 
қозғалтқыштардағы пайдаланылған газдардың негізгі көздері. Сонымен 
бірге атмосфераға түсетін қалдықтар көз бен тыныс алу жолдарындағы 
денсаулыққа қатысты мәселелерді тудыруы мүмкін. Кейбір жағдайларда 
қоршаған ортаға ұзақ әсер ету обыр ауруын тудыруы мүмкін, мысалы 
лейкоз бен жүрек-өкпе өліміне де апаруы мүмкін. Кеме қатынасы 
арқылы ғаламдық масштабта шамамен жылына 60 000 өлімнің себебі 
болғандығы анықталған. Финляндияда, атмосфераға түсетін қалдықтар 
бақылауда болады және экологиялық рұқсатқа сәйкес және қоршаған 
ортаға әсерін бағалау процедураларына сәйкес өлшенеді. Әртүрлі 
ережелер SOx және NOx қалдықтарды төмендетеді; дегенмен, барлық 
кемежайлар үшін қолайлы болатын қалдықтарды төмендету үшін 
қолайлы немесе революциялық ғаламдық техника әлі де жоқ.
1. КІРІСПЕ

Кемелердің тығыз қозғалы-
сы, кемежай операциялары мен 
олармен байланысты кемежайлар 
құрлық бойынша атмосфера мен 
суға түсетін көптеген алуан түр-
лі қалдықтарды тудыруы мүмкін. 
Әсіресе, кемелер балласт суын, 
қара және сұр суларды және қал-
дықтарды шығарады.

Атмосфераға түсетін қал-
дықтар климаттың өзгеруі мен 
жылыжай әсерін ұлғайтатын аса 
маңызды факторлар болып та-
былады. Теңіз және авто көлік 
тасымалдауында, және кейбір 
поезд қозғалысы мен кемежай 
аумағында жұмыс істейтін ма-
шиналарда қолданылатын іштен 
жанатын қозғалтқыштардағы 
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пайдаланылған газдардың негізгі 
көздері. Дизель мен жанармай-
да толығымен күкірт болмайды 
(0,01%), бірақ та кемелер пайда-
ланатын  бункерлік отында күкірт 
бар болып шықты 1,1% 2009 
жылы (VTT 2009).

Күкірт диоксиді химиялық 
өзгерістер тудыратындай, сумен 
реакцияға оңай түседі, ал бұл 
қышқылды жаңбырдың түсуіне 
апаруы мүмкін. Қышқылды жаң-
бырлар металлды және ғимарат-
ты жеп қояды. Сонымен қатар, 
қышқылды жаңбыр адамның 
денсаулығы үшін және өзге ағза-
лар үшін де зиянды болып келеді. 
Қышқылды жаңбыр жағдайында 
күкірт респираторлық ауру түр-
лерін және шырышты қабықтар-
дың респираторлық қозуын туды-
рады. (Қоршаған ортаны қорғау 
бойынша АҚШ агенттігі 2007)

Бұл зерттеуде негізгі назар та-
сымалдау портымен байланысты 
жұмыс істеп жатқан машиналар-
дағы, кемелердегі атмосфералық 
ауаға келіп түсетін қалдықтарға 
аударылады (жүк авто көліктерінің 
айналымы), сонымен бірге кеме-
жайлардағы атмосфераға келіп 
түсетін қалдықтарды төмендету 
үшін ұсынылатын ұсқаулықтарға 
да назар аударылады. Кемеге қаты-
сты қалдықтарды пайда болуына 
келсек, басты назар атмосфераға 
келіп түсетін қалдықтар есебінің 
алуан түрлеріне аударылады

Әдістер. Бұл зерттеу кемежай-
лардағы атмосфераға кемелерден 

пайда болатын қалдықтар санын 
төмендету үшін арналған әдістер-
ден тұрады. Негізгі назар осы құ-
жатта ұсынылатын жағдайға ауда-
рылады, Финляндиядағы ең үлкен 
әмбебап кемежайға назар аудары-
лады, HaminaKotka кемежайына 
назар аударылады. Осы зерттеуде 
қолданылатын әдістер сұхбат пен 
әдебиеттерге шолу ретінде жасал-
ды.

2 НAMINAKOTKA КЕМЕЖАЙ-
ЫНДАҒЫ АҒЫМДАҒЫ МЕМ-
ЛЕКЕТТІК ТАЛДАУ

HaminaKotka кемежайы Фин-
ляндиядағы ең ірі әмбебап кеме-
жай болып саналады, және ол Фин 
бұғазының шығыс бөлігінде орна-
ласқан.  Құрлықта кемежай ауданы 
1100 гектар, және олар он кемежай 
операторлары үшін үй болып са-
налады және 170 басқа кәсіпорын-
дар. Кемежайдың ауданы 7 алуан 
түрлі кемежай аумақтарына бөлін-
ген; Халла, Хамина, Hietanen, 
Hietanen Оңтүстік, Терминал қа-
ласы, Муссало, Сунила және жеке 
айлақтар. HaminaKotka кемежайы 
да Финляндиядағы ең ірі шығыс 
кемежайы, ал Ресей шекарасына 
дейінгі қашықтық барлығы 35 км 
құрайды. Жүк кемежайының жыл-
дық көлемі шамамен 15 миллион 
тоннаны құрайды, және шамамен 
жылына 3000 кемеге кіру болады. 
(HaminaKotka кемежайы 2013)

Финляндиядағы әрбір кеме-
жайдың экологиялық рұқсаты 
болуы керек және қоршаған ор-
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таға деген әсерін бағалау проце-
дурасынан өтуі керек (ОВОС). 
Түпті тереңдету жұмыстары, 
шөгінділерді жою және кемежай 
құрылысы кемежайларды пайда-
лануға рұқсатқа енгізілмеген. Қы-
зметтің бұл түрлері су заңнамасы 
негізінде алуан түрлі талап етеді. 
Фин кемежайларының жұмыста-
ры ресми талаптармен реттеледі, 
мысалы олар: кемежай операция-
лары үшін арналған экологиялық 
рұқсатнамалар, сонымен бірге ке-
межайлардың олардың қызметіне 
ерікті міндеттемелерінің есебінен. 
Операциялар туралы экологи-
ялық ақпараттар жүйелі негізде 
жиналуы керек. Қоршаған орта-
ны қорғау деңгейін анықтау үшін 
жазылған, міндетті және міндетті 
емес көрсеткіштер болады. Қо-
сымша экологиялық жүйелер мен 
басқару сапасы да кеңінен қолда-
нылады. Міндетті емес ұсынылған 
ақпараттардан және сонымен бірге 
қоршаған ортаны басқару жүйесі-
нен, айқындық пен анықтық дең-
гейінен, жиналған ақпараттардың 
салыстырмалылығынан жақсаруы 
мүмкін. (HaminaKotka кемежайы 
2013)

Барлық жиналған деректер 
үшін негізгі принциптер, экологи-
ялық ақпараттар жиналған кезін-
де салыстырмалылық, мәселелі 
сұрақтар мен мүмкіндіктер ара-
сындағы теңгерім, сабақтастық, 
айқындық пен түсініктілік ара-
сындағы теңгерім жатады. Жи-
нақталған ақпараттар қоршаған 

ортаны қорғау деңгейіндегі өз-
герістер бекітілуі мүмкін екендігі 
жағдайымен салыстырылуы өте 
маңызды. Экологиялық ақпарат-
тарды құру кезінде бұл барлық 
кемежай операторлары үшін жал-
пы саналады, қоршаған ортаны 
қорғау деңгейі есептілік есебінен 
жақсарады. (Kujala 2010)

Кемежаймен байланысты қал-
дықтарды екі категорияға бөлуге 
болады, олар: тікелей және жа-
нама әсерлер. Тікелей қалдықтар 
тікелей табиғат пен адамға әсерін 
тигізеді. Климаттың өзгеруі, ат-
мосфераға қалдықтар мен су, шу 
мен дірілдер тікелей әсер ретінде 
жіктелуі мүмкін. Жанама әсер ұзақ 
мерзімдік болашақта табиғатқа, 
адамдарға, жануарлар әлеміне, 
энергетикалық ресурстарға әсерін 
тигізеді. Жанама әсерлер кеме-
жайлар инфрақұрылымынан, жол-
дар, темір жолдардан, техникалық 
қызметтерден, био алуан түрлілік 
саласындағы өзгерістерден тұра-
ды. Газдар (S02, NO, N02, CO, 
02 және HC сияқты) және қатты 
бөлшектер (PM10, PM 2.5, PM 1, 
сульфаттар,  нитраттар мен ауыр 
металлдар) көз бен тыныс алу жол-
дарындағы денсаулыққа зиян кел-
тіруі мүмкін. Кейбір жағдайларда 
ұзақ әсері обыр ауруы мен  лейке-
мияны тудыруы мүмкін. (Kalenoja 
& Kallberg 2005, Tenhunen 2008, 
Қоршаған ортаны қорғау бойын-
ша АҚШ агенттігі 2000)

Атмосфераға түсетін қал-
дықтардың аса маңызды өлше-
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нетін және есептелетін шамала-
ры болуы мүмкін. Атмосфераға 
түсетін қалдықтар климаттың өз-
геруі мен жылыжай әсерін ұлғай-
татын аса маңызды фактор болып 
саналады. Теңіз және авто көлік 
тасымалдарында және кейбір по-
езд қозғалысында және сонымен 
бірге кемежай аудандарындағы 
жұмысшы машиналарында қолда-
нылатын іштен жанатын қозғал-
тқыштардағы пайдаланылған 
газдардың негізгі көздері. Жер 
үсті тасымалдау көліктерінде аса 
кең таралған отын түріне дизель 
отыны жатады. Пайдаланылған 
газдардың дизельдік құрамының 
жануы осылай көрініс береді: 
азот (N2) 66%, көміртегі диокси-
ді  (С02) 13%, су (Н20) 11% және 
көміртегі (02) 9%. Сонымен қатар, 
қалған бір пайызы жанған өзге үй-
лесімнен тұрады, мысалы, азот то-
тығы (NOx), қатты денелер, көмір-
тегі тотығы (СО), көмірсутегілер 
(НС) мен күкірт қос тотығы (S02). 
(Kalenoja & Kallberg 2005)

Кемелер қозғалысында аса 
ауқымды қалдықтарға жататын-
дар: күкірт диоксидінің қалдықта-
ры (S02), азот тотығы (NOx), 
көміртегі қос тотығы (С02) мен 
қатты денелер (ҚД). (Бурель 
және басқалары. 2013, Det Norske 
Veritas 2011) 96% дейін күкірт та-
сымалының қалдықтарының жал-
пы көлемінің, 50% азот тотығы 
мен 22% көмірқышқыл газы су 
тасымалынан туындауы мүмкін. 
Отында күкірт толығымен күкірт 

тотығына айналады. Зауыттар мен 
электр станцияларындағы қалған 
күкірт толығымен жойылуы мүм-
кін, бірақ та кемелерді пайдала-
нылған газдардан тазарту аса қиын 
болады. Күкірт скрубберлер әлі де 
өңдеуде жатыр, және осы уақытқа 
дейін қырнауыштар бұрынғыдай 
қымбат. (Lahtinen 2009)

Құрамында ешқандай күкірті 
жоқ дизель мен бензин (0,01%), 
сонымен бірге кемелерде қолда-
нылатын бункер үшін күкірттің 
құрамы  2009 жылы 1,1% құрады 
(VTT 2009). Күкірт диоксиді хи-
миялық өзгерістерді түзіп, сумен 
реакцияға жеңіл түседі, ал бұл 
қышқылды жаңбырдың түсуіне 
апаруы мүмкін. Қышқылды жаң-
бырлар ғимарат пен металлды жеп 
қояды. Сонымен бірге, қышқыл-
ды жаңбыр адамның денсаулығы 
мен өзге ағзалар үшін зиянды бо-
лып келеді. Қышқылды жаңбыр 
жағдайында күкірт респиратор-
лық аурулар мен шырышты қа-
бықтардың респираторлық қозу 
ауруын тудырады. (Қоршаған ор-
таны қорғау бойынша АҚШ агент-
тігі 2007)

2010 жылдан бастап ЕО ке-
межай аудандарындағы кеменің 
барлық түрлері құрамында күкірт 
деңгейі төмен отынды кемежай 
аудандарында пайдалануға мін-
детті (<0,1%), егер де олардың 
болу ұзақтығы екі сағаттан ұзақ 
болса. Бұл талапта уақыт жағынан 
шектеу бар, өйткені отын мазут-
тан шығады – яғни ауыр мазуттан 
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(ТДТ) мұнай дистиллятына өтеді, 
теңіз газойль (ГГО) – температу-
радағы зор айырмашылыққа бай-
ланысты біртіндеп жасалуы керек 
(Ялканен және басқалары. 2013)

Атмосфераға шығатын қал-
дықтардың негізгі көздеріне ке-
межай операциялары мен кеме 
қозғалысы жатады. Кеме қозғалы-

сында қалдықтарды өлшеу үшін 
айлақтық ауданда және жылы-
на өлшенген блок кг көрсеткіші 
шешілетін болады. Келесі қал-
дықтар кемеден өлшенеді: азо 
тотығы (NOx), көміртегі қос то-
тығы (С02), күкірт диоксиді (S02), 
көмірсутегі (НС), метан (СН4) мен 

1-сурет. НaminaKotka кемежайындағы ауаға шығарылатын заттар (2004-
2012). (Varri 2013)
Emission to air in port of HaminaKotka 
(tones/year) – НaminaKotka кемежайын-
дағы ауаға шығарылатын заттар (тонна/
жыл)
Paraemeter – Параметр
Dinitrogenoxide  – Динитрооксид
(t) – (т)
Carbondioxide , FOSS – Көміртектің қо-
стотығы

Carbonmonoxide  –  Көміртек тотығы
Particles – Қатты заттар
Methane  –  Метан 
(kg) – (кг)
Other Volatile Organic Combounds – Басқа 
ұшпа органикалық қосылыстар
Suphur oxides – Күкірт тотығы
Nitrogen oxides – Азот  тотығы
Cardiopulmonary - Кардиопульмональді

2-сурет. РМ2.5 кемесінің ластаушы заттарының шығарылуына қатысты дү-
ниежүзі бойынша кардиопульмональді өлім-жітім. (Corbett және басқалары, 
2007).
Case 2b Mortality - 2b жағдайындағы өлім-жітім
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дисперстік бөлшектер, күйе си-
яқты (СО) және басқа ұсақ бөл-
шектер ( PM 2.5 және PM 10). Маз-
утты пайдалану, кемедегі дизельді 
май мен дизельді отынды пайда-
лану да есептеледі. Әсіресе 2015 
жылға дейін, күкірт диоксидінің 
қалдығының көп бөлігі кемелерде-
гі пайдаланылған қозғалтқыштан 
шығып жатқан жоқ. Күкірт қос 
тотығының қалдықтары және ке-
межайдағы қолданылатын отынға 
байланысты. Кемежайдағы авто 
көлік тасымалымен байланысты 
қолданылатын дизель отынында 
күкірт жоқ. (Kujala 2010, Хельсин-
ки кемежайы 2009)

HaminaKotka осы 1 Сурет-
те көрсетілген. Эмиссия көлемі 
құрады: азот тетраоксиді (N20), 
көміртегі диоксиді (С02), көмірте-
гі тотығы (СО), бөлшектер, метан, 
ұшпа органикалық қосылыстар, 
күкірт тотығы (SOx / S02) мен азот 
тотығы (NOx / N02), Эмиссияның 
көлеміне байланысты өшем бір-
ліктері тоннамен немесе кг көр-
сетілген. 1 Суретте көрсетілген-
дей, қалдықтардың барлық көлемі 
аздап 2004 және 2008 жылдар ара-
лығында ұлғайған болатын. Мұн-
дай ұлғаюдың себебіне экономи-
калық жағдай жатады; өңделетін 
көлемдер мен кемежайдағы кірме 
қалдықтармен бірге өскен бола-
тын. 2008 жылдың соңында эко-
номикалық құлдырау басталды, 
ал бұл тасымалау мен жүк тасы-
малының көлеміне кері әсерін ти-
гізді. Қалдықтар деңгейі жылдам 

тасымалдаумен төмендеді және 
қалдықтар қолдан қолға жүрді.

3 КЕМЕЛЕРДЕГІ ҚАЛДЫҚТАР-
ДЫҢ АТМОСФЕРАЛЫҚ АУАҒА 
ӨТУ ЕСЕБІНІҢ ӘДІСТЕРІ

Кеме қозғалысында аса маңы-
зды қалдықтарға күкірт диокси-
дінің қалдықтары (S02), азот то-
тығы (NOx), көміртегі қос тотығы 
(С02) мен қатты бөлшектер (ҚБ). 
(Исаксон және басқалары., 2000) 
жатады және күкірт тасымалының 
қалдықтарының жалпы көлемінен 
96% дейін, 50% азот тотығы м96% 
дейінгі мен 22% көміртегі қос то-
тығы су тасымалынан (Lahtinen 
2009) туады. ИМО (2014) сәйкес, 
бүкіл әлемдегі 2,7% қалдықтар 
C02 халықаралық кеме шару-
ашылығынан таралатындығы 
анықталған. Отында күкірттер 
толығымен күкірт тотығына айна-
лады. Зауыттар мен электр стан-
цияларында күкірт толығымен 
жойылады, бірақ та оны кемелер-
дегі пайдаланылған газдардан та-
зарту аса қиын болады. (Lahtinen 
2009) Эйринг және басқалары. 
(2010) NOx бойынша кемелерден 
түсетін ауқымды қалдықтардың 
үлесі шамамен 15% құрайтын-
дығын есептеген. Сонымен қатар, 
4-9% қалдықтар S02 кемелерден 
таралады.
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3.1 Кеме атмосферасына қал-
дықтардың әсері

Кеме қалдықтары бойынша 
көптеген әртүрлі зерттеу түрлері 
жасалған болатын және олардың 
флора мен фаунаға және адамдарға 
тигізетін әсері де қарастырыл-
ды. Корбетта және басқаларының 
ойынша (2007), осы мәселемен 
байланысты бөлшектерді жібе-
ру (ҚБ 2,5) ғаламдық масштабта 
жылына 60000 өлім жағдайына 
себеп болады екен. Кемелерден 
ауаның ластануы мысалы мұнай-
дың төгілуімен байланысты бо-
латын, тікелей себеп-салдарлық 
байланысқа ие емес; бұл көпте-
ген облыстарда халыққа кезігетін 
ауа сапасының жалпы мәселесіне 
өзінің күшін салатын кумулятивті 
әсерді тудырады және бұл табиғат 
ортасына да әсерін тигізеді, мы-
салы қышқылды жаңбыр арқылы 
(МАРПОЛ 2014)

Адам өлімі қала орталығы-
на жақын орналасқан кемежай-
лар мен кемелердің көп мөлшері 
көрініс беретін аудандарда шоғыр-
ланған. 2 Суретте бүкіл әлем бой-
ынша кемелерден келетін қатты 
денелердің қалдықтарының есебі-
нен жүрек-өкпе ауыры бой көр-
сетеді. 2 Суретте көрсетілгендей, 
қаланың ортасында немесе одан 
алыс емес жерде кемежайлары бар 
көптеген қалалар бар, бұл әсіресе 
Еуропа мен Азияның жағалауын-
дағы аудандар. 

Мынаны ескеру керек, сауална-
мада кейбір айқын емес мәлімет-

тер кездеседі. Мысалы, қызмет 
жасушасының оқшауланған зерт-
теулерінің жоқтығы (C-R) мен ау-
руға шалдығу деңгейі салдарымен 
байланысты денсаулық үшін 
барлық тосатын РМ дәл сандық 
баға беруге мүмкіндік бермейді. 
(Corbett және авторлар., 2007)

Кеме қозғалтқышынан SOx 
және NOx қалдықтары орта-
ның қышқылдануына ұлғайтады 
және жер үсті мен сулы ортадағы 
эвтрофикацияға жол ашады. Егер 
де кемежайлар қала орталығын-
да жақын орналасса, Еуропадағы 
көптеген ірі кемежайлар секілді 
кеме қалдықтары мен қаладағы 
эмиссия бірігіп шағын аймақтар-
дағы қалдықтар деңгейін арттыра 
түседі және сондықтан адамдар, 
фауна мен флора үшін қауіптер 
ұлғаяды. Денсаулық үшін, S02, 
ҚБ, озон (03), NOX және ҰОҚ 
(ұшпа органикалық қосылыстар) 
үшін белгілі болатын салдар жер-
гілікті деңгейде жүрек және өкпе 
ауруынан алдын ала өлім жағдай-
ын тудыруы мүмкін. Сонымен 
қатар, өсімдіктердің бұзылуының 
грунтты озон деңгейі. (Corbett & 
Fischbeck 1997, Lonati және басқа-
лары. 2010)

3.2 Болашақта кеме қалдықта-
рын төмендету

Agryros және авторларға (2014) 
сәйкес, теңіз тасымалы саласын-
дағыы араластыру энергиясы 
төмендей береді, бұл дегеніміз 
сценарииге байланысты, негізгі 
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энергия көзі ретінде мазут әртүр-
лі кемелерде келесі жиырма жыл 
ішінде қала береді. Зерттеу бары-
сында әртүрлі үш сценарий бол-
ды, олар: статус-кво, жаһандық 
жалпы әл ауқат және бәсекелес 
елдер. Бұл сценариилер негізінен 
бизнестен зор жаһандануға не-
месе зор оқшаулануға апаратын 
2030 жылғы кеме шаруашылығы 
мен әлемге деген баламалы фью-
черс болып саналады. Осыларға 
қарамастан ауыр мұнай отыны 
энергетикалық теңгерімде қала-
ды; Дегенмен, СПГ, био отындар 
мен сутегілер жеткізу кезінде зор 
роль ойнайтын  болады. Сонымен 
қатар, қалдықтармен күресу және 
энергияның тиімділігі саласын-
дағы технлогиялардың кең спек-
трінде шешімдер (оның ішінде 
NOx қалдықтарды қысқарту үшін 
күкірт скруббері мен селективті  
каталитикалық қалпына келтіру) 
кемелермен кеңінен қолданыла-
тын болады.

Кеме технологиясындағы бо-
лашақ тенденцияларды екі ка-
тегорияларға бөлуге болады: 
төменгі  энергетикалық кеме-
лер мен жасыл отынды кемелер 
(Det Norske Veritas 2011). Кеме 
құрылысындағы тасымалдау тех-
нологиясындағы энергияның 
төменгі тұтынылуы жаңа мате-
риалдарға, дизайн мен өндірістік 
процесстерге қол жеткізеді. Бұл 
дегеніміз кемелер стандартталған 
тәсілмен және зор масштабта 
тәжірибеде құрылуы керек және 

жобалануы керек. Сонымен қа-
тар, төменгі көмірсутегінің даму 
концепциясы болуы керек және 
құрылыс технологиялары мен жа-
сыл технологиялық зерттеулер-
ге назар аударылады. (Вуа және 
басқалары. 2011) Маңыздысы, су-
дың шығынын қысқарту мен қар-
сылыққа, қозғалтқыш жүйелеріне 
және энергия тиімділігінің барлық 
шкалаларына назар аудару керек. 
Тұтас құрылыстар мен тәуекел-
дік негізінде әдістерді пайдалану 
қалдықтарға, тиімділікке, берік-
тікке, жылдамдық пен жүктің 
икемділігіне қатысты талап қою 
мақсаты мен жаңа технологиялар 
қажеттілігі жатады. Даму мен ин-
новациялар үшін негізгі триггер 
ретінде нарықтық күштер, техни-
калық прогресс, техникалық даму, 
қауіпсіздік мәселесі, экологиялық 
нормативтер, бункерлік жоғарғы 
шығындар, нарықтық шындықтар 
мен экологиялық құндылықтар 
жатады. (Det Norske Veritas 2011)

Отынға деген бағаның жоға-
рылауы, алдағы ластаушы заттар 
қалдықтарының нормасы, күкірт 
қалдықтарын бақылау облыста-
ры (SECA) мен азот қалдықта-
рын бақылаудың жақын аумағы 
(NECA) бүкіл әлем бойынша бүкіл 
кеме шаруашылығы саласына қа-
тысты. (Диас-де-Baldasano және 
басқалары. 2013) Тағы кемелер-
мен толығатын жасылдар түрін-
дегі аса қызықты шешімдер бо-
лады, олар аса қатаң экологиялық 
нормаларды қанағаттандыратын 
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әдістерге жатады және жаңара-
тын энергия көздері мен табиғи 
газбен бункер отынына бағаның 
өсімін жояды. Балама энергия көз-
дері, мысалы СПГ, био отындар, 
жаңартылатын энергия көздері 
және сонымен қатар аса радикал-
ды энергия көздері, мысалы ядро-
лық энергия немесе жел энергия-
сы болашақта кеме шаруашылығы 
үшін маңызды шешім болуы 
мүмкін. (Det Norske Veritas 2012) 
Осындай жаңа технологиялар мен 
баламалы отынның түрлері лива 
SOx, NOx, C02 мен қатты бөлшек-
тер сияқты қалдықтарды азайтуы 
мүмкін. Бурель мен авторлаға сәй-
кес (2013), сұйық табиғи газды 
SOx, NOx және C02 қалдықтарын 
азайту үшін қолдануға болады 
және кеме тиімділігін арттыруға 
болады. Зерттеу барысында эко-
номикалық есептің көрсетуінше, 
СПГ жүйесінің қондырғысына 
байланысты өтелім мерзімі шама-
мен 3-8 жылды құрайды.

1997 жылы Халықаралық 
теңіз ұйымы (ХТҰ) кемелерден 
ластануды болдырмау бойынша 
Халықаралық конвенцияға жаңа 
қосымшаны енгізген болатын 
(МАРПОЛ). Кемелерден ауаның 
ластануын алдын алу бойынша 
жаңа ережелер (Қосымша VI) 
кемелерден ауаға келетін қал-
дықтарды төменгі деңгейге жеткі-
зеді және азайтады. Осы уақытқа 
дейін 62 мемлекет кемелерді 85% 
дейін әлемдік тоннажға аударатын 
осы конвенцияны ратификация-

лаған болатын. Конвенцияға, SOx 
үшін қалдықтардың ақырғы көр-
сеткіштеріне NOx, ODS мен ұшпа 
органикалық қосылыстар енгізіл-
ді. Сонымен қатар жаңа элемент-
терге хлор фтор көміртегілерден, 
галогендер мен фреондардан (мы-
салы, ХФК мен ГХФК) тұратын 
жабдықтарға арналған ережелер 
жатады. VI Қосымшасы 2005 
жылдан бастап күшіне енді және 
барынша қатаң қадағаланды, қал-
дықтардың шекті көрсеткіштері 
2008 жылдың соңынан бастап 
қабылданды және in 2010 жүзеге 
асырылады. (IMO 2014)

VI Қосымшасы қайта қаралды 
және негізгі өзгерістер SOx, NOx 
жаһандық қалдықтардың біртін-
деп азаюынан, облыстардағы қат-
ты бөлшектер мен басқарудағы 
қалдықтардан құралды (ECAS). 
Орталық Азия мен Еуропаның 
осы аймақтарында SOx және қат-
ты бөлшектердің шектері 1,00% 
дейін төмендеген болатын, 2010 
жылдың 1 шілде айынан бастап 
(бастапқыдан 1,50%). Шегі қо-
сымша to0.10% дейін төмендей-
тін болады, бұл 2015 жылдың 
1 қаңтар айынан бастап күшіне 
енетін болады.

3.3 Кемежай аудандарындағы те-
матикалық зерттеулер
3.3.1 Гетеборг кемежайы, Шве-
ция

Гетеборг кемежайы Сканди-
навиядағы ең ірі кемежайлардың 
бірі болып саналады. Онда әрбір 
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жыл сайын шамамен 12 000 кемеге 
кірмелер болады және сондықтан 
қалдықтардың деңгейі аса жоғары 
болып саналады. Есептелгендей, 
S02 қалдықтарының 45% жалпы 
көлемі мен NOx қалдықтарының 
15% жалпы көлемі  NOx Гетеборг 
қаасының бүкіл аймағында кеме-
жайлардан келіп жатады. Зерттеу 
барысында Гетеборг қаласында 
атмосфераға түстін қалдықтар 
өлшенген болатын. Қала өлшеу 
облысы ретінде аса күрделі бо-
лып саналады, өйткені көптеген 
әртүрлі көздер қала аудандарына 
қалдықтарды шығарып жатады. 
Қаланың аудандарындағы осын-
дай қалдықтың көздеріне мысалы 
жататындар: қозғалыстар, жылы-
ту / салқындату, фабрикалар және 
басқа қызмет түрлері. Яғни, кеме-
лер мен кемежай аумағынан тек 
қана бір қалдық көздері болады. 
Кемелерден түсетін қалдықтарды 
өлшеу кезінде уақыт пен желдің 
бағыты кемелерден түсетін қал-
дықтарды сәйкестендіру үшін 
маңызды шамалар ретінде қолда-
нылған болатын. (Исаксон және 
басқалары. 2001)

Зерттеулер мен өлшеудің көр-
сетуі бойынша, S02, NO және N02 
жоғарғы концентрациясы қозғалу 
жолағындағы кеменің бойында 
жиі кездеседі. Кемежайлар ауда-
нындағы S02 мен N02 қалдықтар 
деңгейі қаладағы аудандарға қа-
рағанда барынша жоғары болған. 
Ешқандай айырмашылықтар бол-
маған, яғни қыс мезгілі болсын 

немесе жаз мезгілі болсын. S02 
тым жоғары шөгіндісі өзге ірі еу-
ропалық кемежайлар үшін үлгі 
есептерімен жақсы сәйкес келеді. 
Зерттеулерде NO, N02, S02 мен 
V, Ni, Pb және Zn металлдардың 
оңды корреляциясы байқалған. 
Корреляция себебіне іштен жа-
натын қозғалтқыштардан келетін 
пайдаланылған газдар мен ди-
зельді отынды пайдалану жата-
ды. Ванадий (V) деңгейі Гетеборг 
кемежайында аймақтық деңгейге 
қарағанда үш есе жоғары, Суб-ми-
крометр бөлшектері өлшенген бо-
латын. Кеме етегіндегі өте нәзік 
микро бөлшектердің саны қала-
дағы фондық концентрацияға қа-
рағанда жоғары болған. (Исаксон 
және басқалары. 2001)

3.3.2 Дат кемежайларындағы мы-
салдар

Бұл зерттеулерде ауа сапа-
сының оперативті метеорологи-
ялық үлгісі үш түрлі дат кеме-
жайларындағы кемеден түсетін 
ауа ластағыштарының қалалық 
дисперсиясын есептеу үшін қолда-
нылған, олар: Копенгаген, Эльси-
нор және Koge. Өлшемдер екі түр-
лі көздерден кемелерде жүргізілді 
– маневрлеу және айлақтағы бел-
сенділік. Кемелердің түрлері мен 
әртүрлі өлшемдерінің әсерінен 
орташа көлемі анықталуы керек 
және кемеердің барлық түрлері 
үшін болжам жасалады. NOx дең-
гейі кемедегі қозғалтқыштың түрі-
не байланысты барынша өзгеріп 
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тұрады. Қозғалтқыштың түрі 
S02 сәулесінің әсерін тигізбейді, 
тек қана қолданылған отындағы 
күкірттің құрамы. (Сакс & Larsen 
2004)

Есептеулер мен өлшемнің 
нәтижесінде кемелерден түсетін 
кемежайй аудандарындағы NOx 
қалдықтары  Копенгагене мен 
Эльсинор теңіз кемежайларын-
дағы адамдардың денсаулығына 
байланысты мәселелерді тудыруы 
мүмкін еді. Копенгаген кемежай-
ындағы NOx кеме сәулесі Ко-
пенгаген орталығымен салысты-
рғанда, NOx ластану деңгейіне 
маңызды үлес қосқан болатын.

Эльсинор кемежайындағы па-
ром трафигі айлақ айналасындағы 
қоршаған ортаның ластануына  
NOx әсер етеді. Бөлшектер деңгейі 
кемелерде болатын бөлшектер 
мен жол қозғалысындағы іштен 
жанатын дизельді қозғалтқыш үй-
лесімінің есебінен ұлғаяды. Бұл 
адамдардың денсаулығына әсерін 
тигізуі мүмкін, әсіресе Копенгаген 
кемежайындағы ауданның адамда-
рына әсер етеді. Koge кемежайы 
шағын және белсенділік деңгейі 
де төмен, бұл дегеніміз кеменің 
қоршаған ортаға тигізер әсерінің 
соншалықты емес екендігін көр-
сетеді (Сакс & Larsen 2004)

3.3.3 Финляндияда жүргізілген 
зерттеулер

Финляндияда кемеден ат-
мосфераға түсетін қалдықтар-
ды талдайтын және бағалайтын, 

есептейтін жобалар мен әртүрлі 
зерттеулер көп болған. Бір жобаға 
NOx және SOx Кемеде жүзетін 
ықпалдандырылған қалдықтар 
– Оперативті мониторинг желісі 
жобасы (SNOOP) - жатады. NOx, 
SOx, ҚБ, СО мен ауадағы С02 қал-
дықтарының саласын кеңейтумен 
байланысты сапалық тұрғыдан 
жаңа деңгейге кеме қалдықтары-
ның түсуінің салдарына стратеги-
ялық бағаны қабылдауға барынша 
мән беріледі. Сонымен қатар, ауа 
сапасын басқару және қалдықтар-
дың адам денсаулығына тигізетін 
әсері сол айлақтағы аудандарда 
зерттелуде. (Фин  метеорологи-
ялық институты 2013 ж.)

Snoop жобасында әртүрлі өл-
шеу әдістері мен кемедегі ауға ке-
тетін күкірттің құрамын анықтау 
үшін әртүрлі өлшеу платформала-
ры сынақтан өткізілген болатын. 
Өлшемдер автоматты сәйкестен-
діру жүйесін қолданатын (АСЖ) 
кеме қозғалысынан келетін қал-
дықтарды бағалау үлгісімен (бу 
және Steam2) жүргізілді. Ерте-
ректе күкірттің үлесі кемедегі 
отыннан табылған болатын. Өл-
шеу процесі кемелерден қатты 
бөлшектермен қалдықтардың 
әсерін анықтау үшін қолданылған 
болатын және кемеден жүретін 
трассадан күкірттің құрамы мен 
бөлшектердің мөлшерін үлестіру 
қолданылды. Өлшем нүктелері 
Хельсинки және Турку кемежай-
ларында жасалды. Фин метео-
рологиялық институты ұшақпен 
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және тікұшақпен кемеден теңізге 
түсетін қалдықтарды өлшеді. Өл-
шемдер кеме маршрутында бел-
гіленген станцияда жүргізілген 
болатын. Бұл  Финляндияда ашық 
ауа астында осындай тікелей өл-
шеу түрін пайдаланған бірінші 
жағдай болатын. Өлшеудің бұл 
әдістері ертеректе Нидерланды 
мен Швецияда қолданылған бо-
латын. (Ялканен және басқалары. 
2012)

Snoop жобасында, қолданы-
латын үлгі тиісті факторлардың 
әсерін зерттеуге мүмкіндік бе-
реді: кеме саяхатының нақты 
маршруты, кеменің жылдамдығы, 
қозғалтқышқа түсетін жүктеме, 
отындағы күкірттің құрамы, коп 
мотордың орналасуы, толқындар 
мен қалдықтармен күресу әді-
стері. Үлгі қозғалтқышқа түсетін 
жүктеменің әсерінен тұрады және 
қалдықтардағы күкірттің құра-
мынан тұрады. Бұл әдістеме қал-
дықтардағы жалпы бөлшектерді 
(ҚБ) бағалау үшін қолданылады 
және органикалық көміртегін, эле-
ментарлық көміртегін, күл, сөн-
дірілген сульфат. Бөлшектер (ҚБ) 
мен қалдықтағы көміртегі тотығы 
(CO) қозғалтқышқа түсетін жүк-
темеге байланысты. Бұл дегеніміз 
SOx қалдығының отындағы күкірт 
құрамына байланысты өзгеріп 
тұратындығын көрсетеді және СО 
қалдықтарының көлемі қозғал-
тқыш жұмысындағы өзгерістерге 
сезімтал келеді. (Ялканен және 
басқалары. 2012)

Қолданылатын үлгідегі өл-
шемдер мен есептердегі пай-
да болу мүмкіндігі мен кейбір 
айқынсыздықтар. Ең маңызды 
мәселе, әртүрлі отынның әртүрлі 
географиялық аудандардағы ке-
мелерде қолданылатындығында. 
Бұл айқынсыздық кемелердегі 
кадастрлық қалдықтары бар үл-
гілерде назарға алынды. Басқа 
қиындық ҚБ қалдықтар өлшемі 
деректеріндегі детальдық құрамы-
ның жетіспеушілігі. Бұл дегеніміз 
ҚБ қалдықтардағы химиялық 
компоненттердің толық талдану 
қажеттігін көрсетеді. Бұл зертте-
уде қалдықтардың қоршаған ор-
таға деген әсері қарастырылмады, 
мысалы теңіз мұздығы мен теңіз 
ағымы. (Ялканен және басқалары. 
2012)

3.4 HaminaKotka кемежайындағы 
ағымдағы жағдай

HaminaKotka кемежайын-
да атмосфера қалдығы жақсы 
анықталған. Ертеректе 2 Тарау-
да айтылғандай, қалдықтардың 
ауқымды өлшемдері экологиялық 
рұқсат беру бойынша міндеттеліп 
орындалды. Ауызша сұхбатында 
трафик директоры Маркку Коски-
нен мен даму бойынша директор 
Рийтта Kajatkari айтуынша, қазіргі 
уақытта HaminaKotka кемежайын-
дағы кемелерде болып жататын 
қалдықтарды азайтуға мүмкіндік 
беретін жеткілікті әдістер жоқ. 
Бүкіл әлемде кемежай аумақта-
рындағы кемелерден осымен 
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байланысты қалдықтарды азайту 
үшін көптеген әртүрлі шешімнің 
түрлері бар. (Kajatkari & Коскинен 
2014)

SOx, NOx, CO және ҚБ кеме 
бортына түсетін қалдықтар ха-
лықтар тығыз орналасқан аудан-
дарға зор қауіп төндіреді. Мо-
бильді көздердің анықтауынша, 
кемежайлардағы жер үсті көз-
дері мен теңіз кемелерімен бай-
ланысты кемежай қалдықтарын 
анықтайды. Жүк кемелерінің 
көлемі мен түріне байланысты, 
Hotelling уақыты бірнеше сағат-
тан бастап бірнеше күнге дейінгі 
диапазонда болады. Бір салысты-
рмалы таза жағалау электрлік тех-
никасы. (Tamapowicz & Тадеуш 
2013)

Финляндиядағы Хельсинки 
кемежайында кейбір круиздік ке-
мелер үшін электр энергиясымен 
жағалаулар бар, бірақ жүк кеме-
лері үшін емес. Сұхбатқа сәйкес, 
ең үлкен мәселе айыр, адаптер, 
қысым мен қуат үшін бірыңғай 
стандарттардың болмауында және 
жағалаудағы электр көзіне кемені 
қосу үшін қажеттіліктердің қажет 
екендігі. Сонымен бірге, кемелер 
үшін қажетті энергия мөлшері 
қаланың шығынына тең болуы 
мүмкін. Мысалы, Швециядағы 
Гетеборг кемежайында Stora Enso 
тиесілі кемелерде жағалаудағы 
электр көзін кемежайда пайдала-
нуға болады. Жыл сайынғы C02 
қалдықтар 2500 тоннаға төмен-
детілген, өйткені қосымша ма-

шиналар жүкті тиеу және түсіру 
кезінде жабық болған. (Мартинс-
сон 2010)

Фин кемежайлары салыстыр-
малы түрде еуропалық масштабта 
ауқымды емес және қазіргі уақыт-
та олар кемежай аудандарында 
кемеден түсетін қалдықтарды 
төмендету үшін ең үздік әдістер-
мен қамтамасыз ете алмайды 
(қолданылатын отынды таңдауды 
қоспағанда). Жер базасындағы 
қалдықтарды төмендету (мысалы: 
жылу, су, қалдықтар, жарықтан-
дыру, салқындату) кемелердегі 
қалдықтарға қарағанда төмен. Ба-
лама био отын кемежай ауданда-
рында ауаға түсетін қалдықтарды 
азайту үшін қолданылады. Жаға-
лаудағы қуат жақсы шешім болып 
саналады, бірақ бұл жүйені бүкіл 
әлем бойынша үйлестіретіндей, 
бірнеше жылдарды алуы мүмкін, 
яғни кеменің барлық түрлеріндегі 
мүмкіндіктер үшін барлық жаға-
лаудағы электр желісіне қосыла-
ды.

4 ЭКОЛОГИЯЛЫҚ ҚАУІПСІЗ 
КЕМЕЖАЙ ЖОБАСЫ
Бұл зерттеу 2012 жылығ желтоқ-
сан айында шығарылған Усть-Луга 
(EFP) экологиялық қауіпсіз кемежай 
жобасының шеңберінде жүргізілді 
және  ТГС ЕИСП «Оңтүстік-Шығыс 
Финляндия- Ресей» 2007-2013 бағдар-
ламасымен қаржыланады. Жоба-
ның жалпы бюджеті 570000 евро-
ны құрайды. Жобаның ұзақтығы 24 
айды құрайды. Ресей мемлекеттік 
гидрометеорологиялық универси-
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тет (РМГМУ) басшылығымен жа-
салған жоба. Жобаның консорциумы 
мыналардан тұрады:   Усть-Луга 
ЖАҚ компаниясы, Теңіз зерттеу-
леріне арналған Турку орталығы, 
Турку Университеті  мен Қолданба-
лы ғылымдар Kюменлааксо Универ-
ситеті. Қауымдастырылған жоба-
ларға жататындар: HaminaKotka 
кемежайы, Котка қаласы, Фин ке-
межайлар ассоциациясы мен табиғи 
ресурстар бойынша Комитет, Ле-
нинград облысының әкімшілігі.
Жобаның негізгі міндеттеріне жа-
татындар:
- Фин бұғазының шығыс бөлігінің эко-
логиялық жағдайын жақсарту
- Қоршаған ортаны қорғауды дамы-
ту кемежай қабілеттілігін жақсар-
ту және кемежайлардағы тұрақты 
өсімге қол жеткізу
- Экологиялық қауіпсіздік мәселесі 
бойынша жақсарту үшін муниципа-
литет қабілеттілігін жақсарту
- Жасыл ойлауға қатысты азамат-
тарды ақпараттандыруды арттыру
- Тұрақты аймақтық дамуды қамта-
масыз етуге бағытталған жасыл 
құндылықтар, жасыл экономика мен 
экологиялық менталитет негізінде 
билік органдары мен азаматтар ара-
сындағы тығыз екі жақты келісімді 
орнату 
- Фин және Ресей кемежайлары мен 
кәсіпорындар климатының өзгеруінің 
жаһандық мәселесі үшін жауап-
кершілікті түсіну мен экологиялық 
білімді арттыру.

5 ТАЛҚЫЛАУЛАР МЕН ТҰЖЫ-
РЫМДАР

Кемелердің тығыз қозғалы-
сы, кемежай операциялары мен 

олармен байланысты кемежайлар 
құрлық бойынша кемежай аудан-
дарындағы қалдықтардың себебі 
болып табылады. Жыл сайынғы 
статистикалық деректер көрсет-
кеніндей, экономикалық құлдырау 
әсерінен Финляндияда қалдықтар 
деңгейі төмендеген. Дегенмен, ау-
адағы барлық кемелерден түсетін 
қалдықтардың азаюына апара-
тындай, қолданыстағы иннова-
циялар немесе жаңа әдістер жоқ. 
Атмосфераға түсетін қалдықтар 
климаттың өзгеруі мен жылыжай 
әсерін ұлғайтатын аса маңызды 
фактор болып саналады. Теңіз 
және авто көлік тасымалдауында, 
және кейбір поезд қозғалысы мен 
кемежай аумағында жұмыс істей-
тін машиналарда қолданылатын 
іштен жанатын қозғалтқыштар-
дағы пайдаланылған газдардың 
негізгі көздері. Сонымен бірге 
атмосфераға түсетін қалдықтар 
көз бен тыныс алу жолдарындағы 
денсаулыққа қатысты мәселелерді 
тудыруы мүмкін. Кейбір жағдай-
ларда қоршаған ортаға ұзақ әсер 
ету обыр ауруын тудыруы мүмкін, 
мысалы лейкоз бен жүрек-өкпе 
өліміне де апаруы мүмкін. 

Кеме қатынасы арқылы ғалам-
дық масштабта шамамен жылына 
60 000 өлімнің себебі болғандығы 
анықталған. Финляндияда, атмос-
фераға түсетін қалдықтар бақы-
лауда болады және экологиялық 
рұқсатқа сәйкес және қоршаған 
ортаға әсерін бағалау процедура-
ларына сәйкес өлшенеді (ОВОС). 
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Әртүрлі ережелер SOx және 
NOx қалдықтарды төмендетеді; 
дегенмен, барлық кемежайлар 
үшін қолайлы болатын қалдықтар-
ды төмендету үшін қолайлы неме-
се революциялық ғаламдық тех-
ника әлі де жоқ.

SOx және NOx әртүрлі ере-
желер болашақта ауаға түсетін 
қалдықтарды төмендетеді.  SOx 
арналған ИМО ережелері келесі 
жылы Балтық теңізінде, Солтүстік 
теңізде Ұлыбританиядағы Бірік-
кен Корольдік пен Солтүстік Ир-
ландия мен Франция арасындағы 
арнада өзінің күшіне енеді. Бұл 
SOx қалдықтарын күрт төменде-
туге мүмкіндік береді. Бірақ та 
реттеу Жерорта теңізінде кешірек 
өзінің күшіне енеді. Ресейліктер 
ИМО реттеуді әлі жүзеге асырған 
жоқ, сондықтан олар өздерінің ке-
мелерінде күкірттің  құрамы төмен 
отынды пайдалануға міндетті 
емес. Бұл кемежайлар арасын-
дағы бәсекелестікті бұрмалайды, 
өйткені кейбір елдер басқаларына 
қарағанда экологиялық тұрғыдан 
таза кеме жүргізу үшін барын-
ша көп төлеуге міндетті болады. 
Кемелер үшін таза отын түрлері 
болады, мысалы олар: СПГ, био 
отын, отын элементтері, бірақ та 
осы әдістерді қолданатын жаңа 
кемелер жетіспейді, және осы 
кемелерге үстемелеп құю үшін 
жеткілікті дәрежеде мүмкіндіктер 
болмайды. Жақын аралықтағы 
5 бастап 10 жылға дейін жағдай 
жақсарады деп үміттенеміз. 

Жағалаудағы электрмен қамту 
тематикалық зерттеулерде кескін-
делгендей, кемежай аудандарын-
дағы қалдықтарды төмендетуге 
мүмкіндік береді. Дегенмен, бар-
лық кемелерге сай келетін жан 
жақты және энергетикалық жүй-
елер болмайды. Кемелерде энер-
гияны тұтыну тағы бір мәселенің 
шешімі болып табылады; есеп-
телгендей, бір кеме шағын қала 
сияқты электр энергия мөлшерін 
тұтынады екен. Болашақта кеме 
құрылысы үшін арналған стан-
дарттар болуы керек, ал бұл тех-
нологиялар жаһандық масштабта 
қолданылуы мүмкін. Нәтижесінде 
жұмысқа қабілетті тәжірибелер 
мен теорияда ауаға шығатын қал-
дықтарды төмендетуге арналған 
қолайлы әдістер пайда болады. 
Болашақта ауқымды инвестици-
ялар кемелерден шығатын қал-
дықтардың ірі масштабта төмен-
дететіндей жасалатын болады.
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Теңіз порттары және айлақтары
Теңіз көлігінің навигация қауіпсіздігі және теңіз тасымалдауының қа-
уіпсіздігі Safety A. Вейнтрит & T. Неуман (eds.)

Қала порты – Порт әсері 

O.-П. Брунила, В. Куннаала -Хиркки & E. Хамалайнен
Турку қ., Котка қ., Финляндия Университеті кезіндегі теңіз зерттеу ор-
талығы

АВТОРЕФЕРАТ: Порттардың ұзақ тарихы бойында теріс сияқты оңтай-
лы да әсерлері мен құндылықтары әрдайым бар. Әдеттегідей, әлеумет-
тік-экономикалық емес немесе гуманитарлық құндылықтар  олардың 
«әлеуметтік-экономикалық маңызды – мәнді құндылықтары негізінде 
жіктеуге болады. Теріс ықпалдар негізінде қоршаған ортаға, жер пайда-
ланумен, жүк тасымалдаумен және қоршаған ортаны ластаумен байла-
нысты болады. Бірақ, сонымен қатар өңірлер үшін оңтайлы ықпалдар 
да өзгеше. Артықшылық экономикалық пайданы, жұмысбастылықты 
және бизнесті, кәсіпорындарды және жергілікті тұрғындарды тартуға 
көмектесетін басқа да тікелей және жанама шапшандатқыштарды қо-
сады. Сонымен қатар, порттарда гуманитарлық сияқты басқа да құн-
дылықтар болуы мүмкін. Соңғы уақытта гуманитарлық құндылықтар 
көптен-көп маңызды рөл атқарады.
1 КІРІСПЕ

Көптеген қалалар порттар 
төңірегінде құрылған, яғни баста-
пқыда теңізпен немесе ішкі ау-
мақпен жақсы хабарламасы бар 
қолайлы жерде порттың құрылға-
нын білдіреді. Кейінірек, порт  
аймағының төңірегінде кенттер 
немесе қалалар кеңейтілді. Балық 
кәсіпшілігі, порттар және порт қы-
зметі тұрғындардың жұмысқа ор-
наласуы арқылы оңтайлы ықпал-
дарды көрсетті және адамдар көп 
табыстар іздестіріп қалаларға 
көшті. (Ван Хоойдонк 2007). 
1776 жылы Адам Смит экономи-
калық өсім және ауқаттылықтар 

үшін трамплиндердің бірі ретінде 
портты қарастырды (Хаезендонк 
2001). 

Порттардың барлық тарихы 
бойында Еуропаны, Азияны, Ав-
стралияны және Американы бірік-
тіретін  басты орындары болады 
(Жирард2013). Порттар тарихы 
әдеттегідей бірнеше ғасырлардан 
астам қоршаған ортаға және ме-
кендеу ортасына негативті ықпал-
ды көрсетті (ВанХоойдонк2007).

Жаңа порттар енді қала ор-
талығына жақын емес, ал ірі 
жолдармен және  темір жолдар 
айырықтарының жанында ор-
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наласады. Осыған жанасымды 
мысалдар Ресейдегі Усть-Луга, 
Роттердамдағы, Нидерландтағы 
Маасвлакте2, порттары, Хамин 
Котка порты, Финляндия немесе 
Хельсинки, Вуосаари, Финлян-
дия порттары болып табылады. 
Осы барлық порттар толығымен 
жаңа немесе әлі құрылып жатыр. 
Осы порттар көлік хабарламасына 
жақын орнласқан, бірақ қалалық 
орталықтан алыс емес. Бұрынғы-
сынша осы порттардың ескі бөлік 
мысалдары қалалық орталықтарда 
орналасқан, бірақ көлік ағынының 
тығыздығы айтарлықтай төмен.  

1.1 Зерттеу мақсаты
Порттардың ұзақ тарихы бой-

ында теріс сияқты оңтайлы әсер-
лері де және оған байланысты 
құндылықтары әрдайым бар. Осы 
әсерлер қалаларға және порттар-
дың төңірегіндегі тұрғындарға 
ықпал  етеді. Осы зерттеудің мақ-
саты тұрғындар және порттар бір 
аумақта бірге қалай «тұратында-
рын» зерттеу және талқылау бо-
лып табылады.

1.2 Зерттеу әдісі
Осы зерттеуде біз порттар-

дың әртүрлі оңтайлы және теріс 
ықпалдарын оқып білу мақсатын-
да әдебиеттер шолуын өткізді. 
Бұдан басқа, біз Хамин Котка 
портының қатынасында ахуалдық 
зерттеу жүргіздік. Осы практика-
лық талдауда біз  қазіргі заманғы 
алдыңғы жобаларының типтері 

парк аймағындағы ескі өнеркәсіп 
аумақтарын өзгерту процесінде 
қалай іске асырылатынын немесе 
жоспарланытынын қарастырдық. 
Зерттеу барысында нақты мысал-
дар, сондай-ақ сауалнамалар жүр-
гізілді.

1.3 Зерттеу құрылымы
Келесі 2 тарауда біз порттар-

дың оңтайлы және теріс ықпал-
дарын талқылаймыз. 3 тарауда біз 
Хамин-Котка портында практи-
калық зерттеуді қарастырамыз. 4 
тарау осы зерттеуге жататын эко-
логиялық қоғамдық порт жобасын 
қосады. 5 тарау өзіне осы зерттеу 
бойынша талқылауларды және қо-
рытындыларды қосады. 

ПОРТТАР ӘСЕРІ
Порттар қалаларға және олар-

дың тұрғындарына әртүрлі үлгіде 
оңтайлы ретінде теріс сияқты да 
әсер етті.  Орта есеппен, оңтайлы 
әсер етулер экономикалық мәсе-
лелермен, ал негативті әсерлер 
экологиялық мәселелермен, жер 
пайдаланумен, жүк тасымалымен 
және ластанған қоршаған ортамен 
байланысты деп айтуға болады. 
(Мерк 2013, Ван Хоойдонк 2007). 
Әсіресе біздің күнімізде логисти-
ка қала орталығында орналасуы-
на қарағанда жаңа порттар үшін 
өте маңызды болса, порттарда 
азаматтар және порт меншікте-
нушілері үшін басқа да маңызды 
құндылықтар және пайдаланудың 
жаңа мүмкіншіліктері бар. Порт-
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тарда әлеуметтік-экономикалық 
емес немесе гуманитарлық құн-
дылықтар, олардың әлеуметтік-э-
кономикалық маңыздылығымен 
– айтарлықтай сәйкес жіктелген 
құндылықтардың әртүрлі түр-
лері бар. Осы гуманитарлық құн-
дылықтар тарихи, археологиялық, 
сәулеттік, ландшафт, саябақ, әле-
уметтік және басқа да мәдени 
аспектілер болуы мүмкін. (ВанХо-
ойдонк 2007). Осылайша, порттар-
да ақша өндіру немесе қоршаған 
ортаны және ландшафтты ластау 
бойынша экономикалық машина-
дан басқа да маңыздылар бар. 

1.1 Порттар артықшылықтары 
Порттардың әртүрлі құн-

дылықтарына қарамастан, аса по-
зитивтік өзара әрекеттері экономи-
калық пайдалар, жұмысбастылық 
және бизнеске, кәсіпорындарға 
және тұрғындарға тартуға көмек-
тесетін басқа да тікелей және жа-
нама шапшандатқыштар болып 
табылады. (Мерк 2013). Бас үлгіде 
порттар жүктерді және жолаушы-
ларды тасымалдауда белсенді қа-
тысты. Финляндия саудасы үшін 
теңіз кеме қатынасы және теңіз 
тасымалдау маңыздылығының 
сәтті бір мысалы:  90% экспорт 
және 70% импорт кеме көме-
гімен тасымалданады. Осы себеп 
бойынша біз Еуропаның қалған 
бөліктерінен оқшауланғанымыз 
соншалықты – Финляндияны арал  
деп атауға болады.  (Хансен 2007). 
Солтүстік Финляндияның Швеци-

ямен, Норвегиямен және Ресеймен 
хабарламалары бар. Оңтүстікте  
және Батыста Финляндияны басқа 
елдермен Балтық теңізі ажырата-
ды. Шығыста Финляндия Ресейді 
маңызды сауда серіктестігі қы-
латын Ресеймен толық шектей-
ді. Бірақ қазіргі уақытта ЕҚ және 
Ресей арасындағы жағдай ықпал-
шаралар байланысының ең үздік 
мүмкіншіліктері болып табылмай-
ды.

Порттар әр түрлі оңтайлы құн-
дылықтар арқасында қосымша 
маңыздылықтары болуы мүмкін. 
Маңыздылық өлшем тәсілдерінің 
бірі  өңірлік ЖІӨ порт кластерін 
маңыздылығын салыстыру бо-
лып табылады. Бас тәсіл  ықпал-
дың төрт әртүрлі түрлері негізінде 
маңыздылығын жіктеумен қо-
рытындылады: тікелей, жанама, 
ықпаландыру және өршіткілік 
ықпалдар. Тікелей ықпалдар порт-
тардағы жұмыс орындары си-
яқты нақты. Мысал ретінде  порт 
құрылысына және қызмет көр-
сетуіне байланысты жұмыстар, 
адамдар қызмет ете алады. Жа-
нама ықпалдар порт және порт 
қызметіне байланысты транзитті 
және басқа да қызметтердің еңбек 
ресурстарын жеткізуші болып та-
былады. Ықпаландыру ықпалда-
ры тікелей және жанама жұмыс 
орындарына байланысты жұ-
мысбастылық болып табылады. 
Бұл портта жұмыс істейтін  неме-
се порттарға байланысты жұмыс 
орындарындағы адамдар өз кезе-
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гінде жаға жұмыс орнын құратын 
қызметтерге табыстар шығын-
дайтынын білдіреді. Соңында, 
өршіткілік ықпалдар өңірде жаңа 
жұмыс орнын құратын жаңа биз-
нестің және компанияның белсен-
діргіштері ретінде жұмыс істейтін 
порттармен байланысты. (Мерк 
2013 және Феррари және тағы 
басқалар. 2012)

Жұмыс тұрғындар үшін не-
гізгі мәселелердің бірі болып та-
былады. Порттар жақын аудан 
тұрғындарының және олардың 
азаматтарының бас жұмыс бе-
рушісі болған және болады, бірақ 
жұмыс  орындарының тікелей 
сандары қысқартылады. Кон-
тейнерлеу, автоматтандыру және 
портқа ақпараттық қызмет көр-
сету жүйесінде өңделетін жүк-
тердің көлемдерінің көбейтілуіне 
қарамастан, жұмыс үшін сұраным 
төмендетілді. (Мерк 2013, Хаез-
ендок және тағы басқалар. 2011). 
Мерктің пікірі бойынша (2013 ж.) 
порт әсерінің шамамен 150 зерт-
теуінің мета-оқып білуі жүргізіл-
ді, және нәтижесінде баяндама-
да көрсетілгендей орта есеппен 
порттың өткізгіш қабілеттілігімен 
бір миллион тонна 800 жұмыс ор-
нына байланысты. Орталық Еуро-
паның немесе Азияның көптеген 
ірі порттарындағы жүк көлемдері 
жүздеген миллион тоннаны арт-
тырады. Мысалы, Шанхай пор-
тында 2012 жылы өңделген жүк-
тер көлемі 744 млн. тоннаны, ал 
Роттердама портында 441,5 млн. 

Тоннаны құрады ( Кеме техноло-
гиясы 2013). Осы жұмыстар өзіне 
порттардың тікелей және жанама 
жұмыс орындарын қосады, бірақ 
болжам порттардың және әртүрлі 
әдістерінің әртүрлі анықтамала-
ры пайдаланылатын порттардың 
ықпалдарын зерттеуде негіздел-
ген және орташа бағалау болып 
табылады. (Мерк 2013, Хаезендок 
және тағы басқалар. 2001)

Порттарға және қалаларға қа-
тынасы бар оңтайлы эффектілер 
мүдделерінің бірі порттарда бо-
латын дамытулар және иннова-
циялар болып табылады. Теңіз 
зерттеуінің порттарына байла-
нысты университеттерде бірінші 
кезекте жүргізіледі (Мерк 2013). 
Серіктестік және әртүрлі жобалар 
арқасында порт қызметін және 
логистикалық тізбектерді белсен-
діруге, шығындарды үнемдеуге, 
шығарылымдардың төмен деңгей-
імен отындықтың баламалы түр-
лерін әзірлеуге және порттардың 
экологиялық жағдай деңгейін кө-
теруге болады. 

Гуманитарлық құндылықтар 
әлеуметтік-экономикалық құн-
дылықтар емес, тарихи, әлеумет-
тік, психологиялық, көркемдік, 
мәдени және дағдылы немесе 
тіпті діни қызметтер де бола ала-
ды (Ван Хоойдонк 2007). Осы 
құндылықтар тұрғындардың 
күнделікті өмірінде үлкен рөлді 
атқарды және атқаратын болады. 
Порттар мифологиясында немесе 
аңызында рухани құндылықтар-
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мен үлестірілген және тарих за-
манының қақпалары болды. Со-
нымен қатар, әдеттегідей жаңа 
болашақты іздестіріп жаңа орынға 
босқындар немесе иммигранттар 
келетін жаңа орын. Келетіндерді 
қошаметтейтін Бостандық мүсіні 
бар Нью-Йорк айқын мысал бо-
лып табылады. Басқа көзқараспен 
порттар өнер, күлдіргіштер, по-
шта маркалары, кітаптар, тарих-
тар және фильмдер үшін тыныс 
алу көзі болды.  Ішінара, порт 
аймақтарында көптеген әр түрлі 
ескі мәдени, тарихи ғимараттар, 
сәулеттер бар және кейбір жағдай-
ларда олар үшін ешқаңдай практи-
калық қолданулар жоқ, сондықтан 
көптеген қалаларда осы ескі ғи-
мараттар клуб, мұражайлар, үй-
лер, кеңсе ғимараттары, коммер-
циялық және мәдени ғимараттар 
және тағы басқалар ретінде жаңа 
өмірді иеленді. Қалалық жоспар-
лау және көптеген функционал-
дық ғимараттар түрлері азаматтар 
және әлеуметтік қамтамасыз ету 
үшін өте маңызды факторлар бол-
ды (Ван Хоойдонк 2007).

Шамамен 90% сыртқы жүк 
аудармалары ЕҚ теңізді құрай-
ды. Жақын кеме қатынасы тонна 
шақырымда көрсетілген ЕҚ ішкі 
тауар алмасуынан 40% ұсынады 
(Милли 2014). Осылайша, теңіз 
көліктері және порттар ЕҚ және 
Еуропа экономикасы үшін өмірлік 
маңызды. АҚ әртүрлі нұсқаула-
ры, «Құстардың мекендеу орта-
сы» ұқсас нұсқаулары порттардың 

кеңейтілуін шектегендіктен  порт 
саласында сын тудырды (Ван Хо-
ойдонк 2007). Басқа тараптан, 
мысалы Финляндияда және Шве-
цияда порттар басқа кез-келген 
еуропалық порттарға қарағанда 
аса қатты экологиялық нормалар-
мен соқтығысады. Барлық фин 
және швед порттары  табиғат 
қорғау органдарының рұқсаты 
және қоршаған ортаға ықпалды 
бағалау процедурасын өткізуге 
тиіс (ҚОЫБ). Фин порттары  порт 
операцияларына арналған табиғат 
қорғау рұқсаттары сияқты, со-
нымен қатар олардың қызметін 
жақсарту бойынша еркін міндет-
темелері ретінде ресми талаптар-
мен басқарылады. Экологиялық 
рұқсат операциялар және жыл сай-
ынғы есептемелер туралы эколо-
гиялық ақпараттарды үнемі жинау 
талап етіледі (Брунила 2013). Эко-
логиялық мәселелер қатынасында 
порттарға сынның тартылатыны-
на қарамастан, олар сондай-ақ ал-
дыңғы технологиялар көмегімен 
осы мәселелерді жою үшін бар 
күштерін салды. ЕОМП сияқты 
ЕҚ салалық қауымдастығы, жеке 
порт операторлар Федерациясы 
және ЭкоПорттарының үкіметтік 
емес ұйымдарымен ашық талқы-
лауды, қазіргі заманғы әдістемені, 
сонымен қатар порттардың эко-
логиялық сауаттылықты дамыту-
ды және арттыруды пайдаланып 
порттарға осы мәселелерді шешу-
ді іске асыруға көмектесті (Ван 
Хоойдонк 2007)
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1.2 Порттардың теріс әсері 
Сонымен қатар, порттар бұқа-

ралық ақпараттар құралдарында 
жиі жарияланатын көптеген не-
гативті ықпалдарды көрсетеді.  
Үкіметтік емес ұйымдар Аркти-
ка, мұнай ұңғымасын бұрғы-
лау,  күшейтіп алынбайтын бояу-
лар, ядролық тасымалдау және 
тағы басқалар қатынасына қар-
сылықтар жүргізді.  Сондай-ақ 
бұқаралық ақпараттық құралдар 
экологиялық мәселелерге көп на-
зар салады. (Ван Хоойдонк 2007, 
Вичманн 2012) Порттардағы теріс 
ықпалдар әртүрлі санаттарға 
бөлінуі мүмкін: қоршаған ортаға, 
жер  пайдалануға ықпал, жүк та-
сымалдау ықпалы және басқа да 
ықпалдар. (Мерк 2013, Ван Хоой-
донк 2007) Порттардың аса маңы-
зды теріс ықпалдары атмосфераға, 
суға, топыраққа, ауытқуларды 
басқаруға, биоәртүрлілікті өзгер-
ту, шу ықпалы, адам денсаулығы-
на ықпал және тағы басқа шыға-
рылымдар ортасындағы қоршаған 
орта әсеріне жатуы мүмкін.

Атмосфераға шығарылымдар 
жылыжай эффектіні, климаттық 
өзгерісті және ауа шығарылымын 
көбейтетін, сонымен қатар кеме 
қатынасы орта есеппен көліктің 
таза түріне қарамастан – қор-
шаған ортаға порттардың нега-
тивті ірі ықпалын ұсынатын аса 
маңызды факторлар болып табы-
лады. (Мерк 2013). Порттардағы 
осы шығарылымдардың негізгі 
көзі теңіз және автомобиль көлі-

гінде, және ішінара теміржолда, 
сонымен қатар порт аймағының 
жұмыс машиналарында пайдала-
нылатын қозғалтқыштардың ішкі 
жануының пайдаланылған газы 
болып табылады. Дизель отынын-
да және бензинде практикалық 
күкірт жоқ (0,01%), бірақ кемеде 
қолданылатын бункерлеу отынын-
да күкірттің бар болуы 2009 жылы 
1.1% құрады (VTT 2009).

 Порттармен байланысты 
шығарылымдарды екі санатқа 
бөлуге болады: тікелей және жа-
нама эффектілер. Тікелей шыға-
рылымдар табиғатқа және адамға 
тікелей әсер етеді. Климаттың, 
шығарылымдардың атмосфераға 
және суға, шуға және тербеліске 
өзгеруін тікелей ықпалға жатқы-
зуға болады. Жанама ықпалдар 
болар-болмас болашақтағы та-
биғатқа, адамдарға, жануарлар 
әлеміне, энергетикалық ресур-
старға және тағы басқаларға әсер 
етеді. Жанама ықпалдар порттар-
дың, жолдардың, теміржолдар-
дың, техникалық қызмет көрсету 
және биоәртүрліліктің өзгеру ин-
фраструктурасын қосады. Газдар 
(мыналар S02, NO, N02, CO, 02 
және HC) және  қатты бөлшектер 
(PM10, PM 2.5, PM 1, сульфат-
тар, нитраттар және ауыр метал-
дар) тыныс алу жүйесіне және 
көзге, сонымен қатар кардиоло-
гиялық және өкпе ауруларына 
мәселе туындауы мүмкін. Кейбір 
жағдайларда ұзақ ықпал рак ту-
дыруы мүмкін, мысалы лейкемия. 
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(Каленойа& Каллберг 2005, Тен-
хунен  2008, АҚШ Қоршаған ор-
таны қорғау жөніндегі Агенттік 
2000, Корбетт  & Фишбек 1997, 
Лонати және тағы басқалар. 2010) 
Корбет және тағы басқаларға сәй-
кес (2007) қатты қоспалары бар 
жөнелітімдер (ТБ 2,5) ғаламдық 
ауқымда жылына 60000 өлімге 
қабілеттілігі белгіленді. (Корбетт 
және тағы басқалар., 2007)

Финляндияда әрбір портқа 
заңнамамен және басқада реттеу 
шара түрлерімен белгіленген порт-
тың экологиялық рұқсатына және 
талаптарына сәйкес порт операци-
ялары мен қоршаған орта монито-
рингі үшін экологиялық рұқсат-
тың болуы қажет (Хамин-Котка 
порты 2013, Фин порттарының қа-
уымдастығы 2010). Финляндияда 
барлық порттар Еуропаға қараған-
да аса қатаң экологиялық реттеуде 
болады. Порт қызметіне арналған 
экологиялық рұқсаттың ұқсас үй-
лесі тек Швецияда пайдаланыла-
ды (Брунила 2013). Осы рұқсат су 
асты топырағын өңдеуді, түзілімді 
жоюды және порт құрылысын 
қамтиды. Олар үшін су шару-
ашылығы заңнамасы негізінде 
жеке рұқсат талап етіледі. Рұқсат 
порт аумағын бақылайтын порт 
әкімшілігіне беріледі. (Фин порт-
тарының қауымдастығы 2010). 
Рұқсатқа сәйкес әрбір порт дини-
троксид (N20), диоксид көміртек 
(C02), көміртек тотығы (СО), бөл-
шек, метан, органикалық бірік-
тірулердің ұшпа тотығы,  күкірт 

оксиді (SOx / S02) және азот окси-
ді ( NOx / N02) атмосфераға шыға-
рылымдардың деңгейін өлшеуге, 
су мониторингін жүргізуге, шуды 
өлшеуге, ауытқуларды өлшеуге 
және ауытқуларды басқару жүй-
есінің бар болуына міндеттенеді. 
(Финдік порт қауымдастығы 2010, 
Ресей Федерациясының Үкімет 
қаулысы (480/1996), Үкімет қау-
лысы (993/1992), Қоршаған орта-
ны қорғау Министрлігі 2009, Пул-
кканен 2013, Варри 2013)

Су сапасының өзгеруі ла-
станған ауаға қарағанда қоршаған 
ортаға әсер ету жоспары аса бай-
қаулы. Судың ластануының не-
гізгі көздерінің бірі мұнайдың 
құйылуы болып табылады, бірақ 
қоршаған орта және экожүйе үшін 
химиялық заттектердің шыға-
рылымдары өте қауіпті. Егер 
химиялық апат порт ауданын-
да болса, онда  салдары қалалық 
тұрғындардың мазасыздығын ту-
дыруы әбден мүмкін. (Хаккинен 
және Пости 2012). Ауытқуларды 
заңсыз тастау, жұмсақ және бал-
ласт суының құю теңіз аймақта-
рында жеткілікті таратылған. 
Нәтижесінде қоқыс, бөгде түрлер, 
мұнай және химикаттар жағаларға 
қол жеткізеді, оларды ластайды 
және өсімдік әлемі мен жануарлар 
әлеміне негативті ықпал көрсе-
теді. (Мерк 2013)
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2 ХАМИН КОТКА ПОРТЫН 
ПРАКТИКАЛЫҚ ТАЛДАУ  

Барлық әлем бойынша алдыңғы 
практикалар көмегімен порттың 
пайда болуы жөнінде көптеген 
әртүрлі жобалар іске асырылды. 
Финляндияда ең ірі әмбебап порт, 
HaminaKotkaLtd, басқа мақсаттар 
үшін өзінің екі  учаскілерінен бас 
тартты. Порттың екі учаскісі Кот-
ка қаласының орталығында орна-
ласқан. Жалпы Котка ауқымында 
демалыс саябағындағы ескі өнер-
кәсіптік аумақты түрлендіретін 
Финляндияда ірі жобалар іске 
асырылды. 25 жыл бұрын эколо-
гиялық мәселелер және қоршаған 
орта тұтастай басымдылықтар 
тізімінде соңғы орынды иеленді.

2.1 Қалалық айлақтан мәдениет-
ке 

Ескі қала айлағы HaminaKotka 
Ltd портының ең ескі бөлігі бо-
лып табылады. Қазіргі уақытта 
тасымалдау қызметі соншалықты 
белсенді емес, бірақ ол бұрынғы-
сынша LoLo және РоРо тасымал-
дауы үшін үйлесімді, әсіресе ор-
ман өнеркәсібі үшін. Болашақта 
осы порттың бөлігі жолаушылар-
ды тасымалдау және мәдени мақ-
саттарға көп назарын салатын бо-
лады. (Хамин-Котка порты 2014) 
1879 жылы порттың жұмыс істе-
уі үшін бірінші айлақ ашылды, 
ал қазір сол орында 2008 жылы 
жазда ашылған Финляндияның 
Велламо жалғыз теңіз мұражайы 
орналасты. Гуманитарлық құн-

дылықтар көзқарасымен мұражай 
тұрғындары  және әрине барлық 
Финляндия үшін өте маңызды. 
Мұражайда отырыстар және оқу-
лар, мейрамханамен кәдесый дү-
кендеріне арналған теңіз мұра-
жайының, өлкетану мұражайы, 
теңіз ақпараты/білім орталығы-
ның, жайдың бөлігі бар.

Бұдан әрі осы порттың сектор 
жоспарлары сауда орталықтары, 
мейрамханалар, мейманханалар, 
концерт алаңдары және үйлер 
кіретін аса жан-жақты аймақ құру 
кіреді. Осы жоба әзірлеушілердің 
халықаралық тобында әзірленді. 
Басқа маңызды факторлар Котка-
дан Санкт-Петербургке дейін, Ре-
сейден немесе Эстония портына 
дейін круиз кемесінің жаңа сапа-
ры болып табылады. (Котка қала-
сы2014).                          

Круиз кемелер қозғалысы үшін 
басты шарттардың бірі жаға-
дан кемеге берілетін электр қу-
аты және басқа да экологиялық 
қоғамдық шешімдер мен қазіргі 
заманғы практикалар болып табы-
лады. Осы әдістер және практи-
калар порт Котка қаласының ор-
талығынан алыс болмағандықтан 
атмосфераға шығарылымдарды 
төмендету үшін пайдалану қажет. 

         Кемелерді жақындатып 
жылжытудың аса маңыздылығы 
күкірт диоксиді (SO2), азот окси-
ді (NОx), көміртек қос қышқылды 
(СО2) және қатты бөлшек (ҚБ) 
шығарылымдары болып табыла-
ды. (Бурель және тағы басқалар 
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2013, ДетНорскеВеритоас2011). 
SОx, NОx және CO мен PM кеме 
шығарылымдары халық тығыз ор-
наласқан қалалық шоғырлануға 
жақын порттар орналасқан аудан-
дарда ерекше нақты зиян немесе 
қауіп тудырады. 

Порттарға байланысты шыға-
рылымдардың араласу көздері 
теңіз кемелерімен және порттар-
да жер асты көздерімен құрыла-
ды. Кеме типіне және өлшеміне 
байланысты уақытша орналасу 
ұзақтығы бірнеше сағаттан бір-
неше күнге дейінгі диапазонда 
болуы мүмкін. (Тамапович & Та-
деуш 2013)

Хамин-Котка портына атмос-
ферадағы шығарылымдар мәсе-
лесі экологиялық рұқсатқа сәйкес 
міндетті ретінде шығарылымдар-
дың кешенді өлшемін орындаған-
дықтан мәліметке қабылданды. 
Қазіргі уақытта Хамин-Котка пор-
тындағы порт ауданында атмос-
фераға кеме шығарылымдарын 
азайту әдісінің жоқтығы сұхбатта 
анықталды. Көптеген әртүрлі әді-
стер бар, бірақ олардың ешбірі 
кемелердің әртүрлі типтері үшін 
үйлеспейді. (Каджаткари & Ко-
скинен 2014) Финляндиядағы 
Хельсинки портында бірнеше 
круиз кемелеріне арналған жаға 
электрі бар, бірақ жүк кемелері-
не арналмаған. Сұрастырылған-
дардың пікірі бойынша ең үлкен 
мәселе кемені жаға электр қуаты-
на қосу үшін қажет қырыққабат-
тың шоқтары, адаптерлер, керне-

улер, тұтынатын қуат және тағы 
басқаларға арналған бірыңғай 
стандарттар бар. Бұдан басқа, ке-
меге қажетті қуат саны қала неме-
се қала бөлігінде тепе-тең тұты-
нуы мүмкін. (Мартинссон 2010) 
Осы мәселелер жолаушылар круиз 
кемесінің жүзуі басталғанда Кот-
када шешілуі тиіс.

Жобаны дамыту бойынша 
құрылыс жұмыстарын жібе-
ру кезінде бағалауы бойынша 
бірінші кезеңдегі экономикалық 
инвестицияның дамуы 200 мил-
лион евроны құрайды.  Жоба Ха-
мин-Катка өңірінің өнеркәсібін 
қолдайды және жоба жұмысба-
стылық деңгейіне маңызды әсер 
етеді. Құрылыс кезеңі шамамен 
адамдардың мың жыл тікелей жұ-
мысбастылығын және шамамен 
екі мың жанама жұмыс орында-
рын құрайды. Пайдалану кезеңі 
кезінде 700 астам тікелей тұрақты 
жұмыс орындары және жанама 
жұмыс орындары есебімен жалпы 
күрделілігімен 900 жұмыс орны 
болады. Сонымен қатар, осы қа-
лалық экономика салық түсімдері 
шамамен 7 миллион евро айтар-
лықтай табысын береді. 1 суретте 
(Котка қаласы 2014) суретші өзі 
суреттегендей болашақ жаңа порт 
бейнеленген.
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1-сурет. Коткадағы жаңа порт ай-
мағының суреті (Котка қаласы 2014)

3.2 Мұнай айлағынан парк ай-
мағына

Бастапқыда қазіргі демалыс 
саябағы саябақ ретінде бұзылды, 
бірақ 1930-шы жылдары мұнай 
портының құрылысы басталды. 
1950 және 1960 қиын жылдар бол-
ды. Жалпы күрделілігінде аумақта 
мұнайды және бензинді сақтау 
үшін 56 бірлік болды. Жалпы 
көлемі 400,000 м3 құрады. Мұнай 
порты өз маңыздылығын 1970-
шы жылдары жоғалтты және құй-
ылмалы жүктерді тасу үшін порт 
ретінде қайта бағдарланды. 1990-
шы жылдардың басында техника 
қауіпсіздігінің нормалары аса қа-
таң болды және барлық құйылма-
лы жүктер порттың басқа бөлігіне 
ауыстырылды. Құйылмалы жүк-
терді тасымалдауға арналған ескі 
порт 2000 жылы жұмысын аяқта-
ды. Компания келісімшарттарын-
да олар барлық ластанған және 
бұзылған топырақты жою және/
немесе тазалау және мұнай пор-
тының нысандарын жою керек. 
(Оңтүстік Шығыс 135° 2013)

Топырақты тазалауды аяқтау 
бойынша жер алаңы әртүрлі мақ-
саттарда қайта құрылды. Дөң-
гелекті тақтайшаларда, гамакта 
сырғанауға арналған орындар, со-
нымен қатар теңізге қарау әртүрлі 
жаттығу құрылғылары бар.  Аумақ 
әртүрлі іс-шараларды, концерт-
терді және сауық-кешінде бар-
бекю өткізу үшін үйлесімді. Құм 
тосқауылдарының қызмет етуі 
мысал бола алады – теңіз үстіне 
күл сепкісі келген жағдайда не-
месе 50 адамға тас үстелдері бар. 
Демалыстың барлық түрлеріне са-
ябақты жоспарлау кезінде дамыту-
дың ұзақ мерзімді бағдарламасы 
ескерілді. (HS 2014)

2-сурет. Котка қаласының орта-
лығының жанындағы ескі мұнай пор-
ты 

3-сурет.  Катаринның қазіргі за-
манғы теңіз саябағы (Котка қаласы 
2014)
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Суретте бір немесе сол порт-
тың ескі және жаңа нұсқалары 
көрсетілген. 

2 сурет 1970-шы немесе 80-шы 
жылдарды, тасымалдау және құй-
ылмалы жүктер портының белсен-
ді жұмыс істеу кезеңін ұсынады. 3 
суретте жерді тазалау және қайта 
құру процесінен кейін бірнеше 
жыл көнерлігі бейнеленген. 3 су-
ретте қала орталығына дейінгі ал-
шақтық екі қашықтан кем екендігі 
белгілі. Біздің уақытымызда жаңа 
саябақ әр жыл сайын тұрғындар 
үшін жаңа қойылымдармен және 
демалыстың жаңа түрлерімен то-
лықтырылады. Осы әлеуметтік-э-
кономикалық емес  гуманитарлық 
құндылықтар Котка және жақын 
қалалардың жергілікті тұрғында-
ры үшін аса маңызды.

3 ЭКОЛОГИЯЛЫҚ ЫНТЫ-
МАҚТАС ПОРТ-ЖОБАСЫ 

Осы зерттеу 2012 жылдың 
желтоқсанында жіберілген Усть-
луг Экологиялық Қоғамдық Порт 
(ЭҚП) жобасы аясында жүргізілді. 
Ол еуропалық көрші Құрал-сай-
маны және 2007-2013 «Оңтүстік 
шығыс Финляндия – Ресей» АСКБ 
– ҚС аясында шекара бойындағы 
серіктестік бағдарламасымен 
қаржыландырылады. Жобаның 
жалпы бюджеті 570,000 Евроны  
құрады. Жобаның ұзақтығы 24 ай. 
Жоба Ресей Мемлекеттік Гидро-
метерологиялық Университетімен 
(РМГМУ) жүргізіледі. Жоба бір-
лестігіне «Усть-Луга Компани-

ясы» ААҚ, Турку қаласының 
теңіз зерттеу университетінің 
Орталығы және Кюменлааксо 
қаласының қолданбалы ғылым 
Университеті кіреді. Жобаның қа-
уымдастырылған мүшелері Котка 
қаласының Хамина-Котка порты,  
Фин порттар қауымдастығы және 
Лениград облысы Әкімшілігінің 
табиғат ресурстары және қор-
шаған ортаны қорғау бойынша 
Комитеті болып табылады.

Жобаның негізгі мақсаттары:
- Фин шығанағының шығыс 

бөлігінің экологиялық мәртебесін 
жақсарту 

- порттар қабілеттіліктерін 
жақсарту қоршаған ортаны қорғау 
жөніндегі шараларды нығайтып 
тұрақты өсімді үйлестіру 

- қоршаған ортаны қорғау 
жөніндегі шаралар және өңірдің 
экологиялық қалпын жақсарту 
туралы билік органдарының ұсы-
нымдары;

- өңірді тұрақты дамытудағы 
ойлаудың пайдалы тәсілдемесі ту-
ралы тұрғындардың хабардар бо-
луын арттыру

- өңірді тұрақты дамытуға 
бағытталған жасыл құндылықтар, 
жасыл экономика және Эколо-
гиялық ойлау негізінде билік 
органдарымен және жергілікті 
тұрғындар арасында екі жақты 
серіктестік орнату. 

- Климаттық өзгерістің жаһан-
дық мәселесіне жауапкершілікті 
сезінуді және экологиялық білімді 
Ресей және Фин порттарымен 
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және кәсіпорындарымен арттыру.

4 ТАЛҚЫЛАУ ЖӘНЕ ҚОРЫ-
ТЫНДЫЛАР 

Көптеген порттар кент неме-
се қала төңірегінде  орналасқан. 
Әдеттегідей, теңізпен немесе 
ішкі аумақпен жақсы хабарлама-
сы бар қолайлы жерде бастапқы-
да порт құрылды. Кейінірек, порт 
аймағының маңайында кенттер 
немесе қалалар көбейтілді. Порт-
тың барлық тарихы бойында құр-
лықтар арасында өмірлік түйінді 
нүктелері болды: Еуропа, Азия, 
Австралия, Африка және Амери-
ка. Порттар сынға тартылды және 
жергілікті тұрғындарға және қор-
шаған ортаға негативті сиқты по-
зитивті әсерлер көрсетті.

Порттардың барлық тарихы 
бойынша балық аулау шару-
ашылығы, порттар және порт қыз-
меттері үлкен табысты іздеп басқа 
жерден қалаға келген қаланың 
жергілікті тұрғындарының және 
адамдарының жұмысбастылығы-
на оң әсер етті. Басқа жақтан қор-
шаған ортаға, жер пайдалануға, 
судың ластануына және атмосфе-
раға, жарықтық және шу сәулеле-
нуіне байланысты негативті әсер-
лерде болды. Бұдан басқа, әсіресе 
бұрынғы уақытта теңізші және 
теңізші қалаларының мәдениеті 
жергілікті тұрғындарда теріс көр-
сетілді. Әдетте БАҚ-та тек нега-
тивті салдар жарияланады, бірақ 
оң әсерлер де ішінара өңір эконо-
микасының қозғалыс күші ретінде 

жұмыс істейтін порттарды атап 
өту керек. Артықшылықтарға жа-
тады: экономикалық пайдалар, 
жұмысбастылық және бизнеске, 
кәсіпорынға және тұрғындарға 
тартуға көмектесетін тікелей және 
жанама шапшандатқыштар. 

Порттарда құндылықтардың 
әртүрлі түрлері бар. Құндылықтар-
ды жіктеу әдеттегідей олардың 
әлеуметтік-экономикалық маңы-
здылық – әлеуметтік-экономика-
лық емес маңыздылықтар немесе 
гуманитарлық құндылықтар не-
гізінде құрылады. Соңғы уақытта 
гуманитарлық құндылықтар аса 
және аса маңызды рөлді атқарады. 
Гуманитарлық құндылықтарға 
жатады: тарихи, археологиялық, 
сәулеттік, ландшафтты, саябақ, 
әлеуметтік және басқа да мәдени 
аспектілер. Жаңа порттарды ескі 
порттар сияқты қала орталығы-
на орналастырмайды. Мысалы, 
көптеген қосымша аумақтар және 
ғимараттар белсенді пайдаланыл-
майды, сондықтан оларға жаңа 
тағайындалулар беру қажет.

Ескі порт бөліктерін қайта 
құру бойынша көптеген әртүрлі 
жобалары үздік практикаларды 
пайдаланып барлық әлемде жүр-
гізілді. Негізінде, порттардағы 
немесе порт маңындағы ескі ғи-
мараттар кеңсе ғимараты, тұрғын 
үй немесе басқа да мәдени мақ-
саттар немесе саябақтар ретінде 
жаңадан пайдалану үшін қайта 
құрылды. Жалпы ауқымда, Фин-
ляндияда ірі түрлендірмелі жұмыс 
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саябағы  және мәдени мақсаттар-
да қайта құрылған ескі өнеркәсіп 
аймақтарының Коткасында жүр-
гізілді. Финляндияның ірі әм-
бебап порты, HaminaKotka Ltd, 
басқа мақсаттар үшін порттың екі 
ескі секцияларынан бас тартты. 
Порттың екі бөлігінде Котка қала-
сының орталығында орналасқан. 
Басқа практикалық мысалда Shell 
компаниясының ескі мұнай порты 
«теңіз саябағы» демалысына қай-
та құрылды, ал ескі қалалық порт 
«мәдени порты» болды. Мәдениет 
және демалыс саябағы Финлян-
дияның мемлекеттік марапатын 
алды, ал «мәдениет порты» Фин-
ляндияның жалғыз теңіз мұражай-
ының үйі болып табылады. Осы 
құрылыс жобаларында жергілікті 
тұрғындардың пікірлері ескеріл-
ді және әр жыл сайын жаңа бір 
нәрселер құрылады.  Порттардың 
осы ескі бөліктері қазіргі уақытта 
тұрғындардың күнделікті өмірін-
де үндестірілген және халық мұра-
сы ретінде маңызды рөл атқарады
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Теңіз порттары мен айлақтары Теңіз көлігінің, кеме жүзуінің және теңіз 
тасымалдауларының қауіпсіздігі  А. Weintrit және Т. Нейман (ред.)

Ұқсас контейнерлік тораптарды қолданумен теңіз порттарының 
бәсекеге қабілеттілігіне сыртқы құнның интерналдануының әсері 

Е. van Hassel, H. Meersman, E. Van de Voorde & T. Vanelslander
Antwerp университеті, Antwerp, Бельгия
МӘСЕЛЕНІҢ МӘНІ: Көліктік тізбекпен интерналданудың теңіз саласы 
сыртқы құнына және ішкі елдер тізбегіне әсері мәніне көптеген зертте-
улер жүргізілді. Риторикалық сұрақ бір ғана контейнерлік тізбектің бір 
бөлігі болып табылатын теңіз порттарының бәсекелестік ұстанымы-
на интерналдандырудан қандай нәтиже күтілетіндігінде болып отыр. 
Туынды сұрақ көлемді логистикалық тізбекпен салыстырғанда сы-
ртқы шығындардың интерналдандырылуы жалпы тізбектегі шығындар 
құрылымына қалай әсер ететіндігінде болады.

КІРІСПЕ
Бұл мақала жалпы логистика-

лық тізбектегі сыртқы шығындар-
дың интерналдану әсерін зерттей-
ді.

Сыртқы шығындардың интер-
налдануы түрлі порттардың ішкі 
аудандары арасындағы бөлініске 
әсерін тигізуі мүмкін. Бірша-
ма ішкі бөліктерде орналасқан 
порттар ішкі аудандарға әлдеқай-
да жақын жатады (әрине, бұл 
шығындарға әсер етеді), және 
де сондықтан да тікелей теңіз-
де орналасқан басқа порттармен 
салыстырғанда бәсекелестік ба-
сымдылыққа ие болады. Интер-
налдану әсері шалғайдағы аудан-
дардағы сыртқы шығындарды 
есептеу кезінде ұлғаяды. Бұл бола-
шақта сыртқы интерналдану порт-
тар бәсекелестігіне әсерін тигізуі 

мүмкін болатын жағдаятқа алып 
келеді. Бұл мақалада ішкі жерлер-
ден алыста орналасқан теңіз порт-
тары, (мысалы, Антверпен немесе 
Гамбург) сондай-ақ тікелей теңіз-
де орналасқан бәсекелестерінің 
алдында сыртқы шығындар мәні-
не олардың артықшылықтары қа-
ралады.

Бұл жұмыста түрлі контейнер-
лік тораптардың (сонымен бірге 
сыртқы құнның) жалпы тізбегінің 
жиынтық шығындарын есептеу-
ге мүмкіндік беретін модель қол-
данылады (соның ішінде сыртқы 
құн). Аталмыш модельді алғаш 
рет Ван Хассель және басқалары 
дайындады (2014). Бұл модельде 
жеткізулердің жалпы тізбегі, со-
ның ішінде теңіз тасымалдары, 
порт жұмыстары мен ішкі аудан-
дардағы тасымалдау ескеріледі. 
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Жеткізу тізбегіне назар аударудың 
негізгі себебі контейнерлік лай-
нерлер мен порттардың осы жет-
кізулер тізбектері негізінде бәсе-
келестікте болуында болып отыр. 
1 суретте көрсетілгендей, құны ең 
төмен тізбек ең табысты тізбек бо-
лады.

Зерттеу сауалдарына жауап 
беру үшін, біріншіден, әдеби-
етке шолу жасау керек. Екінші-
ден, дамыған тізбек моделін құру 
бірнеше тізбектің жалпы құнын 
есептеуді білдіреді. Бұл модель 
үшінші бөлімдегі контейнерлік 
тораптарға қолданылатын болады 
(U.S. - ЕС). Аталмыш логистика 
тізбегі елдегі 250 еуропалық ішкі 
аудандардың ішінен кез-келгені-
не дейін Гамбург, Гавра порты 
арқылы АҚШ-тың шығыс жаға-
лауында контейнерлік тасымалда-
уларға қолданылады. Сондай-ақ, 
қорытындылар берілген.

2 ӘДЕБИЕТКЕ ШОЛУ
Алда сыртқы шығындар ау-

мағындағы зерттеулерге қаты-
сты бірнеше әдебиеттер көздері 
ұсынылады. Олардың ішінде-
гі осы зерттеуде қолданылатын 
ең маңыздылары осы бөлімде 
қысқаша сипатталған. Blauwens 
және басқаларына сәйкес (2009), 
сыртқы шығындардың негізгі 
құрамдастары болып табылатын-
дар: кептелістер, инфрақұрылым, 
(ауаның тазалығы, климат және 
шу) қоршаған орта және жазатай-
ым оқиғалар. 

Miola және басқалары (2009) 
теңіз тасымалдауларының эколо-
гиялық салдарына шолу береді 
(теңіздегі және порттардағы). 
Шығындардың негізгі құрамдаста-
ры ауаның ластануымен және кли-
маттың өзгеруімен байланысты 
құрамдастар болып табылады.

Жер бетіндегі түрлерге ар-
налған сыртқы құнға келер болсақ 
(ішкі аудандармен), сипаттаманы 
СЕ Delft (2008) жүргізген зертте-
улерге сәйкес алады. Аталмыш 
зерттеуде автомобиль, темір жол 
және ішкі су көлігі үшін сәйкес 
сыртқы шығындарға арналған 
ақшалай құнға қысқаша шолу 
беріледі.

Құнның аталмыш сыртқы 
есептеулері Ван Хассель және 
басқалары дайындаған теңіз тіз-
бектерінің модельдеріне кіргізілді 
(2014). Осы модельдің көмегімен 
порттың әртүрлі ішкі аудандары 
үшін есептеулер жасауға бола-
ды. Kronbak and Cullinane және 
басқалары сияқты порттың түрлі 
алыс аумақтары үшін визуалды 
көріністі көруге болады (2011). 
Бұл зерттеуде теңіз тізбегі мен 
порттық процестердің есептеулері 
де бар. Құрлық ішіндегі тасымал-
даулар ретінде тек автомобильдік 
тасымалдаулар назарға алынады, 
алайда дәл осы мақалада темір 
жол және ішкі су көлігі қаралады.
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3 МОДЕЛЬДЕУГЕ АРНАЛҒАН 
ТӘСІЛДЕМЕЛЕР

Бұл бөлімде қолданылатын 
модельге қысқаша шолу, және де 
көптеген басқалары, соның ішінде 
түрлі құрамдастар: теңіз порты, 
ішкі аудандар беріледі.

3. 1 Әдіснамаға шолу
Бұл бөлімде модельдің негізгі 

құрамдастарына қысқаша шолу 
келтірілген. Ван Хассель және 
басқалары (2014) модельдеуге 
біршама егжей-тегжейлі жалпы 
тәсілдеме дайындаған. Негізінде, 
таңдалған орыннан бастап бел-
гіленген орынға дейінгі алдын-ала 
айқындалған контейнерлік торап 
көмегімен тізбектің жалпы құ-
нын есептеуге мүмкіндік беретін 
модель жасалды. Модель C # деп 
кодталды және шығыс форматтар 
ретінде Microsoft Excel (деректер) 
және JMP11 (карталар) бағдар-
ламаларын қолдайды. Тізбектің 
құнын есептеу үшін, бірінші кон-
тейнерлік торапты айқындап алу 
қажет. Торап бір порттан келесісі-
не дейінгі кеменің бағыты ретінде 
айқындалады (басы мен соңын 
ескерусіз). Бұл айналым тізбектің 
теңіздегі бөлігін айқындайды. 2 
суретте дайындалған модельдің 
жалпы шолуы ұсынылған.

Модель кемелердің бағытта-
ушысы ретінде құрылған. Бұл 
бағыттауыш порттық бағыттар 
көмегімен түрлі агрегатталған 
ішкі аудандарды жалғастырады 
(қалың сызықтармен көрсетіл-

ген). Агрегатталған ішкі жерлер 
түрлі шағын географиялық аудан-
дар ретінде айқындалады, олар 
Еуропада NUTS-2 облыстарға 
сәйкес келеді. Агрегатталған 
ішкі аудандарда дәл сол ішкі ау-
дандар ретінде қызмет ететін, аз 
дегенде, бір, бірақ ережеге сай, 
көптеген порттар болады. Агре-
гатталған шалғайдағы аудандарға 
мысал құрлықтық Еуропа немесе 
Құрама Штаттар болып табылады.

Кеме типін айқындап алған-
нан кейін негізгі мөлшерлер мен 
олармен байланысты шығындар 
белгілі болады. Кеменің физика-
лық сипаттамаларының негізін-
де таңдалған кемені сыйдыруға 
қабілетті сәйкес порт таңдалады. 
Жалпы алғанда, ағымдағы модель 
кемелердің сәйкес типтері үшін 
42 әлеуетті порттан тұрады (3.3 
бөлім).

Әрбір порт көптеген терми-
налдарға ие, олар өз кезегінде 
бірқатар ерекше сипаттамаларға 
ие болады, мысалы: жол берілетін 
сыйымдылық, портқа кіруге ар-
налған навигациялық канал, 
құлыптар (бар болса),
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2-сурет. Модель құрылымы, Дерек-
көз: Ван Хассель (2014)
Structure of the model – Модель 
құрылымы
Aggregated hinterland – Агрегат-
талған ішкі аудан 
Terminal – Терминал
Ship – Кеме
Port – Порт 
Hinterland area – Ішкі аудан аймағы
Route builder “loop” – Жол бағытын 
құрастыратын «тізбек»

контейнерлік көтергіштер саны 
және т.б., олардың көмегімен күл-
лі порттың кіріс құны айқындала-
ды. Терминалдар шығындарының 
жиынтық анықтамалары бір ғана 
порттағы түрлі терминалдар ара-
сында ерекшеленуі мүмкін порт-
тық алымдардан, кеме құнынан, 
лоцман құнынан және т.б. тұрады 
(3.4 бөлімді де қараңыз).

Әрбір терминалға сәйкес әр-
бір портта, модельде автомобиль, 
темір жол және ішкі су жолда-
ры бойынша ішкі аудандардағы 
қашықтықтар көрсетілген (егер 
ондайлар бар болса). Шалғайдағы 
аудандарда олар Еуропада және 
Ұлыбританияда NUTS-2 облыстар 

ретінде айқындалады. Шалғай-
дағы аудандардың қашықтықта-
рын пайдалана отырып, терми-
налдан бастап белгіленген орынға 
және ішкі аудандарға қарайғы ре-
жимде ішкі аудандардың құнын 
есептеуге боалды (3.5 бөлімді де 
қараңыз).

Тізбек – бұл бастапқы ай-
мақтан белгілі бір агрегатталған 
ішкі аудандардағы ішкі аудан-
дарға басқа облысқа қарай ке-
тетін бағыт. Сондықтан да тізбек 
бастапқы және соңғы орындарға 
ие болады. Бастапқы нүктеден 
бастап белгіленген нүктеге дейін-
гі тізбек құнын есептеу үшін, мо-
дель кеменің жалпы құнын есеп-
теу үшін ғана емес, жеткізулер 
тізбегінің бастапқы және соңғы 
орнын, порттағы контейнердің 
құнын (порттық алымдар, лоцман 
шығындары, контейнерлерді ауы-
стырып тиеу және т.б.), сондай-ақ 
тиеу портынан түсіру портына қа-
рай контейнердің теңізбен тасы-
малдану құнын есккере отырып, 
бастапқы аймақтан ішкі аудан-
дарға контейнерлік тасымалдауға 
кететін шығындарды есептеуге де 
арналған. 3 суретте жеткізулер тіз-
бегін есептеуді жүргізетін модель-
ге шолу ұсынылған.

Әлі күнге дейін барлық агре-
гатталған ішкі аудандар толық 
мөлшерде дамымаған. Құрлықтық 
Еуропа мен Ұлыбританияға келер 
болсақ, онда бұл жерде облыс то-
лық мөлшерде дамыған. 3 сурет-
тегі мысалда агрегатталған ішкі 
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аудандардың сол жақ облысының 
моделінде ішкі аудандары жоқ. 

Осылайша, қазіргі сәтте бастау 
нүктесін таңдау мүмкін болмай 
отыр. Бұл мәселені шешу үшін 
ағымдағы модель құрылымын-
да нақты агрегатталған телімде-
гі порт жөнелту нүктесі ретінде 
таңдалуға тиіс (мысалы, Азияның 
ішкі агрегатталған нүктесінде-
гі Гонконг). Агрегатталған ішкі 
аудандар – бұл жөнелту порты 
тұрған аудандар, ал белгіленген 
порттар тұрған ішкі аудандар 
болса – ішкі өңірлердің агре-
гатталған порттары деп атала-
ды. Егер шалғайдағы аудандар 
таңдалған тізбектің бөлігі болып 
табылса, бірақ бұл агрегатталған 
аудан немесе Еуропаның жеке 
бөлігі болып табыла ма, белгісіз 
болса, онда бұл жағдайда кеме-
лердің жүзу кезеңінің құны ғана 
ескеріледі. Агрегатталған ішкі ау-
дандар үшін барлық ықтимал тіз-
бектер есептеледі. Бұл дегеніміз 
тізбектің бір бөлігі болып табы-
латын және агрегатталған порт-
тарда орналасқан барлық порттар 
ішінен порттық операциялар құны 
мен барлық ішкі аудандардағы 
тасымалдау құны есептелетінін 
білдіреді (аудан 250 NUTS-2 Еу-
ропада). Есептеулердің аса зор 
мөлшеріне байланысты сонымен 
қатар жөнелту портынан барлық 
түрлі ішкі аудандарға дейінгі тіз-
бектің ең төмен құнын, соның 
ішінде ең төмен құнға қол жеткізу 
үшін таңдалуға тиіс кеменің типін, 

жүру бағытын, порттық операция-
лар мен ішкі аудандар режимдерін 
айқындауға да болады.

3-сурет. Тізбектің анықтамасы, Ван 
Хассель және басқалары (2014)
Aggregated from hinterland – Ішкі ауданнан 
агрегатталған
Terminal – Терминал
Ship – Кеме
Port – Порт 
Hinterland area – Ішкі аудан аймағы
Port of origin – Шыққан порты

Тізбек моделі үшін шығыс де-
ректер төрт негізгі элементтен 
тұрады. Бірінші қалаулы кіріс 
контейнердің бұрыннан бар типін 
таңдау болып табылады. Екінші-
ден, таңдалған торап шегінде жү-
зетін нақты кеме таңдалуға тиіс. 
Үшіншіден, Еуропаның шалғай-
дағы аудандарының масштабы 
таңдалуға тиіс. Негізгі ішкі ау-
дандар үшін таңдау бар (Гамбург 
– Гаврдағы порттардың тікелей 
ішкі аудандары). Енгізуді қажет 
ететін соңғы элемент – бұл кон-
тейнерлерде тасымалданатын та-
уарлар құны. Осы элементтердің 
барлығы келесі бөлімдерде бірша-
ма егжей-тегжейлі қаралады. Осы 
деректер негізінде контейнердің 
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бұрыннан бар циклын модельде-
уге немесе ортақ бір цикл тұрғы-
зуға болады.

3.3 Кеме моделі 
Теңіз моделі негізгі үш бөлік-

тен тұрады: бағдарлау модулі-
нен, (техникалық) жобалау мо-
дулі және шығындар модулінен. 
Осы үш құрамдас теңіз кемесінің 
бірыңғай моделіне біріктірілген. 
Бағдарлау модулінде AXSMarine 
(2013) бағдарламасының негізін-
де барлық 42 портты бір-бірімен 
жалғастыратын теңіз жолдары 
бар деректер базасы жобаланған. 
Модульдік конструкция кеменің 
техникалық өлшемдерін айқындау 
үшін қолданылады. Техникалық 
модель Ваненгин (Oosterveld van 
Oossanen, 1975) және қозғалтқыш 
сипаттамалары бойынша серия-
ның ескекті және винтті кемелер 
есептеулеріне негізделген есепте-
улер мен кедергі есептеулері үшін 
Холтроп және Меннен (1978) 
бойынша қолданылады (Wartsila 
деректері). Бағдарлау және жо-
балу модулінің нәтижелері не-
гізінде көлік құны шығындар мо-
дулі бойынша есептелуі мүмкін. 
Соңғы модульде, шығындардың 
барлық сәйкес құрамдастары не-
гізгі үш топшаға бөлінеді (Drewry, 
2005): оперативтік, кемелік және 
күрделі. Модельде қолданылған 
шығындар туралы барлық де-
ректер 2012 жылға дейін жаңар-
тылған. Ван Хассель және басқа-
ларында (2014) шығындардың 

техникалық және теңіздік есепте-
улері біршама егжей-тегжейлі си-
патталады.

Сыртқы шығындар ауаның 
ластануымен, жолдардағы кеп-
телістермен, инфрақұрылым мен 
жазатайым оқиғалармен байланы-
сты. Ауаның ластануына кететін 
шығындар кеме отынының не-
гізінде есептелетін болады. Отын-
ның өртелген  әрбір тоннасы үшін 
шығарындының қанша  тоннасы 
өндірілетінін есептеуге болады. 
Бұл шығарындылар CO2, NOx, 
SOx және PM10 болып бөлінеді. 
Өртелетін мазуттың бір тоннасы-
на келетін шығарындылар мөл-
шері Дейкстрой (2001) бойынша 
алынады, ал ақшалай эквиваленті 
Minola және басқалары (2009) 
және CE Delft (2008) бойынша қа-
былданады.

Қалған сыртқы шығындар 0 
мәніне ие, себебі теңізде кептелі-
стер болмайды (тек қана Суэц 
немесе Панама каналдарында 
болмаса). Сонымен қатар, портта 
орын алатын сыртқы шығындар 
порт моделіне кіргізілетін бола-
ды. Ішкі инфрақұрылым және 
апаттық шығындар есебі алынып 
тасталған. Жазатайым оқиғалар 
теңізде орын алуы мүмкін, бірақ 
бұл шығындар сақтандыру есебі-
нен жабылады. Кеме аумақтық 
суларда батып кететін, мұнайдың 
көп көлемдегі шығарындысы суңа 
жайылатын және кеме иесі мен-
шіктің күрделі құрылымы арқылы 
жауапкершіліктен жалтаруға ты-
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рысатын жағдайлар бұған кірмеуі 
мүмкін. Бұл жағдайда шығындар-
ды жағалау маңындағы мемлекет 
жабады.

3.4 Порттық модель
Кеме портқа келіп тоқтаған-

да кеме иесіне келтірілетін 
шығындардың барлық сәйкес 
құрамдастары порттың аталмыш 
моделінде назарға алынады. Жал-
пы құн шығындардың үш түрлі 
құрамдастарынан құралады.

Жүкті тасымалдау құны порт-
тағы кемені басқарумен байла-
нысты. Портқа жеткізу құны эки-
пажға кететін шығындардан, 
кеме портта тұрған кезде кемені 
пайдалану және техникалық қы-
змет көрсету құнынан, сондай-ақ 
кеменің отындық шығындарынан 
тұрады. Осы шығындардың бар-
лығы порт ведомствосына кіретін 
кемелердің мөлшері мен типіне 
байланысты жүргізіледі.

Дирекция жарлығына сәй-
кес барлық порттық шығындар-
ды кеме иегері порт әкімшілігіне 
төлеуге тиіс мүшелік жарналармен 
жабылады. Әрбір порт алымдарды 
белгілеудің жеке жүйесіне ие бо-
лады және, демек, олардың құны 
мен есептеу тәсілі порттан портқа 
түрлене береді (Wilmsmeier, 2007). 
Порттардың әрқайсысы үшін бұл 
шығындар модельдендірілді.

Шығындардың соңғы эле-
менті – бұл үшінші тараптың 
шығындары. Бұл зерттеуде үшін-
ші тараптардың төр түрлі типі 

пайдаланылды. Біріншіден, ке-
менің өзін пайдаланғаны үшін 
төлейтін баға (кеме түрі мен мөл-
шеріне қарай). Екіншіден, лоц-
ман қызметін пайдаланғаны үшін 
баға. Үшіншіден, тиеу-түсіру жұ-
мыстарының құны. Бұл жүкпен 
жүргізілетін порттық операциялар 
үшін төленетін баға. Сондай-ақ 
байлауға және байлаудан шешуге 
кететін шығындар.

Түрлі контейнерлік терминал-
дардан тұратын порттың жалпы-
ланған моделі жасалды. Бұл терми-
налдар ортақ инфрақұрылыммен 
біріктірілген (шлюздермен және 
су жолдарымен). Портта орын 
алатын және кеме жөндеу үшін 
маңызды мәнге ие түрлі процестер 
де модельге кіргізілген. Порт-
тық операцияларды модельдеу 
үшін бұқаралық қызмет көрсету 
теориясы қолданылды. Модельде 
барлық порттық орындардағы ке-
зектер ұйымдастырылған. Шын-
дығында ешқандай шынайы кезек 
ешқашан болмайды. Кеменің жыл-
дамдығы кеме байлау үшін бос 
орын болған жағдайда портқа келе 
алатындай етіп түзетілетін бола-
ды. Портта кедергі болып табыла-
тын басқа кемелер көп болғанда, 
кеменің жылдамдығы артық жүк-
телу салдарынан азайтылуға тиіс. 
Кептелістер (бөгелістер) кезек мо-
делінің көмегімен модельденетін 
болады. Терминалдарда кемелер-
ге жүк тиеу және түсіру процесі 
модельденген. Біріншіден, кеме 
терминал кіре-берісінен айлақ қа-
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бырғасына жүзіп баруға тиіс. Ко-
рабль байланған, ал контейнерлер 
түсіріледі. Түсіру уақыты кеме 
ұзындығының бірлігіне жайылған 
көтергіштер санымен және кө-
тергіштер жұмысының нақтылы 
жылдамдығымен байланысты 
болады. Кеме толық жүгінен 
арылған кезде, ол кері қарай буйға 
жүзіп кетеді. Осылайша, аталмыш 
үлгінің арқасында порттағы әр-
бір терминал үшін кемеге кететін 
жалпы уақыт пен шығындарды 
есептеуге болады. Сонымен қатар, 
кері процесс (экспорт) үшін құн-
ды есептеуге болады. 2012 жылғы 
шығындар жайлы деректер төмен-
де берілген.

Кеменің портқа келу кезін-
дегі сыртқы шығындары портта 
тұру кезіндегі сыртқы құнмен 
айқындалады. Модельде кеме-
лер отын ретінде МДО пайдала-
нуға бапталған. Осылайша, MDO 
шығарындыларының коэффи-
циенттері сыртқы шығындарды 
айқындау үшін қолданылады. 
Шығарындылармен байланысты 
сыртқы шығындардан бөлек ин-
фрақұрылым, апаттар және шу 
саласындағы қызметпен байла-
нысты сыртқы шығындар бар. 
Шығындардың соңғы екі бөлігін, 
негізінде, айыпты мойнына алады, 
бірақ олар, ережеге сай, сақтанды-
рылуға тиіс және сондықтан да  
олар сыртқы шығындар деп есеп-
телмейді. Шуға кететін шығын-
ды есептеу қиын, бірақ барлық 
зерттеулер, ережеге сай, барлық 

кемелерден болатын шуға жол 
берілетіндігін айтады, сондықтан 
да осы айтарлықтай шығындарды 
елемеуге болады (Meersman және 
авторластар, 2004).

Ішкі аудандар моделі
Ішкі аудандар моделі оны жал-

пы алғанда 250 еуропалық аудан-
ды құрайтын таңдалған порттарда 
белгілі бір контейнерлік терми-
налдардан тұратын ішкі аудандар-
дағы көлік шығындарын есептеу 
үшін пайдалану мақсатында жа-
салған. Тасымалдаудың үш түрлі 
нұсқасының жалпы шығындарын 
есептеу жүргізілді (автомобиль, 
темір жол және ішкі су жолда-
рымен).

Бұл модельде қашықтықтар 
белгілі бір ішкі аудандарға нақты 
порттардағы түрлі контейнерлік 
терминалдардан анықталады. Бұл 
бағыттар NUTS 2-деңгейге ішкі 
аудандармен айқындалады, олар, 
ережеге сай, еуропалық достастық 
елдерінің біріндегі провинция 
мөлшеріне тең. Осы облыстар-
дың барлығы үшін автомобиль 
жолдарының (аймақ орталығына), 
ішкі теңіз жолдары мен түрлі ішкі 
терминалдарға темір жол қосылы-
старының қашықтықтары айқын-
далған. Сонымен қатар, кішкі тер-
миналдардан бастап түрлі NUTS 2 
аймақтар орталықтарына дейінгі 
қашықтықтар айқындалған. Бар-
лық жер бетіндегі қашықтықтар 
Антверпен (2014) портының не-
гізінде құрылды. Көліктің бар-
лық үш түрі үшін (автомобиль, 
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темір жол және ішкі су жолдары) 
ортақ көлік шығындары есепте-
леді. Ортақ құнның үш түрлі мәні 
есептелетін болғандықтар  (әрбір 
көлік түрі үшін бір-бірден) осы 
үш мән жалғыз бір түрге бірік-
тірілуге тиіс. Бұған, ең алдымен, 
модельдеудің логистикалық әдісін 
пайдалану жолымен көліктің бір 
түріне есептелген жалпы құнның 
негізінде құрлық ішілік облыстар 
ауданының бір бірлігіне көлік түр-
лері бойынша есептеу жолымен 
қол жеткізуге болады. Логисти-
калық модель Антверпен (2014) 
портынан елдің түрлі ішкі аудан-
дарына кеме жөнелту негізінде 
орындалады. Екіншіден, ортақ 
шығындар аумақтың алыс түбінде 
мына формуламен айқындалады:

мұнда GHCqj - D портынан J ішкі 
облыстардағы порттарға қарай 
ішкі аудандардың жалпы құны; 
GCk, Qj -  D портынан J облысы-
на ішкі аудандарды пайдаланумен 
ішкі аудандардың құны және Msk 
= барлық порттардың модальды 
үлесі.

Шығындардың барлық мән-
дері 2012 жыл үшін берілген. Ішкі 
аудандардағы түрлі режимдер 
бойынша шығындардың негізгі 
құрылымдары Гроссодан алынған 
(2012). Шығындар мен тасымал-
даудың біршама егжей-тегжейлі 
сипаттамасын Ван Хассель және 
басқалары әдебиетінен табуға бо-
лады (2014).

Ішкі аудандары бар көліктің 
әрбір түрі үшін сыртқы шығындар 
есептеледі. 1 кестеде шығындар-
дың түрлі сыртқы элементтерінің 
ақшалай мәндері келтірілген.

Ауаның сапасы, климат және 
шудың құны экологиялық шығын-
дар ретінде бір жерге топтасты-
рылуы мүмкін. 1 кестеде ұсы-
нылған құн туралы деректер 2006 
жылы орындалған, сондықтан 
да олар 2012 жылға дейін жаңар-
тылуға тиіс. Сандар мен индек-
стер жинағы Arcadis және басқа-
лары бойынша (2009) ұсынылған. 
Осы деректер көмегімен ішкі ау-
дандардағы сыртқы шығындарды 
есептеуге болады. Сонымен қатар, 
шығындарды интерналдандыру 
кезінде есептеу мәндері мен шарт-
тары өзгереді.

1 кесте. Ішкі аудандар бойынша та-
сымалдаудың сыртқы құны

Road – Авто
cent/veh.km – цент/км
Rail – Т/ж
cent/ton.km – цент/тонна/км
IWT – Кемелер
Air Quality – Ауа сапасы
Climate – Климат
Accidents – Оқиғалар
Noise – Шу
Congestion – Кептеліс
Infrastructure – Инфрақұрылым
Дереккөз: MOW, 2009
() – бұл электр көлігіне арналған мәндер
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4 АҚШ – ЕУРОПА ЖЕТКІЗУ-
ЛЕРІНІҢ ТІЗБЕКТЕРІН ПАЙДА-
ЛАНУ

Осы жұмыста талданатын 
цикл АҚШ-тың Еуропаға қарайғы 
шығыс жағалауының тізбегі бо-
лып табылады. Бұл зерттеу үшін 
CMA-CGM циклы («Liberty» тіз-
бегі) қолданылады (2015). Атал-
мыш тізбекте орташа қуаттылығы 
4,600 TEU (CMA-CGM, 2013) 
жеткізу жүзеге асырылады. Есеп-
теулер үшін кемені жылдамдығы 
22 узел мөлшерінде белгіленеді, 
және де кеме оның толық сый-
ымдылығынан 80% дейін жүкте-
леді. Талдауларда жөнелту порты 
Майамиде белгіленеді, және де 
барлық есептеулер ДФЭ үшін бір 
тұтастық ретінде жасалған. Бұл 
циклдағы Еуропаның белгіленген 
порттары Антверпен, Гамбург, 
Роттердам және Гавр (осы тәртіп-
те), сондай-ақ кеме бортындағы 
түсірілетін және тиелетін жүк-
тердің жалпы көлемінен 20% порт 
болып табылады.

Бұл цикл үшін екі негізгі есеп-
теу жасалатын болады: бірі им-
порттық ағындар үшін (АҚШ-тан 
Еуропаға) және бірі экспорттық 
ағындар үшін (Еуропадан АҚШ-
қа). Екі көлік ағыны үшін төрт еу-
ропалық порт арасындағы ішкі ау-
дандардың бөлінісі де есептелетін 
болады.

Жөнелту орнынан ішкі агре-
гатталған аудандарға (І) тізбектің 
құны ішкі аудандардағы р порты-
на қарай басталып, және де әрі 

қарай Q порты арқылы агрегат-
талған порттар мен ішкі аудандар 
(J) порттарына мына формуламен 
есептеледі (3 сурет):

мұнда GCI, P, Q, J - D порты арқылы 
шалғайдағы аудандардан келетін 
тізбектің жалпы құны және р 
порты арқылы J облысының ішкі 
аудандарына; GHC – құрлықтық 
аймақтағы порттағы терминалдан 
ішкі аудандардың жалпы құны; 
GPC – Р, 1 порттарындағы порт-
тың жалпы шығындары және 
GMC = р портынан д-ға тасымал-
даудың жалпы құны.

Егер осы порт арқылы тасы-
малдаудың жалпы құны ең төмен 
болатын болса, ішкі аудандар об-
лысы белгілі бір С портына бел-
гіленеді:

мұнда l – дәл сол шалғайдағы агре-
гатталған аудандардағы порттар 
саны, олар J ішкі аудандар облы-
сына  рұқсат ала алады. Біздің мы-
салымызда олар төртеу, ал баста-
пқы нүкте Miami порты ретінде 
белгіленіп отыр.

Құрлықтағы аймақта тізбектің 
жалпы құнынан айымашылық екі 
порт арасында 5% төмен шаманы 
көрсетсе, бұл облыс екі портқа да 
тиесілі болады (ортақ ішкі аудан-
дар).

Негізгі есептеулер 
Төрт еуропалық порттар ара-

сындағы ішкі аудандарға арналған 
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импорттық лектерді есептеу нәти-
жесін 4-суреттен көруге болады. 
Бұл кестеде сыртқы шығындар 
есептеулерге қосылмаған, сон-
дықтан базалық сценарий ретінде 
пайдаланылады. Сонымен қатар, 
осы кестеде барлық еуропалық 
аудандар емес, ішкі аудандар ғана 
көрсетілген. Жасыл түс Антвер-
пен материктік портты білдіреді, 
көк - Гамбург, және күлгін - Гавр. 
Қызғылт сары түс Роттердам мен 
Антверпен арасындағы тізбектің 
жалпы құнындағы айырмашылық 
кем дегенде 5%-ы құрайды.

4-сурет. АҚТ-тан ішкі аудандарға ке-
летін бөлінген экспорт 
Region colored by PORT distribution 
hinterland – Аймақ ішкі ауданда таралған 
ПОРТТАРдың түсі бойынша белгіленді 

4-суреттен Антверпен порты 
шалғай аудандардың үлкен бөлігін 
алып жатқанын көруге болады, ал 
бұл уақытта Роттердам әсері ай-
тарлықтай шектеулі болады. Бұл 
жеткізілімдердің аталған нақты 
кезеңінде Еуропаға кіретін бірін-
ші кіру порты болып табылады. 
Жалпы құны ішкі аудандар бой-

ынша есептеулер үшін негіз ретін-
де пайдаланылады, сонымен қатар 
уақыт та өз әсерін тигізеді. Осы-
лайша, кемені ұзақ уақыт пайда-
лану аралығындағы құн тізбектің 
жалпы құнына әсер ететін болады, 
бұл өз кезегінде әр түрлі порттары 
бар аудандардың барлық есептеу-
лерінн әсер етеді. Сонымен қатар, 
ішкі аудандардағы экспорттық 
лектер үшін есептеулер жүргізіл-
ді. 5-суретте нәтижелері берілген. 
Бірдей түстік реңктер импорттық 
лектерді білдіреді. 

5-суреттен Роттердамның кон-
тинент (ақшыл көк) үшін маңы-
зды рөл атқаратынын байқа-
уға болады, ал Антверпен әсері 
төмендейді. Бұл сонымен қатар, 
экспорт (Еуропадан АҚШ-қа) 
көзқарасы тұрғысынан алғанда 
Роттердам порты Антверпенге 
қарағанда басымдыққа ие  бола-
тындығымен байланысты. Ақшыл 
жасыл түспен аймақ (Польшадан 
шығысқа қарай), сонымен қатар  
Роттердам арасындағы шалғай ау-
дандар (ақшыл көк) және Гамбур-
гом (қара көк) көрсетілген. Бұл ау-
дандар Роттердамом мен Гамбург 
арасындағы айырмашылық кем 
дегенде 5%-ы құрайтын облыстар 
болып табылады. 
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5-сурет. АҚШ-тың ішкі аудандары-
ның экспорттық лектері 
Region colored by PORT distribution 
hinterland – Аймақ ішкі ауданда таралған 
ПОРТТАРдың түсі бойынша белгіленді 

Қызыл түске боялған облы-
стар төрт порт арасындағы ай-
ырмашылық кем дегенде 5%-ы 
құрайтын облыстар болып табы-
лады. Сондықтан, толықтай алған 
кезде айта кетуге болады, жет-
кізілімдердің аталған кезеңінде 
Антверпен порты (жөнелту пор-
ты) да Роттердам порты (тағайын-
дау порты) сияқты Гамбург және 
Гавраның ішкі аудандары сияқты 
айтарлықтай пайдалы немесе экс-
порттық лек үшін пайдасы аздау 
және сыртқы шығындарды есепке 
ала отырып, үлкен пайдаға аль-
тернативті режимдерді пайдала-
ну арқылы қол жеткізуге болады 
(әсіресе Антверпен және Роттер-
дам порттарына арналған ішкі су 
көліктерін). Осылайша, Германия-
дағы Рейн өзенінің бойында орна-
ласқан аудандар үшін ішкі су жол-
дарын пайдаланған айтарлықтай 
тиімді болады. 

Антверпен мен Роттердам ара-
сындағы айырмашылықтың әсері 
ішкі су жолдары бойынша барлық 
шалғай аудандардың жалпы құ-
нын есептеу кезінде азаяды. Бұл, 
мысалы, Антверпеннен Manheim-
ге дейінгі арақашықтық Роттер-
дамға дейінгі арақашықтықтай 
болатынымен байланысты. Порт-
тарға жақын орналасқан облы-
стар үшін (ішкі аудандармен 
анағұрлым қысқа арақашықтық) 
автомобиль көлігі әлі күнге дейін 
көп қолданылатын көлік түрі бо-
лыпа табылады, сонымен қатар, 
Антверпен порты Сыртқы құнды 
интернализациялау

Базалық сценарийді әзірле-
геннен кейін енді модельді ішкі 
ұсталымдар есептелетін кезде қа-
растырылып отырған төрт еуро-
палық контейнерлік порттар ара-
сындағы ішкі аудандарды есептеу 
үшін пайдалануға болады. Есепте-
улерде сыртқы құн жалпы тізбек-
ке қосылған (теңіз тасымалдарын, 
порттық операцияларды және ішкі 
аудандардағы тасымалдауларды 
есепке алғанда). 6-суретте автомо-
биль көлігін пайдалану бойынша 
әлі күнге дейін үстем порттардың 
бірі болып табылады. 
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6-сурет. Еуропаның ішкі ауданда-
рындағы жеткізілім легі 
Region colored by PORT distribution 
hinterland – Аймақ ішкі ауданда таралған 
ПОРТТАРдың түсі бойынша белгіленді 

6-суретте Гамбургтің ішкі ау-
дандарының әсерінің өсуі бай-
қалады (6-суретте 4-суретке қа-
рағанда көк түс көбірек). Бұл 
порт сыртқы ұсталымдардың өсуі 
кезінде елдегі қосымша ішкі ау-
дандарды қосады. 

Экспорттық лектердің кестесі 
(Еуропадан АҚШ-қа) 7-суретте 
көрсетілген. 

7-сурет. Еуропаның ішкі ауданда-
рындағы жеткізілімдер легі

7-суреттен барлық шалғай ау-
дандар Гамбург арасында сол-
түстікте бөлінгенін (қара көк), 
Роттердаммен ортасында (ақшыл 
көгілдір) бөлінген және Гаврда 
оңтүстікте  (күлгін) бөлінгенін 
көруге болады. Тек Италияның 
тура оңтүстігінде Антверпен пор-
ты әлі де болса бөлінбеген (қы-
зғылт сары). Роттердам портының 
ішкі аудандарымен пайдалы жол-
дар ішкі су жолдарының желісі 
арқылы, және Роттердам порты 
жеткізілімдердің экспорттық лек-
тері тұрғысынан алғанда айтар-
лықтай пайдалы болу фактісі 
бойынша Роттердам ішкі аудан-
дардың үлкен бөлігін алады деген 
қорытынды шығаруға болады. 

4.3 Сыртқы ұсталымдарды ин-
тернализациялаудың тізбектің 
өзіндік құнының құрылымына 
ықпалы 

Аталған кезең үшін тізбек 
шығынының құрылымын талдау 
кезінде тізбектің «орташа» құнын 
анықтау керек болады. Бұл қажет 
болады, өйткені бастапқы нүкте-
ден (аталған жағдайда Майами 
порты) 250 әр түрлі бағыттар бар 
(яғни, ықтимал тізбектер). Тізбек-
ке орташа шығындар Ван Хассел 
және басқалары ұсынған келесі 
формула бойынша анықталады. 
(2014):

бұл жердегі GGCi = жалпы бірік-
тірілген ішкі аудандардағы FOM 
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тізбегіне орташа жалпы шығын-
дар; GCI, J = ішкі өңірлердегі тіз-
бектің жалпы құны және FJ = 
облыстың ішкі аудандарымен 
байланысқан сыртқы фактор J. FJ 
коэффициенті Гамбург-Гавр жо-
лындағы аралықта барлық негізгі 
алты контейнерлік порттар бой-
ынша контейнерлерді жалпы бөлу 
негізінде есептеледі. Осылайша, 
контейнерлердің үлкен көлемдері 
бар учаскелер ішкі аудандары бар 
маңызды облыстар болып табы-
лады, сондықтан, олар тізбектің 
орташа құнына ықпалы үлкен бо-
лады. 8-суретте ішкі аудандарды 
толық бөлу көрсетілген, бұл жер-
дегі неғұрлым қошқыл түстер – 
бастапқы орыннан тағайындалған 
орынға дейінгі арақашықтық 
аз болатын, контейнерлердің 
саны көбірек ішкі аудандардың 
учаскесі. 

8-сурет. Гамбург – Гавр ішкі аудан-
дарының белгілеу порты, источник: 
Antwerp порты, 2014
Total – Барлығы

8-суреттен алты негізгі контей-
нерлік порттардағы контейнер-
лердің көпшілігі белгілеу портына 
айтарлықтай жақын орналасқан-
дығын байқауға болады.  

4-формуланы пайдалана оты-
рып, барлық шалғай аудандарға 
тізбектің орташа құнын есепте-
уге болады. Әр түрлі үш есептеу 
жасалды. Бірінші: сыртқы ұста-
лымдардың бір де біреуі есептел-
мейтіні, екінші: сыртқы конти-
нентальдық құн ғана есептелетін 
және үшінші: барлық тізбектің 
сыртқы шығындары есептелетін. 
9-суретте есептеулер нәтижелері 
көрсетілген. 

9-сурет. Жеткізілімдер тізбегінің ор-
таша шығынын есептеу құрылымы
Chain cost structure – Тізбек шығынының 
құрылымы
Percentage of total chain cost – Барлық тіз-
бек шығынының пайыздық көрсеткіші   
No external cost – Сыртқы шығынсыз
Only external hinterland cost –Ішкі аудан-
ның тек сыртқы шығыны
Total chain external cost – Тізбекті сыртқы 
шығындардың жиынтығы
Average chain per TEU (ЕUR/TEU) – Орта-
ша тізбек (Еуро/ TEU) 
Hinterland – Ішкі аудан
Port – Порт
Maritime – Теңіз
Average chain cost -  Орташа тізбекті 
шығын
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9-суреттен сыртқы ұсталымдар 
жоқ болған кезде игерлімейтін-
дігін көруге болады, шамамен 
тізбектің орташа ұсталымы-
ның 40%-ы теңіз құрамдасымен 
анықталады, қалған 40%-ы елдің 
теңіз деңгейі бойынша тереңді-
гімен және 20%-ы тізбек порты-
ның фазасы кезінде келтірілген 
тізбек құнымен анықталады. 

Тек қана сыртқы континен-
тальдық ұсталымдарды назарға 
алған кезде, тізбектің орташа 
ұсталымдарының 46%-ы ішкі ау-
дандармен анықталады, ал теңіз 
бөлігінің үлесі 36%-ы құрайды, 
бұл тізбектің шалғай аудандарын 
басым фактор етеді. Ұқсас түр-
мен алғанда, тізбектің орташа 
құны € 1,200-дан 17% пайызға/ 
ДФЭ € 1,400-ға/ЖФЭ өседі. Бар-
лық сыртқы ұсталымдар назарға 
алынған кезде тізбектің қалған 
бөлігі тізбектің жалпы құнында 
айтарлықтай үлеске ие болатын 
болады (44%). Сонымен қатар, ор-
таша құн тағы да ұлғаяды, бірақ 
енді 5%-ға, € 1.500 / ЖФЭ дейін. 
Осылайша, шалғай аудандардағы 
сыртқы ұсталымдарды интерна-
лизациялау тізбектің теңіз бөлі-
гіндегі сыртқы ұсталымдарды 
интернализациялаудан қарағанда 
тізбектің орташа құнына тигізетін 
ықпалы көбірек болады. 

Қорытындылар және әрі қарай-
ғы әзірлемелер 

Аталған жұмыста порттар-
дың бәсекелестіктеріне сыртқы 
шығындарды интернализация-

лау әсері талданды. Нәтижелер 
сыртқы ұсталымдарды есептеу 
сонымен қатар бір кезеңде орна-
ласқан порттар арасында бөлін-
ген ішкі аудандарға да ықпал 
ететінін көрсетті. Осылайша, 
порттың орналасуы (гамбург пен 
Антверпен сияқты порттардың 
ішкі орналасулары) ғана емес, со-
нымен қатар тізбектегі порттың 
орналасуы және ішкі су жолда-
ры немесе теміржолдар арқылы 
порттың ішкі аудандарын жалғау 
да ықпал ететін болады. Сыртқы 
ұсталымдарды есептеу кезінде 
көліктің неғұрлым модальды түрі 
болып табылатын көліктің ұқ-
сас түрлерін (ішкі су көлігі және 
теміржол көлігі) пайдалану кеңі-
нен қолданылады. Осылайша, 
Роттердам порты және Maasvlakte 
I және II тікелей теңізде орна-
ласқанына қарамастан, ішкі су 
жолдары желісіндегі пайдалы 
байланыстарының болуы себепті 
оған да сыртқы ұсталымдарды ин-
тернализациялау пайдаланылды.

Айта кету керек, су жолда-
рының ішкі құнын есептеулер-
де Рейн суының деңгейі тұрақты 
болып қалатынын айта кету ке-
рек  (яғни, барлық ішкі кемелерге 
олардың максималдығы сыйым-
дылығына дейін жүк тиеуге бола-
ды). Сонымен қатар, айта кету ке-
рек, судың төмен деңгейі кезінде 
де су деңгейі айтарлықтай өзгеруі 
мүмкін, сондықтан, жобаның шек-
теулілігіне байланысты ішкі кеме-
лермен аз жүк тасымалдау керек 
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болады. Бұл ауытқулар климат-
тың өзгеруіне байланысты артуы 
мүмкін (анағұрлым ылғалды қы-
ста және құрғақ жазда) (Jonkeren 
және тағы басқалары, 2013). Ере-
же бойынша, бұл әсер сусымалы 
жүкке қарағанда өзінің төмен сал-
мағы есебінен контейнерлермен 
тасымалдауға аз әсері болады. 
Соған қарамастан, жобаның шек-
теуі контейнердің салмағы ЖФЭ-
да 10 тоннадан асатын жағдайда 
белгілі бір рөл атқарады (ван Хас-
сель & Vanelslander, 2014). Ішкі 
кемелердің пайдалы жүктемесі 
жоба шектеулері есебінен төмен-
дейді, көліктің басқа түрлері үл-
кен мәнге ие болады  (теміржол 
және автомобиль көлігі). Сон-
дықтан, контейнер салмағы да 
ішкі континентальдық тасымал-
даулар режимін таңдау кезінде 
маңызды рөлге ие болуы мүмкін. 
Осылайша, болашақ зерттеулер 
кезінде бұл аспектті назарға алу 
керек. Модель де осылайша порт-
тар көлемі бойынша кеңейтілетін 
болады және біріктірілген ішкі 
аудандар толықтай әзірленетін бо-
лады. 
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уіпсіздігі және теңіз тасымалының қауіпсіздігі А. Weintrit және  Т. Ней-
мана (ред.)
 
Жер үстіндегі порттарды дамыту: Иран жер үсті және транзиттік 
порттарын жақсарту бойынша теңіз логистикасының маңызы
 
A.H. Pour және H. Yousefi
Khoramshahr теңіз ғылымы және технологиясы университеті, 
Khorramshahr, Иран

МӘСЕЛЕНІҢ МӘНІ: Бұл мақалады Персид шығанағында контейнер-
лік транзитке арналған жер үсті порттары жоспарындағы Иранның 
стратегиялық жағдайы талқыланады. Сондықтан ең маңызды ұстаным  
иран интермодальдық жер үсті порттарын дамыту болып табылады.  
Rodrigue және Notteboom (2012) ішкі порттарды дамыту әлемнің көп-
теген түпкірлерінде айтарлықтай артып келеді, себебі интермодальдық 
жүк тасымалының жанама өнімінің өсуі жаһандық нарықта және жет-
кізу жүйесіне жеткізу тізбегінің талаптарын өзгертуге негізделетінін 
айтқан болатын.  Бұл өсу әртүрлі факторлар түріне қатысты болады, 
соның ішінде ішкі аудандар желілері, жер үсті порттары, ішкі порттар, 
интермодалдық орталықтар, ішкі логистикалық орталықтар, ішкі жүк 
орталықтары және ішкі жүк терминалдары жатады.  Бұл мақалада автор 
жеткізу тізбегін басқарудың және ғылыми басқарудың өзіндік режимі, 
сондай-ақ жүк, ақпараттық  және басқа энергетика және клиенттердің 
тұтынушылығын қанағаттандыруға арналған  «жеткізуші-тұтынушы» 
байланыс жүйесі  сияқты  осындай ресурстардың ағынын бақылау 
болып табылатын, теңіз логистикасының тұжырымдамасына зерттеу 
жүргізуге тырысады. Оған аспектілерді біріктіру жатады: ақпарат, та-
сымалдау, инвентаризация, қоймалау, материалды өңдеу және тауарлар-
ды қаптау. Бұл жұмыстың негізгі бөлігі Хорремшехр және Basreh порт-
тары арқылы «Иран-Ирак-Түркия-Сирия» тізбегінде акцентпен батыс 
транспорт дәлізіндегі Ираннан контейнерлік транзиттің рөлін бағалауға 
арналған. Аталған жұмыстың зерттеу әдіснамасы иран оңтүстік порт-
тарының контейнерлік транзиттері көлемін арттыру нәтижесінде иран 
жер үсті порттарын жақсартудың  іске қосылған факторларын қарасты-
ратын, SERVEQUAL-әдісін қарастыруды жобалап түсіндіреді. Темір 
жолдар интермодальдық контейнерлерді және басқа тауарларды тасы-
малдауда негізгі рөлді атқарса да, бұл зерттеуде осы көлік түрі туралы 
елеулі ақпараттар енгізілгенін айта кетейік.
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1 ТЕҢІЗ  ЛОГИСТИКАСЫ
Жер үсті порты автомобиль не-

месе темір жол көлігімен тікелей 
байланысатын теңіз портымен  
ішкі интермодальдық терминалды 
көрсетеді және ол ішкі порттарға 
теңіз жүктерін тасымалдау бойын-
ша орталық ретінде жұмыс істей-
ді. Жүктерді тасымалдау қызметі-
не қосымша жер үсті порттарына 
жүктерді сақтау және біріктіру 
құралдарын, жол немесе темір 
жол жүктерін тасымалдауға тех-
никалық қызмет көрсетуді және 
кедендік ресімдеу бойынша қыз-
меттерді ұсынады. Бұл нысандар-
дың жер үсті портында орналасуы 
порттың өзіндік сақтау және ке-
дендік кеңістік бойынша бәсеке-
лестікті төмендетеді.  Roso (2009b, 
p.308) жер үсті портының тұжы-
рымдамасын анықтады, яғни: жер 
үсті портының тұжырымдамасы 
темір жолдармен тікелей байла-
нысқан теңіз порттарына, жүк 
жөнелтушілер портта тікелей ин-
термодальдық жүк бірліктерінде 
өзінің тауарларын қалдыра алатын 
және/немесе алып кете алатын 
жетекші ішкі интермодальдық 
терминалдарға негізделген. Тасы-
малдауға қосымша ретінде кәдімгі 
ішкі интермодальдық терминал 
сақтау, шоғырландыру, қоймалау, 
контейнерлерге техникалық қыз-
мет көрсету және жер үсті порт-
тарында да қолжетімді болатын 
кедендік ресімдеу қызметтерін 
ұсына алады.  

Қолданылатын технологияға 
тәуелсіз, үш негізгі сипаттамалар 
ішкі тораппен байланысты, ал 
нақты айтатын болсақ: 

- Интермодальдық терминал, 
темір жол көлігі, не болмаса қолда 
болуыға иісті кемелер.

-  Темір жолдар, кемелер неме-
се үлкен транизиттік жол арқылы 
жүк қызметтері арқылы терминал-
мен порты қосу.

- Транзитпен тасымалдауды 
қолдайтын және ұйымдастыратын 
көбінесе интермодальдық терми-
налмен бірге орналасқан жалпы 
логистикалық іс-шаралар. 

Олай болса, жер үсті портта-
рын функционалдық  мамандану 
тікелей жақындауда логистикалық 
қызметті  кластерлеумен, сон-
дай-ақ қосалқы іс-шаралар мен 
логистикалық компаниялар қа-
тарын бекіту жоспарында нақты 
орналасумен  байланысты екенін 
байқауға болады.

Соңғы жылдары логистикалық 
желілердің динамикасы осындай 
логистикалық аймақты ірі көлем-
де дамыту үшін қажетті жағдай-
ларды құрды.   (Д-р Жан-Поль 
Родриг, Хофстра университеті, 
Нью-Йорк, АҚШ, және д-р Тео 
Notteboom, ITMMA президенті, 
Антверпен Университеті, Антвер-
пен, Бельгия)
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Panayides (2006) бұл термин-
ді тиімді түсіну және түпкілікті 
анықтау үшін «теңіз көлігі» және 
«жеткізудің логистикалық тіз-
бектерін басқару» терминдерін 
тудыратын екі саланының негізгі 
көлемін және сипаттамасын қа-
растырудағы шыққан жері болып 
табылатынын жариялады.

 Жеткізу тізбегі материалдар 
және  бастапқы жеткізушіден 
соңғы тұтынушыға дейінгі та-
сымалдау туралы ақпараттарды, 
тауарларды тасымалдауды енгі-
зетін іс-шаралар мен ұйымдар қа-
тарынан тұрады. Жеткізу тізбегін 
басқаруға жеткізудің барлық тіз-
бектеріндегі барлық негізгі  биз-
нес-операцияларды біріктіруді 
енгізеді. Жалпы алғанда, жеткізу 
тізбектерін басқару және логи-
стикасы жеткізушіден ұйымдар 
ішіндегі елдер арасындағы опера-
циялар қатарын орындау арқылы 
ұйымдарға және өзінің тұты-
нушыларына кейінгі көңіл бөлу 
арқылы материалдардың ағынына 
жауап беретін әртүрлі функция-
лармен үйлесімді басқарумен бай-
ланысты (Харрисон және Ван Хук, 
2011).

2 ЖЕР ҮСТІ ПОРТЫН АНЫҚТАУ 
Қазіргі уақытта жер үсті пор-

тының ресми келісілген анықта-
масы жоқ.  Дегенмен, бұл тер-
миннің жұмыстық  анықтамасы 
мынадай: «жер үсті порты кон-
тейнерлерді, құрғақ және/немесе 
ақтарылма жүктерді өңдеу және 

уақытша сақтау бойынша қызмет-
терді ұсынады, оған жер үсті пор-
тының кез келген көлігі, автомо-
биль, темір жол, ішкі су жолдары 
және әуе желілері сияқты жер үсті 
порттары кіреді немесе шығады» 
(Iannone.F, 2011). 

Бастапқы кезде «жер үсті пор-
ты» жүктердің барлық түрлері-
не қолданыла алатын бұрынғы 
тұжырымдамамен өзінің көлік-
тік жүкқұжатын шығаратын кеме 
жол желілерінің ішкі  терминалы 
ретінде анықталды (ЮНКТАД, 
1982). Алайда, теория мен тәжіри-
беде тұжырымдама  контейнер-
леудің шұғыл кеңеюімен және 
тиеу-түсіру жұмыстарындағы 
(ЮНКТАД, 1991)  онымен бай-
ланысты өзгерістерге, сонымен 
қатар жалпы сипаттамалары бар 
функционалдық түпнұсқалы ішкі 
порттардағы әртүрлі мәнмәтінде 
қолданумен   қатысты дамыған 
жоқ (Куллинан және Wilmsmeier, 
2011). Басқаша айтқанда, жер үсті 
портының негізгі мақсаттары: 
теңіз порты өзінің жұмыс күшін 
тарта алатын ішкі аудандарда қо-
сымша терминалдармен қамтама-
сыз ету; логистикалық тізбектің 
тиімділігін арттыру; жүктердің 
тасымалдауын басқа көлік түріне 
қайта бағдарлау болып табылады. 
(Imai.A, және басқалар, 2001)

Алайда, жер үсті порттары-
ның міндеттеріне бірнеше әртүрлі 
функцияларды орындау кіретін-
діктен, жер үсті порттарындағы 
жұмыс процестері  өте  қиын бо-
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лып келеді.    
Жер үсті порттары екі бағыт-

тағы логистикалық жүйелер бо-
лып келеді – теңіз порттарынан 
келіп түсетін тауарлар қабылдана-
ды, ал кейін жер үсті порттарына 
беріледі, сол уақытта темір жол 
немесе автомобиль көліктерімен 
жүктерді тасымалдау теңіз порт-
тарына тура жеткізуді сәйкестен-
діреді. 

Ережеге сейкес, жер үсті порт-
тары теңіз портына әкелетін, жет-
кізілетін тауарларды өңдеу үшін 
жоғары мүмкіндікті қабілеттері 
бар, тік сызықты автожолдармен, 
не болмаса темір жол тарамда-
рымен және теңіз порттарындағы 
сияқты  объектілер түрімен жа-
рақталуы қажет  (Imai.A, 2006 
және басқалар).

3 ЖЕР ҮСТІ ПОРТТАРЫН ТАЛ-
ДАУ. 

Батыс және Орталық Азияда 
интермодальдық көлік желілерін-
де, жер үсті порттары көліктің бір 
түрінен басқа түріне тауарлардың 
ағынан орналастыруда шешуші 
рөл атқарады. Ауғанстан сияқты 
теңізге   тура  мүмкіндігі жоқ  
өңірлік елдерде теңізге шығу үшін 
жер үсті порттары коммерциялық 
сауда-саттықта маңызды торап-
тық нүктелер болып табылады. 
Осы екі аспектілерге сәйкесінше 
порттарды және өнімдердің тір-
шілік циклін  дамыту (Куллинан 
және Wilmsmeier, 2011), «жер үсті 
порты» түсінігі өнімдердің тір-

шілік  циклінің жалғасуы ретінде 
түсіндіріледі; көбінесе, жеке порт-
та тіршілік циклін ұзарту немесе 
оны сақтауды қысқарту арқылы 
оның сапасына қатты  әсер етеді. 
Нәтижесінде, порттың кез кел-
ген талап етілетін жағдайы теңіз-
ден құрлықтағы ішкі аудандарға 
түсірілуі қажет (ЮНКТАД, 1991). 
Әлбетте, бұл процесті жүзеге асы-
ру үшін «жер үсті порты» тер-
мині  порттың өзінде сақтау үшін 
лайықты орны (учаскесі)    және 
сәйкес байланыс құралдары бар, 
не болмаса осыған дейін болған 
және әлеуетті орындалатынды 
дамыту факторларын  қамтуы қа-
жет. Олар сондай-ақ жұмыс орнын 
құруға және Батыс және Орталық 
Азия елдерінің нашар дамыған 
коммерциялық аймақтарында эко-
номиканы дамытуға жәрдемдесу-
де  ерекше   пайдалы ішкі аудан-
дардағы  аймақтарды   дамытуға   
ықпал етеді. Сонымен қатар, қол-
даныста бар глубинкаларға  қол-
жетімділік көзқарасымен, жүктің 
клиентке және/немесе жеткізу 
тізбегі бойынша жоғары қарай 
орналастыру мақсатында жеке 
порттарда ішкі аудандарды кеңей-
туде  артықшылығы бар. Алайда, 
кейбір экономикалық жоспар-
дағы жағдайларда субсидияның 
осындай нысандарын алу талап 
етілетінін орынды мойындау қа-
жет (мәселен, мемлекеттік сек-
торлар мен сәйкес мекемелерде 
қолжетімді  инфрақұрылымның 
ірі гранттары) және субсидиялар 
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барлық жерде ұсынылмайтын 
жағдайлар болатын да ескеру ке-
рек.  (Bergqvist және басқалар, 
2010).  Еуропа көлемінде жүк та-
сымалдаудың стратегиялық желі-
дегі осы форс-мажорлардың мүм-
кін салдарының келесі нәтижесі 
бар: порттарда автомобильдік жүк 
көліктерін пайдалануды төмен-
дету; теңіз портының пайдасыз 
орналасуынан қосылған құнды 
жоғалту; 

 Қызметтің көптеген қосалқы 
түрлерінің елдің ішіне қарай кері 
орнынан түсіру – біршама сыни   
орнынан түсіру – бұл кедендік 
ресімдеуді орнынан түсіру; ішкі 
аудандармен іштен және ішкі то-
раптар маңынан келіп-кететін се-
гізінші сыртқы факторлар (көбі-
несе, кептелістер және қоршаған 
ортаның ластануы).  

Қазіргі кезде бүкіл Батыс және 
Орталық Азияда 48 жер үсті порт-
тар бар.  Олар көпшілігі Ауған-
станда және оның шекарасы бой-
ынша орналасқан.  Пәкістанмен 
шекараға жуық орналасқан жер 
үсті порттары Ауғанстандағы Ка-
бул-Пешавар тас жолында) Тор-
хамда және Пәкістандағы Чаман-
да бар. 

   Автор өндірістік қуаттылық 
темір жол және жер үсті көлік-
тері арқылы және біршама тиімді 
реттеулерді және басқарма ұй-
ымдарын жақсартуды енгізумен 
жақсартылуы мүмкін деп қоры-
тындылайды. Барлық осы фактор-
лар жақсартуға бағытталған мар-

кетингтік зерттеу логистикасымен 
қолдау көрсетілуі қажет.   
 
4 КОНТЕЙНЕРЛІК ТРАНЗИТ-
ТЕРГЕ АРНАЛҒАН ЖЕР ҮСТІ 
ЛОГИСТИКАЛЫҚ ОРТА-
ЛЫҚТАРЫ БАР ПОРТТАР  

Біріншіден, жер үсті порт-
тары тұжырымдамасын түсін-
діру қажет. Mrs. Violeta Roso, 
Швециядағы Чалмерс универ-
ситетінің аға оқытушысы «А» 
жер үсті порты   тікелей байла-
нысқан теңіз порттарына, жүк 
жөнелтушілер портта тікелей 
интермодальдық жүк бірлік-
терінде өзінің тауарларын қал-
дыра алатын және/немесе алып 
кете алатын жетекші ішкі ин-
термодальдық терминал   ретін-
де анықталады деп  түсіндіреді. 
Сондай-ақ, H.Yousefi (2011) 
жер үсті порты, ережеге сәйкес, 
бір немесе бірнеше контейнер-
лік теңіз порттарымен темір 
жол хабарламасымен ішкі ай-
мақта орналасады деген пікірді 
айтты. Жер үсті порттарын 
дамыту автомобильдік, темір 
жол және теңіз көлігін пайда-
ланумен  мультимодальдық 
транзитті арттырудың арқа-
сында мүмкін болды. Бұл өз 
кезегінде, темір жол тарамда-
ры мен автомобиль көліктерін 
қолданумен жүктерді жылдам 
теңіз жолымен тасымалдауды 
жеңілдететін  контейнерлеудің 
кеңінен тарауына байланысты 
бірте-бірте кең тарай бастады.  
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Олай болса, жер үсті порттары 
өз елінің (эскпорттық) зауытта-
рында өндірілген тауарлардың 
тиімді көтерме транзитін  және 
тағайындау елдеріндегі (им-
порттық) жеткізу бекеттерінде 
бөлшектік транзитті қамтама-
сыз етуде маңызды рөл атқара-
ды (Розов 2009).

Персид шығанағының ша-
мамен 240 000 км2 аумағы 
және  Персид шығанағын Ара-
вия теңізімен қосатын, 50-80 
м (1994; 1997) тәртібіндегі 
арақашықтықпен Ормуз бұға-
зында  бар-жоғы бір мойнақ 
бар. 

 Бүгінгі күнде Персид шыға-
нағының сегіз мемлекет саны-
на жетті - Иран, Ирак, Кувейт, 
Сауд  Аравиясы, БАЭ, Бахрейн, 
Катар және Оман. Жоғары-
да айтылған барлық Персид 
шығанағының мемлекеттері 
үшін жер үсті порттарын құру 
арқылы өзара әрекетті ұйымда-
стыру Персид шығанағындағы 
теңіз тасымалдауына оң ықпал 
етеді.  ИМО және БСҰ, сондай 
-ақ басқа сәйкес келетін ха-
лықаралық ережелер негізінде 
Персид шығанағы портында 
контейнерлік терминалдарды 
пайдалану тәжірибесін ескеру 
қажет.  Персид шығанағында 
контейнерлік терминалдарды 
ұйымдастыруды жүзеге асыру 
мәселесі одан әрі қарастыру-
ды талап етеді. Жер үсті пор-
ты түсінігі  интермодальдық 

көліктік жүйемен сипаттала-
ды.   Жер үсті порты өздігінен 
ел ішінде орналасқан қосым-
ша қызметтері бар ішкі интер-
модальдық  терминал болып 
табылады. Ол теңіз портына, 
кейбір жағдайларда екі немесе 
бірнеше теңіз порттарына апа-
ратын темір жол тарамдарымен 
тікелей байланысады. Жер үсті 
порты тұжырымдамасында  
жер үсті және теңіз порттары 
арасында темір жол бойынша 
жүзеге асырылатын жүк тасы-
малының  ең жоғары мүмкін  
санын ұйымдастыру. 

«Есіктен есікке дейін» та-
сымалдау тек автомобиль көлі-
гімен ғана жүзеге асырыла ала-
ды.  Теңіз және жер үсті порты 
арасында барлық жүк тасымал-
дауын тиімді жүзеге асыру тек 
темір жолмен іске асырыла-
ды. Дегенмен, ережеге сәйкес, 
темір жол көлігін үлкен ыдысы 
болатындықтан жүзеге асыру 
мүмкін емес. (Roso.V, 2009)

Жер үсті порты  көлік  жүйесі 
шегінде әрекет ететін, яғни жер 
үсті портын енгізумен ел ішінде 
жылжытылуы мүмкін  әкімшілік  
іс-шаралардың бір қатары бар, 
субъектілер үшін қызметтің 
оңтайлы құнын (консолидация, 
сақтау, қоймалау, техникалық қы-
змет көрсету, контейнерлік және 
кедендік ресімдеу құру.

Теңіз порттары қызметтің  аут-
сорсингі жер үсті порттарына 
теңіз порты қызметінің бір бөлігін 
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алып тастауға мүмкіндік береді, 
олай болса, соңғысына өзінің не-
гізгі міндеттері мен құзыретіне 
жұмылдыруға көмектеседі. 

Ең озат  әдебиеттерге сәй-
кес, жер үсті порты үш санатқа 
бөлінеді: таяу жер үсті портта-
ры, СЧ жер үсті порттары және 
алыс жер үсті порттары. Әртүрлі 
жер үсті порттары арасындағы 
арақашықтық олардың теңіз порт-
тарына қатысты орналасуына бай-
ланысты болады. Жабық жер үсті 
порттары теңіз порттарынан ша-
мамен 50 км орналасқан. Шалғай-
дағы жер үсті порттары  теңіз 
порттарынан шамамен 500 км ор-
наласқан.

     
4.1 Таранзиттік саудадағы 
трендтер

Қазіргі күні ауған немесе 
иран тауарлары ағынының осы 
елдердің кез келгені арқылы ке-
летін нақты көлемін анықтау үшін 
ресми статистикалық деректер 
жеткіліксіз болып отыр. Алайда, 
жергілікті саудагерлердің айтуы 
бойынша, соңғы жылдары Ислам 
Республикасы Иран және Ауған-
стан арасында транзиттік сауда 
тұрақты өсіп келе жатқандығы 
байқалады. Пәкістан транзиттік 
бағыттары әлдеқайда қысқа және 
сауда саласында айтарлықтай ар-
зан болғанына қарамастан, ауған 
саудагерлері көбінесе иран сауда 
жолының транзитін таңдайды, се-
бебі ол потенциалды қауіптерді аз 
тудырады (Roso.V және басқала-

ры, 2002).
Қазіргі таңда ауған-иран тран-

зиттік саудасы бойынша нақты 
сандық деректер жоқ. Бірақ соған 
қарамастан, ауған саудасының Ис-
лам Республикасы Иран арқылы 
транзитінің жалпы деңгейі Ауған-
стан және оның ауған-иран тран-
зиттік келісімінің аясындағы 
қолжетімді нарықтарының ара-
сындағы сауда ағындарынан алы-
нуы мүмкін. Мәселен, Ауғанстан 
Парсы шығанағы, Қытай және 
Еуропа елдерімен Бандар-Аб-
бас және Чабахардағы иран теңіз 
порттары арқылы Түркияға тран-
зиттеумен айтарлықтай көлемде 
сауда жүргізеді.  2004 және 2010 
жылдар аралығындағы кезең-
де, ауғанның Қытайға жіберетін 
экспорты 860000 $ дан 3,3 млн $ 
ға дейін көтерілді. Таяу Шығыс 
елдері мен Солтүстік Африкаға 
жіберілетін экспорт 2004 жылы  
7,6 млн. $ АҚШ доллардан  2010 
жылы  18,5 млн АҚШ $ дейін, сон-
дай-ақ  еуроаймақ экспорты 2004 
жылғы 29,8 млн $ АҚШ доллар-
дан 2010 жылы $ 38,7 млн АҚШ   
долларға дейін артты. Ауған-иран 
транзитінің жаңа сауда келісімін 
енгізген сәттен бастап, Ауған-
станға осы елдердің және өңір-
лердің әрқайсысынан әкелінетін 
импорт та ұлғайды. Мәселен, 
еуроаймақ елдерінен келетін им-
порт 2004 және 2010 жылдар ара-
лығында екі еседен артық көбей-
ді, ал бұл уақытта қытай импорты 
болса, осы кезең аралығында үш 
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еседен асып жығылды.   Осыған 
байланысты, Ислам Республика-
сы Иран арқылы ауған транзиттік 
саудасының деңгейі де сол си-
яқты 2005 жылғы келісімді жүзе-
ге асыруға байланысты өсті (Ng, 
A.K.Y.and Tongzon, J.L, 2010).

4.2 Көліктік және кедендік ере-
желер

Сауда-транзиттік келісіміне 
сәйкес, Ауған және Ислам Респу-
бликасы Иран арасындағы сау-
да қарым-қатынасы екі елдің де 
тиісті аумақтарында толық заңды 
болып табылады, транзиттік жүк 
көлік иегерлерінің Ауғанстанда 
ППГ үшін кедендік баж төлеуге 
міндетті еместігі сияқты олардың 
екеуі де шекараны асқаны үшін 
ешқандай да алым төлеуге мін-
деттелмейді, оның орнына олар 
тек Гератта ғана салық төлейді. 
Алайда, кедендік бажды төлемеу 
үшін, саудагерлер жүктерімен Ис-
лам Республикасы  Ираннан айна-
лып өтеді немесе ауған шекарасын 
кесіп өткеннен кейін ғана тауарла-
рын түсіреді. Нәтижесінде,  тран-
зиттік жүк көліктерінің иегерлері 
Ауғанстан ішінде жүктерді қан-
дайда бір қосымша тексерулерден 
қашқақтайды, сол арқылы Ислам 
Республикасы Иран арқылы елге 
өтетін оңтайлы есірткі контра-
бандасы қаупін арттыра түседі. 
Жалғыз шарт, ауған және иран 
транзиттік жүк көліктері импорт 
және экспорт елдерінде кеден-
дік декларация туралы ақпаратты 

ұсынулары тиіс. Ауғанстанда Ге-
рат ирандық транзиттік жүк ен-
гізілімінің негізгі нүктесі болып 
табылады.  Контейнерлерге қап-
талған ауған және иран транзиттік 
тауарлары барлық  ауған шекара-
ларында тексеріледі. Бандар-А-
ббаста экспорттық жүк құжатта-
ры тексеріледі.  (Padilha.P және 
басқа., 2011).

4.3 Транзиттік маршруттар бой-
ындағы жер үсті порттары 

Ислам Республикасы Иран мен 
Ауғанстандағы үш транзиттік сау-
да жолының бойында орналасқан 
барлығы алты негізгі жер үсті пор-
ты бар. Ол Бандар-Аббас, Чабахар 
және Ислам Республикасы Иран-
дағы Захедан, сондай-ақ Ауған-
стандағы Dogharoun және Нимроз.

Chabahar – бұл күн сайын кон-
тейнерлері бар 300-350 жүк ав-
томобилі өтетін жер үсті порты.  
Олар негізінен азық-түлік, жаңа 
піскен көкөніс, киім-кешектер, ав-
томобильдер, қосалқы бөлшектер, 
жағар май мен цемент және бор 
сияқты құрылыс материалдарын 
тасымалдайды.  А т а л ғ а н 
тауарлардың басым бөлігі Пар-
сы шығанағынан тасымалдана-
ды. Азық-түлік тауарлары, ма-
талар, кілемдер, дәрі-дәрмектер, 
құрылыс материалдары және мо-
тоцикилдарға арналған қосалқы 
бөліктер «Ауғанстан-Қытай» 
бағыты бойынша импортталады. 
Dogharoun жер үсті портында кон-
тейнерлер дәрі-дәрмек заттарына 
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қызметтік иісшіл-иттердің, рент-
ген аппараттарының, сірке суы 
ангидриды және түнде көру ас-
паптарының көмегімен айрықша 
мұқият тексеріледі (Roso.V, 2010 
және басқа).

5 SERVQUAL- ӘДІСІН БАҒА-
ЛАУ

Кронин және Taylor (1992) әзір-
ленген бұл модель, қызмет көрсе-
тудің сапасын таразылауда тапты-
рмас құрал, бірақ соның негізінде 
қызмет жеткізушілері қызмет көр-
сетудің сапасын жақсартуы мүм-
кін болатын, клиенттердің қызмет 
көрсетуді қандай жағдайда алғы-
сы келетіндігі туралы ақпарат бер-
мейді.  Chai, (1993) клиенттің бұл 
орайға тілегін емес, қабылданатын 
өнімділік пен нақты сан және сапа 
арасындағы алшақтықты анықтау 
құралы болып табылатын, атқа-
руды бағалау моделін дайында-
ды.  Болжам бойынша бұл баға-
лау Gronroos, (1984); Parasuraman 
және басқа, (1985, 1988) модел-
дердің кейбір сыни ескертпелерін 
шешуі мүмкін.

    Parasuraman және басқа-
сымен (1985) қызметтің төрт па-
раметрінің мәніне  зерттеу жүр-
гізгеннен кейін қызмет көрсету 
сапасының моделі әзірленді: бөл-
шектік банк қызметтері, несие 
карталары бойынша қызметтер, 
электрлі аспаптарды жөндеу және 
техникалық қызмет көрсету, сон-
дай-ақ алыс арақашықтықтағы 
байланыстың телефонды қызмет-

тері. SERVQUAL моделі қызмет 
көрсету сапасының клиенттің 
өтініші мен тиісті ұйымдармен 
қызметтерді орындау арасындағы 
сәйкессіздік сияқты аспектіні көр-
сетеді (1985).

SERVQUAL моделі 1980-
шы жылдардың ортасында әзір-
ленді Zeithaml және басқасы 
SERVQUAL құралы қызмет көр-
сету саласындағы сапаны өлшей-
тін шкаладан тұрады. SERVQUAL 
моделінің авторлары алғашында 
қызмет көрсетудің 10 элементін 
анықтады: (1) сенімділік; (2) 
ықыластылық; (3) біліктілік; (4) 
рұқсат; (5) сыпайылылық; (6) 
тіл тапқыштық; (7) сенім; (8) қа-
уіпсіздік; (9) түсіністік / клиент 
білімі; (10). Негізгі құралдар. 
Кейін аталған он элемент келесі-
дегідей бесеуге қысқартылды: (1) 
Сенімділік; (2) Қамтамасыз ету; 
(3) Негізгі құралдар; (4) Эмпатия; 
(5) Ықыластылық. Клиенттерге 
көмектесуге әзірлік және қызмет 
көрсетудің сапасын таразылау мен 
бақылауға арналған SERVQUAL 
пайдаланумен бизнеске жедел 
қызмет көрсетуді қамтамасыз ету 
үшін, осы 5 элемент тұрғысында 
клиенттердің қызмет көрсету са-
пасына деген өтінішін және олар 
қабылдайтын қызмет көрсетуге 
деген түсінігін анықтауға мүмкін-
дік беруі мүмкін сауалнама жүр-
гізді. Клиенттердің өтініші оларға 
көрсетілетін қызметті қабылда-
уымен салыстырғанда зор мәнге 
ие болса, қызмет көрсету сапасы 
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төмен деп есептеледі. SERVQUAL 
моделін зерттеу барысында де-
ректерді жинау мақсатында пай-
даланылатын қызмет көрсету са-
пасының бес параметрінің мәніне 
жекелей талаптары бар екі ерікті-
ден жауап алынды. SERVQUAL/ 
элементтерін білу осы зерттеуде 
пайдаланылатын негізгі өзгер-
гіш болып табылады, одан соң 
зерттелім авторы аталған мән/
элементтерді  жинақталған дерек-
терге талдау жүргізуді жеңілдету 
үшін кодтайды.  Демографиялық 
ақпарат та сол сияқты кейін оның 
кодтауы мен талдауы арқылы ерік-
тілердің өздерінен алынды.  

6 ИРАНДАҒЫ КОНТЕЙНЕРЛІК 
ТРАНЗИТТІ  БАҚЫЛАУ СТРАТЕ-
ГИЯСЫ

Бендер-Аббас Шахид Rajaee 
– бұл 2012 жылы ақпан айын-
да контейнерлік  тасымалдауды 
бақылау бойынша топты құрған   
және жоғары қауіппен профиль-
ді контейнерлік тасымалдау бой-
ынша қызметкерлерді оқытқан 
соң контейнерлік  тасымалдауды 
бақылау бағдарламасы көмегімен 
ЮНОДК-БСҰ-на ресми қосылған 
порт.  Шахид Rajaee  елдердегі елу 
пайызынан артық  сауданы соның  
ішінде кіріс және шығыс транзит-
тік контейнерлерді қамтамасыз 
ететін, елдердің ең ірі порты бо-
лып табылады. Өзінің географи-
ялық орналасуының арқасында, 
ол Ауғанстандағы транзиттік кон-
тейнерлік тасымалдау бойынша 

стратегиялық орталық болып ке-
леді. 

Контейнерлік тасымалдауды 
(КТ) бақылау жөніндегі бағдар-
лама тыйым салынған жүктерді, 
әсіресе ерсірткі, қару, жарылу 
заттары, сондай-ақ контрафактілі 
өнімдерді тасымалдайтын кон-
тейнерлерді бақылауды жақсарту 
мақсатында теңіз және жер үсті 
порттарында мамандандырылған  
бөлімшелерді құруда мемлекет-
ке қолдау көрсетеді.  Бүкіл әлем 
бойынша контейнерлерді пайда-
лануды дәйекті арттыру  тауарлар-
дың легитимді ағынын біруақытта 
жеңілдету кезінде жоғары қауіп-
пен теңіз тасымалдауына  ерекше 
көңіл бөлінгендіктен оны төтенше 
маңызды аспекті етеді.  

 Тауарлардың заңсыз айналы-
мын тоқтатуды жүзеге асырудың  
ең дұрыс тәсілі ретінде қарау үшін 
контейнерлерді таңдау кезінде 
құқық пен өкілдікті тиімді қолда-
нуды жоғарылату таңдап алынды. 
Бұл мақсатқа  КТ негізгі бағдары 
ретінде теңіз және жер үсті порт-
тарында профильденген контей-
нерлер бойынша ведомствоара-
лық бөлімшелерді құру арқылы 
қол жеткізіле алады. 

Иран Ислам Республикасында 
есірткі және қылмыспен күресу 
бойынша техникалық ынтымақта-
стық бағдарламасы көлемін-
де (2011-2014), БҰҰ ЕҚБ және 
Бүкіләлемдік кеден ұйымдары 
бірлесіп қызметкерлер үшін про-
фильденген контейнерлер бой-
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ынша Бандар-Аббастағы контей-
нерлік тасымалдауды бақылау 
жөнінде екі апталық оқу курсын 
ұймдастырды.  Тренинг барысын-
да қатысушылар контейнерлік та-
сымалдаумен байланысты әртүр-
лі қауіп-қатер көрсеткіштерімен 
танысты, сондай-ақ кодталған 
деректерді пайдаланумен күдік-
ті контейнерлердің профильін 
қалай анықтауға болатынын біл-
ді. Сонымен қатар, қатысушы-
лар қауіптің жоғары дәрежесімен 
контейнерлерді  сәйкестендіруді, 
қауіп-қатер жиілігін бақылауды, 
соңында, барлық қолжетімді ре-
сурстарды қолданумен қауіпті 
төмендету нұсқаларын іздеуді үй-
ренді. 

 «Бандар-Аббастағы басқару 
блогын қолданумен, біз иран-
дық құқық қорғау органдарымен   
есірткіні алу жағдайларының са-
нын айтарлықтай төмендетуге 
өз үлесімізді қосатынымызға се-
неміз» - деді Ирандағы ЮНОДК 
өкілі Mr.Antonino Де Лео жабылу 
салтанаты сәтінде.  Героинді алу 
бойынша Иран 2009 жылы геро-
инді алу  көлемде 41%  әлемдік 
рекорд жасады, және есірт-
кімен күрес жөніндегі өңірлік 
қауымдастық өңірде жаңа про-
фильді бөлімшені құру  арқылы 
бұны жоғарылатуға және қолда 
бар әлеуетті кеңейтуге ниет етіп 
отыр.    Тәжірибелі бөлімшелердің 
өкілетті штабы  жаңадан қызмет-
ке кіріскен қызметкерлерді оқыту 
үшін жиі пайдаланылады.  Бұл 

құқық қорғау органдары сала-
сындағы әлеуетті тұрақты артты-
рудың көрсетілген үлгісі (Есірт-
кі және қылмыс жөніндегі ББҰ 
КТ басқармасының баяндамасы, 
2011).  

 КТ  басқару бағдарламасының  
Кабо-Верде, Коста-Рика, Эквадор, 
Гана, Пәкістан, Панама, Сенегал, 
Түркіменстан сияқты елдерде 
оперативті профильді бөлімше-
лері бар және бұл көрсеткіш  төрт 
құрлықта  орналасқан 21 қосымша 
елге   жетті.  

«Ауғанстандағы заңсыз есірткі 
айналымымен күрес» ЕО- ЭЫҰ 
жобалары шеңберіне түсетін      
Ирандық бағдарламаның бөлімі 
Еуропалық комиссиямен қаржы-
ландырылады. 

7 ҚОРЫТЫНДЫ
Халықаралық интермодальдық 

терминалдар мен жүк порттары 
темір жол станцияларымен бірдей 
Иранда қоймалық және тарату ор-
талықтарымен жарақталған. Олай 
болса, сақтауға, өңдеуге арналған 
орындар құны және солармен 
байланысты қоймалау бойын-
ша шығындар  өнімді сақтаудың 
нақты параметрлерімен анықта-
лады. «Жер үсті порты» түсінігі 
әлі де дамитын болады, өйткені 
ол  логистикалық жүйе алдын-
да тұрған тұтас, сондай-ақ бұл 
порттарға және олар орналасқан 
аудандарға қатысты   мәселенің 
жауабын іздеу кезінде бүкіл әлем-
де өте көкейкесті.  Бұл зерттеу 
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факторлық талдаумен байланысты 
SERVQUAL моделінің дискрими-
нантті әрекетінің қолдау көрсетуі 
жоқ екенін көрсетеді. Сонымен 
қатар, SERVQUAL моделі жал-
пы сенімділіктің қанағаттандыру 
деңгейін қамтамасыз етті. Баға-
лауды жүзеге асыру талдауынан, 
жалпы алғанда ирандық жер үсті 
порттарының клиенттерінің ай-
туынша қызмет көрсету сапа-
сы орташа екендігі белгіленді. 
Аталған зерттеу ирандық жер үсті 
порттары клиенттердің қанағатта-
нуын жоғарылату мақсатында қы-
змет көрсету сапасының барлық 
аспектілерінің өнімділігін  артты-
руға  мұқтаждығын көрсетеді, бұл 
оларға бәсекелестіктің жоғары 
деңгейін ұстап тұруға мүмкіндік 
береді. 

Келесі дамытудың төрт сатысы  
ирандық жер үсті порттарының 
қызмет көрсетуін жақсарту және 
халықаралық логистика саласында 
транзиттік операцияларды орын-
дау мақсатында қарастырылуы 
қажет. Біріншіден, ұйымдар  кон-
тейнерлермен жарақталатын не-
месе шетелдік экспедиторлармен 
жұмыс істейтін болады; екінші-
ден, көлік қызметінің шетелдік 
жеткізушілерімен экспорттық 
жеткізулер және келіссөздер жүр-
гізілетін болады; үшіншіден, «дәл 
мерзімінде жеткізу» (ЛТ) ше-
телдік жүйесін енгізу; өндірісті 
жоспарлау және бүккіл әлем бой-
ынша жоспарлау және бақылау 
операцияларын біріктіру, әлем 

бойынша стратегиялық шешімдер 
қабылдауға қатысу жоспарланып 
отыр. 
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Балтық теңізінің шығыс бөлігінде СТГ (сұйылтылған табиғи газ) тер-
миналдарын дамыту мәселелерін географиялық жағынан қарастыру

Д. Гриценко
Теңізді зерттеу орталығы, Брагея орталығы, Турку университеті, Фин-
ляндия

А. Сэрри
Аумақтардың және қоршаған ортаның дамуын зерттеу орталығы, Орле-
ана университеті, Франция

ТҮЙІНДЕМЕ: Аталған еңбекте Балтық теңізінің шығыс бөлігінде сұй-
ылтылған табиғи газ (СТГ) өндіру бойынша нысандарды дамытуға 
шолу жасалып, ұсынылған. Газбен жабдықтау жүйелерінің, СТГ нысан-
дардың және қозғалыс сызбасының көрініс табуы зерттеудің бірегейлігі 
болып табылады. Мақалада Балтық теңізінің шығыс порттарында СТГ 
терминалдарын дамытуға ынталандыратын факторлар энергетика және 
теңіз саясаты салаларына жататыны туралы айтылған. Энергетика сала-
сына келер болсақ, ол энергетикалық саясатқа негізделген газды ұлттық 
жеткізуді әртараптандыруға дайындық, импорт үшін СТГ нысандарын 
дамытуға түрткі болады. Теңіз саясаты туралы сөз еткенде, SECA – 
кеме отынымен қамтамасыз ету қажеттілігі порттарда СТГ сіңірілуінің 
пайдасына дәлел ретінде қолданылады. Жүргізілген зерттеулер бүгінгі 
күні СТГ терминалдарын дамыту жергілікті (порттық) деңгейдегі емес, 
ұлттық (мемлекеттік) деңгейдегі басымдық екенін көрсетті. Бұған қоса, 
болашақта дамушы СТГ инфрақұрылымы Балтық теңізінің шығыс 
бөлігіндегі порттардың (кемежай) арасындағы бәсекелестіктің орнауы-
на әсер етуі ықтимал.

 1 КІРІСПЕ

Мақала авторлары Балтық 
өңірінің шығыс бөлігіндегі СТГ 
нысандары дамуының ағымдағы 
жағдайына шолу жасауды алдары-
на мақсат етіп қойған. Зерттеу жұ-

мысы институционалдық теорияға 
арқа сүйеген. Ол саясаттың бір са-
ласында қол жеткен нәтижелердің 
ережелерге әсер етуін немесе 
оны өзгертуін зерттеуге арналған. 
Оған сәйкес саясаттың орындалу 
нәтижелері өзге саяси жағдайда 
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жүзеге асырылады (МакГиннис, 
2011). СТГ инфрақұрылымы порт-
тарда екі секторға (энергетика 
және теңіз өнеркәсібі) қызмет көр-
сете алады. Бір сектордан болатын 
СТГ терминалдарын дамытуды 
ынталандыру екіншісінде техно-
логияны пайдалануға әсер етуі 
мүмкін.  Сонымен қатар, мақала 
авторлары дамушы терминалдары 
теңіз сауда модельдерін көрсете 
алады ма және Балтық теңізінде 
СТГ бункерлеу желілерін ұста-
удың келешегі бар ма дегенді 
түсінуге тырысады.  

Балтық теңізі теңіз көлік-
терінің өтімділігі бойынша жүк-
темесі өте көп болып табылады. 
Балтық теңізіндегі саудада түрлі 
жүк көліктері мен теңіз көлік тех-
нологиялары кеңінен қолданы-
лады (1 сурет), дегенмен кемені 
жүргізуде бірқатар кедергілер 
орын алған(ұсақ ойықтар, архипе-
лаг, теңіз мұзы, ашық теңіздегі көп 
мөлшердегі кемелердің болуы). 
Балтық теңізінің шығыс бөлі-
гіндегі порттардың ұйымдасты-
рылуының өзіндік ерекшеліктері 
бар, барлық порттар бәсекелестік 
және өзара толықтырулар және 
серіктестік арқылы байланысқан 
(Серри, 2014). 

Сәйкесінше бұл саладағы порт-
тардың жіктелуі пайда болады, 
олардың қатарында көш бастаған 
үш ресейлік порты атап өтуге бо-
лады: көп мақсатты  Санкт-Петер-
бург қаласы және Усть-Лугадағы 
порттар, арнайы маманданды-

рылған Приморск қаласындағы 
мұнай порты. Бұдан басқа аталған 
өңірде Ресеймен жақындықты 
ескере келе қарқынды дамып келе 
жатқан ресей порттары Рига қа-
ласында және Клайпеда қаласын-
да, сонымен қатар құрылықішілік 
байланыстар Беларусия, Украина 
және Орталық Азиямен орнаған.  
Балтық елдерінің (Эстноия, Лат-
вия, Литва) порттары Ресей мен 
Еуропа арасындағы қақпа сана-
лады (Массан-Озэ, 2013), финдік 
сегмент екі негізгі порттан (Хель-
синки және Котка-Хамина) және 
арнайы айлақтардың белгілі бір 
санынан тұрады (Мерк және бір-
лескен авт., 2012).

Балтық теңізінің шығыс бөлі-
гін соңғы зерттеулерідің бірі – бұл 
сұйылтылған табиғи газды (СТГ) 
өндіретін нысандарды кеңейтуге 
деген асқан жоғары қызығушылық 
(Розмариновска, 2010; Лиухто, 
2012). Бұл орайда Еуропаның 
басқа елдерінде, әсіресе, Сол-
түстік теңізде СТГ терминалдары 
кеңінен қолданылатынын, Бал-
тықтың шығыс порттарында мұн-
дай қызметті енгізуді жоспарлау 
2010 жылдары басталғанын айтып 
өткен жөн. Клайпедтегі алғашқы 
терминал 2014 жылдың соңында 
пайдаланыла бастады. СТГ терми-
налдарын дамыту Балтық теңізінің 
шығыс елдеріне аса тиімді санала-
ды, өйткені бұл кеме отынын тө-
гудің жоғары түріне баламалыны 
қолданатын өңірлік кеме жүзумен 
қатар газды жеткізуді әртараптан-



269

дыруды ұлғайту әсерінен энерге-
тикалық тәуелділікті төмендетеді. 

 Зерттеу жұмысында болашақ 
СТГ терминалдарына арналған 
құрылыстың орнын есептеу үшін 
географиялық жағдай ескерілген. 
Өйткені берілген өңірде олардың 
орналасуы порттар арасындағы 
қозғалысқа әсер етуі ықтимал. 
Газды жеткізу желілерінің, СТГ 
нысандарының және көлік түр-
лерінің берілуі бұл зерттеудің 
бірегейлігін көрсетеді. Қазіргі 
уақыттың тәртібінде көрсетілген 
теңіз порттарының картадағы су-
реттері пайдалы құрал болып та-
былады. Өйткені ол СТГ-ды дамы-
туға қатысты ұсыныстармен және 
Балтық теңізіндегі кеме жүрісі 
мен энергетиканың өзара байла-
нысының визуалды кескінімен 
қамтамасыз етеді.   

Мақала келесі тәртіппен жа-
зылған: 2 бөлімде СТГ технологи-
ясы туралы анықтамалық ақпарат, 
СТГ терминалдарының дамуы 
және СТГ теңіз кемелерінде пай-
даланылуы берілген. 3 бөлімде 
әдістері мен мәліметтер жазылған. 
4 бөлім Балтық теңізінің шығыс 
бөлігінде порттардың дамуына 
арналған және зерттеу нәтижелері 
келтірілген. 5 бөлімде ағымдағы 
жағдай, болашақ дамуы талқы-
ланған және қорытынды шыға-
рылған.

2 АНЫҚТАМАЛЫҚ АҚПАРАТ 
Табиғи газ Европада және со-

нымен қатар Балтық теңізі ау-

мағында да маңызды энергия көзі 
болып табылады(Eврогаз, 2014). 
Балтық теңізінің шығыс бөлігін-
дегі Ресей құрғақ газды экспорт-
таушы болып табылса, төрт өзге 
елдер (Эстония, Финляндия, Лат-
вия, и Литва) осы уақытқа дейін 
ресейлік жеткізулерге толықтай 
тәуелділік танытқан құрғақ газды 
импорттаушылар болып табыла-
ды (1 кесте). Қазіргі уақытта орын 
алған ЕО және Ресей арасындағы 
энергетикалық дағдарыс энерге-
тикалық тәуелділік мәселесін өте 
маңызды етеді және әртараптан-
дыруға құлшынысты барынша қу-
атты  қылады(Лиухто, 2013). СТГ-
ды импорттау үшін мүмкіндіктер 
жасай отыра, газды импорттаушы 
елдер бірнеше жеткізушімен күр-
делі істі жасау мүмкіндігіне ие 
болады (Розмариновскa, 2012), 
сонымен қатар Катар, Малайзия, 
Алжир және СТГ өндіруші өзге де 
алпауыт елдерден газды импорт-
тайды(МГС, 2013).

 
Бүгінгі таңда Еуропадағы та-

биғи газдың логистикасы желілік 
байланысқа (газ құбырлары) 
айтарлықтай  дәрежеде тәуел-
ді (2 сурет). Газ құбырлары газ-
ды тасымалдаудың экономика-
лық ең тиімді тәсілі болып қала 
береді, дегенмен олар алғашқы 
салымдарды қажет етеді. Оған 
қоса, олар өзара аумақтық бай-
ланысқан және жеткізу тәсілін 
таңдау мүмкіндігін көп тудыра 
бермейді. Сұйылтылған табиғи 
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газ табиғи ғазды сақтаудың, та-
сымалдаудың және пайдаланудың 
әсіресе кең таралған түрі болып 
табыла тұра, газ логистикасы бо-
лашағын түбірінен өзгерту үшін 
жарқын болашаққа ие (Хайес, 
2007). Көлемі шағын нысандарда 
сақтау үшін СТГ үлкен көлемді 
сыйдыра алады, өйткені ол табиғи 
газдың 1: 600 бөлігін алады және 
дәстүрлі газды сақтау формасын-
дағы тығыздалған табиғи газдың 
1/3 көлемін ғана қажет етеді. 

СТГ  – технологиясы сонымен 
қатар табиғи газды тасымалдау-
дың балама тәсілін ұсынады. СТГ 
жүк көлігінің цистерналарында, 
пойыз немесе кеме арқылы тасы-
малданады, ақырында соңғы діт-
теген орында сақталады және/не-
месе қайта газдандырылады. Және 
ақыр соңында СТГ көлікке ар-
налған отын ретінде қолданылуы 
мүмкін. Себебі ол көмірсутекті 

негіздегі отынмен салыстырғанда 
экологиялық тиімдірек саналады 
(яғни, атмосфераға залалды зат-
тардың шығуының төмендеуі, 3 
сурет)  

1 кесте. Газды Балтық елдеріне, 
Финляндияға және ЕО елдеріне 
жеткізу 28*

Country – Ел атауы
Norway – Норвегия
Russia – Ресей
other – басқалары
total net – жалпы көлем
Estonia – Эстония
Finland – Финляндия
Latvia – Латвия
Lithuania – Литва
EU – ЕО
* Source: Eurogas statistical report 2014 - * 
Дерек көзі:Еврогаз статистикалық есебі, 
2014.

1-сурет. Балтық порттарындағы жүктің құрылымы 013 (Дерек көзі: автор-
лары)
Traffic in 2013 (million tones) – 2013 жылғы трафик (миллион тонна)
Liquid Bulk – Сұйық жүк
Dry Bulk – Құрғақ жүк
General cargo – Аралас жүк
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2-сурет. Еуропадағы газ құбырлар 
жүйесі (Дереккөз:авторлары)
Existing Gas Pipeline – Бар газ құбырлары 
Under Construction or scheduled Gas 
Pipeline – Салынып немесе жоспарланып 
жатқан газ құбырлары
Capital cities or metropolis – ел астаналары 
немесе мегаполистер
Main points – Негізгі пункттер

СТГ технологиясы бірнеше 
жыл көлемінде қолданылып,  1960 
жылдардан бастап СТГ үнемі пай-
даланылып келе жатса да, «қатты 
газ революциясы» кезеңіне дейін 
оның табиғи газ логистикасын-
дағы рөлі біршама шектеулі болып 
келді (Стивенс, 2010). Еуропада 
аса ірі газөндіруші елдер мен газ-
ды пайдаланушы елдер арасын-
дағы саяси жағдайдың ушығуы 

СТГ технологияларына инвести-
ция тартуға көңіл бөлуге әкелді. 
СТГ өзінің сипаттамасы жөнінен 
артықшылықтарға ие болғанына 
қарамастан, әртүрлі көлемдерді 
жеңіл тасымалдау және сақтаудың 
қолайлылығы туралы сөз еткенде 
СТГ инфрақұрылымын дамыту 
қымбатқа түседі   (Бенгстон және 
басқалар 2011).

СТГ-дың көп бөлігі теңіз 
арқылы жеткізілетін болған-
дықтан, порттарда СТГ терми-
налдарының құрылысын жүр-
гізу дүние жүзі бойынша СТГ 
инфрақұрылымын дамытуда не-
гізгі орынға ие (Aндерсэн және 
басқалар, 2010). СТГ терминалда-
рының инфрақұрылымдық қонды-
рғыларының қызметтері
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алуан түрлі (СТГ танкерлерін қа-
былдау, СТГ-ды түсіру, құю және 
сақтау, газды қайта жабдықтау 
және бункерлеуді қоса алғанда жа-
нармай ретінде болашақта қолда-
ну үшін құбыр жүйесіне жіберу), 
СТГ импорттауға және экспорт-
тауға басымдық беріле отыра өзге 
терминалдар жаңа порт ретінде 
құрылып жатқанда бұрыннан бар 
порт құрылысын кеңейту. СТГ 
терминалдарының типтері жаға-
лық қондырғылардан (цистерна-
лар және (қайта)газдандыру ны-
сандары) теңіз қондырғыларына 
дейін (қалқымалы қоймалар және 
құрылғылар) жасанды аралдарда 
газдандыру) түрлендіріледі.

Жалпысында, СТГ-ды жаһан-
дық пайдалану қарқынды бола 
бастағандықтан, СТГ саудасының 
болашағы зор болып табылады. 
2014 жылғы Теңіз көлігі жөнін-
дегі ЮНКТАД (БҰҰ сауда және 
даму жөніндегі конференциясы) 
шолуы бойынша2015 жылы СТГ 
жаһандық жеткізу  5,0%-ға өседі 
деп күтілуде. 

Әдебиетті сараптаудан кейін 
Балтық теңізінің шығыс портта-
рында СТГ терминалдарын да-
мытудың екі негізгі факторына 
баса көңіл бөлінді. Біріншіден, 
СТГ газды тасымалдауды әртарап-
тандыру арқылы эенрегтикалық 
тәуелділіктен шығу жолы ретінде 
қарастырылады. Ол өз кезегін-
де логистикалық тізбектің ора-
лымдылығын көрсетеді (Лиухто, 
2013). 

Балтық теңізіндегі СТГ-ға 
деген қызығушылықты артты-
рудың екінші факторы атмосфе-
раға бөлінген зиянды заттарға 
қойылатын соңғы талаптарға 
сәйкес келетін кеме жанармайы 
болуға деген әлеуеті болып та-
былады (Бурель және өзгелер, 
2013).  1.1.2015 жылғы қаулы 
бойынша Балтық және Солтүстік 
теңіздері МАРПОЛ Конвенция-
сының VI Қосымшасына сәйкес 
қажетсіз шығарылымдардағы 
(SECA) күкірттің құрамын бақы-
лау аумақтары ретінде танылды. 
Бұл берілген аумақтарда қажетсіз 
шығарылымдарды қатаң бақылап, 
реттеуге  әкеліп соғады. 

Бұдан өзге, күкірт ЕО нұсқау-
лығы (2012/33 / ЕО)теңіз ортасы 
үшін және жағалау қауымының 
қызығушылығындағы кемелердің 
пайдаланылған газында SOx 
қысқартылуын қамтамасыз етуге 
бағытталған.

SECA қаулысын орындау мақ-
сатында бірнеше сәйкестік нұсқа-
лары ұсынылды: а) құрамында 
күкірті (MDO / MGO) аз жанар-
майды қолдану; б)пайдаланылған 
газды (скруббер) тазалау бойын-
ша жүйелерді пайдалану;  (С) сұй-
ылтылған табиғи газды қолдану 
(Калли және өзгелер, 2009, EMSA, 
2010, Бенгтсон және өзгелер, 
2011).

СТГ маңызды және қажет-
ті болып табылады. Өйткені ол 
SOx, NOx, CO2 құрамын барынша 
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қысқарту және кемелердің пай-
даланылған газдарының шыға-
рылымдарымен салыстырғанда 
көп артықшылықтар береді (3 су-
рет).

Экологиялық артықшылықта-
рына қарамастан, ғылыми зерт-
теулер СТГ-ды кеме жанармайы-
на балама ретінде пайдаланудың 
бірнеше кемшіліктерін көрсетті. 
Сондай-ақ кемелерді жаңғырту, 
инфрақұрылымдардың, сонымен 
қатар нормативті-техникалық 
екіұштылықтың болмауы  

(Аксиаро және Гриценко, 
2014). Сонымен қатар    СТГ бун-
керлеу үшін кейбір порттар өзге-
лерге қарағанда жақсырақ бола-
тынын атап өткен жөн (мысалы, 
төтенше жағдайларға мән беру 
халқы тығыз аудандарда қиынға 
соғады).

3-сурет. Жанармай пайдалануынан 
шығатын газдарды салыстыру
SOx Emissions – SOx шығарылуы
Tonnes/year – тонна/жыл
LNG fuel – Сұйылтылған газ жанармайы
Low sulphur fuel  - күкірттігі төмен жанар-
май

Conventional fuel – Қарапайым жанармай
scrubber – тазаланған газ
Particle emissions – Қатты бөлшектердің 
шығарылуы

Нормативті келеңсіздік-
тер жақында қабылданған СТГ 
(IFG Кодекс) арқылы жұмыс 
істейтін кемелерге арналған Ко-
декстің нәтижесінде өзгертіледі 
деп күтілуде. Ол міндетті түрде 
құрылғының орналасуын, орна-
туды, сұйылтылған табиғи газ-
ды (WorldMaritimeNews, 27.11. 
2014) қоса алғанда жанармайдың 
төмен температурасын пайдала-
натын жүйелер құрылғыларды, 
машинаны басқару және бақыла-
уды қарастырады. IFG Кодекс жа-
нармай құрамын ескере отырып 
кеме үшін, оның экипажы және 
қоршаған ортаға ең төменгі қа-
уіптілікке жеткізеді. Сонымен қа-
тар, ЕО СТГ ережесін дайындап, 
ал компаниялар өзінің кодтарын 
жасап шығарды. Сондай-ақ, тех-
никалық сұрақтардың бірқатары 
(сұйылтудың және газды жаб-
дықтаудың, бункерлеу үдерісінің 
және кемелерді түрлендіру және 
қауіпсіздік мәселелерін қоса оты-
ра) қазіргі уақытта шешілуде 
(Ярви, 2010; Эйнанг, 2011). 

МӘЛІМЕТТЕР ЖӘНЕ ӘДІ-
СТЕР

Зерттеу жұмысы екі кезең-
нен тұрады: кабинеттік зерттеу 
(қолда бар әдебиеттерді тексеру, 
жүктерді тасымалдау, энергети-
калық тәуелсіздік және Балтық 



274

теңізі порттарындағы СТГ терми-
налдары бойынша мәліметтерді 
жинақтау) және географиялық 
жағынан (инфрақұрылым нысан-
дары арасындағы байланыс және 
СТГ терминалдарының жүйесін-
дегі қозғалыс ағыны) қолдану жү-
зеге асырылады.

Қолданылған әдістер сонымен 
қатар картографиялық және үш-
жақты кеңістіктік сараптамалар-
ды қамтиды. Ақпарат көзі ретінде 
ресми статистикалық мәліметтер, 
мерзімді басылымдар, газеттер 
және сәйкесінше интернет сайт-
тары (порттар, операторлар және 
терминалдар сайты) қолданылған.

Қолданылған бағдарлама-
лық жабдықтау -  Mapinfo және 
AdobeIllustrator.

4 БАЛТЫҚ ТЕҢІЗІ ПОРТТАРЫН-
ДАҒЫ СТГ ТЕРМИНАЛДАРЫ 
4.1 Балтық теңізінің шығыс бөлігі 

Балтық теңізіндегі қозғалыс 
белсенділігі 1990 жылдардың 
орта тұсында айтарлықтай өсті. 
Кемелердің саны 1997 жылы (1 су-
рет) екі есеге дейін өсті, бұл кезде 
әлемде теңіз тасымалы шамамен 
65%-ды құрады. 

Теңіз тасымалының артуы 
Балтық теңізіндегі порттардың 
теңдессіз жылдамдықта дамуы-
ның себебі болып табылады. 1995 
жылдан 2012 жылға дейінгі ара-
лықта жүк тиеу және түсіру жұ-
мыстарын орындау көрсеткіші 3.2 
%-ды құрайды.

Балтық теңізінің шығыс бөлі-

гінде жүк тасымалдаудың дина-
микалық дамуы төрт фактормен 
анықталады: (1) Ресей экспортына 
негізделген мұнайды тасымалдау 
санының артуы,

 (2) контейнерлерді тасымал-
дау, (3) Балтық өңірі бойынша 
кемелерде көлденең тиеу және 
түсіру тәсілімен жүк тасымалдау 
санының артуы, және  (4) кейбір 
порттарда (Ресейдікін қоса алған-
да) қозғалыстың артуы. Балтық 
өңіріндегі жүк тасымалдаудың 
көлемі құйылмалы жүкті (негізі-
нен шикі мұнай, мұнай өнімдері 
және химиялық өнімдер) тасы-
малдау 40 %-ды құрайды. Бұл 
орайда  60% - бұл Балтықтың 
шығыс бөлігі арқылы Ресей 
мұнайын экспорттау (Приморск, 
Санкт-Петербург, Усть-Луга және 
Высотск, сонымен қатар Таллин/
Мууга, Вентспилс және Клайпеду 
арқылы тасымалдау).

Тасымалдау бойынша екін-
ші орында үйілмелі жүк (көмір, 
темір рудасы, астық және тыңай-
тқыштар). Ол барлық тасымалда-
удың 30% үлесін алуда және Бал-
тық теңізінің шығыс бөлігіндегі 
порттық қозғалыста маңызды рөл-
ге ие болып табылады. 2012 жылы 
Балтық теңізі портында тиелген 
контейнерлер саны 9,4 мин ЖФЭ 
(жиырмафуттық эквивалент), яғни 
жылдық өсімнің 7 %-ын құрады. 

Балтық теңізінде тиелген кон-
тейнерлер саны тұтынушылық 
нарық қашықтығының жақын-
дығына байланысты, бұл орайда 
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Ресей контейнердегі жүктердің 
негізгі жеткізу орны болып та-
былады. Контейнерлік тасымал-
дауды дамыту мақсатында порт-
тар мен темір жол компаниялары 
Балтық теңізі мен ТМД елдері, 
сонымен қатар Ауғаныстан және 
Қытай елдері арасында марш-
руттық поездар ұйымдастырады. 

Сонымен қатар, географиялық 
орналасуынан көптеген балтық 
порттары тасымалдаушы терми-
нал және контейнерлік тасымал-
дау саласында үздік саналатын, 
сөйтіп  Санкт-Петербург портына 
жататын Еуропаның ірі бастыс 
порттарының жүктемесімен иық 
тіресе алмайды (4 сурет).

4-сурет. Балтық теңізінде контейнерлік тасымалдауды ұйымдастыру, 
қаңтар 2014 (дерек көзі:авторлар).
Container ports – Контейнерлі порттар
Regular lines – Қалыпты желілер 
Existing external lines – Қазіргі сыртқы желілер
Links beyond the EU – ЕО-тан тыс байланыстар
EU links – ЕО байланыстары
Northern Range/North sea links – Солтүстік рейндж/Солтүстік теңіз байланыстары
Intrabaltic lines – Интрабалтикалық желілер
5 and more – 5 және одан көп
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5-сурет. Балтық теңізіндегі Ро-пакс кеме жолы (Дерек көзі: авторлары).
Transnational lines in 2011 – 2011 жылдағы трансұлттық желілер 
Number of lines – Желілер саны
Ro-pax line - Ro-pax желісі

Шығыс Балтықтың порттарын-
да әсіресе кең таралған құбылыс 
ретінде теңіздегі қысқа кеме жол-
дары және фидерлік кемелерді 
айтуға болады. Олар Еуропаның 
(Роттердам, Антверпен, Бремерха-
фен және Гамбург) тасымалдаушы 
терминалдарынан немесе терми-
налдарына жүк жеткізеді. Жүкті 
Балтық теңізінің іші арқылы тасы-
малдау негізінен ро-ро типіндегі 
кемелер және паромдар арқылы 
жүзеге асырылады. Олар Балтық 
жалпы ішкі трафикінің 80 %-ына 
дейін орнын толтырады және жер-
гілікті теңіз қозғалысының маңы-
зды бөлігі болып табылады (5 су-

рет). Балтық теңізінің іші арқылы 
жүкті тасымалдау барысында қа-
рама-қайшылық пайда болады:  
ntra – балтық қызметінде қара-
ма-қайшылық жиі көрініс табады. 
бұл кезде Балтық экономикасы ба-
рынша жаһандық мәнге ие болып, 
жүктерді тасымалдау өңірлік бола 
түседі. 

4.2 Балтық теңізінің шығыс бөлі-
гінде СТГ инфрақұрылымдары-
ның көрініс табуы 

6 суретте 2015 жылдың 1 қаңта-
рына Балтықтың шығыс порт-
тарындағы СТГ нысандарының 
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картасы берілген. Ол осы өңірде 
жаңалық саналатын СТГ терми-
налдарын көрсетеді. 

2014 жылдың күзінде Литва-
ның Клайпеда қаласында «Тәуел-
сіздік» атты жүзетін СТГ баржа 
қолданысқа енгізілді. Норвегтің 
«Hoegh» компаниясынан тәулігі-
не 189000 АҚШ долларға жалға 
алынатын СТГ терминалының 
жылына 4 млрд м3 газды тасы-
малдауға қауқары бар, осылайша 
ол Литваның қажеттілігін ғана 
емес, Балтық елдерінің газды жал-
пы тұтынуының  80%-ын қамтиды 
(DailyMail, 27.10.2014).

Финляндияда СТГ терми-
налдарын кеңейту белсенді түр-
де жоспарлануда: бес терминал 
(Инго, Турку, Раума, Пори және 
Tомио және Ботникалық шыға-
нақта) 2019 жылға дейін салынып 
бітуі керек.

Бірнеше келіссөздерден кей-
ін Финляндия мен Эстония 
«BalticConnector» сұйылтылған 
табиғи газының құбырын салу 
туралы келісті, ол құбыр Фин-
ляндия мен Эстония арқылы жүр-
гізіледі. Сонымен қатар Ингодағы 
«Finngulf» терминалы арқылы 
өтеді. Ал бұл жобаның жүзеге 
асырыла бастайтынын көрсетеді 
(жобаның басталуы 2019 жылға 
жоспарланған) (Yle, 18.11.2014). 
Бұл жобаға сәйкес шағын өл-
шемді терминал Мууга қаласында 
тұрғызылуы ықтимал (Postimees, 
20.11.2014). Латвияда, бір терми-
нал Ригада қаралу үстінде. 

Жақын уақытта Ресейде кем 
дегенде үш СТГ терминалын салу 
күтілуде: Высоцск қаласында жыл 
сайын 660,000 т газды тасымалдау 
және ауыстырып тиеуге арналған 
терминал (PortNews, 26.11.14), 
Усть-Лугадағы 10mint өндірістік 
кешені  (ертеректе аталған нысан-
ның құрылысы Приморскте неме-
се тіпті Санкт-Петербургте жүзеге 
асырылады деп жоспарланған)
және газды импорттауға  арналған 
Калининградтағы 2,4 mint терми-
налы. 

5 ТАЛҚЫЛАУ ЖӘНЕ ҚОРЫ-
ТЫНДЫ 

Негізгі екі факторды Балтық 
теңізінің шығыс бөлігіндегі СТГ 
терминалдарын дамытуға ар-
налған басты ынталандыру деп 
қарастыруға болады: 1) газды та-
сымалдау инфрақұрылымын әр-
тараптандыруға әзірлік;  2)кеме 
жанармайы шығарылымдарының 
аз мөлшерін қамтамасыз ету қа-
жеттілігі (оның ішінде құрамын-
да SECA барлары да). Балтық 
теңізінің шығыс бөлігіндегі СТГ 
нысандарының географиялық да-
муы бүгінгі күні бірінші фактор 
екіншісінен басымырақ екенін 
көрсетеді. 
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6 сурет. 2015 жылғы Балтық теңізінің шығыс бөлігінде СТГ терминалдары-
ның дамуы (дереккөзі::авторлары)

Gas pipeline project – Газ құбырларының жобасы
North Stream gas pipeline – «Солтүстік ағын»  газ құбыры
North Stream maintenance points – «Солтүстік ағынның» техникалық қызмет көрсеті 
пункті
LNG Terminal – СГ терминалы
LNG Terminal under construction – Салынып жатқан СГ терминалы
Planned LNG terminal – Жоспарланған СГ терминалы
Finnish/Estonian LNG terminal possible location – Финдік/Эстондық СГ терминалдары-
ның орналасуы мүмкін  жерлер
LNG competition on eastern baltic range – Шығыс балтық аумағындағы СГ саласындағы  
бәсекелестік
Source – Дереккөз
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СТГ нарығы СТГ импорты 
және экспорты сұранысынан пай-
да болғандықтан, порттардағы 
сақтау орындары сұраныстың 
болғанынан емес, бар болған не-
месе туындаған сұранысты қа-
нағаттандыру үшін құрылған.  

Балтық теңізінің шығыс бөлі-
гіндегі СТГ-ға ағымдағы сұраныс 
энергетикалық саясатпен байла-
нысты болды және тасымалдауды 
әртараптандыруға бағытталды. 
Сондай-ақ, 2014 жылы украина-
лық оқиғалардың нәтижесінде Ре-
сей мен ЕО өзара санкция салуы 
өз кезегінде газ саудасында қаты-
сушы жақтар арасында өзаратәу-
елділікті азайтуға ынталандыру 
болып табылды. Ол уақытта СТГ 
терминалдары импорттаушы ел-
дерге (Эстония, Финляндия, Лат-
вия және Литва) ресейлік газды 
жеткізуге азырақ тәуелді болуға 
мүмкіндік берді. Ресей балама 
бағыттар бойынша газды тасы-
малдай отыра жаңа тұтынушылар-
ды таба алады. Осылайша, СТГ 
терминалдары газды импорттау 
мен экспорттауда жеңілділікке 
қол жеткізуге жағдай жасайды. 
Олардың бункерлеу нысандарына 
айналдыру әлеуеті әлі де кең қол-
даныс таппады.  

Нарықта Балтық теңізінде СТГ 
кеме жанармайы ретінде пайда 
болуы өте ақырын жүзеге асы-
рылды. Аталған мәселе ежелден 
келе жатқан мәңгілік «тауық пен 
жұмыртқа» туралы сұрақ секілді 
қарастыруға болады. Бұл орайда 

нәтижесінен себебін бөліп қара-
стыру қиындық тудырады: бункер-
леу нысандарының болмауы СТГ 
арқылы жұмыс жасайтын кеме-
лерді дамытуға салынған инвести-
цияның жоқтығы,  сонымен қатар 
СТГ-ға сұраныстың болмауы СТГ 
жанармай кешендерін дамытуға 
ынта, құлшынысты  төмендетеді.

Техникалық стандарттар және 
болашақ сұраныстың ережелеріне 
қатысты нормативті белгісіздіктер 
жеке инвестиция салу үдерісін 
одан бетер қиындата түсті және 
порттардың басшылығының рөлін 
шектеді. СТГ терминалдарының 
Балтық теңізінің шығыс бөлігін-
дегі пайда болуы алдымен саяси 
шешімдер мәселесі болып табы-
лады. 

Мемлекеттік инвестициялар 
(оның ішінде акциялардың бақы-
лау пакеттері мемлекетке және ЕО 
фондына жататын энергетикалық 
компаниялар) жобаларды қаржы-
ландыру үшін қолданылады. Де-
генмен СТГ нысандарының үнемі 
дамытылуы, саяси энегетикалық 
себепті ұстануын «тауық және 
жұмыртқа» мәселесіне араласу 
ретінде түсіндіруге болады, бола-
шақта кеме жанармайына ие SECA 
ретінде СТГ-ды қолдану әлеуетін 
арттырып және өзара тәуелділікті 
төмендетеді.

SECA қаулысы өз күшіне 
01.01.2015 жылы енгендіктен 
Балтық теңізіндегі кеме компа-
нияларының көпшілігі құрамын-
да күкірті аз жанармайға көшті. 



280

Мұнай бағасының төмендеуіне 
байланысты болған өзгерістер 
осының алдында жоспарланған 
жанармай бағасының аяқ асты 
өсуімен салыстырғанда төмен 
әсерге ие. Дегенмен, тапсыры-
стар қоржыны Балтық теңізінде 
жұмыс істеуге арналған кеме жа-
нармайының екі түріне көптеген 
тапсырыстарға ие (Регистр Ллой-
да  EMEA, 2014 ж.). Мысалы, СТГ 
негізіндегі жанармайды қолдана-
тын кемелер Хельсинки-Таллинн 
желісінің Ро-пакс үшін тапсырыс 
береді (Postimees, 11.12.2014). 
Сондай-ақ, SECA өңірінің шегінде 
тасымалданатын кеме жанармайы 
ретінде СТГ белгілі бір орынға ие.  

Балтық теңізі ішінде (4.1 
бөлімді қараңыз) жүк тасымалда-
удың жоғары көлемімен сипатта-
латын Балтық теңізі көлігін ұй-
ымдастыру  SECA-ны сақтау үшін 
СТГ-ды пайдалануды құптайды. 
Қалдық деңгейі аз саналатын 
сәйкес келетін жанармай ретінде 
СТГ-ды пайдалана отырып эко-
логиялық таза кеме қатынасына 
көшу идеясы теңіз кеме қатынасы 
секторынла белсенді жүзеге асы-
рылады ((DNV, 2012). Сонымен 
қатар бункерлеу инфрақұрылы-
мын дамытуды мемлекеттік қол-
дау арқасында да белсенділікке ие 
(мысалы, ЕО қаржысынан қаржы-
ландырылатын «Балтық жағалауы 
порттарындағы СТГ» жобасы). 
Сонымен қатар, табиғи газдың 
көп мөлшері масштабты үнемдеу 
мүмкіндігін білдіреді және баста-

пқы инфрақұрылым жасалғанда 
салыстырмалы түрдегі жоғары 
емес баға болашақта маңызды 
шама болуы ықтимал.  

Аталған зерттеудің авторлары 
Балтық теңізінің шығыс бөлігін-
де СТГ саласын дамытуға жоба-
ларды тартуда бәсекелестік төмен 
деңгейде орнаған.  Бұған қоса, 
СТГ  терминалдарының құрылы-
сын жүргізуге және инвестиция 
жасауға энергетикалық компания-
лар мен мемлекеттік органдар қы-
зығушылық танытуда. Бұл СТГ-ды 
қолдану алғашқы кезектегі мәселе 
болып табылатын порттар (порты 
внутрибалтийской торговли, такие 
как Рига, Хельсинки, Хамина-Кот-
ка, Санкт-Петербург және Тал-
линн секілді балтықішілік сауда-
ның порттары, қызмет көрсететін 
ірі ро-ро / RO- Пакс және фидер-
лік / контейнерлік сызықтар), ара-
сындағы сәйкессіздік түсіндіреді. 
Сонымен қатар 

Сонымен қатар терминалдары 
енді ғана салынып жатқан порттар 
(Раума, Пори, Инго, Усть-Луга) 4, 
5 және 6 суреттерін салыстырған 
мысалда көрсетілген.

Мысалдың бірі ретінде Рига 
мен Клайпеда порттарын айтуға 
болады. «Орташа қызмет ету ра-
диусындағы» екі порт та халықа-
ралық сауда көлемімен қарасты-
рғанда контейнерлік желілерде 
жақсы байланысқан (бәрақ негізгі 
пункттері емес), олардың РО-қы-
зметтері тұрақты болып табы-
лады, дегенмен шығыс өңірдің 
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өзге порттарындағыдай көлемді 
емес (4 және 5 суреттер). Олар-
дың өңірішілік саудада және СТГ 
ауытқуында қатысуы кезінде Ри-
гада да және Клайпедада бунке-
ровканы өсіруге сұранысты күту-
ге болады. Дегенмен, Клайпедада 
СТГ терминалы қоланысқа 2014 
жылдың күзінде ене бастаған 
кезде Ригада СТГ терминалы 
құрылысын жүргізу мәселесі 2009 
жылдан қарастырылып жатқан бо-
латын.  

Қосымша инвестиция тарт-
пай-ақ энергетикалық әртарап-
тандыруды Клайпедадағы терми-
нал жүзеге асыра алатындықтан, 
Латвияның бұрынғысынша жеке 
өзінің СТГ терминалын тұрғызғы-
сы келмейді. Бұл орайда энергети-
калық саясаттың негізгі мақсаты 
Рижск портында СТГ-ды жедел 
кеңейтуді қажет етпейді, өйткені 
Клайпедада СТГ терминалда-
рының болуы оның көпмақсат-
ты порт ретінде алдағы дамуына 
әсер етеді және СТГ жаңа ин-
фрақұрылымы Риганың өзге порт-
тары арасында оған басымдықтар 
береді.   

Тіпті егер бүгінгі күні Балтық 
теңізінің шығыс бөлігінде орна-
ласқан порттардың өзара бәсеке-
лесуіне СТГ терминалдарының 
дамуына әсері дәлелденбесе де, 
кемелердің жеткілікті бөлігі СТГ 
бункерлеуге көшкен кезде өзгері-
стерді байқауға болады. Мысалы, 
Солтүстік теңізде, әсіресе, Гам-
бург-Гавр өңірінде СТГ импорт-

тау/экспорттауды ынталандыру, 
өзінің бәсекеге қабілеттілігін арт-
тыру және нарықтағы текетіресте 
жеңіске жету мақсатында   бункер-
леу нысандарын сақтау саясатын 
жүзеге асырады. Ақырында Бал-
тық порттары басшылығы бұдан-
да белсенді ұстануы және теңіз 
кемелерінде алғашқы кезеңінде 
СТГ-ды қолдану инфрақұрылы-
мын жасауға тырысу керек. Бун-
керлеу нысандарының болмауы 
немесе бар болуы SECA аймағын-
да орналасқан порттардың бәсеке-
ге қабілеттілігіне әсер етуі ықти-
мал.
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Кемежай құралы
Теңіз көлігінің қауіпсіздігі, теңіз тасымалының қауіпсізігі A. Вейнтрит 
и T.Неумэн (редакторлар)

«Суэцмакс» тобы танкерлерінің өлшемінің өсуінің бар терминалдар-
дағы бекіту тростарына әсері 

Р. Моховик, M. Барик и Д.Моховик
Теңіз зерттеулері факультеті, Риеки Университеті, Хорватия

ҚЫСҚАША ШОЛУ: Теңіз тасымалдарының артуы кеме сандарының 
көбеюіне және тасымалауға арналған негізгі каналдардың артуына 
әкелді. Соңғы шешімдерге байланысты және жүк терминалдарымен 
салыстырғанда бекіту арқанының бұрышы жүк терминалдарын салған 
кездегідей емес. Ұсынылған зерттеудің мақсаты – «Суэцмакс» топты 
танкерлердің өсуі бекіту арқандарының бұрышына кеменің қауіпсізді-
гі төмендейтіндей әсер ететінін қарастыру. Бекіту арқандарының 
бұрыштарын сараптау үшін «Суэцмакс» топты танкерлердің орташа 
өлшемін анықтау қажет болды. Орташа өлшемді анықтағаннан кейін 
1980 жылдары Суэцмакс» танкерлерінің өлшемі өзгеше болған кезде 
салынған танкер терминал айлағының қауіпсіздік деңгейін бақылаған. 
Нәтиже бекіту арқандарының кеме қауіпсіздігін төмендетінін көрсетті. 
ОКИМФ1 бекіту арқанының мықтылығын есептеу көмегімен көлденең 
және ұзынынан өзгеруі бойынша арқан қысқышының күшін есептеуге 
болады. Қауіпсіздік деңгейінің төмендеуі байқалады, бірақ тиеу-түсіру 
жұмыстарына қауіп төндірмейді. Алайда, жүргізілген зерттеу «Суэц-
макс» топты танкерлердің үнемі көбеюі бекіту арқанының бұрышына 
әсер етеді және болашақта қауіпсіздікке қауіп төндіретін болады де-
ген қорытындыға әкелді. Кейінгі зерттеулер «Суэцмакс» танкерлерінің 
өлшемін және өлшем айлақтың қауіпсіздігіне кедергі келтіретін сәтті 
анықтағанға дейін үнемі бақылаудан тұратын болады.

1 ОКИМФ – мұнай өндіруші компаниялардың халықаралық теңіз фо-
румы
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КІРІСПЕ
Осы жылдары теңіз тасымалы-

ның үнемі өсуі кеме өлшемдерінің 
үлкеюіне әсер етті. Мұнай құя-
тын танкерлер су сыйымдылығы 
мен өлшемі шынымен ұлғайған 
алғашқы кемелер болды. Бұл 
ұлғайту жылдам танкерлік жүк 
операциялары мен әлем бойынша 
мұнайға үлкен сұраныстың әсері-
нен мүмкін болды. Алайда, бұл 
ұлғайту негізгі әлемдік каналдар 
мен кемежайлар өлшемімен шек-
телді. Кемежайларда тереңдікті 
шектеу және терминалдар өлшемі 
бір себеп болды. Мұның өзінде 
кеме өлшемдерінің ұлғаюы тер-
минал өлшемінің ұлғаюын біл-
дірмейді. Ең үлкен шикі мұнай 
терминалы Хорватияда Омишаль 
айлағында орналасқан. Терминал 
жүк операцияларын 1980 ж., 760 
000 м2 қойма көлемімен бастаған. 
Теңіз қауіпсіздігі жағынан ай-
лақтың тереңдігінен бөлек бекіту 
арқандарының орналасуы маңыз-
ды фактор болып табылады.

2008-2012 жылдардағы «Суэ-
цмакс» топты танкерлер өлшемін 
сараптай отыра жалпы ұзындығы, 
ені және  кеменің суға шөгуі си-
яқты кемелердің орташа өлшем-
дерін анықтау мүмкін болды. Ор-
таша өлшемдерді анықтағаннан 
кейін кемелер өлшемінің ұлғаюы 
бекіту арқандарының бұрышта-
рында өзгерістерді қажет ететін-
дігін анықтау үшін бекіту арқан-

2 Байланатын құрылғылар бой-
ынша нұсқаулық 

дарының орналасуы сарапталды. 
Сараптау нәтижесінің қорытын-
дысын су сыйымдылығы 140 000 
тоннаны құрайтын және 1980-
2001 жылдар аралығындағы «Су-
эцмакс» топты танкерлер типін 
ұсынған «Суэцмакс»  топты тан-
керлер бекіту арқандарының ор-
наласуымен салыстырды.   

2 «СУЭЦМАКС» ТАНКЕР-
ЛЕРІНІҢ ӨЛШЕМІН САРАПТАУ

«Суэцмакс»  топты танкер Суэц 
каналы арқылы өтуге арналған 
көлемі үлкен кемелерді білдіреді. 
Мұндай кеме ұзындығымен, шө-
гуімен және енімен шектелген. 
2007 жылы MANDieselA/S ком-
паниясы «Суэцмакс» топты тан-
керлер өлшемі мен су сыйым-
дылығын сараптады, орташа су 
сыйымдылығы 150 000 т., жалпы 
ұзындығы 274 м., ені 48 м және 
шөгуі 16,1 м. 

2008-2012 жылдары «Суэц-
макс» топты танкерлер шөгуі 12 
- 17,99 м, ені 32,51 – 55, жалпы 
ұзындығы 200 - 350 м. болды.

1 кестеде шөгуі бойынша «Су-
эцмакс»  топты танкерлер саны 
және 2012 жылғысы көрсетілген. 
Суэцмакс» топты танкерлердің 
91%-ы 16-дан 17,99 метрге дейін 
шөгетін болған.
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1 кесте. 2008-2012 жылдары шө-
гуі бойынша «Суэцмакс» танкер-
лерінің саны 

Draught(m) – Шөгуі(м)
Total – Барлығы

2008 - 2012 жылдары «Суэц-
макс» топты танкерлер ені 32,51 
метрден 55 метрге дейін болды.  
2008 жылы қарастырылған кеме-
лердің 89,89% ені 40-тан 50 ме-
трге дейін болды, ал 2012 жылы 
86,07%. Алайда, қарастырылған 
уақыт кезеңінде ені 50-ден 55ме-
трге дейінгі «Суэцмакс»  топ-
ты танкерлер саны 9,04 %-дан 
13,93%-ға дейін артты.

2 кесте. 2008-2012 жж. ені бойынша 
«Суэцмакс»  танкерлерінің саны

Breath(m) – ЖҰ (м)
Total – Барлығы

2 кестеде берілген мәлімет-
терге сәйкес ені 50-55 метрлік 
танкерлер санының артуына бай-
ланысты ені 40-50 метрлік «Суэ-
цмакс» топты танкерлер саны аз. 
Сарапталған уақыт кезеңінде «Су-
эцмакс» флоты 15% өсімді құрай-
тын жаңа 45 кемеге артты. 

3 кесте. -2012 жж. жалпы ұзын-
дығы бойынша «Суэцмакс» тан-
керлерінің саны

LOA (m) – Ені (м)
Total – Барлығы

2008-2012 жылдары «Суэц-
макс» топты танкерлерддің жалпы 
ұзындығы (ЖҰ) 200-ден 350 метр-
ге дейін болды. 2012 жылы «Суэц-
макс» топты танкерлердің 99,33% 
ЖҰ 250-300 м болды.  ЖҰ 200-
250 метр және 300-350 метрлік 
«Суэцмакс» топты танкерлер 2008 
жылы қарастырылған флоттың 4% 
құрады, ал 2012 жылы тек 0,67%. 
ЖҰ бойынша «Суэцмакс» топты 
танкерлер 3 кестеде көрсетілген. 

Қарастырылған мәліметтерден 
2008-2012 жылдары «Суэцмакс» 
топты танкерлерлердің орташа 
өлшемі төмендегідей болғанын 
көруге болады: шөгуі 16-17,99м, 
ені 40-50м және жалпы ұзындығы 
250-300м. Осы өлшемдегі танкер-
лер  2012 жылы «Суэцмакс» топты 
жалпы танкерлер флотының 90% 
құрады. 

2008 жылы «Суэцмакс» фло-
тында су сыйымдылығы 57 млн. т. 
376 кеме болды. 2009 жылы жал-
пы флот 8 кемеге азайған кезде 
су сыйымдылығының 1 млн. тон-
наға кемігені байқалды. 2010-2012 
жылдары кемелердің жалпы саны 
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артты. Қарастырылған бес жыл 
(Infiveanalysedyears) ішінде шө-
гуі 12-13.99 және 18-19.99 метр-
лік «Суэцмакс» топты танкерлер 
саны төменеді. Сонымен қатар, 
ені 23.51 метрден 40 метрге дейін-
гі, ЖҰ   200-250 метрлік және 300-
350 метрлік «Суэцмакс» топты 
танкерлер саны да азайды. 2012 
жылы «Суэцмакс» топты танкер-
лердің орташа су сыйымдылығы 
155.000 тоннаны құрады. 1 сурет-
те «Суэцмакс» топты танкерлер 
санының өзгеру тенденциясы мен 
қарастырылған уақыт кезеңіне су 
сыйымдылығы берілген.   

1 сурет. 2008-2012 жж. «Суэцмакс» 
топты танкрелер саны мен су сый-
ымдылығы 
Number of the vessels – Кемелер саны
Deadweight (million of tons) – дедвейт 
(миллион тонна)

Қарастырылған мәліметтер 
«Суэцмакс» топты танкерлердің 
өлшемі өскенін көрсетеді. Мұның 
бір себебі Суэц каналының үнемі 
өсуі. 

2010 жылы өтетін кемелердің 
шөгуі 20,1 метрге дейін артты. Ка-
налдың ұзындығы 193,30 км, ал 
көлденең қимасының ауданы 5200 

м2 құрайды. Келесі қадам кеме-
лердің максималды рұқсат етілген 
шөгуін  21,9 метрге жеткізу. 2 су-
ретте көп жылдар ішінде Суэц ка-
налының ұлғаюы көрсетілген. 

2-сурет. Көп жылдар ішіндегі Суэц 
каналының көлденең қимасының ау-
даны, Суэц каналының әкімшілігі ©

 
Development of the Cross Sectional Area – 
Көлденең қиманың дайындалуы
Draft – Жоба
Max Loaded Ship – Аса жүктелген кеме
DWT - ДВТ
m – м
Cross Sectional Area – Көлденең қима
ft – фут
175m at 11m depth – 11м тереңдіктегі 175м
The Side Gradient is 4:1 in the north and 
3:1 in the south – Еңістің үстіңгі шеті 4:1, 
төменгі шеті  3:1 
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3-сурет. Орналасуы бойынша көр-
сетілген кемені бекіту арқандары
Head lines – Тұмсық байлау арқаны 
Forward breast lines – Тұмсық тік байлау 
арқаны
Forward spring lines – Тұмсық артқы бай-
лау арқаны
Aft spring lines – Кеменің артындағы бай-
лау арқаны
Aft breast lines – Кеменің артындағытік  
байлау арқаны
Stern lines – Артқы жақтағы арқандар

3 КЕМЕНІ БЕКІТУ АРҚАНДА-
РЫ 

3 суретте көрсетілгендей ке-
мені бекіту арқандары орналасы-
уы бойынша келесідей бөлінеді: 
тұмсық бойымен бекіту арқаны, 
тұмсық қысатын арқан, тұмсық 
шпрингі, артқы шпрингі, артқы 
қысатын арқан және артқы бой-
ымен бекіту арқаны. 

Әрбір бекіту арқанына біркелкі 
жүктемені қамтамасыз ету үшін 
бекіту арқандары кеменің білігінің 
сызығына неғұрлым симметриялы 
орналасуы керек. Кеменің бекіту 
арқаны құралын жоспарлау кезін-
де әрбір бекіту арқанына негізгі 
қағианы қолдану керек. Тұмсық 
пен артқы бойымен бекіту арқаны 
кеменің тұмсық жағында болуы 

керек, яғни форштевень көлбеуле-
ну бұрышы және көлденең бұрыш 
60°қа жақын болуы керек.  

Тұмсықтық және артқы қы-
сатын бекіту арқандары кеменің 
білік сызығына мүмкіндігіне қа-
рай перпендикуляр орналасуы 
қажет және кеменің тұмсығына 
да артқы жағына да жақын  ор-
натылуы қажет. Қысатын бекіту 
арқанының көлденең бұрышы 90° 
мөлшерінде болуы керек. 

Тұмсық және артқы жақ 
шпрингілер кеменің білік сызығы-
на параллель болуы және кеменің 
тұмсығынан арт жағына дейінгі 
ұзындығының белгілі бір % орна-
ласуы қажет. Шпрингілердің көле-
нең бұрышы 10° тан аспауы керек. 
Барлық бекіту арқандарына неғұр-
лым сай келетін вертикаль бұрыш 
0°, бірақ ол  25°тан, максималды 
30° тан аспауы керек. 
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Бекіту арқандарының орна-
ласуын қарастырған кезде бекіту 
арқандарының вертикальды және 
көлдденең бұрыштарының мәнін 
білу қажет. Көлденең бұрыш (а) 
бекіту арқаны кеменің ұзын білік 
сызығынан жасайтын бұрышты 
білдіреді. 

Көлденең компонент екі 
құрамдас бөлікке бөлінеді: көлде-
нең және ұзына бойымен. Верти-
кальы бұрыш (P) – бекіту арқан-
дарын көлденең жалпақтықта 
шығаратын бұрыш. Вертикалды 
бұрыш бекіту арқандарының көл-
денең және ұзынынан ұстап тұру 
күшін есептеу үшін қолданылуы 
мүмкін. 

Танкерлерді болат арқанмен 
байлап қояды. Болат арқан аздап 
иілгіш және қатты қыса алады. 
Болат арқанның ұшында «құй-
рық» орналасқан. «Құйрық» мөл-
шермен ұзындығы 11 метрлік 

синтетикалық арқан және оның 
ажырау жүктемесі бекітілген бо-
лат арқанның жүктемесінен 125% 
құрайды. Барлық бекіту арқанда-
ры иілгіштік сияқты біркелкі си-
паттамаларға ие болуы керек, егер 
бір орында көп бекіту арқаны бол-
са, олардың бәрі біркелкі болуы 
керек. Бекіту арқанының оңтайлы 
ұзындығы 35-50 м, бірақ бекіту 
арқанының ұзындығы жағалауда 
бекіту құралына байланысты. 

Бекіту арқандары біркелкі бол-
майтынын да ескерген жөн, бұл 
дегеніміз барлық бекіту арқанда-
ры бір уақытта біркелкі жүкте-
меге ие емес. Тәжірибеде бекіту 
арқандарының біртектілігіне жету 
мүмкін емес, сондықтан есептеу 
кезінде мықьылық коэфицентін 
есепке алу керек. Кемеге әсер 
ететін күштер бекіту арқанда-
рын бұзатын жүктеменің 55% 
нан артық болмауы керек, ол 82 
ofl (факторың оңтайлы деңгейі) 
мықтылық коэфицентіне тең. 

Кеменің сыртқы күшінің жүк-
темесі екі құрамдас арқылы қа-
растырылады: кеменің білік сы-
зығына перпендикуляр әсер ететін 
күш және параллель әсер ететін 
күш. Кеменің білік сызығына 
перпендикуляр әсер ететін күш 
бүйір күш, қысатын бекіту арқа-
нына көбірек әсер етеді. Кеменің 
білік сызығына параллель әсер 
ететін күш, ұзына бойғы күш тұм-
сық және арт жақ шпрингілерге 
көбірек әсер етеді. Бүйір және 
ұзына бойғы құрамдастарды есеп-
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теу кезінде теңіз деңгейіне байла-
нысты кеменің үстіне әсер ететін 
және кеме бос кезде көбірек әсер 
ететін желдің күшін есепке алу қа-
жет.  Сонымен қатар теңіз ағысы 
мен теңіз толқынының күшін де 
назарға алу қажет. 

 4 «ОМИШАЛЬ» ТАНКЕРЛІК 
ТЕРМИНАЛЫ 

«Омишаль»3 танкерлік тер-
миналы Омишаль айлағында ор-
наласқан және cу сыйымдылығы  
30,0 - 350 000 тонналық кемелер 
қоятын екі кемежайы бар. Терми-
налды l980 жылы салған. 

Терминал ұзындығы 120 метр-
лік кемелерді өткізу үшін орталық 
бөліктен тұрады.Бекіту арқанда-
ры теңіз деңгейінен артығымен 3м 
биіктікте орналасқан. 

 Кемеде әрбір бекіту арқаны 
бекіту жүкарбасына жалғасқан, 
әрбір жүкарбадан екі бекіту арқа-
ны беріледі. Бұл дегеніміз эалпы 
әрбір кеменің тұмсық жағында 8, 
арт жағында 8 бекіту арқаны бар 
деген сөз. 

Келесі кемелер қарастырыл-
ды: «Донат» танкері, 2007 жылы 
құрастырылған, жалпы ұзындығы 
280м, ені 48м, жазғы жүк ватер-
линия бойынша шөгуі 17м және 
су сыйымдылығы 166,0 т.; «Jahre 
Target» танкері, 1990 жылы құра-
стырылған, жалпы ұзындығы 269 
м, ені 44,5м, жазғы жүк ватерли-
ния бойынша шөгуі 16,2м және су 
сыйымдылығы 140000 т.

5  «ОМИШАЛЬ» ТЕРМИНА-
ЛЫНДА «СУЭЦМАКС» ТОП-
ТЫ ТАНКЕРЛЕРГЕ АРНАЛҒАН 
БЕКІТУ АРҚАНЫ ҚҰРАЛДАРЫ-
НЫҢ СЫЗБАСЫ ЖӘНЕ БЕКІТУ 
АРҚАНДАРЫНЫН ҚЫСУҒА 
ЕСЕПТЕЛГЕН КҮШТІҢ САЛЫ-
СТЫРМАЛЫ ТАЛДАМАСЫ 

«Омишаль» терминалында 
«Суэцмакс» топты танкерлер тұм-
сықтары айлақтан шығатын жаққа 
қаратылып бекітіледі, барлық 
бекіту арқандары болат сымдар-
дан жасалған. Қарастырылған екі 
кемеде де кеменің тұмсығынан 
арт жағына дейін 16 бекіту арқаны 
болды. Кеменің тұмсық жағында 4 
ұзын бекіту арқаны, 2 қысу арқа-
ны және 2 шпринг орналасқан. Ке-
менің арт жағында 4 ұзын бекіту 
арқаны, 2 қысу арқаны және 2 
шпринг орналасқан. 4 кестеде қа-
растырылған екі кеменің көлденең 
және вертикаль бұрыштары көр-
сетілген. 

Бекіту арқандарының қысу 
күшін қарастырғаннан кейін қара-
стырылған жағдайда айыру күші-
нен, арқан иілгіштігінен, бекіту 
арқаны құралынан, көлденең және 
вертикальдды бұрыштардан басқа 
бекіту арқандары құралы бой-
ынша шектеу жағалаулық бекіту 
темір ілгегінің айырым күшіне 
байланысты болуы мүмкін деген 
қорытынды шығарылды. Бұл са-
раптамада барлық есептер «Оми-
шаль» танкерлік терминалы үшін 
1250 кН болатын бекіту темір іл-
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гегінің күшін есепке ала отыра 
жасалды.

4-кесте. Бекіту арқандарының көл-
денең және вертикальды бұрышта-
ры 

Name of the rope – Бекіту арқанының ата-
уы
Mooring line – 
,,Donat“ Tanker – «Donat» танкері
„JahreTarget“ Tanker – «Jahre Target» тан-
кері
Horizontal angle – Көленең бұрыш
Vertical angle - Вертикальды бұрыш
Head line - Қоршау арқандарының сызығы
Fwd. Brest line - Алдыңғы жақтағы бүйір 
сызық
Fwd. Spring line – Алдыңғы жақтағы көл-
денең сызық
Aft Spring line – Артқы жақтағы көлденең 
сызық
Aft Brest line - Артқы жақтағы бүйір сы-
зық

Қысудың көлденең күшін есеп-
теу үшін төмендегі өрнек қолда-
нылды (1)

 Ал қысудың ұзын бойғы күшін 
есептек үшін мына өрнек қолда-
нылды (2).

 Бұл екі өрнекте де келесі сан-
дық мәліметтер қолданылды: Fppk 
– бекіту арқанының құрамдас 
көлденең күштері, Fupk – бекіту 
арқанының құрамдас ұзына бойғы 
күштері, Fpk – бекіту арқанының 
қысу күші, a – бекіту арқанының 
көлденең бұрышы, p – бекіту 
арқанының вертикальды бұрышы.

Бекіту арқандарын қысудың 
шын ұзын және көлденең күшін 
есептегеннен кейін арқандардың 
біртекті болмауына байланысты 
мықтылық коэфицентінің көме-
гімен бекіту арқандарының қысу 
күші түзетілді. Осы жағдайда 
мықтылық коэфиценті 1,82. 

Қысудың көленең күшіне қа-
рағанда ұзындық күшін екі бағыт: 
кеменің тұмсық жағынан және 
артқы жағынан әсер ететін бағыт-
тар үшін есептеді.   Ұзына бой-
ғы күшін есептей отыра әрбір 
жағдайда қандай арқандар жүк-
телетінін анықтауға боладды. Қа-
растырылған екі жағдайда да көл-
денең және ұзына бойғы күштің 
мәні қоланылды, ал нәтижесі  5 
кестеде көрсетілген. 
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5-кесте. «Суэцмакс» топты танкер-
лер үшін қарастырылған көлденең 
және ұзына бойғы күштердің нәти-
жесі
Mooring rope – Бекіту арқаны
 ,,Donat“ Tanker – «Donat» танкері
„JahreTarget“ Tanker – «Jahre Target»
Lateral force (kN) – Көлденең күш (кН)
Longtitude force (kN) – Ұзына бойғы күш 
(кН)
Fwd – Тұмсығы
Aft – Артқы жағы
Total – Барлығы

Кеменің ұзындығы мен биік-
тігі бекіту құралдыраны көбірек 
әсер етеді. Қарастырылған екі 
кеме арасында ұзынығы бойынша 
11м, биіктігі бойынша 2м айыр-
машылық бар. Бұл өлшемнің біраз 
ғана өсуі және жаңа терминалдар-
да мұның мәні болмайды. Алайда, 
есептеу 1980 жылы салынған тер-
миналда біраз өзгерістер барын 
көрсетті, бірақ бұл өзгеріс мини-
малды болып қалады. Бекіту арқа-
нының көлденең қысу күші 3% 

ға немесе 141,5 кН төмендейді. 
Бекіту арқанының кеменің тұмсық 
жағынан әсер ететін ұзына бойғы 
күші 4% немесе 135кН артады, ал 
бекіту арқанының кеменің артқы 
жағынан әсер ететін ұзына бойғы 
күші 3% немесе 60,4кН төмендей-
ді. Бұл бекіту арқандарының көл-
денең және ұзына бойғы күшінің 
біраз төменеуі кеменің қауіпсізді-
гіне әсер етпейді, бірақ кеме ұзын-
дығы 11м немесе 4% өзгерген, 
сондықтан келесі сараптамада 
үнемі «Суэцмакс» топты танкер-
лер өлшеміне мән беріп отыру қа-
жет. 

Қауіпсіздік жағынан айлақтың 
кемеге әсер ететін сыртқы күштері 
бекіту арқанының қысу күшімен 
салыстырылуы керек. Кемеге 
әсер ететін сыртқы көлденең күш 
ұзындығы мен биіктігінің біраз 
ұлғаюынан артпайды. Алайда, сы-
ртқы ұзына бойғы күштер кеменің 
ені мен шөгуінің ұлғаюына байла-
нысты артады. 

6 ҚОРЫТЫНДЫ

Суэц каналының үлкеюі се-
бепті «Суэцмакс» өлшемдерін са-
раптай отыра, «Суэцмакс» топты 
танкерлер параметрлері ұлғайға-
нын байқауға болады. 1980-2001 
жылдар аралығында суэц каналы-
ның өлшемері өзгерген жоқ және 
«Суэцмакс» топты танкерлердің 
су сыйымдылығы 140 000 т бол-
ды. 2001-2010 жылдары канал 
тереңдігі артқаннан кейін  «Суэц-
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макс» топты танкерлердің су сый-
ымдылығы 240000 тоннаға дейін 
өсті. Бірақ, контейнерлік кемелер 
мен «Суэцмакс» топты танкерлер-
лерінің ұлғаюы аса білінбеген-
діктен танкерлер бұл мақсатты су 
сыйымдылығының ұлғаюын еле-
меді. Егер біз «Омишаль» терми-
налында байланған «Суэцмакс» 
топты танкерін алсақ, бекіту құра-
лы сарапталуы мүмкін. Ағымдағы 
шектеуші факторлармен жүргізіл-
ген сараптаманы және нәтижені  
есепке ала отыра айлақтағы кеме 
қауіпсіздігі болмашы төменде-
ген. Алайда, кемелер өлшемінің 
өсу тенденциясын назарға алсақ 
қазір бар терминалдар белгілі бір 
мезетте құралдың қауіпсіз байла-
нуын қамтамасыз ете алмайды. 
Бұл дегеніміз арқандардың көл-
денең және вертикалды бұрышта-
ры белгіленген шектен шығады 
және кемелердің параметрлерінің 
артуына байланысты сыртқы 
күштерді есепке ала отыра, кеме-
дегі бекіту арқанының қысу күші 
мен терминалдағы бекіту арқан-
дарының темір ілгектерінің қысу 
күші күмән тудыруы мүмкін. 
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Порттық Құрылыстар
Теңіз көлігі және теңіз навигациясының қауіпсіздігі және теңізде тасы-
малдау қауіпсіздігі 
А. Вайнтрити И.Нойманн ( редакциясында)

Кемелер қозғалысы түріндегі кедергілерді ескере отырып, Гдыня 
қаласындаағы портта түбін тереңдету жұмыстарын жүргізу жоба-
сының тиімділігін талдау

Л. Смоларек и А. Кайзер 
Теңіз университетң Гдыня қ., Гдыня, Польша 

АННОТАЦИЯ: мақалада қолда бар материалдар негізінде Гдыня қала-
сы портында түбін тереңдету жұмыстарын жүргізуді модельдеу мүмкін-
дігі ұсынылған. Техникалық тереңдікті ұлғайту есебінен, бұл өлшемдер 
барлық порттың одан әрі дамуына ықпал етеді. Алайда, осындай типті 
жоба тиімділігі едәуір дәрежеде жобаны іске асыруда кедергі келтіретін 
факторларды дұрыс талдауға байланысты, негізінен, кеме қозғалысына 
және үздіксіз жұмыс істеуін порт терминалдарына байланысты. Гды-
ня портының жұмысы порттың батыс облысында орналасқан страте-
гиялық терминалдардан күрделенеді,  бүкіл арнаны қамтитын өткізу 
және инвестициялық түбін тереңдету жұмыстарынан қиындайды. Ке-
мелер қозғалысы мақалада деректер негізінде зерттелген және сипат-
талған, бұл деректер Гдань шығанағын  виртуалды бақылау жүйесінен 
алынған, порттың жоғары операциялық қызметтің екі ай фонында.
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1 КІРІСПЕ
Теңіз порттары көлік 

желілерінің өте маңызды элемент-
тері болып табылады, олар жүк-
терді өңдеу тиімділігіне айтар-
лықтай әсер етеді. Порт өнімділігі  
оны дұрыс пайдалану және терми-
налдарына кедергісіз қол жеткізуі-
не тәуелді.

Кемелердің көлемі мен техни-
калық мүмкіндіктері үнемі ұлғай-
ып отыратын құрылыстағы зама-
науи үрдістер жаһандық мәселеге 
әкеледі, атап айтқанда, мұндай ке-
мелердің  маневрлер және техни-
калық нақтылығы үшін барабар 
кеңістікпен қамтамасыз ету мақ-
сатында теңіз порттарын дамыту 
мәселесін тудырады. Сондықтан, 
шын мәнінде, порттарда инвести-
циялық жобаларды мысалы, түбін 
тереңдету жобаларды жүргізу ал-
дында зерттеулер жүргізу, эконо-
микалық бәсекеге қабілеттілігін 
қамтамасыз ету үшін қажет.

Сонымен қатар, контейнери-
зацияны тез дамыту  бірен-саран 
жүк кемесі тасымалдың үстем 
түріне айналуына әкеледі,  бар 
және жаңадан жобаланатын теңіз 
порттарының кеңістік орналасуы-
на айтарлықтай әсер етеді.

Әлемдік көлікте  осы сала  
үлесінің жыл сайын өсуі  өңде-
летін контейнерлер санының әрбір 
нақты порттың дамуын анықтай-
тын  маңызды факторына айна-
луына әкеледі.

2 ГДЫНЯ ҚАЛАСЫНЫҢ ПОРТЫ 
П   Гдыня қаласының порты — 

бұл оңтүстік Балтық теңізі бөлі-
гінде, Гдань шығанағындағы теңіз 
сауда порты. Бұл тасымалданатын 
жүк көлеміне қатысты көлемі бой-
ынша үшінші орында польшалық 
теңіз порты (Гданьск және Порт 
кешенінің Щецин-свиноуйсьце). 
Гдынь порты—негізгі кемелік 
жүкті «тасымалдау және өңдеуге» 
мамандандырылған әмбебап порт. 
Хельский түбегі — бұл зәкірде 
тұрған, рейдте және порттың кіре-
берісінде тұрған кемелер үшін та-
биғи қорғау, оның ені 150 м, биік-
тігі 14 м жетеді, бұл портқа оңай 
жетуге мүмкіндік береді. Портта 
судың көтерілуі мен қайтуы бай-
қалмайды, ол бүкіл жыл бойы 
қол жетімді, өйткені ол ешқашан 
қыста қатады. Нысанның жалпы 
ауданы 755,4 га, оның ішінде 508 
га – құрлық. Порт  жұмыстарын 
өткізу үшін ауыстырып тиеу пун-
кті ретінде белгіленген айлақтың 
ұзындығы шамамен 11000 метр 
жетеді [6]. Гдыня портының ең 
жоғары жүк көтерімділігі контей-
нерлік жүктермен жұмыс істейді, 
олар негізінен екі контейнерлік 
терминалдарында өңделеді және 
батыс порта орналасқан, яғни 
Балтық контейнерлік терминалда 
және Гдыня контейнер термина-
лында. Порт жалпы сипаттағы әр 
түрлі жүктерді, сондай-ақ сұйық 
және сусымалы үйме жүктерді өң-
дейді.
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Сырғымалы бумен, Тікелей 
Қабырғаға деп аталатын кеме-
мен жұмыс істейді, және ол Гды-
ня-Карлскруна  бағыты бойынша 
қызмет көрсетеді, батыс порт-
тың Хельсинкидің екінші вер-
фью жанында орналасқан. Гдыня 
портының даму стратегиясына 
сәйкес, екпін порт инфрақұрылы-
мын жаңғыртуға жасалады, бұл 
одан да ірі кемелерді қабылдауға 
мүмкіндік берер еді. Контейне-
ризацияның қуатты дамуы және 
кемелердің ұдайы ұлғайып келе 
жатқан көлемі, жалпы жүк тер-
миналдарының дамуына мүмкін-
діктер береді. Дегенмен, Гдыня 
терминалдарында терең және 
кеңістіктік параметрлеріне қаты-
сты үлкен мұхиттық кемелермен 
жұмыс істеу үшін мүмкіндіктері 
өте шектеулі.  

1-сурет. Гдыня портында контей-
нердің өткізу қабілетінің дамуы.
TEU - TEU

ГДЫНЯ ПОРТЫНДА ТҮПТІ ТЕ-
РЕҢДЕТУ ИНВЕСТИЦИЯЛА-
УЫНЫҢ  КОНЦЕПЦИЯСЫ

Контейнерлік терминалдармен 

жұмыс жасау үрдістері  мұхит 
кемелерін тікелей өңдеуге үлкен 
көңіл бөледі, бұл фидерлік ке-
мелерден бас тартуды білдіреді. 
Кеме иелерінің талаптарын тек 
қана дамытуда бірқатар инвести-
цияларды жүзеге асыра отырып 
орындауға болады, олар порт ай-
наласында және порт арналарын 
тереңдету облысында әзірлеуге 
қуатты экспансия талап етеді. 
Гдыни даму портында ірі сауыт-
тарға қызмет көрсетуді шектеу 
елеулі проблема болып табылады, 
бұл порт арналарының тереңді-
гінен туындап отыр. Сондай-ақ, 
ұзындығы 350 метрден асатын 
кемелердің маневрлеумен елеулі 
қиындықтар бар. Гдыня порты-
ның кеңістікте орналасқаны үшін 
жұмыс бассейні параметрлерін 
кеңейту ойға қонымды, сондай-ақ 
порт арнасында түбін тереңдету 
жұмыстарын және айлақ жанында 
контейнерлік терминалдарды 15.5 
м (мөлшері baltimax) дейін орын-
дау абзал.

Гдынь портының ішкі фарва-
терлерін тереңдету үшін қажетті 
тиісті жабдықты талдаудан кейін, 
авторлар ожау тәрізді жер снаря-
дын және топырақты таситын бар-
жаларларды қолдануды ұсынады 
(Сур.2). Осындай жабдықтарды 
таңдау түпті тереңдету жұмыста-
рының тиімділігін оңтайландыру 
жағынан тиімді шешімі болып 
табылады. Арнаның соңында 
бұрылу бассейні болмағандықтан, 
сорғыш топырақ қабылдағышты 
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жер снарядымен пайдалану мүм-
кін емес. Сонымен қатар, қалқы-
малы құбырдан жұмыс істейтін 
кескіш жерсорғыш, сондай-ақ 
зерттелуші облыстан тікелей 
жақындықта орналасқан қалпына 
келтіру алаңдарының болмауынан 
пайдалана алмайды. 

Алайда, жұмыстың мұндай 
түрінде үлкен технологиялық ке-
дергі бекітудің зәкір жүйесі болып 
табылады (Сур. 6), ол оны пайда-
лану кезінде жұмыс істейтін жер 
снарядын айналып өтуге мүмкін-
дік бермейді. Бұл жағдайда жұмыс 
басталғанға дейін жабдықтың мо-
делін бағалау қажет.

2-сурет. Гдынь портының арнасында 
жұмыс істейтін жер снарядының 
жобасы.

4. ГДЫНЯ ҚАЛАСЫНЫҢ ПОР-
ТЫНДАҒЫ КЕМЕЛЕР ҚОЗҒА-
ЛЫСЫНЫҢ САРАЛАУ

Портқа кіру және порт арнала-
ры қойылтылған кеме қозғалысы-
ның бөлігі болып табылады, осы-
лайша, жоғары артықшылығы бар 
аймақ трафигіне айналады. түбін 
тереңдету жұмыстары акватори-
ясынан өтетін трафикті мұқият 
талдау осы үлгідегі жұмысты ұй-
ымдастырудың негізгі элементі 
болып табылады. өтетін кеме-
лердің санына қатысты ақпаратын 
білу және  порттық терминал-
дар қалыпты жұмыс істеп тұрған 
жағдайда жүріп өту жиілігін білу 
түбін тереңдету жұмыстарын 
жүргізуді жоспарлауға мүмкіндік 
береді, терминалдардың тиімді 
жұмысына ең аз әсер етеді.

4.1. Гдыня қаласының портына 
кіретін кемелердің жалпы санын 
саралау

1 кесте және 3 сурет Гдыня-
дағы порт бойынша сомалық 
статистиканы көрсееді. Бұл ста-
тистика негізгі бағыттармен бай-
ланысты өлшемдерді қамтиды. 
Стандартталған ассиметрия және 
эксцесс (параметрлері, қолданы-
латын таңдау кезінде ықтимал-
дықтар бөлу) үлгі қалыпты бөлуге 
қатысты ма екенін анықтау үшін 
пайдаланылуы мүмкін. -2 ден 
2-ге дейін диапазонынан  тыс ста-
тистика көрсеткіштері қалыпты 
анықтаудан айтарлықтай ауытқу-
ды көрсетеді, ол стандартты 
ауытқу ескеретін кез келген ста-
тистикалық сынауды жоққа шыға-
руға ұмтылады.
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Аталмыш жағдайда стандарт-
талған ассиметрия және  эксцесс 
қалыпты тарату үшін күтілетін 
диапазонда болмайды. 

1-кесте. Гдыня қаласының порты 
бойынша жиынтық статистика [7].

Count – Жиыны
Average – Орташа көрсеткіш
Median – Медиана 
Standard deviation – Стандартты ауытқу
Coeff. of variation – Ауытқу коэфф.
Minimum – Минималды
Maximum – Максималды
Range – Диапазон
Lower quartile – Төменгі квартиль
Upper quartile – Жоғарғы квартиль
Stnd. Skewness – Станд. ассиметрия
Stnd. Kurtosis - Станд. эксцесс

3-сурет. Кемелер келуінің өрісі диа-
граммасы 
Gdynia - Гдыня

Статистикалық талдау Гдыня 

портына бірінен соң бірі келіп жа-
татын кемелер  арасындағы интер-
валдың таралуы  экспоненциалды 
таралу мен тығыздық функция-
сымен сәйкес келетіндігін көр-
сетіп отыр анализспределения ин-
тервалов.

Бұл талдау 2-кестедегі Гдынь 
порты бойынша  алынған дерек-
теріне  экспоненциалдық бөлуді 
(мәні = 199,9) қиыстырып келтіру 
нәтижелерін көрсетеді.  Жекеле-
ген сәйкестікті сынау қасиеттерін 
таңдау жолымен    экспоненциал-
ды бөлу деректермен қоса қанша-
лықты сәйкес келетіндігін тексе-
руге болады.

Экспоненциалды бөлуге, жет-
кілікті дәрежеде болуы тиіс дәлме 
дәл Гдынды модельдеу мүмкінді-
гін анықтау мақсатындағы  тест 
нәтижелері 2-кестеде келтірілген. 
Себебі, жүргізілген зерттеулердің 
ең төменгі Р-мәні  0,05 – ке тең 
немесе одан асады, біз Гдыньдағы 
жүргізілетін экспоненциалды 
бөлу идеясынан бас тарта алмай-
мыз (1) с 95% сенімгерлік ин-
тервалымен, [5].  Біз сондай-ақ 4 
және 5 кестелерде экспоненциаль-
ды таратудың қаншалықты жақсы 
таратылғанын визуалды бағалай 
аламыз.
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2-кесте . Гдыня бойынша тест-
тердің дұрыстығы

* P-мәні таңдалған таратуды ор-
нату үшін арнайы құрылымданған 
сыни мәндер кестесімен салы-
стырылатыны көрсетілген. Басқа  
P- мәндері жалпы кестелерге не-
гізделген және  өте консервативті 
болуы мүмкін (хи-шаршы белгісі 
үшін ерекшелік болып табылады).

Kolmogorov-Smirnov Test – Тест Холмого-
ров-Смирнов
DPLUS – DPLUS
DMINUS – DMINUS
P-Value – Р мәні
Exponential – Экспоненциалды Kuiper – 
Койпер
Cramer-Von Mises W^2 – Крамер фон Ми-
зес W^2
Watson U^2 – Ватсон U^2
Modified form - Түрленген форма

4 –сурет Жиілік гистограммасы де-
ректерді табуляциялау жиілігін көр-
сетеді 
Gdynia – Гдыня
Histogram for Gdynia – Гдыня бойынша 
гистограмма
frequency – жиілік

Distribution – Таралу
Exponential - Экспоненциал

5-сурет. Квантилдер кестесі эмпи-
рикалық және айдалған кумулятивті 
таратуды көрсетеді 
cumulative probability – интегралдық 
ықтималдылық
Quantile Plot – Квантиль графигі
Distribution – Таралу
Exponential - Экспоненциал
Gdynia – Гдыня

Статистикалық талдау нәти-
желері трафик ағынының моделі 
кемелер арасындағы орта интер-
валға қатынасы бойынша кері 
болып табылатын параметрі бар 
Пуассон нүктелік процесін ұсы-
нады. Т уақыт сәтіндегі кемелер 
саны есептеу процесінде сипат-
талған. Пуассондық процесті алу 
үшін көптеген тәсілдер бар, X (t) 
(t≥ 0) – ол интервалда келетін ке-
мелер саны [0; t] (X (t) = 0). Келесі 
жағдайларды қарастырайық:

- Қиылыспайтын уақыт ке-
зеңінде келетін кемелер саны тәу-
елсіз.

- Х: үздіксіз уақыт интерва-
лындағы кеме кірулерінің санын 
құрайды, Х осы интервалдағы 
кірулердің күтілетін шамасы.
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 -Фора кезеңі аз уақытты 
құрайды. Бір кеменің кезеңде келу 
ықтималдығына P [X (t + ∆t) - X 
(t) = 1] = λ∆t + о (∆t) беріледі; онда  
λ процесс жылдамдығы ретінде 
белгілі және о (∆t) В нөлге ұмты-
латын шектегі кейбір функция бар 
(ол теріс немесе оң болуы мүм-
кін).

- Екі немесе одан да көп келу 
уақыттың кішігірім кезеңінде 
болатынын ескермеуге болады. 
Неғұрлым формальды, P[X(t + ∆t) 
- X (t) >2] = o(∆t):

       Пуассон ықтималдылықта-
рын тарату:

X  – At кейбір интервалында 
кемелердің кірулер санын құрай-
тын кездейсоқ шама болсын. Онда 
ықтималдықтарды тарату функци-
ясы X  үшін мынадай болып табы-
лады:

 бұнда e = 2,7182... ал λ -  кейбір 
параметр.

Келесі ретті кемелер арасын-
дағы уақыттық интервалдар мо-
делі ретінде біз λ = l / 199,19 
параметрімен экспоненциалды 
таратумен кездейсоқ шаманы бол-
жаймыз, 1-кесте.

Келесі кемелер арасындағы 
уақытша интервал ықтималдығы 
Т үлкен, формулаға сәйкес (А), 
беріледі

Уақыт интервалында портқа 
кіргісі келетін кемелер саны [tl., 
t2] K тең болады, (2) формуласы 
бойынша есептелуі мүмкін және 
беріледі 

Толық ықтималдылық форму-
ласын және (3), (4) формулала-
рын пайдаланып, түпкі тереңдету 
жұмыстары салдарынан жой-
ылуынан кеме уақытының ықти-
малдылығын таратуды табу болуы 
мүмкін.

5 ТҮПКІ ТЕРЕҢДЕТУ ЖҰМЫ-
СТАРЫН МОДЕЛЬДЕУ 

Түпкі тереңдету жерасты ка-
налдары және порттағы кеме-
лердің жоғары ағыны жобаның 
аталмыш типін іске асыру үшін 
неғұрлым күрделі технологи-
ялық және ұйымдасқан болып 
табылады. Жұмыс процесін мо-
дельдеу жобада белгіленген ар-
тықшылықтарға маңызды байла-
нысты болады. Түпкі тереңдету 
қызметін ұйымдастыруды талдау 
тиімділіктен басқа қазу болаты-
нын көрсетеді, сондай-ақ маңы-
зды фактор жер жарақтары және 
қосымша жабдық сипаттамалары 
болып табылады. Жұмыс істей-
тін жер жарағы және қосалқы 
кемелер (яғни бункерлік баржа-
лар, буксирлер) навигациялық 
қиындықтарды құрайды немесе 
портқа толығымен бұғатталуы 
мүмкін, себебі олардың маневр-
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лігі төмендеген. Навигация үшін 
қосымша қиындық техниканың 
жұмыс кезіндегі өзі жүрмейтін 
кемелердің тұрағын құрайды. Өзі 
жүрмейтін жер снарядын жасау 
кезінде  ауытқу маневрі, арқан-
дарды анкерлеу орамды режимде 
болуы тиіс немесе теңіз түбінде 
дұрыс тұруы тиіс (6-сур.) [2].

6-сурет. Жұмыз кезінде анкерленген 
өзі жүрмейтін жер снарядының жо-
басы.
Aft side anchor PS – Артқы жақтағы PS 
бүйір зәкірі
Forward side anchor PS – Тұмсық жақтағы 
PS бүйір зәкірі
Stern anchor – Көмекші зәкір
Aft side anchor SB – Артқы жақтағы SB 
бүйір зәкірі
Bow anchor – Стан зәкірі 
Forward side anchor SB – Тұмсық жақтағы 
SB бүйір зәкірі
Second cut – Екінші қима
First cut – Бірінші қима
Third cut – Үшінші қима

Бұнда артықшылық кемелердің 
кедергісіз жылжуы  болып табы-
лады, акваторияны түсіру бойын-
ша түпкі тереңдету жұмыстарын 
жиі тоқтату қажет және ол жұмы-
сты тапсырған  инвесторлар үшін 
шығындарға әкеледі. Ал түпкі те-

реңдету жұмыстары басым мін-
деттердің бірі болған жағдайда 
олардың жоғары тиімділігі және 
жобаны іске асырудың қысқа 
мерзімімен қатар портқа кіретін 
кемелер кезек күтуі тиіс. Осы-
лайша, кемелерге портқа кірер 
алдында уақыт жұмсауға тура ке-
леді, ол кеме иелері үшін маңыз-
ды шығындарға әкеледі. Сол се-
бепті, тұпкі тереңдету жұмыстары 
кезінде теңестірілген қызмет етуді 
қамтамасыз ету үшін теңіз көлігі 
трафигімен гармонизацияға қа-
тысты тұпкі тереңдету жұмыста-
рының техникалық тиімділігін 
оңтайландыруы қажет (7-сурет).

7-сурет. Оптимизация міндетінің 
идеясы [2].
costs – шығындар
cost of dredging works – жер қазу жұмы-
старының шығыны
cost of ship waiting time – кеме күті уақы-
тының шығыны
dredging time utilization (different scenarios) 
– жер қазу уақытының пайдаланылуы 
(әртүрлі сценарийлер)

5.1 Гдыня портының батыс бөлі-
гіндегі кеме қозғалысының негізін-
де түпкі тереңдету жұмыстарын 
модельдеу

Гдыня портындағы түпкі те-
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реңдету жұмыстарын модельдеу 
жобада пайдаланылатын экскава-
торлардың маневрлігі және қазу 
өнімділігі, порттың нақты ауда-
нындағы көліктік ағын көлеміне 
маңызды байланысты болады. 
Гдыня портындағы жүктеу жұмы-
старының үлкен бөлігі оның батыс 
бөлігінде өткізіледі, онда контей-
нерлік терминалдар болады (Хель-
ски 1 және болгар верфтері). Сол 
себепті осы учаскелер маңызды 
батырумен корабльдер үшін қол 
жетімділік тұрғысынан ерекше да-
муды талап етеді

Жобаның аталмыш типін іске 
асыру мақсатында, барлық канал 
тереңдетілуі тиіс. Паромдық ай-
лақтың осы аймақтарындағы түпкі 
тереңдету жұмыстарын орында-
удағы қосымша қиындық — бұл 
Тікелей қабырға ауданындағы ко-
рабльдер қозғалысы, сондай-ақ 
верфтер және көршілес айлақтарға 
кіретін корабльдер. Сол себепті, 
канал портындағы түпкі тереңде-
ту жұмыстары бойынша жұмыс 
процесін ұйымдастырудың үл-
гілік моделі кемелердің кіру және 
шығуының есептік уақытын еске-
руі тиіс. Тұрақты паромдық ха-
барлама және бекітілген қызмет 
көрсету жағдайында ол салысты-
рмалы қарапайым және орындала-
тын шарт. Модельдеу мақсатымен 
көлік ағынын байқаулар негізінде 
орташа уақытты бағалау жолымен 
болжанған портқа басқа кірулерді 
орындауы мүмкін. Портқа трафик-
ті талдау канал порты арқылы ретті 

өтетін кемелер арасындағы орташа 
уақыт шамамен 3 сағатты құрай-
тынын көрсетеді. Кемелердің өткі 
үшін түпкі тереңдету жұмыста-
рын өткізу барысында бір сағаттық 
үзілісті белгілеуге болады, бұнда 
жер снарядтарының канал порты-
на жұмыс кестесін кемелердің өтуі 
үшін сағат және техника жұмысын 
3 сағаттық кезектестіру ретінде мо-
дельдеуге болады (паромдар).

Модельде белгіленген параме-
трлер:

- портта паромның қызмет көр-
сету уақыты (бекітілген апта сай-
ынғы кесте: 500-600; 700- 10°°; 1800-
1900; 2100-2200),

- порттық каналға ауысуда бай-
қалатын ыдыстардың орташа саны 
күніне 7 кемені құрайды,

- жеке корабльге кіру уақыты-
ның орташа есептік интервалы ша-
мамен  3-4 сағатты құрайды,

- кемелердің канал арқылы 
өтуінің болжамды уақыты — ми-
нимум 1 сағат.

3-кесте. Гдыня каналының пор-
тындағы түпкі тереңдету жұмы-
старының болжамды кестесі (24 
сағат), соның ішінде уақыт параме-
трлерін модельдеу 

Time (hours) – Уақыты (сағат)
Dredging schedule – Жер қазу кестесі
no dredging activity - қазу жұмыстары 
жүргізілмейді 
dredging activity - қазу жұмыстары 
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Жер жабдықтарының жұмы-
сын оңтайландыру үшін болжам-
ды модель негізінде кемелердің 
талданған қозғалысына сәйкес 
модель негізінде, жер снарядтары  
тереңдетуге аптасына 105 жұмыс 
сағатын жұмсайды, ол түпкі те-
реңдету жұмыстарының өнімділі-
гінде 500 м3/с (жер снаряды инц.Т. 
Венд) аптасына 52522 м3 дейінгі 
топырақты өңдейді. Жер снаряды 
жұмысының берілген кестесіндегі 
модельді есептеу бойынша  жер 
снарядтарына өтетін кемелерді 
өткізу үшін аптасына 63 сағат 
тереңдету жұмыстарын жұмсау 
талап етіледі, ол қазудағы шығын-
да 31500 м3 құрайды. Корабль 
қозғалысына, сондай-ақ портқа 
әсер ететін маңызды сұрақ ол (ми-
нимум 1 час) деп аталатын ұсы-
нылатын әр үш немесе төрт сағат 
сайынғы „уақыттық терезе”, онда 
кемелер портқа кіріп, шыға ала-
ды. Тәжірибеде портқа кіруге не-
месе айлақтан шығуға жерді қазу 
кезінде ниеттенген кемелер кезек-
ті күтуі керек болады. Осылай-
ша, алынған топырақтың көлемін 
бағалау және порттағы кемелердің 
қозғалысын тексеру жабдықты 
түпкі тереңдету жұмысы үшін 
оңтайлы жұмыстарды жоспарла-
уға мүмкіндік береді, ол өз кезе-
гінде түпкі тереңдету жұмыстары 
жобаларының жалпы ұзақтығын 
бағалауға мүмкіндік береді. 

8-сурет. Түпкі тереңдету жұмы-
старын жүзеге асыруға мүмкіндік 
беретін интервалдар кемелер қозға-
лыстарының ұсынылатын моделімен 
анықталады.
time in hours -  сағаттағы уақыт
leaving the work area -  жұмыс аймағынан 
шығу
coming back into work area - жұмыс ай-
мағына оралу
dredging area – қазу жұмысының аймағы
waiting area - күту аймағы 
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6. ҚОРЫТЫНДЫ
Кеме қозғалыстарын талдау 

және түпкі тереңдету жұмыстары-
ның ұсынылатын моделі кеменің 
кіруі үшін портпен каналдағы 
түпкі тереңдету жұмыстары және 
теңіз тасымалдарының өзара тәу-
елділігін қалай бағалауға болаты-
нын сипаттау үшін ұсынылған . 

Ұйымның құрылған моделі 
түпкі тереңдету жұмыстарын жү-
зеге асыру кезінде кезекте өткізі-
ген уақытпен шарттастырылған 
кемелер үшін шығынды бағала-
уға мүмкіндік береді. Аталмыш 
бағалау әр түрлі сценарилерде 
түпкі тереңдету жұмыстарыныың 
жалпы құнын есептеу үшін пай-
даланылуы мүмкін. Жұмыста әр 
түрлі сценарилерді модельдеудің 
кемелердің берілген кестемен не-
месе кездейсоқ келуімен оларды 
үйлестіру бойынша түпкі тереңде-
ту жұмыстарының кестесін оңтай-
ландыруға жағдай жасай алады.
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Кеменің қозғалысы, негізгі қозғалтқыш және теңіз тасымалдары қа-
уіпсіздігі және теңіз кемеде жүру теңіз көлігінің электр қуаты қауіпсізді-
гі, А. Вайнтрит және Т. Нойманн (редакциясымен)  

Басты қозғалтқышпен салыстырғанда отын жүйесін құрайтындар-
дың сенімділігі: әсер етуді бағалауды зерттеу  

M. Анантараман, Ф. Хан, В. Гарнья, Б. Льюам  
Австралия теңіз колледжі (Тасмания университеті), Австралия 

АННОТАЦИЯ: сенімділік және қауіпсіздік—бұл ашық теңізде кемеге 
жылдамдық беретін үлкен басты қозғалтқышты құрайтын екі өмірлік 
маңызды факторлар. Отын жүйесі негізгі қозғалтқыштың маңызды 
кіші жүйесі болып табылады. Осы маңызды жүйенің ажырамас ком-
поненттері – ол мұнай отынын тұндыруға арналған резервуарлар, таза-
лағыштар, сорғылар, мазуттік резервуарлар және онымен байланысты 
клапандар және құбыр жолдары, фильтрлер, сорғылар, қыздырғыштар 
және температураны реттеуге арналған клапандар. Осы жекелеген ком-
поненттердің сенімділігі отынның майлы жүйесінің сенімділігін айта-
тын болады, ол өз кезегінде негізгі қозғалту қондырғысының сенімділі-
гін анықтайды. Аталмыш жұмыста басты маршты қозғалтқыштың 
сенімділігіне оның әсері және майлы жүйені құрайтын отын құрамда-
сының сенімділігі болып табылады. Сондай-ақ мақалада майлы жүй-
енінің отын құрамдасының сенімділігін арттыру әдістері зерттелетін 
болады және оның сенімділігін арттыру бойынша ұсыныстар енгізіл-
ген. Ол өз кезегінде негізгі марштық қозғалтқыштың сенімділігін арт-
тыруға әкеледі.    

1 КІРІСПЕ 
Кемеге теңізде жылдамдық бе-

ретін негізгі қозғалтқыштар порт-
тарда маневрлеу және каналдар 
арқылы өту, ашық теңізде жүзк 
кезінде барынша сенімді және кез 
келген жерде қауіпсіз болуы тиіс. 
Кемелерге бортта қызмет көрсету 
режимі өте жақсы құрылымдалуы 
үшін тиісті назарды қауіпсіздік 
және негізгі қозғалту қондырғы-
сының сенімділігіне тиісті назар 

аударуы маңызды. 
Негізгі қозғалту қондырғысы-

ның сенімділігі оның кіші жүйе-
лерінің сенімділігіне байланысты, 
олар төменде берілген.

1    Бас қозғалтқышты майлау 
жүйесі 

2 Бас қозғалтқышты суыту 
сулы жүйесі 

3 Негізгі қозғалтқыштың отын-
дық майлы жүйесі 

4  Қозғалтқышты тазалаудың 
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негізгі жүйелері 
5 Қысылған ауамен бас қозғал-

тқышты іске қосу жүйесі 
6 Бас қозғалтқыштың қа-

уіпсіздік жүйесі 
Аталмыш жұмыста отын жүй-

есінің маңызды кіші жүйесінің 
бірінің сенімділігін сандық баға-
лау және оның моделін әзірлеу 
үшін қабылданған әдістеме қара-
лады [6,10].   

Қазіргі уақытта барлық үлкен 
екі тактілі кеме дизельдік қозғал-
тқыштары мазутты пайдаланады, 
оның тұтқырлығы 50 градус С-де 
380 нен 700 сст дейін тербеледі. 
Отынның осындай түрлері таза-
лануы, фильтрленуі және 150 гра-
дусқа дейінгі температурада  отын-
ды пәрменді  және тиімді жағуды 
қамтамасыз ету үшін және бас 
қозғалтқышқа отынды бүркуге тү-
суде 10-12 сст тұтқырлық алу үшін 
қыздырылуы тиіс. Үлкен қозғал-
тқыш үшін отындық контур 1-су-
ретте көрсетілген. Ол сервистік 
бактан тұрады, онда тазаланған 
мазут 90 градус С температурада 
сақталады. Ыдыс тез жабылатын 
клапанмен жабдықталған, оны 
қандай да бір төтенше жағдай-
ларда қашықтан басқаруға және 
бас қозғалтқышқа отынды беруді 
тоқтатуға болады. Резервуардан 
май беру типті сорғының көме-
гімен сорылады, оның төменгі 
жағында нутч-фильтр көзделген, 
ол тұнбаны фильтрлейді. Сорғы-
ны беру қысымы 5 тен 7 барға дей-
ін тербеледі. Сорғы мөлшері 25 

мкм тұнбаға дейін отындық май-
ды фильтрлеу жүзеге асырылатын 
ұсақ торды құрайтын автоматты 
кері шаю типті шығару фильтріне 
отынды береді. 

 
  Автоматты кері шаю филь-

трімен мәселелер туындаған 
жағдайда автоматты кері шаю 
фильтрі пайдаланудан шыға-
рылғанға дейін  өтпелі фильтр 
көмегімен осы автоматты кері шаю 
фильтрін айналып өтуге және оқ-
шаулауға болады. Одан кейін отын 
шығын өлшегішке өтеді, онда  
отын шығынын бақылау жүзеге 
асырылады. Шығын өлшегіштің 
кез келген ақауы жағдайында осы 
шығын өлшегішті өткізу клапаны-
ның көмегімен айналып өтуге бо-
лады. Жүйедегі келесі компонент 
буферлік бак болып табылады, 
онда отын қозғалтқыштың кері 
рельсінен қайтарылған отынмен 
араластырылады. Бустерлік сорғы 
буферлік ыдысқа кірерде жүйедегі 
қысымды 10 барға дейін арттыра-
ды және оны булы калориферлер-
де шығарады, онда отын қажетті 
температураға дейін қыздырыла-
ды.  Температура қыздырғыштың 
үстіңгі бөлігінде орналасқан ви-
скозиметр көмегімен реттеледі. 
Ереже бойынша, бір қыздырғыш 
пайдалануда, басқасы күту ре-
жимінде болады. Отын беру сорғы-
лары және айдау сорғылары ұқсас 
екендігін атап өткен жөн. Ереже 
бойынша, бір қыздырғыш пайда-
лануда, басқасы күту режимінде 



310

болады, [9]. 10  нан 12 стоксқа 
дейінгі тұтқырлығы төмен мазут 
кіру рельстеріне түседі,  ол жер-
ден жеке сорғыларға, бүрку оты-
нына жеткізіледі. Отынды бүрку 
сорғысы  әр цилиндрге біреуден, 
отынды 600 барға дейінгі жоғары 
қысымда цилиндерлерде орна-
ласқан отындық бүріккішке бе-
реді. Бүріккіштерден қайтарылған 
май қайтарушы рельстерге дейін 
жетеді және буферлік ыдысқа кері 
түседі. Қайтарушы рельстерде 8-9 
бар белгідегі қысымды реттейтін 
арнайы клапан бар.      

1-сурет. Бас қозғалтқышты майлау 
жүйесі
Quick Closing W Fuel Oil Supply pumps
Main Engine Fuel Oil System – Негізгі 
қозғалтқыштың отындық жүйесі
Inlet Rail – Ауа тартқыш рампа 
Press. Regulating VV – Қысым реттеуші 
VV
Return Rail – Кері аспалы жол

MAIN ENGINE – НЕГІЗГІ ҚОЗҒАЛ-
ТҚЫШ
Viscotherm – Вискотерм
steam – бу
Heater – Қыздырғыш
Fuel Oil Service Tank – Мұнай отыны багы
Fuel Oil Booster Pumps – Мұнай отынын 
айдайтын помпа
Buffer Tank – Қосалқы бак
Backflush filter – Кері үрлеу фильтрі
Flowmeter – Шығын өлшегіш
Quick Closing VV – Тез жабылатын VV
Fuel Oil Supply pumps – Мұнай отынымен 
жабдықтау сорғылары
Bypass filter – Қайта өткізу фильтрі
Bypass – Қайта өткізу каналы

Мұнай отын жүйесінің 
сенімділігін бағалау үшін біз істен 
шығуларды көздейтін жүйелік 
тәсілді қолдандық (FTA) [5]. Ол 
сыни компонентті сәйкестендіру-
мен жалғасатын болады (CCI), 
одан кейін сенімділік блок-сызба-
сы әзірленуі тиіс (RBD). Жүйенің 
әр компонентінің сенімділігін 
бағалау үшін модель әзірленген, 
демек, жүйенің жалпы сенімділігі 
анықталуы мүмкін [9]. Бас қозғал-
тқыштың майлау және отын жүй-
есінің сенімділігін бағалау үшін 
бізге отын жүйесінің жекелеген 
түйіндерінің сенімділігін бағалау 
керек. Бәрінен бұрын бағалауда 
бас қозғалтқыштың отын жүй-
есімен жұмыста, сенімділіктің 
блок-сызбасына жүгінуге болады. 
Ол төменде 2-суретте көрсетілген. 
Сенімділігі Марков принципінің 
көмегімен бағаланатын болады.

Қазір біз бас қозғалтқыштың 
отындық-майлау жүйесінің әр 
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түрлі компоненттерін қарастыра-
мыз [4], және жүйенің сенімділігін 
анықтаймыз [11]. Келесі қадамдар 
орындалған:

1 Негізгі қозғалтқыштың отын-
дық-майлау жүйесі үшін ақаулар 
ағашына талдау өткізілді [14].

2 Негізгі қозғалтқыштың 
отындық-майлау жүйесі үшін 
сенімділік блок-сызбасы әзірлен-
ген(RBD) [2].

3 Негізгі қозғалтқыштың отын-
дық-майлау жүйесіндегі жекеле-
ген компоненттер қаралған және 
осы компоненттердің жағдайла-
рының жекелеген компоненттері 
қаралған. 

4 Осы компоненттер үшін Мар-
ков талдауы өткізілген [8].

5 Сенімділік талдауы өткізіл-
ген.

6 Жүйенің сенімділігін артты-
ру үшін шараларды қабылдау ту-
ралы сұрақ қаралған..

7 Талдау негізінде белгілі бір 
тұжырымдар жасалды.

1 БАС ҚОЗҒАЛТҚЫШТЫҢ 
ОТЫНДЫҚ-МАЙЛАУ ЖҮЙЕСІ 
ҮШІН ҚАТЕЛЕР АҒАШЫ ДИА-
ГРАММАСЫ  
Бас қозғалтқыштың отындық-майлау 
жүйесінің сегіз (8) негізгі компоненттері 
бар, олардың сынуы бас қозғалтқыштың 
кідірісіне әкеледі. 

2-сурет. Бас қозғалтқыштың отын-
дық-майлау жүйесі қателерінің ағаш 
сызбасы  
M.E. Failure – Н.Қ-тың істен шығуы
QC – QC
SP – SP
FL – FL 
FM- FM
BT- BT
BP – BP
HT – HT 
VIS – VIS 

Жоғарыда 2-суретте көрсетіл-
гендей, QC әріптері тез жабыла-
тын клапанды білдіреді, SP әріп-
тері отынды беру сорғыларын 
білдіреді, FL шығаратын фильтр-
лерді көрсетеді, FM бұл ағынды 
өлшегіш, ВТ – бұл буфер багы, BP 
бустерлік сорғыларды білдіреді, 
ХТ булы қыздырғышты ұсынады, 
ал VIS әріптері Viscotherm көр-
сетеді. Бас қозғалтқыштың отын-
дық-майлау жүйесінің сенімділі-
гін бағалауды талдаудағы келесі 
қадам төменде көрсетілген. Жоға-
рыда көрсетілген компоненттердің 
әрқайсысы талданатын болады.  

2 БАС ҚОЗҒАЛТҚЫШТЫҢ 
ОТЫНДЫҚ-МАЙЛАУ ЖҮЙЕСІ 
ҮШІН СЕНІМДІЛІК БЛОК-СЫ-
ЗБАСЫ 

Есептеуге келесі параметрлер 
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алындады.
1 Әр блок  сызбаны оңайлату 

үшін компоненттердің көп санын 
құрайды.

2 Әр блок функциясын жеңіл 
анықтауға болады 

3 Блоктар бір бірінен тәуел-
сіз себебі қате немесе істен шығу  
басқа детальдің істен шығу ықти-
малдығына әсер етпеуі тиіс  [1,3].  

3-сурет Бас қозғалтқыштың отын-
дық-майлау жүйесі үшін   сенімділік 
блок-сызбасы
QC – QC
FS - FS
FL – FL 
FM- FM
BT- BT
BP – BP
HT – HT 
VIS – VIS 

4 ТЕЗ ЖАБЫЛАТЫН КЛАПАН 
СЕНІМДІЛІГІ 

Тез жабылатын клапан негізгі 
бакта орналасқан, ол шығару кла-
паны, оны төтенше жағдай туын-
дағанда қашықтықтан басқаруға 
болады. Егер біз жабдықтың істен 
шығуларының тұрақты қарқын-
дылығы х [12] тең деп болжайық,  
онда осы компоненттің сенімділігі 
RQC (t) = е~λ деректері ретінде берілуі 
мүмкін, онда қатенің орташа 
уақыты MTTF = Ml құрайды. 

 
5 ОТЫНДЫ БЕРУ СОРҒЫСЫ-
НЫҢ СЕНІМДІЛІГІ 

Отынды жеткізетін отынды 
сорғылар (FS) беру типіне ие 

және дизайны және құрылымы 
бойынша ұқсас. Сорғылар үшін 
жағдайлар диаграммасы төменде 
4-суретте көрсетілген. Сенімділік 
функциясы жұмыс сағаттарын-
дағы бас тартулар саны ретінде 
көрінген  х істен шығулар қарқын-
дылығы және t уақыт экспоненци-
алды функция деп аталады. 

4-сурет. Отын беретін сорғыны 
Марков моделі бойынша талдау 

1-кесте. Отынмен жабдықтау со-
рғысы

State of fuel oil supply pump – Отынмен 
жабдықтау сорғысының күйі
Pump 1 – 1сорғы
Pump 2 – -сорғы
Operating – Жұмыс жасап жатыр
Failed – Жұмыс жасамайды
Standby – Кезекте
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1-кестеден біз 3  жағдай бар 
екенін көреміз. Бұл жағдайда 
отынды жеткізетін екі сорғы ұқ-
сас және стационарлық блоктарға 
қосылған, олардың бірі қосылған, 
ал екіншісі ағытылған. Екі ұқсас 
жүйенің сенімділігі келесі сызба 
бойынша анықталады.

Бұл жағдайда Rs (t) = e λt (1 + λ t) және 
MTTF (Істен шығудың орташа уақыты) 
MTTF = 2/ λ

6 ТӨГУ ФИЛЬТРІНІҢ 
СЕНІМДІЛІГІ

Шаю фильтрі істен шыққан 
жағдайда күту фильтрі қосылады. 
Осы өткізу фильтрінің істен шығу-
лар қарқындылығы негізгі төгу   
фильтрінен ерекшеленетін бола-
ды. Осы фильтрдің істен шығу-
лар қарқындылығы негізгі шаю 
фильтрлері режиміндегі жағдайға 
байланысты болады. Төмендегі 
5-сурет отын шығаратын май-
лы фильтр үшін пайдаланылған 
Марков моделін көрсетеді. Талдау 
төменде көрсетілгендй өткізіледі.  

5-сурет.  Шығару отынының филь-
трлерінде Марков моделі 

 
Егер λ1 =  λ2 = λ және λ2 = λ, 

онда 

7. ОТЫН ЖҮЙЕСІНІҢ БАСҚА 
К О М П О Н Е Н Т Т Е Р І Н І Ң 
СЕНІМДІЛІГІ 

Отын жүйесінің басқа ком-
поненттерін талдау Марков мо-
делінің ұқсас желілерінде өт-
кізілуі мүмкін. Осылайша, бас 
қозғалтқыш жүйесінің сенімділігі 
анықталатын болады.
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8 СЕНІМДІЛІКТІ АНЫҚТАУ ҮШІН 
ОТЫН ЖҮЙЕСІ КОМПОНЕНТТЕРІНІҢ 
БАС ТАРТУЛАР ЖИІЛІГІ 

Профессор Альфред Брандов-
скидің Поляк теңіз зерттеулері 
аясында бас қозғалтқыштың отын 
жүйесінің сенімділігін зерттеулер 
өткізілген. Зерттеулер барысында 
бас қозғалтқыштың отын жүй-
есінің әр түрлі компоненттерінің 
істен шығулар жиілігі анықталды 
[3]. Деректер 2-кестеде көрсетіл-
ген.

2-кесте. Отын жүйесі компонент-
терінің бас тартулар жиілігі 

Component – Компонент
Abbreviation – Аббревитатура
Failure rate – Бас тартулар жиілігі
Fuel Oil service tank - Шығын багы 
Quick Closing Valve –– тез жабылу клапа-
ны
Fuel Oil Supply pump – Отындық қуат беру 
сорғысы
Fuel Oil Filter – Отын фильтрі
Fuel Oil Flowmeter – Шығын өлшегіш
Fuel Oil Buffer Tank – Қосалқы бак
Fuel Oil booster pump – Айдаушы сорғы
Fuel Oil Heater – Қыздырғыш
Fuel Oil Viscotherm – Вискотерм
Piping/heating/miscellaneous - Құбыр 
жолы/қыздыру/басқалары 
QC – QC
FS – FS

FL – FL 
FM- FM
BT- BT
BP – BP
HT – HT 
VIS – VIS 

9 БАС ҚОЗҒАЛТҚЫШТЫҢ 
ОТЫН ЖҮЙЕСІНІҢ СЕНІМДІЛІ-
ГІ 

 

мұндағы
Rqc тез жабылу клапанының сенімділігі, 
Rfs (t) – қуат беретін отындық сорғының 
сенімділігі, 
Rfl (t)  - төгу филтрінің сенімділігі,

Rfm (t) – шығын өлшегіш сенімділігі 

Rbt (t) – қосымша бак сенімділігі,

 Rbp (t) – айдау сорғысының тиімділігі, 

Rht (tj – отындық қыздырғыш сенімділігі,

 Ryis (t) –вискотерм сенімділігі.

Бас қозғалтқышпен 
салыстырғанда отын жүйесі 
компоненттерінің сенімділігі, сондай-
ақ бас қозғалтқыштың жұмысымен 
салыстырғанда бас қозғалтқыштың 
отын жүйесінің сенімділігі төменде 
графиктерде көрсетілген. Осы графиктер 
2-кестеге сәйкес алынған бас тартулар 
жиіліктігіне негізделген. 6 –сурет 
жұмыс сағаттарымен салыстырғандағы 
тез жабылу клапанының сенімділігін 
(QC) көрсетеді. Дәл осылай 7-сурет 
қуат беру сорғысының сенімділігін 
көрсетеді (FS), 8 –сурет – ағызу 
фильтрінің сенімділігі (FL), 9 –сурет 
– шығын өлшегіш сенімділігі (FM), 
10-сурет  - қосымша бак сенімділігі 
(FT), 11-сурет – айдау сорғысының 
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сенімділігі (BP), 12-сурет  - қыздырғыш 
сенімділігі (HT), 13-сурет - вискотерм 
сенімділігі (VIS) және соңында 14-сурет 
отын жүйесінің сенімділігін көрсетеді. 
6-теңдеуде жоғарыда мазут  отын 
жүйесінің сенімділігі оның жекелеген 
компоненттерінің   жұмыс сенімділігін 
жақсарту есебінен жетілдіріле алатыгы 
көрінеді. Алайда, сондай-ақ отын 
жүйесін жетілдіру құнын назарға алу 
қажет.

6-сурет. Тез жабылу клапанының 
сенімділігі (QC) 
RQC(t) – QC(t) сенімділігі
Reliability – Сенімділік
Running hours – Атқарым

7-сурет Қуат беретін отындық со-
рғы сенімділігі (FS)
RFS (t) – FS t) сенімділігі
Reliability – Сенімділік
Running hours – Атқарым

8-сурет Төгу фильтрінің сенімділігі 
(FL)
RFL(t) – FL(t) сенімділігі
Reliability – Сенімділік
Running hours – Атқарым

9 –сурет. Шығын өлшегіш сенімділігі 
(FM)
RFM (t) – FM(t) сенімділігі
Reliability – Сенімділік
Running hours – Атқарым

10-сурет қосымша бактың сенімділі-
гі (FT)
RFT(t) – FT(t) сенімділігі
Reliability – Сенімділік
Running hours – Атқарым
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11-сурет  айдау сорғысының 
сенімділігі (BP)
RBP(t) – BP(t) сенімділігі
Reliability – Сенімділік
Running hours – Атқарым

12-сурет қыздырғыш сенімділігі (HT)
RHT (t) – HT(t) сенімділігі
Reliability – Сенімділік
Running hours – Атқарым

13-сурет. Вискотерма сенімділігі 
(VIS)
RVIS(t) – VIS(t) сенімділігі
Reliability – Сенімділік
Running hours – Атқарым

14-сурет  отын жүйесінің сенімділігі 
(FOS)
RFOSys(t) – FOS(t) сенімділігі
Reliability – Сенімділік
Running hours – Атқарым

10. СЕНІМДІЛІКТІ ЖЕТІЛДІРУ

Жүйе сенімділігі 
жоғарыда теңдеуде көрсетілген-
дей, жекелеген компоненттердің 
сенімділігін арттыру есебінен 
жетілдірілуі мүмкін. Мысалы, 
қуат беру сорғысы жағдайынд 
(7-сур.), қосымша сорғыны ен-
гізу жұмыс сенімділігін артты-
рады. Сенімділікті жетілдіруше 
шығындарды бағалау, сондай-ақ 
сенімділік деңгейін арттыруға 
бағытталған шығындарды баға-
лау жүргізілуі тиіс. Егер бастапқы 
сенімділік мәні RO  х  құнында  Rj  
сенімділік мәніне дейін жақсарса, 
онда дифференциалды құн үшін 
сенімділік деңгейін ұлғайтуды өн-
діріс шығындарына арақатынас 
бойынша базалық  х-у сенімділі-
гімен салыстыру қажет, 

ол мынаған тең 

Шығындар рентабельділігі үшін 
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Аталмыш ұсыныс кейбір компонент-
тер үшін қолданыла алады, бірақ бар-
лығы үшін емес.Осындай зерттеу барлық 
қалған компоненттер үшін де жасалуы 
тиіс, сондай-ақ экономикалық тиімді мо-
дель әзірленуі тиіс.

2-кестеде келтірілген бас тартулар 
жиілігі деңгейі R отындық жүйесінің 
сенімділіін анықтау үшін математикалық 
модельде пайдаланылды (FOS). Ол жоға-
рыдағы суретте көрсетілген.

Әрі қарай автор отын жүйесінің бар-
лық компоненнтері үшін жиіліктіктің 
бірдей мәнін қолданады. Бас тартулар 
жиіліктілігінің деңгейі 2.2062 * 10л-6 
немесе тез жабылу клапаны  математика-
лық үлгідегі барлық компоненттер үшін 
бас тартулардың жиілігінің ең төменгі 
мәнін таңдайды. Ол төменде 15-суретте 
көрсетілгендей, 30% -ға жүйенің жалпы 
сенімділігін жетілдіру бар екенін көрсе-
туге мүмкіндік береді.

Негіздемелер үшін әрі қарай зерттеулер 
сенімділікті жетілдіруге шығындар 
рентабельділігін талдау мақсатымен 
өткізілуі тиіс.

15-сурет.  Отын жүйесін жетілдіру-
лер сенімділігі 
Improving Reliability – Сенімілікті жетіл-
діру
R(FOS) – (FOS) сенімділігі
R(FOS)mod – (FOS)мод.
Running hours - Атқарым 

11 ҚОРЫТЫНДЫ
Аталмыш жұмыста бас қозғал-

ту жүйесінің маңызды бөлігі бо-
лып табылатын бас қозғалтқыш 
отындық жүйесінің жұмысы 
талқыланды. Бас қозғалтқыш 
отындық жүйесінің жұмысының  
бас тартуы бас қозғалтқыштың 
істен шығуы және бас қозғал-
тқыш компоненттерін маңызды 
зақымдару себебі болуы мүмкін. 
Жұмыста бас қозғалтқыш отын-
дық жүйесінің сенімділігін баға-
лауға  қадамдық тәсіл ұсынылған. 
Сондай-ақ отын жүйесі компо-
ненттерінің істен шығу деңгейін 
қысқарту жалпы отын жүйесінің 
сенімділігін маңызды жақсарта 
алатын жүйенің барлық компо-
ненттері үшін бас тартулар жүй-
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есінің бірегей мәні ретінде  көр-
сетілді. Бұндай тәсіл қозғалыс 
жүйесінің басқа кіші жүйелерінің 
сенімділігін бағалауда пайдала-
нылуы мүмкін осылайша, барлық 
қозғалыс жүйесінің сенімділігін 
арттыру мүмкіндігі пайда болады.
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 Ship’s Propulsion, Main Engine and Power Supply Safety of Marine 
Transport Marine Navigation and Safety of Sea Transportation A. Weintrit 
& T. Neumann (eds.)

Генератордың төмен және орта жүктемелерде іштен жану аз кал-
бирлі қозғалтқышына электр энергиясының әсері 

П. Олжовиеч, М. Е. Люфт және Жичта
Радом гуманитарлық және технологиялық ғылымдар университеті, 
Польша

ТҮЙІНДЕМЕ: Мақалада айнымалы электр генераторының номиналды 
қуаттылығынан әр түрлі электр жүктемелерінде  Renault 1.2 TCe (100 
л.с.) типті қозғалтқышта өткізілген стационарлық сынаулар нәтиже-
лері баяндалған. Осы тесттер іштен жану блогына жолаушылық көлік 
құралдарындағы классикалық энергия көздерінің әсері сұрақтары бой-
ынша зерттеудегі бірінші кезең болып табылады. Жоғарыда айтылған 
зерттеудің мақсаты жеңіл автокөлікте жану блогы болмаған жағдайда 
электр энергиясы инновациялық көздерін қолдану мүмкіндіктері тура-
лы ақпаратты алу болып табылады. Зерттеу барысында электр энерги-
ясының инновациялық көздерінің гибридті көлік құралдары үшін жа-
рамдылығы талданды.
1 КІРІСПЕ

Зерттеу Турбогенератормен 
энергетикалық пайдалану жүй-
есінің аясында  өткізіледі – Ра-
домеядағы технологиялық және 
гуманитарлық ғылымдар универ-
ситетінде іске асырылған жоба 
шығару газдарының шығу нәти-
жесі болып табылатын іштен 
жану қозғалтқышынан шығыннан 
электр энергиясы рекуперациясы 
жүйесін әзірлеу әрекеті болып та-
былады. Қуат ортасының тозуына 
электр жүктемелері өзгергенде ай-
нымалы электр жүктемесін өзгер-
тудегі электр генераторының но-
миналды қуаттылығының әсерін 
зерттеу жүргізілді (айнымалы тоқ 
генераторы). Жану тәжірибелері 

кезінде қозғалтқышқа жүктеме ай-
налу жылдамдығының белгілі бір 
мәні үшін әр 15 Нм сайын өзге-
ретін болады. Мәндері келесі түр-
де анықталған: минутына 1500 ай-
налымнан 3500 айналымға дейін 
және 0 ден 90 Нм дейінгі жүктеме 
жылдамдықтарының диапазоны. 
Жоғарыда келтірілген жүктеме 
және жылдамдық мәндері қалалық 
агломерацияларда пайдаланыла-
тын орта мәндерге негізделген. 
(М. Люфт, 2011, Турбогенератор-
ды қолдану.). Зерттеулер солар-
дың шегінде турбогенератордан 
алынған электр энергиясын пай-
далану мүмкіндігінде жүктеме 
және айналу жиілігін анықтауға 
бағытталды. 



321

ACEA – Автоөндірушілердің 
еуропалық қауымдастығы – өт-
кізген зерттеу 2013 жылы басты 
үрдіс жану блогының қысқаруы 
бүрынғысынша қалғанын көр-
сетеді. ЕО сатылатын автомо-
бильдердің ішінде ең сатылатын 
бірінші бес орын қалалық авто-
мобилдерге тиісті болды (45%). 
ACEA зерттеуі еуропалық клиент-
тер алған жаңа автомобильдердің 
қозғалтқышының орташа қуат-
тылығы 1.706 см3 ден 1635 см3 
төмендегенін көрсетеді, ол кезде 
орташа қуаттылық 86 кВт / 117 
л.с. дан  82 кВт / 111,5 л.с. дейін 
төмендеді. Бұдан басқа ерекше 
назар жану қозғалтқышы құрылы-
мының экологиялық қауіпсіздігін 
ескеру үрдісіне арналуы тиіс еді. 
Осының нәтижесі қысқару үрдісі 
болып табылады, ол қуаттылықты 
төмендетуге жне отынды тікелей 
бүрку жүйесіне, турбокомпрессор-
дың болуына және цилиндрлердің 
аз санына арналған. «қозғалтқыш 
өлшемдерінің қысқаруы» түсінік-
терін қозғалтқыш «күйлеуімен» 
шатастырмаған жөн, себебі айна-
луға жол бере отырып максимал-
ды қуаттылықты арттыру туралы 
емес, поршендік қозғалтқыштың 
өлшемі бойынша аз өнімділігі ту-
ралы сөз болып отыр (кейде ци-
линдерлердің аз санымен), ол дәл 
үлкендегідей, бірақ тиімділігі аз 
құрылғы.

Осы себепті, аталмыш зерттеу үшін 
біз қуаттылығы 100 л.с. (l-сур.) (1.2 TCE), 
код: D4F78  SIM32 CAN бақылағышымен   

Рено компаниясы жасаған жарқылды 
жағумен турбиналанған қозғалтқышты 
таңдадық, қуаттылығы 1200 см3. Атал-
мыш құрылғы өлшемді қысқарту үрді-
стеріне келеді және жарқылды жағумен 
қозғалтқыштар тобын құрайды, олар 
Renault  компаниясының автокөліктерінде 
жиі пайдаланылады. Біздің таңдауымыз 
дұрыс болғанының растауы,

инженерия саласындағы док-
тор Славомир Джиубански және 
Ополе Технологиялық университетінен 
инженерия саласындағы доктор Ежи 
Жантостың турбогенераторларды пайда-
лану саласындағы өз зерттеулерін жалға-
стыру және дамытуды жалғастыруды 
шешуі болып табылады (Джиубански С, 
2008 ж, Шығару газдарын пайдалану ...). 

Жоғарыда көрсетілген зерт-
теулер тәжірибелі Fiat компани-
ясы жасаған қуаттылығы 1400 
см жарқылды жанумен өткізілді. 
Ополе технологиялық универси-
тетінің ғалымдар тобы келешекті 
нәтижелер алғаннан кейін  REST 
жобасын іске асыру мақсатында 
көлік  құралындағы электр энер-
гиясына үлкен сұранысты қамта-
масыз ете отырып,  қосымша 
жабдықпен неғұрлым төмен стан-
дартпен көлік құралдарын жаб-
дықтай отырып, электр энергиясы 
көздерінің жұмысын басқарудың 
логикалық жүйесін құру шешілді.
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1-сурет. Renault 1.2 TCe қозғалтқыш 
қуаттылығы кестесі 
 Nm – Нм
RPM – айн.мин

Қалалық автокөліктерді ABS 
(антибұғаттау тежегіші), ESP 
(тұрақтандырудың электронды жүйесі), 
кондициялау немесе навигация  жүйесі 
сияқты әлі күнге дейін  1600 см3 
дейін күрт өсу қуаттылығы бар жану 
блоктары бар көлік құралдарындағы 
айнымалы тоқтың генераторлары 
қуаттылығы себебі бойынша премиум 
кластағы үлкен автомобильдерде 
орнату шектелген (3-фазалық 
синхронды генераторлар) шешімдермен 
қамтамасыз ету. Біздің зерттеулерде 
қолданылатын жану блоктары Renault 
маркалы қозғалтқыштардың бесеуінде 
орнатылған. Өндіруші Megane және 
Clio Spor модельдеріндегі бірінші 
қосымша жабдықты ұсынды.  Неғұрлым 
жетілдірілген жабдығы бар көлік 
құралдапының электр энергиясын 
пайдалану көрсеткіштерін талдау 
көрсеткіштің 700 Вт жақындағанын 
көрсетті. Valeo генераторы осы көлік 
құралдарында орнатылған және 12 В, 
90 А және 1080W қуаттылығы сияқты 
параметрлермен сипатталады.

Сурет 2. Балама қуат графигі
Power of alternator – Генератор қуаты
rpm - айн.мин 

4 ҚОЗҒАЛТҚЫШТАРДЫ СЫНА-
УҒА АРНАЛҒАН ҚАБЫРҒА 

Тірек жақтауында қозғал-
тқышты сынауды жүргізу үшін 
Радомдағы Технологиялық және 
гуманитарлық ғылымдар универ-
ситеті базасындағы Көлік және 
теңіз операциялары институтында 
сынау өткізу үшін, ағынды тоқтар-
да 150 Нм тежегішімен үйлесімде 
жоғарыда айтылған жану камера-
сының негізінде сынау қабырға-
сын құрды. Сыналатын объектіні 
толық басқаруды қамтамасыз ету 
үшін   Siemens айрықша бақыла-
ушысынан Perfect Power бағдар-
ламаланатын бақылағышына 
дейін жану кезін басқарудың элек-
трондық зауыттық бағдарламасын 
жаңартты.  Аталмыш бақылағыш 
іштен жану қозғалтқышыың жұ-
мыс параметрлерін бағдарлама-
лауға және оны пайдалану кезін-
де деректер жазуға мүмкіндік 
береді. Бақылағышқа іштен жану 
қозғалтқышының жұмысын бақы-
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лайтын және қызмет көрсететін 
бір топ датчиктер қосылған. Дат-
чик бақылағышымен жалғастыру 
төрт жалғастырғыштар арқылы 
орындалды. Әр ажыратқыш тиісті 
датчикті басқаруды ескерумен си-
патталған. Датчиткі тиісті ажы-
ратқышқа сол немесе өзге штеккер 
көмегімен қосу үшін, кабельдер 
өндірушіні сипаттауға сәйкес өт-
кізілген. Кабельдер қосу кезіндегі 
қатені болдырмау үшін нөмірлен-
ген

Барлық ажыратқыштарды 
қосқаннан кейін номиналдының 
орнына әмбебап бақылағышты 
бағдарламалық басқару қосылды. 
Рено қозғалтқышы үшін қуат бло-
гы жұмыс параметрлерін орнату-
лар тексерілді.  Аталмыш тексеру 
анықтаудан тұрады:

- цилиндрлер саны, 
- жағу шарғыларының саны,
- айналымдардың максималды 

саны,
- кіру манифольдіндегі вакуу-

мы қысымы датчиктерін калибр-
леу,

- кіру манифольдындағы тем-
пература датчигін калибрлеу,

- суыту сұйығы температурасы 
датчигін калибрлеу  және желдет-
кіш қосылуы тиіс температураны 
анықтау, 

- тізімнен іштен жану қозғал-
тқышының аталмыш моделі үшін 
тиісті датчикті таңдау,

- жанудың озу бұрышын көрсе-
ту,

- отынды бүрку кезін көрсету,
Perfect Power бақылағышы   1, 

10, 100 Гц жиілігімен реттелетін 
сигналдар және датчиктермен 
есептелетін параметрлер жазба-
лары және бақылау процесіне 
мүмкіндік береді (3-сурет). Бақы-
лағышты қосуға арналған модуль 
көмегімен қосты. Бақылағыш 
бақылағыш алгоритмдері және те-
стіленетін жүйенің кез келген кон-
фигурациясы көмегімен бағдарла-
маланған.

 (Service Organisation, 2002, 
Board network, Seat Barcelona)

5 ЗЕРТТЕУ НӘТИЖЕЛЕРІ
Көлік құралдарын пайдала-

нудың қазіргі шарттарын және 
агрегаттың номиналды қуаттылық 
диапазонын ескеріп ағынды 
тоқтарда тежегіш көмегімен іштен 
жану қозғалтқышының жүктеме-
лер дрейфі барлық диапазонда 90 
Нм  дейін әр 15 Нм сайын бола-
тынын жорамалдауға болады. (4, 
5, 6-сурет). Жобада тестіленетін 
айналымдар  диапазоны минуты-
на 1500 айналымнан басталады, 
себебі бейтарап беруде өлшенген 
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өңдеу газдарын шығару жүйесін-
дегі қысым мәндері турбогене-
раторды айтарлықтай үлкейту 
үшін тым аз және осылайша бізге 
сенімді нәтижелерге жетуге мүм-
кіндік береді.

Айнымалы тоқ генераторымен 
өлшенетін нұсқадағы отынның 
меншікті шығын мәндерін сынау-
лар барысында генератор  ол пай-
даланылатын көлік құралдарының 
сәйкес максималды электр жүкте-
месінде қуаттылығы 700Вт жүкте-
меде болды. 

4-сурет. 1500 айн/ мин. айнымалы 
тоқтағы генераторсыз және генера-
тормен отынның меншікті шығыны 
Unit fuel consumption – Отын тұтыну 
бөлімі
1500 rpm – 1500 айн.мин
kg/kWs – кг/ кВт
without alternator – генераторсыз
with alternator – генератормен               Mo 
[Nm] – М [Нм]

Айнымалы тоқ генераторымен 
өлшенетін нұсқадағы отынның 
меншікті шығын мәндерін сынау-
лар барысында генератор  ол пай-
даланылатын көлік құралдарының 
сәйкес максималды электр жүкте-
месінде қуаттылығы 700Вт жүкте-

меде болды.

 5-сурет. 2500 айн/ мин. айнымалы 
тоқта  генератормен және генера-
торсыз отынның меншікті шығыны
Unit fuel consumption – Отын тұтыну 
бөлімі
2500 rpm – 2500 айн.мин
without alternator – генераторсыз
with alternator – генератормен         Mo 
[Nm] – М [Нм]

 6-сурет. 3500 айн/ мин. айнымалы 
тоқта  генератормен және генера-
торсыз отынның меншікті шығыны
Unit fuel consumption – Отын тұтыну 
бөлімі
2500 rpm – 2500 айн.мин
without alternator – генераторсыз
aith alternator – генератормен
Mo [Nm] – М [Нм]

Сынаулар Pb 95 этилденбеген 
бензинін пайдаланумен өткізілді. 
Сынаулар барысында шығару газ-
дарын шығарулар, соның ішінде 
көміртегі оксидтері, көмірсулар, 
азот оксидтері және лямбд күй-
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леулері бақыланды. Сынаулар 
үшін шығару газдарының қолда-
нылатын талдауышы AVL модель 
DICOM 4000 болды. 

6 ТҰЖЫРЫМДАР
Өткізілген сынаулар қуат-

тылығы аз жарқылды жанумен 
блок құрылымында 90 Нм ас-
пайтын жүктемелерде және ми-
нутына 3500 айналымға дейінгі 
диапазонмен турбогенератордан 
алынатын электр энергиясының 
пайдалылығын  ескеру керектігін 
көрсетті. Осының себебі жұмыс 
ортасы үшін өлшенген меншікті 
шығын айнымалы тоқ генерато-
рымен жұмыс ортасы үшін өл-
шенген меншікті шығын айны-
малы тоқ генераторымен жұмыс 
көрсеткіштеріне сәйкес және он-
сыз, ал мүмкін айырмашылықта-
ры өлшеулер қателерінің шегінде 
болатындығында жатыр.
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Кемелердің күш құрылғылары, Негізгі қозғалтқыш пен  навигация, 
теңіз көлігін қуатпен қамсыздандыру қауіпсіздігі және теңіз тасымалы-
ның қауіпсізідігі  А. Уэйнтрит и Т. Нейман (ред.) 

Дизель-электрлі күш қондырғыларын салыстырмалы талдау
А. Арсени, Р. Ханзу-Пазара, А. Варсами, Р. Тромиадис және Д. Ламба

Constanta Maritime University, Румыния

ҚЫСҚАША ТҮЙІН: Бұл мақалада біз іштен жану қозғалтқыштарын 
пайдаланатын қозғалтқыш жүйелерінің түрлі типтерін қарастырамыз. 
Олар электр энергияларын өндіру үшін электр генераторларын қамти-
ды. Ары қарай бұл электр энегриясы қажетті мөлшерде қуаттылық пен 
айналымдылықты қамтамасыз ету үшін және электр қозғалтқыштары-
на арналған қуат үшін пайдаланылады. Сонымен қатар, ұсынылып оты-
рған  қондырғының  артықшылықтарын көрсетпекпіз, атап айтқанда, 
жұмыс барысын да, тексеруді де қиындататын  редуктор  мен осьтік 
желіні алып тастау; діріл мен шуылдың  төмендеуі сүңгуір қайықтар-
дың бортында пайдалануға мүмкіндік береді; бір күш қондырғысынан 
екіншісіне қуаттылық коммутациясына қатысты икемді жүйесі; редук-
тор  мен осьтік желінің алып тасталуы есебінен  машиналық бөлімде 
кеңістікті ұлғайту; жетілдірілген автоматты басқару жүйесін пайдалану 
мүмкіндігі және қызметкерлердің санын қысқарту; машиналық бөлімде 
қондырғы мен оның құрамдас бөліктерін тиімді орналастыру мүмкін-
дігі. Алайда жоғарыда аталған артықшылықтарымен бірге қондырғыда 
бөлек талқыланатын басты бір кемшілігі бар. Қондырғыда аса күрделі 
электр жүйесі бар, ол  қондырығының жүзеге аспай қалу  ықтимал-
дылығын арттырады. Салыстырмалы тұрғыдан қарасытырып отырған 
біздің талдаудың маңыздылығын көрсету мақсатында, дизель-электрлі 
күш қондырғысының негзгі құрамдас элементтерін де егжей-тегжейлі 
қарастырмақпыз. Атап айтқанда: еспелі бұранда білігінің айналуы ме-
ханикалық энергияны электр энергиясына түрлендіретін электр қозғал-
тқыш (ЕЕ);  электр энергиясын беруді қамтамасыз етуді қамтамасыз 
етуші электр өткізгіштер (EC); генератор мен электр қозғалтқыштың 
арасындағы байланысты, яғни бұранда мен жылу қозғалтқышының ара-
сындағы байланысты  үзуге мүмкіндік беретін электр сөндіргіш (ЕВ). 
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1 КІРІСПЕ
Соңғы жиырма жылда тем-

ператураны төмендетуге, яғни  
арналған түрлі технологиялар 
әзірленді, сәйкесінше, азот то-
тықтарының шығарындылары 
пайда болды.  Мысалы: су айдау, 
бу бүрку және жоғары коэффици-
ентті құрғақ жағу. 

Қондырғының бұл типі 4 -так-
тілі іштей жанатын қозғалтқышты  
пайдаланады. Олар көлемі 
жағынан кіші және айналым саны 
да аз (2-тактілі қозғалтқыштарға 
қарағанда), бұранданың тиімді 
жұмыс істеуін қамтамасыз ету 
үшін редуктордың көмегімен жү-
зеге асырылады. 

Ары қарай, осы жүйелердің не-
гізгі құрамдас бөліктерін қарасты-
рамыз және зерттеу барысында 
анықталған артықшылықтары мен 
кемшіліктерін көрсетеміз. 

2 АРТЫҚШЫЛЫҚТАР МЕН 
КЕМШІЛІКТЕРІ 

Артықшылықтары: агрегат-
тардың салмағы және машина-
лық бөлімнің көлемі әр қондырғы 
редукторы жоқ құрылғыларға 
қарағанда 40-50% кіші; редук-
торсыз қондырғыларға қарағанда 
құны 10-15% кем; негізгі қозғал-
тқыштардың көмегімен  электр ге-
нераторлардың қуат алу мүмкінді-
гі бар, бұл өз тарапынан борттағы 
дизельдік генераторлардың санын 
және электр қуатының құнын 
төмендетеді; күш құрылғылары  
қозғалтқыштың бір ғана түрімен 

үлкен диапазонды қуаттылық бой-
ынша әзірленуі мүмкін; поршень-
дер, цилиндрлер және сегмент-
тер тозуға төзімді болып келеді; 
машиналық бөлімде қондырғы-
ны тиімді орналастыру мүмкін-
дігі; орнатудың жеңілдігі және 
машиналық бөлімнен қозғал-
тқыштардың оңай шығарылуы; 
күш қондырғыларының жоғары 
қауіпсіздігі; техникалық қызмет 
көрсетудің жоғары деңгейде ұй-
ымдастырылуы, әсіресе екі неме-
се үш қозғалтқышты автоматты 
жүйе кезінде қызмет көрсетілуін 
атап айтса болады; 

жанар жағар май шығынының 
төмен деңгейі.

Кемшіліктері: қозғалтқыштың 
тарату жүйесін бақылаудың күр-
делілігі (әсіресе пайдаланылған 
клапандарды); әр қондырғыдағы 
цилиндлер санынының көп болуы 
дұрыс жұмыс істемеуге әкеледі 
және қосалқы бөлшектерді сатып 
алу қажеттілігін тудырады; жа-
нар-жағар майдың сапасына деген 
талаптардың неғұрлым қатаң бо-
луы. 

3 ДИЗЕЛЬ-ЭЛЕКТРЛІ  КҮШ 
ҚОНДЫРҒЫЛАРЫ

Бұл күш қондырғысының типі 
электр энергиясын шығару жо-
лымен электр генераторларын 
қуаттайтын  іштей жану қозғал-
тқышын падаланады. Ары қарай 
бұл электр энергиясы электрлі 
қозғалтқыштарды қуаттау үшін 
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және қажетті айналым мен қуат-
тылықты қамтамасыз ету үшін 
қолднылады

Қарастырылып отырған қон-
дырғының артықшылықтары:

- жұмыс барысы мен тексеруді 
қиындататын редуктор мен осьтік 
желінің алынып тасталуы;

- діріл мен шуылдың  төменде-
уі сүңгуір қайықтардың бортында 
пайдалануға мүмкіндік береді; 

- бір күш қондырғысынан 
екіншісіне ауысуына қуаттылық 
коммутациясына  қатысты икемді 
жүйесі;

- редуктор  мен осьтік желінің 
алып тасталуы есебінен  машина-
лық бөлімде кеңістікті ұлғайту; 

- жетілдірілген автоматты 
басқару жүйесін пайдалану мүм-
кіндігі және қызметкерлердің са-
нын қысқарту; 

- машиналық бөлімде қонды-
рғы мен оның құрамдас бөліктерін 
тиімді орналастыру мүмкіндігі.

Кемшіліктері: 
- қондырғыда аса күрделі 

электр жүйесі бар, ол  қондырығы-
ның жүзеге аспай қалу  ықтимал-
дылығын арттырады.

Сурет 1. Дизель-электрлі күш қонды-
рғысының жалпы схемасы 

Дизель-электрлі  күш қон-
дырғысының негізгі құрамдас 
бөліктері мыналар: механикалық 

энергияны электр энергиясына 
түрлендіретін электрлі генератор 
(GE), еспелі бұранда білігінің ай-
налуы механикалық энергияны 
электр қуатына түрлендіретін 
электр қозғалтқыш (МЕ); электр 
энергиясын беруді қамтамасыз 
етуді қамтамасыз етуші электр 
өткізгіштер (СЕ); генератор мен 
электр қозғалтқыштың арасын-
дағы байланысты, яғни бұранда 
мен жылу қозғалтқышының ара-
сындағы байланысты  үзуге мүм-
кіндік беретін электр сөндіргіш 
(ІЕ). 

Дизель-электрлі қондырғылар-
дың айналымы мен энергияның 
таратылуы келесі суретте көр-
сетілген. 

Сурет 2. Энергия мен айналымның 
таратылуы 
Mechanical energy – Механикалық 
энергия
Electrical energy – Электр энергиясы

Бұл жағдайда ішкі жану қозғал-
тқышының айналымы  генератор-
дыкы сияқты, ал бұранда айналы-
мы  электр қозғалтқышының қуат 
көзінінің айналымына тең.

3-суретте үш электр генера-
торларына қуат беретін үш іштей 
жану қозғалтқыштарын пайдала-
натын дизель электрлі қондырғы 
бейнеленген
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3-сурет. Іштей жану қозғалтқышта-
рын пайдаланатын дизель электрлі 
қондырғы
Azimuth Thruster – Азимуттық рөлді 
бұру құрылғысы

Bow Thruster – Тұмсықтағы рөлді 
бұру құрылғысы

Шартты қысқартулар: GE1, 
GE2 және GE3 бұл электр 
генераторлары; ME1 және ME2 
– басты күш қондырғысына 
арналған электр қозғалтқыштары; 
ME3 – азимутты тарту 
құрылғыларына арналған электр 
қозғалтқыштары; ME4 және 
ME5 – тарту құрылғыларына 
арналған электр қозғалтқыштары; 
CF – жиілілікті түрлендіргіш; 
PYD – үшбұрыш-жұлдызды 
энергия көзі; PAT – энергия көзін 
автоматты  түрде түрлендіргіш; 
PC –қуат көзі; TPD – басты 
таратқыш тұстама.

4-суретте үш негізгі дизельдік 
генераторы,  яғни резервті 
генераторы және әрбір 
бойлық білігіне екі электр 
қозғалтқышы бар күш  
құрылығысы бейнеленген.  
Шартты қысқартулар: DG1, 
DG2 және DG3 – негізгі 

дизельдік генераторлар; МЕ1, 
ME2, ME3 және ME4 – басты 
күш қондырғысының электр 
қозғалтқыштары;; ME5 және ME6 
– тарту құрылғыларына арналған 
электр қозғалтқыштары; PP – 
басты күш қондырғысы; DGA – 
апатты дизельдік генератор; TDA 
– апатты тарату тұстамасы.

4-сурет. Іштей жану 
қозғалтқыштарын пайдаланатын 
дизель электрлі қондырғы 
схемасы.

Bow Thruster – Тұмсықтағы рөлді 
бұру құрылғысы

kW - кВт

V - В
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4 ІШТЕЙ ЖАНУ 
ҚОЗҒАЛТҚЫШТАРЫ БАР 
ҚОНДЫРҒЫЛАРДЫҢ АРАЛАС 
ТИПІ 

Кемелердің аралас типті қон-
дырғылары әскери теңіз жылу ма-
шиналарының артықшылықтары-
ның  қоспасы  болып табылады, 
сонымен қатар, теңіз және өзен 
кемелеріне қойылатын талаптарға 
сай келеді, яғни жоғары деңгейде 
термодинамикалық қуаттылықты 
көрсетеді. 

Төменде ең танымал кеме-
лердің аралас типті қондырғыла-
ры көрсетілген.

4.1 CODAD аралас типті қонды-
рғысы 

Аралас екі дизельді энергети-
калық қондырғы (CODAD) – та-
нымал күш қондырғысы болып 
табылады. Ол тек бір бұрандамен 
бір осьтік желісі бар екі қозғал-
тқышты пайдаланатын кемелерге 
арналған. 

Төмендегі суретте белгіленген 
қысқартулар бұрын қозғалтқыш 
түрлеріне қолданылған, муфта 
ұсынылған  (DCD).

5-сурет. CODAD аралас типті қон-
дырғының сұлбасы

4.2 Аралас типті CODOG  қонды-
рғысы 

 Аралас типті дизель-газтурби-
налық энергетикалық қондырғы-
сы (CODOG) корвет және фрегат 
типтес әскери кемелері сияқты 
ұзақ уақыт бойы толық жылдам-
дықпен жұмыс істейтін кемелерге 
арналған. .

6-шы суретте газ турбинасын 
байланыстыратын TRD-беріліс 
қорабы бейнеленген. 

Әрбір білігіне экономикалық 
ілгерілеуді қамтамасыз ету үшін 
ішкі жану қозғалтқышы орна-
тылған, сонымен қатар максимал-
ды жылдамдық үшін газ турбина-
сы қосылған. Екі қозғалтқыш та 
жалғастырғыш көмегімен бекітіл-
ген.

6-сурет. 4.2 Арала типті CODOG 
қондырғысының сұлбасы

CODAG-тан айырмашылығы 
өзгесі күту режимінде болған 
кезде,  бір ғана күш қондырғысы  
білігті бақылайды. CODOG жүй-
есінің артықшылығы, беріліс қо-
рабының қозғалтқыштың жеңіл 
жұмыс істеуін қамтамасыз етуін-
де. 

Кемшіліктері: CODAG типті 
қондырғыдағыдай қуаттылық 
мөлшерін алу үшін ,  әлдеқайда 
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үлкен көлемде  қондырғыларды 
орнату қажет болады. 

Аталған қондырғыда жоғары 
жылдамдықта жанар жағар май 
шығыны әлдеқайда жоғары бо-
лып келеді. Қондырғының бұл 
типін ең алғашқы болып Фин-
ляндия қарамағындағы  Corvette 
FNS Turunma кемесі қолданды. 
Оның сиымдылығы 1300 тонна, 
ал күш қондырғысы Wartsila ком-
пания шығарған 2200 кВТ-тық үш 
қозғалтқыштан тұрды. Қозғал-
тқыштың әр қайсысы  білігті және 
қуаттылығы 16000 КВт  Rolls 
Royce Olympus (ТМ1) газ турбина-
сын басқарды, олар өз тарапынан 
сорғы-эжектордың жұмысына жа-
уап берді. Кеменің үнемді жыл-
дамдығы -17 торап, ал газ турби-
наларының көмегімен ең жоғарғы 
жылдамдыққа қол жеткізілді, яғни 
37 торапты көрсетті. Кемені суға  
1963 жылы түсірді және ол 2002 
жылға дейін қызмет атқарды. 

4.3  Аралас типті CODAG қонды-
рғысы

Тағы бір аралас типті дизель-
ді-газ турибиналық энергетикалық 
қондырғы (CODAG) жылдамдығы 
экономикалық жылдамдықтан 
анағұрлым жоғары болып келетін 
және толық жылдамдықта ұзақ 
уақыт жұмыс істейтін кемелерге 
арналып жасалған.  Заманауи фре-
гаттар мен корветтерге қолайлы.

7-сурет.  Аралас типті  CODAG қон-
дырғысының сұлбасы

Қондырғы жоғары жылдам-
дықты режимге өткен кезде қосы-
латын газ турбиналарының және 
біліктер желісінің санына сәйкес 
келетін бір немесе бірнеше іштей 
жану қозғалтқыштарынан тұрады. 
Көп жағдайларда, қозғалтқыштар 
жүйесіндегі беріліс қорабының 
қатынасын өзгертпей айналым 
санын шектеу үшін, жалғыз жұ-
мыс істеп тұрған кездегі қозғал-
тқыш қуаттылығы мен турбинаға 
қосылған кездегі жағдайлар ара-
сындағы айырмашылық  реттеуші 
бұрандалар үшін  тым жоғары. 
Осыған байланысты оларды өз-
герту үшін арнайы редукторлар 
қажет болады. 

Бұл тұрақты қатынас үшін 
жеңіл редукторды қажет ететін 
CODOG  жүйесінен басты айыр-
машылығы және кемшілігі болып 
табылады. 

Мысалы,  CODAG күш қонды-
рығысы үшін  Норвегиялық Ко-
рольдік флотындағы  «Фритьоф 
Нансен» типті фрегаттарда күш 
қондырғысындағы беріліс қора-
бының қатынасы 1:7.7-ден
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үнемді жүру режимі) 1:5,3-ке 
(турбинамен бірге жұмыс істеген-
де) дейін өзгеруі мүмкін. Басқа 
кемелердің тіпті  үш түрлі режимі 
болуы мүмкін: біреуі бір ғана 
қозғалтқыш жұмыс істеп тұрған-
да, екіншісі- екі қозғалтқыш және 
үшіншісі турбина іске қосылған-
дағы режимі. 

Бұл қондырғылар осы қуат-
тылыққа жету үшін тек іштей 
жану қозғалтқыштарын қолда-
натын құрылғыларға қарағанда 
машина бөлімінде аз орын алады 
немесе аз габаритті қозғалтқышты 
пайдалануға болады, ал газ турби-
насы мен редуктор көп орынды 
қажет етпейді. 

Тек бір газ турбинасы бар 
қондырғымен жұмыс істейтін ке-
мелердің үнемді жылдамдықты 
жүрісімен салыстырғанда жанар 
жағар май шығыны төмен болып 
келеді. 

Екінші жағынан,  сындарлы 
көзқарас тұрғысынан неғұрлым 
күрделі және габаритті редук-
торлы беріліс қораптарын қажет 
ететіндігі оның кемшілігі болып 
саналады. Орташа үнемді жыл-
дамдық 20 торапты (тек қозғал-
тқыштардың жұмысы кезінде), 
ал максималды (турбинаны іске 
қосқаннан кейін) 30 тарапты  көр-
сетеді. 

CODAG  жүйесі ең алғашқы 
рет «Кёльн» типтес су ығысты-
рғыштығы 3000 тонна болатын 
фрегатта қолданылды.  

Күш қондырғысы әр қайсысы 

қуаттылығы 8832 КВт болатын 
Brown Boveri & Cie компаниясы 
шығарған екі газ турбинасынан,  
әр қайсысы қуаттылығы  2208 
КВт болатын төрт тактілі   MAN 
қозғалтқышынан, сонымен қа-
тар диаметрі 2,95 метр болатын, 
ұшында жүздері бар бұрандалар 
орнатылған осьтік желілерден 
тұрады.   Дизельді қозғалтқыштар-
дың көмегімен максималды жыл-
дамдық 24 торапты көрсетті, екі 
қозғалтқыш және турбинаның 
көмегімен-30 торапты, ал турби-
намен және қозғалтқыштармен 
-34 торапты құрады. Кеме 1961 
жылдан 1982 жылға дейін қызмет 
көрсетті. 

5 АРАЛАС ТИПТІ CODLAG 
КҮШ ҚОНДЫРҒЫСЫ 

Дизельді – электр және газ 
турбиналық аралас қондырғы 
(CODLAG) бұл CODAG жүй-
есінің ерекше варианты. Ол элек-
трқозғалтқыштары мен біліктер-
ден тұрады (әдетте олар екеу). 
Электр қозғалтқыштары дизельді 
генераторлардан қуаттанады және 
төмен жылдамдыққа жету үшін 
пайдаланылады. Егер максималды 
жылдамдықа жету қажет болса, 
онда редукторлар жүйесінің көме-
гімен газ турбинасы қолданыла-
ды. 
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8-сурет. Аралас типті CODLAG қон-
дырғысының сұлбасы 

Бұл жүйе күш қондырғысы 
үшін пайдаланылатын  дизельді 
қозғалтқыштардан және электр 
тоғын өндіру үшін пайдаланыла-
тын қозғалтқыштардан тұрады. 
Бұл қызмет көрсету және құра-
стыруға кететін шығындардың 
азаюына алып келеді, сонымен 
қатар,  борттағы дизельді қозғал-
тқыштар санын қысқартуға ықпал 
етеді.  

Сондай-ақ жүйе қолайлы қы-
змет көрсетуді көздейді. Электр 
қозғалтқыштар ұзақ уақыт бойы 
тұрақты жұмыс істейді және 
қозғалтқыштағы турбинаны іске 
қосу үшін бір ғана редуктордың 
болуына мүмкіндік бере отырып, 
айналу редукторының қажеттілі-
гін керек қылмайтын бұранда-
лармен тікелей жалғануы мүм-
кін (трансмиссиялық біліктердің 
көмегімен)  

Электрлі дизельді жүйенің 
тағы бір артықшылығы трансмис-
сия мен дизельдің арасындағы 
механикалық байланысты болма-

уы  болып табылады. Бұл өз тара-
пынан дизель-генераторды кеме 
корпусының ішінде өз қалауы 
бойынша орналастыруға мүмкін-
дік береді, сонымен қатар, кеменің 
акустикалық сигнатурасын азай-
тып, оларды механикалық оқшау-
ландырады. 

Осының салдарынан жүйе жиі 
суңгуір қайықтарда пайдаланыла-
ды, сондай-ақ кейбір су бетіндегі 
кемелерде де пайдалануға бола-
ды (мысалы, қайықтарға қарсы 
кемелерде). Әдетте, бортында 
CODLAG типті қондырғысы бар  
кемелер мен сүңгуір қайықтар 
ешқандай дизельді қозғалтқышты 
қолданбай, үнсіз маневр жасауға 
мүмкіндік беретін қайта қуатта-
латын аккумуляторлы батареялар-
мен жабдықталған. 

CODLAG типті жүйенің ерек-
ше жағдайы  IEP жүйесі  (кірік-
тірілген  электрлік қозғалтқыш 
жүйесі) немесе IFEP (Толық кірік-
тірілген электрлі қозғалтқыш 
жүйе). Аталған жүйенің электр-
лі генераторларында дизельді 
қозғалтқыштар да, газ турбинала-
ры да қолданылады. Мұндай жүй-
елер RMS Queen Mary 2 сынды 
жолаушылар кемесінде де орна-
тылған.  

6 ҚОРЫТЫНДЫ
Біздің зерттеуді  қорытынды-

лай келе, ең алдымен, біз осындай 
қондырғыны пайдаланудың ар-
тықшылықтары мен кемшіліктері 
арасындағы алтын ортасына жету-
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дің  қиын екенін атап көрсетуіміз  
қажет. Сонымен қатар, әрбір пай-
даланушы қажеттілігіне негізде-
ле отырып,  барлығы субъективті 
болып табылады. Самағының аз-
дығы және құны артықшылығы 
ретінде қарастырылды. Күрделі 
техникалық қызмет көрсету және 
істен шығу қаупі орын алған-
дықтан, аталған жүйенің кемелді 
емес екендігін дәлелдейді. Сәй-
кесінше, бәрі тұтынушының іс 
әрекетіне тәуелді болады, атап 
айтқанда, егер тұтынушы баста-
пқыда күрделі қаржы жұмсап, 
болашақтағы істен шығудың тәу-
екелін азайтуы мүмкін немесе 
істен шығу қаупін біле отырып, аз 
қаржы жұмсауы мүмкін. 

Ары қарай мақалада техни-
калық тұрғыдан дизельді-электр 
күш қондырғысына талдау жа-
салынған. Бұл жерде де біздің 
зерттеу бұндай жүйелердің ар-
тықшылықтары мен кемшілік-
терін талдауға бөлінеді.

Артықшылықтарына қарсы, 
атап айтқанда, діріл мен шудың 
азаюы, сонымен қатар, басқа-
рудың жетілдірілген автоматты 
жүйесін пайдалану мүмкіншілігі 
( жұмысшылар санының азаюы), 
келесідей кемшіліктер орын ала-
ды, яғни, пайдалану барысында 
істен шығу қаупінің жоғары бо-
луы және баламалы шешімдердің 
қажеттілігі. 

Сондықтан, мақаланың соңғы 
тарауында пайдаланушылардың 
нақты қажеттіліктерін қанағат-

тандыру үшін аралас электр қон-
дырғыларына  балама ұсынылған. 
Соңында айта кететін жайт, та-
нымал аралас типті қондырғылар 
теңіз жылу машиналарының түр-
лі типтеріне қарағанда көптеген 
артықшылықтары бар екендігін 
дәлелдеу мақсатында көрсетілді. 

 АЛҒЫС 
Бұл мақала «ДДВЖ (вахта 

жұмыс атқару мен теңізшілерді 
дайындау және дипломдау тура-
лы халықаралық конвенция) ха-
лықаралық конвенциясына сәйкес 
оқу жоспарын оқытуды жетілдіре 
отырып теңіз жоғары оқу орын-
дарында сапаны арттыру, Манил-
де түзетулер енгізілді» жобасы-
ның нәтижесі болып табылады. 
Аталған жоба Еуропа әлеуметтік 
қорымен және  2007 жылдан 2013 
жылдар аралығында мамандар-
ды дайындау бойынша салалық 
жедел бағдарламасымен қаржы-
ландырылды. Constanta Maritime 
University университетімен 
келісілді. 

Бұл ғылыми мақаланың мазмұ-
ны Еуропалық Одақтың ресми 
көзқарасын білдірмейді.

Бұл мақалада көрсетілген ақпа-
рат пен пікірлерге толығымен  ав-
торлар жауапты

ӘДЕБИЕТТЕР ТІЗІМІ
Такаги М., Атсуто О., Масарн 

И., Катсухиде Х., Азот тотығының 
шығындыларының мәні – кеме 
бортындағы өлшемдер бойынша 
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зерттеулер, Жапон институты-
ның теңіз инженериясы журналы, 
2006 Трифан A. Instalafii energetice 
Navale у.е. motoare Navale. Emisii 
poluante, Ғылыми-зерттеу жұмы-
сы, 2009 АҚШ-тың Энергетика 
бойынша  Департаменті, Іштей 
жану қозғалтқыштарының озық 
технологияларының жұмыс бары-
сы туралы баяндама, R & D озық 
күш қондырғысы. Автомобиль 
технологияларын басқару.  2008 
Уаматц, Дж., Масса, У., Ішкі жану, 
Спрингер, Варяг 1996 Wartsila, 
Wartsila 38 и 64 – Технологияларға 
шолу, 2006 Wartsila, Sulzer RT Flex 
50, қозғалтқыш құжаттары, 2005 
Wartsila, Sulzer RTA 72 UB, қозғал-
тқыш құжаттары, 2005 Woodyard 
Д., Pounder Кеме дизельдік қозғал-
тқыштары және газ турбиналары, 
Elsevier, 2004
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Кемелердің күш құрылғылары, Негізгі қозғалтқыш пен  навигация, 
теңіз көлігін қуатпен қамсыздандыру қауіпсіздігі және теңіз тасымалы-
ның қауіпсізідігі  А. Уэйнтрит и Т. Нейман (ред.)

DC-DC түрлендіргіштердің нөлдік кернеу кезінде коммутацияның бір 
транзисторлы жұмыс ауқымын анықтау әдісі

Шыхта, М. Луфт  Д.Петрущак
Радомдағы Технолого-гуманистикалық  университеті, Польша
Шыхта
Технологиялық  университет, Лодзь, Польша

ҚЫСҚАША МАЗМҰНЫ: Мақалада тұрақты режимде нөлдік кернеу 
кезінде көпрезонансты  DC-DC түрлендіргіштердегі  коммутацияның 
жұмыс ауқымын анықтау  әдісі қарастырылады. Бұл аумақтар Simplorer 
бағдарламасының көмегімен модельдеу нәтижелері негізінде анықта-
лады. Мұндай бақылау жиілілігінің өзгеру аумағы және сәйкесінше 
транзистордың бақылау сигналының жұмыс циклі  жартылай өткізгіш 
құрылғыларын нөлдік кернеу кезіндегі коммутацияға тексеру үшін қа-
былданады.

1 КІРІСПЕ
Көпрезонансты DC-DC түр-

лендіргіштері жоғары жилілік-
терде жартылай өткізгіш элемент-
тердің ауыстырып қосу кезінде  
резонанстың көмегімен электрді 
түрлендіреді. Бұл жүйелердің ре-
зонансты сұлбалары толық ком-
мутациялық циклында кем де-
генде екі бос жиілікте тербеліс 
тудырады.

Ауыстырып қосудың жоғары 
жиілігін алу әрекеттері электр 
энергиясын тиімді пайдалану  
ПӘК-мен үйлеседі. (Ситко, 2001. 
Резонансты сұлбалар ..., Табиз, 
1989. Нөлдік кернеу кезінде өшіру 
...), (Туниа, 2003. Теория конвер-
теров)

Резонансты түрлен-
дірушілердің тиімділігі көп 
жғдайда жартылай өткізгіш ком-
понеттердің үрдісіне тәуелді. 
Ауыстырлып қосу кезінде жар-
тылай өткізгіш компонеттердің  
қуаттылықты жоғалтуы, өтетін 
тоқтың мөлшерін жоғалтуы өшіру 
және қайта қосу кезінде орын ала-
ды.  Сондықтан, тоқ жоғалтуды 
азайту мақсатында жартылай өт-
кізгіштерді  «жұмсақ» ауыстырып 
қосу әдісі қолданылады, яғни нөл-
дік кернеуде (НН) немесе нөлдік 
тоқ (НТ) кезінде.

Электр қуатын пайдалану жүй-
есінің  тиімділігі жартылай өткіз-
гіш компоненттерінің өткізгіштік 
жағдайында тоқты жоғалтуымен 
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тікелей байланысты. 
Түрлендіргіштер жұмысының 

жоғары жиілігінде транзистр-
лердің паразиттік электр сыйым-
дылығы және диодтар (сонымен 
қатар қосқыштардың паразитті 
индуктивтілігі) электромагнитті 
толқындарға өзінің зиянды әсер-
лерін тигізе бастайды. Олар желі-
де электр энергиясының паразитті 
тербелісі түрінде пайда болады. 

Көпрезонансты түрлендір-
гіштердің сұлбасындағы тран-
зистерлердің паразитті сыйым-
дылығы және диодтар, сондай-ақ 
қосқыштардың паразитті индук-
тивтілігі резонансты сұлбаның бір 
бөлігіне айналады. Бұл паразитті 
дірілді жоюға мүмкіндік береді. 

 Құрылымына байланысты  
көпрезонансты DC-DC түрлендір-
гіштер келесідей қасиеттерге ие:

кернеулілікті азайту, сәйкес 
коэффициентте кіріс кернеуіне 
қатысты шығыс кернеуін азай-
ту, Аталған түрлендіргіштер 
электронды күш құрылғылары-
ның басқару жүйесін қуаттауда, 
телекоммуникациялық немесе 
электронндық құрылғыларды 
электрмен қамсыздандырудың 
портативті жүйесінде және т.б. 
қолданылады.  

Бұл жұмыстың мақсаты – мо-
дельдеу әдісімен тексере отырып,  
DC-DC ПНН түрлендіргіштерін-
дегі жалғыз транзистордың жұ-
мыс ауқымын анықтау әдісін көр-
сету болып табылады. 

2 ТҮРЛЕНДІРГІШТЕРДІҢ ЫН-
ТАЛАНДЫРУШЫ МОДЕЛЬДЕРІ

Кейбір көпрезонансты түрлен-
діргіштердің Simplorer бағдарла-
масының көмегімен модельденген 
жалғыз транзисторлары 1- суретте 
көрсетілген. (Шыхта, 2007. Беріліс  
сипаттамасы ...). Олар келесідей 
құрылымға ие: МОП-құрылым 
T шығыс сыйымдылығы Cos и 
интегралданған диод Ds, диод D 
ауысу сыйымдылығы Cod және 
резонансты сұлба элементтері: 
индуктивтілігі  L, сыйымдылық Cs 
транзистормен параллельді және 
D-мен параллельді сыйымдылық 
Cd. Паразитті индуктивтіліктің 
бар екендігін L көрсетіп тұр. Cs 
және Cd –пен параллельді Cos 
және Cod теңдей  резонансты 
сыйымдылық сұлбасын құрайды. 
Әртүрлі конфигурациядағы резо-
нансты желі  бос тербелістің екі 
жиілігінде жұмыс істейді. Ct және 
Lt транзистор қосылып тұрғанда 
қуатты желіде жинайды. Cf және  
Lf төменгі жиілілік сүзгішінің бір 
бөлігі болып табылады.
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1-сурет. Simplorer бағдарламасы 
көмегімен модельденген көпрезонан-
сты түрлендіргіштердің нөлдік кер-

нейлі қосқыштарының бір транзи-
сторының диаграммасы  

а) кернеуді төмендету жүйесі, 
б) кернеуді күшейту жүйесі с) кер-
неуді төмендету-күшейту жүйесі, 
d) Чук типті жүйе, д) Сепик типті 
жүйе, е) Зета типті жүйе.

1-суретте көрсетілген модель-
деу жүйесі IRFP460 МОП-тран-
зисторын қамтиды және келе-
сідей енжарлы элементтердің 
моделін көрсетеді: L=7pH, Cs=7nF, 
Cb=23nF, Lr=Lri=Lj=600pH, 
Cr=10pF, Cj=0.4pF и Rn=1. Резо-
нансты жиілілік: f=678кГц және 
fb=396кГц. Қуат көзінің кернеуі: 
E=50В тұрақты тоқ болғанда.

3 ПНН ТҮРЛЕНДІРГІШТЕРНІҢ 
ЖҰМЫС АУҚЫМЫ

Ұлғаймалы түрлендіргішті мо-
дельдеуден (сурет 1.б) алынған 
тоқ күші мен кернеудің өзгеруі  , 
екінші суретте көрсетілген:
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Сурет 2. Ұлғаймалы түрлендіргіште-
гі тоқ күші мен кернеудің өзгеруі

Кейбір жеке құрылымдардың 
жұмыс ауқымын анықтау үшін ке-
лесі мәндер пайдаланылады: RN 
жүктеме кедергісі келесі бірлік-
терде:

Толқынды кедергі 

Ауыстырып қосу жиілігі Т са-
лыстырмалы бірлікте Fn:

Бос тербеліс жиілігі / резонан-
сты контур, (Cs+Cos):

Бос тербеліс жиілігі FD резо-
нансты  контур L,
(CD+COD):

сыйымдылық CN:

І-ші суреттегі көпрезонансты 
түрлендіргіш транзистор өшіріл-
ген кезде- toff, жиілілікті реттеу 
арқылы барлық уақытта бақыла-
нып отырады. 

 (Шыхта, 2008. Нөлдік кернеу 
...)

(Шыхта, 2007.Нөлдік кернеулі 
ауыстырып қосқыштың жұмыс 
ауқымы ...)

Транзистор өшірілген кезде- 
toff, әр уақытта жиілілікті ретте-
уге негізделген басқа да бақылау 
әдістері қолданылуы мүмкін.   Екі 
жағдайда да транзисторды басқа-
ру блогы р вариативті, алайда ол 
түрлендіргіштің жартылай өткіз-
гішті элементтері нөлдік кернеуде 
қосылуы үшін қажетті мәнде бо-
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луы керек, ал р мына мәнде бей-
неленген:

бұнда:

Модельдеу  нәтижесінің не-
гізінде ПНН жұмыс диапазоны 
fi=f(JN) анықталынады.(Сурет 
3). ПНН жұмыс ауқымы бақылау 
негізінде анықталып, ПНН шека-
расының қиылысу мезгілін нақты 
көрсетеді. Бұл транзистордағы 
қысқа мерзімдік артық тоқ түрінде 
айқындалып тұрды.

ПНН жұмыс ауқымы Jn 
жиілілігінің өзгеріс ауқымының 
шегінде төменгі мәні үшін және 
/taax жоғары мәнімен құрылған 
қисық арқылы бөлінеді. P^m, 
транзистордың ең жоғары өшіру 
уақытына toffmax, ал /W транзи-
стордың ең төменгі өшірілу уақы-
тына t0jj min сәйкес келеді. 

ПНН жұмыс ауқымындағы 
транзистор импульсін басқару 
жүйесі Ds диоды сияқты белігілі 
бір уақыт аралығында беріледі.

Транзистор тоқты t= ti өткізе 
бастайды, ал Ds  диодындағы тоқ 
нөлге wcs=0 тең болады (Сурет 2). 
Кернеу мәні нөлге жақындаған-
да ucs транзистор әрдайым өшіп 
тұрады. D-ның қосылуы wcd=0 
тең болған жағдайда icD  тоғын 
зіне тартады

icD=0 және wcd=0 болған 

жағдайда диод өше бастайды. 
Конденсатор Cs  транзистордың 
tog өшу мезетінде қайта жүктелуі 
қажет. 

 Мұнда Cs қайта жүктеу кезін-
де to// мәні tcs –ге тең, tf - tojjmin = 
tcs (p = Дпах үшін қисыққа сәйкес)
нөлдік кернеулі түрлендіргіштің 
жұмыс ауқымына JN мәні қажетті 
деңгейде болса түрлендіргіш  ше-
карада жұмыс істейді. 

Егер ауқым шегінен шығып 
кетсе, онда  P>P^ (^ < VmJ тран-
зисторды аяқталмаған күйінде 
өшіреді, ол өз тарапынан нашар 
коммутацияның себебі болуы 
мүмкін, сонымен қатар қуаттылық 
шығындарына әкеледі. Мұндағы 
toff  –артық toff > tojjmax, ( ft</
min), iTc   бағыты өзгеруі мүмкін 
(сурет 2.) және сол кезде Cs іске 
қосылады. Осының нәтижесін-
де транзисторлар нөлден өзгеше 
кернеу кезiнде қосылады. Бұдан, 
нөлдік кернеулі түрлендіргіштің 
қосқышының ауқымы келесі 
жағдайлар орындалатын мәндер-
мен анықталады: 

бұнда

 мұндағы:  toff және tCS  жиілілігін 
бақылайтын тербеліс ауқымында 
келесі жағдайды қанағаттанды-
ратын tojf min и m орын алады. 
(Шыхта, 2008. Нөлдік кернеу)
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бұнда

 - 2-суретте 
көрсетілген интервалдар

3-сурет. Көпрезонансты түрлен-
діргіштердің  ПНН бір транзисто-
рының жұмыс ауқымы: а) кернеуді 
төмендету жүйесі, б) кернеуді кү-
шейту жүйесі, с) кернеуді төменде-
ту-күшейту жүйесі, d) Чук типті 
жүйе, д) Сепик типті жүйе е) Зета 
типті жүйе (модельдеу нәтижелері)

Түрлендіргіштердің жұмыс 
ауқымын сипаттайтын модель-
деу нәтижелерінің геометриялық 
интерпретациялары нәтижелері 
жуықтап есептелген  үздіксіз 
функциялар ретінде көрсетілген. 
Соңғысы  /N=0.01. мәндегі

4 ҚОРЫТЫНДЫ
 Көпрезонансты түрлендір-

гіштердегі бір транзистордың 
ППН жұмыс ауқымы реттеу жүй-
есінің параметрлерін орнатуға 
көмектесетін  транзистордың ұсы-
нылған жұмыс ауқымы арқылы 
анықталады.

Ұлғаймалы түрлендіргіш кер-
неуліліктің ұлғаю мүмкіндіктері 
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бар жүйелер арасындағы ПНН жұ-
мыс ауқымындағы A/n жиілілігінің 
ең жоғарғы  тербеліс ауқымымен 
сипаталады. ПНН жұмыс ауқымы 
транзистор импульсін басқару мо-
дульінің ауқымын  Дпш/n  төменгі 
мәні мен Дпах/N жоғары мәнінің 
өзгерісімен анықталады. Олар  Ds  
диодының транзисторында ин-
тегралданған ауқымының шегін-
де орын алатын импульстың /N 
жиілілігіне тәуелді. 

Транзистор кернеулілік нөлге 
келгенде өшіріледі.  Нөлдік кер-
неуде жартылай өткізгіш элемент-
тердің ауысытырылып қосылуы 
қуаттылықтың коммутациялық 
шығысын жоюды қамтамасыз 
етеді және аталған құрылғының 
жоғары тиімділігіне әкеледі. 
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Кеме қатынасындағы құқықтар мен саясатые.
Теңіз көлігінің, навигацияның және теңіз тасымалының қауіпсіздігі, А. 
Уэйнтрит және  Т. Нейман (ред.)

Жаңа теңіз саясатын енгізу:Теңіз кеме қатынасындағы еңбек туралы 
конвенциясы  (ТКЕК, 2006)

Пинелла
Теңіз зерттеулер бөлімі, Кадисс университеті, Испания
Ж. Гонсалес-Гил
Теңіздегі қауіпсіздік бойынша Еуропа агенттігі
Бернал
Әлеуметтік қамсыздандыру және еңбек құқығы бөлімі, Кадисс  универ-
ситеті, Испания

ҚЫСҚАША МАЗМҰНЫ: Мақалада  ТКЕК-ке (теңіз кеме қатынасын-
дағы еңбек туралы конвенция) негізделген жаңа теңіз еңбек саясатының 
енгізілуі қарастырылады. Ол 2006 жылы қабылданып, 2013 жылдың 20 
тамызында іс жүзінде жүзеге асырылды.
Мақаланың мақсаты- МПБ (мемлекеттік порттық бақылау) жүйесінің 
аясында тексерулер жүргізу барысында қатысушы-мемлекеттерде 
құқықтық нормалардың жетілдірілуінің әсерін зерделеу болып табы-
лады. Ерекше назар конвенцияның маңызды тарауларына және мемле-
кеттер мен қатысушы мемлекеттерге енгізілуіне аударылған. Сонымен 
қатар, АҚШ-тың ТКЕК-ке көзқарасы талқыланады. 

КІРІСПЕ
1.1 Мақсаты және қолдану аясы

Бұл мақалада 2006 жылы қа-
былданған ТКЕК-ке (теңіз кеме 
қатынасындағы еңбек туралы кон-
венция) негізделген жаңа теңіз 
еңбек саясатының енгізілуі қара-
стырылады. 2014 жылдың 20 та-
мызында ТКЕК-ң күшіне енгеніне 
бір жыл болды. Бірінші 12 айда 
ТКЕК-гі дәлсіздіктердің нәтиже-
сінде өзара ынтымақтастық ту-
ралы Париж меморандумының 
(ӨЫПМ) аясында ратификаци-

ялау бойынша үкімет органда-
рымен жүзге тарта кеме ұсталды. 

Аталған  аймақтық мемлекеттік 
порттық бақылау  (МПБ) келісімі 
он төрт Еуропа мемлекеттерінің 
теңіз портарының әкімшілігімен 
1982 жылы қол қойылды. Қазір-
гі таңда жиырма жеті мемлекет 
ӨЫПМ қатысушылары болып 
табылады. Еуропалық комиссия 
меморандумға қол қоймаса да 
ӨЫПМ мүшесі болып табылады. 
Осы

негізде зерттеу конвенцияның 
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маңызды аспектісіне көңіл ауда-
рады, яғни кеме қатынасы сала-
сының тараптарымен оның жүзеге 
асырылуы. Сонымен қатар, ТКЕК 
–ке деген АҚШ-тың көзқарасы 
және конвенцияның күшіне енген-
нен бері өткен бір жылдағы нәти-
желер, ӨЫПМ аясында ұсталған 
кемелер туралы ашық деректер 
қарастырылады. 

1. 2 Әдебиеттерге шолу
Соңғы он жылда теңіз тасы-

малдарының қауіпсіздігіне көпте-
ген өзгерістер енгізілді.  Ян, Ван 
және Ли (2013) сияқты авторлар  
теңіз қауіпсізідігінің мәселелерін 
талдайды және  теңіз көлігінің 
тәуекел дәрежесін бағалау үшін 
Әр түрлі көзқарастарды пайдалан-
ды, сонымен қатар, теңіздегі қа-
уіпсіздік мәдениетін түрлендіруді 
жеңілдету үшін сандық талдаудың 
маңыздылығын да қарастыра-
ды. Жиырма жыл бұрын (1996), 
Брукс кемелердің қауіпсіздігін 
зерттеудің кілдік феномені туралы 
ескертті. 

Ал, басқа авторлар, мысалы 
Ли және Вонэм (2001) немесе Ли 
және Жень (2008) теңіздегі ам 
өмірінің қауіпсіздігімен байланы-
сты ХТҰ (халықаралық теңіз ұйы-
мы) құзыретін  арттыру керек са-
лаларды анықтады. Олардан кейін 
Шредер-Хинрикс(2013) теңіздегі 
апат кезіндегі ХТҰ-ң мүмкіндік-
терін зерттеумен айнеалысты.
Тіркелген жүкті таңдауға сан-
дық тәсілді пайдаланып, Алдер-

тон мен Винчестер (2002а және 
2002в) мемлекеттік жалаудың ын-
тымақтастық индексін (МЖЫИ) 
құрды.   М. Перепелкин (2010)
барынша жетілдірілген жүйенің 
жаңа-теориялық  негізін ұсынды. 
Аталған ғалымдардың барлығы 
ӨЫПМ-ды бағалау жүйесінде үш 
маңызды кемшілік барын көр-
сетті: жүйе көптеген мемлекеттік 
жалауда  тексеріс жүргізгенімен, 
қаралмаған кемелерді қамтымай-
ды (жалпы санының 47 %) және 
кемшіліктер санына емес, кеме-
лердің  бостандығын шектеуге  
негізделген. Осыған байланы-
сты жалаудың сапа концепциясы 
құрылды, ол тек тұтқындалу са-
нымен ғана шектелмеді, сонымен 
қатар кемшіліктер мен апаттар-
ды да тіркеді. Бұл мәселелер Ка-
риу (2007-2009) және Кнэпп пен 
Франсестің (2007) эконометрика  
саласында жасаған зерттеулерінде 
айтылған. 

ТКЕК өзектілігі 2009 жылы 
қарастырылды.  Руано-Альбер-
тос пен Висенте-Паласио де 2013 
жылы зерттеулер жүргізді.  Сон-
дай-ақ  Гонсалес-Гил (2013) және  
Пинелла (2013) жақында ТКЕК 
пен МПБ арасындағы «драмалық» 
байланысты тапты.  «2006 жылғы 
ТКЕК-ті кім жүзеге асырады?»
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2 ТЕҢІЗШІЛЕРДІҢ ДЕНСАУ-
ЛЫҒЫН ҚОРҒАУ: ЖАҢА ХА-
ЛЫҚАРАЛЫҚ РЕЖИМІН ҚА-
ЛЫПТАСТЫРУ 
2. 1 Теңіз кеме қатынасындағы еңбек 
Стандарты 

Халықаралық еңбек ұйымын-
да (ХЕҰ) ерекше бағдарлама бар, 
ол теңіз кеме қатынасы саласын-
дағы жұмысшылардың әлеумет-
тік-экономикалық жетістігіне 
бағытталған. Құрылғаннан бері 
ХЕҰ-да біріккен теңіз комиссиясы 
бар, ол теіз мәселелері бойынша 
кеңес береді, сондай-ақ  арнайы 
халықаралық кездесулерді, еңбек 
бойынша конференцияларды аса 
жауакершілікпен ұйымдастырады 
және теңіздегі еңбек стандартта-
рын қабылдауға қатысады.  ХЕҰ 
теңіз секторы үшін БҰҰ-ң басқа 
да органдарымен қарым қатынас 
орнатқан. Мысалы, Халықаралық 
теңіз ұйымы (ХТҰ) және Дүни-
ежүзілік  денсаулық сақтау ұйымы 
(ДДҰ).

2.2 Теңіз кеме қатынасындағы ең-
бек туралы Конвенциясы  (ТКЕК, 
2006)

Жалпы сиымдылығы бойын-
ша әлемдік кеме қатынастары-
ның үштен бір бөлігін құрайтын 
30 ХЕҰ мүше мемлекеттердің 
ратификациялануынан кейін бір 
жыл өткен соң  ТКЕК  20.08.2013 
күшіне енді. Оның мақсаты қол-
даныстағы 1976 (№ 147) бірегей 
жалпылама құжаттың көмегімен 
саудалық кеме қатынастарының 

аясында құрылған (минималды 
нормалар) негізді жетілдіру бо-
лып табылады. Ол өз тарапынан 
ХЕҰ ұсынсытары мен конвенци-
яларына сәйкес қазіргі таңда қол-
даныстағы барлық стандарттарды 
біріктіріп,  өзіне еңбек туралы 
халықаралық конвенцияда кезде-
сетін барлық негізгі принциптерді 
қамтиды. 

 Аталған конвенция шамамен 
65 халықаралық еңбек стандарт-
тарын жетілдіреді және әлем бой-
ынша  1,2 миллион теңізшінің 
құқығын қорғауды қамтамасыз 
етеді деп күтілуде. (Бауэр, 2007; 
Макконнелл, 2011).  Сонымен қа-
тар, олардың еңбек жағдайларын, 
өмір сүруін, демалыс, тамақтану, 
денсаулық сақтау, медициналық 
көмек, әлеуметтік қамтамасыз ету 
және әлеуметтік қорғау үшін ең 
төменгі стандарттарын қамтама-
сыз етеді. 

 (Шометт, 2009-2010).
Бұдан маңызды екі сұрақ туын-

дайды: біріншіден, конвенция тек-
серу және сертификаттау рәсім-
деріне сәйкес тиімді іске асыру 
және теңізшілердің құқықтарын 
тәжірибе жүзінде  қорғау тетік-
терін көздейді, сондай-ақ ХЕҰ-ң 
бақылау аппаратына есептерді 
дайындайды;

Екіншіден, жоғарыда айтылған-
дай, конвенция МЖЫИ конвенци-
ясында орын алған қолданыстағы 
халықаралық теңіз нормаларын 
және коммерциялық аспектілерді 
реттейтін, (жүк тасымалдау) теңіз 
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ортасының тазалығын бақылай-
тын, теңіздегі қауіпсіздікке жауап 
беретін нормаларды толықтыра-
ды. Конвенция SOLAS, MARPOL 
және ДДВА –мен қатар теңізде 
халықаралық нормативтік бақы-
лау жүйесінің төртінші тірегі бо-
луға ұмтылады. Конвенцияның 
сәтті немесе сәтсіз болуы мем-
лекеттер тарапынан және мемле-
кеттік порттық бақылау аясында 
енгізілуіне байланысты болып 
таблады. Сәйкесттікке ең басты 
жауапкершілік  мемлекеттер жа-
лауының сертификатталуы мен 
зерттеу жүйесіне артылады. Атап 
айтқанда, теңіз кеме қатынаста-
рындағы еңбек нормаларына сәй-
кестігі туралы куәлік және теңіз 
кеме қатынастарындағы еңбек 
нормаларын ұстану туралы де-
кларация. Сондықтан, тәжірибеде 
тексеру бойынша үлкен жауап-
кершілік МПБ қызметкерлеріне 
артылады-осыдан дискрециондық 
негізде болса да, неліктен МПБ-
ға маңызды роль берілген деген 
сұрақ туындайды  (Бап  V (4) және 
Қаулы 5.2). 

ТКЕК-ті жетілдіру тақырыбы 
бойынша қарастырылатын соңғы 
нұсқасы болып,  оларды сәйке-
стендіру үшін кеме иелерінің кор-
поративті және әлеуметтік жау-
апкершілігіне сілтеме жасап  осы 
сұрақтарға жауап беру болып та-
былады. 

Қандай механизмдер тиімді 
болатындығын айту қиын, алайда 
кейбір кеме иеленуші компания-
лар ТКЕК-ң мақсатына жетуіне 
көмек ретінде кәсіподақтармен 
келісім жасауға қызуғышылық та-
нытуы мүмкін.  (Пинелла 2013).

3 ЕО ЕРЕЖЕЛЕРІ
3. 1 Бірінші Кеңестің шешімі 

ЕО елдерінде  7 маусым 2007 
жылы 2007/431/EО  қабылданған 
Кеңес шешімінің арқасында мү-
ше-мемлекеттер Еуропалық 
Одақтың мүддесіне қарай ТКЕК-
ті ратификациялауға уәкілетті 
болып табылады. Кейбір мүше 
мемлекеттер, мысалы, Испания, 
Болгария, Люксембург, Дания, 
Латвия және Нидерланды кон-
венцияны осыған бірнеше жыл 
бұрын ратификациялап қойған. 
Конвенция ратификациясын жүр-
гізу үшін, халықаралық және ұлт-
тық стандарттарға, ұлттық заңна-
мадағы олқылықтарға кең және 
егжей тегжейлі талдау жүргізу қа-
жетті шарт болып табылады. Бұл 
туралы мемлекеттік жалау мін-
деттеріне қатысты Директивадағы 
ұсыныста айтылған. (EО, 2012).

Сонымен қатар, ЕО 16 ақпан 
2009 жылы 1999/63/EО2 (EC 
2009a) Директивасын толықтыра-
тын 2009/13/ЕО Кеңес Директива-
сын қабылдады. 

Біріншіден, ЕО соңғысы 2009 
жылы жазылған  үш теңіздегі қа-
уіпсіздік  пакетін қабылдап, теңіз-
дегі қауіпсіздікті арттыру мақса-
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тында құқықтық негізді құрды. 
Аталған мемлекеттік тудың талап-
тарына сәйкес 2009/13/EО Дирек-
тивасы және  2009/21/ЕО Дирек-
тивасы ЕО мемлекеттерін өзінің 
міндеттерін тиімді әрі дәйекті 
орындауды талап етеді. Ол мін-
деттердің орындалуы қауіпсіздікті 
арттыруға және олардың туының 
астында жүзіп жүрген кемелердің  
теңіз ортасын ластауын болдыр-
мауына мүмкіндік береді. 

Осы мақсатқа жету үшін 
МЖЫИ стандарты құрылды, атап 
айтқанда ұлттық теңіз әкімшілгі 
аудитінің міндетті жоспары және 
МЖЫИ мемлекеттік тудың коды 
(EО, 2009b).

ЕО Кеңесі 1994 жылы 94/57/ЕО 
кемелерді тексерудің жалпы ере-
желері мен стандарттары туралы 
Директивасын шығарған болатын, 
сондай-ақ теңіз қауіпсіздігін жал-
пы сасаты аясында теңіз әкімшілі-
гінің қызметі үшін де жасалды 
(ЕО, 1994).

Кейінірек, 2001 жылы аталған 
Директива 2001/105/CE болып өз-
гертілді, атап айтқанда, одан әрі 
қолданыстағы шекараны кеңей-
ту үшін және классификациялық  
қоғамдардың Халықаралық қа-
уымдастығының (КҚХҚ) норма-
тивтеріне сай келу мақсатында  
ПО-ға  қойылатын талаптарды 
күшейтті. 2009 жылы 2009/15/CE 
директивамен және (ЕО) 391/2009 
Қаулысымен бірге ПО нормала-
рына айтарлықтай өзгерістер ен-
гізілді. Бұл өзгерістердің орын 

алуына тәуелсіз болып табылатын 
сертификациялау органын құру 
ықпалын тигізді, сонымен қатар 
санкциялар жүйесіндегі реформа-
ларда өз үлесін қосты. Сонымен 
қатар, теңдей техникалық стан-
дарттардың негізінде ратифика-
циялау бойынша кем дегенде 30 
ХЕҰ мүше мемлекеттерімен  та-
лаптар орындалғаннан кейін бір 
жыл ішінде  берілген сертификат 
болған жағдайда,  үздік ПО ара-
сында сертификаттарды өзара 
мойындау саласында да жетістік-
терге жетті. (EО, 1994-2009c, д). 

3.2 2013/54/EU Жаңа Директива-
сы 

Кеңестің көптеген құжатта-
рына ТКЕК-ң түрлі секциялары 
енгізілді, 2006: мемлекет туына 
қатысты міндеттемелерге қатысты 
да, мемлекеттік порттарға қатысты 
да секциялар. Жаңа 2013/54/ЕО 
(ЕС, 2013) Директивасының мақ-
саты  ТКЕК-ң 5 тарауында қара-
стырылған нормативтік талаптар-
ды сақтау, сақталуын қамтамасыз 
ету және қадағалау ережелеріне 
кейбір бөлімдерді енгізу болды, 
2006. Оларға жататындар: ке-
мелердегі нормаларды орындау 
бойынша мемлекеттердің және 
олардың туынның астында жү-
зетін кемелердің міндетін тиімді 
орындауын қамтамасыз ету, тексе-
ру, мониторинг механизмдерінің 
тиімді жүйесін құру. 

2013 жылғы жаңа Директива 
әр мүше-мемлекеттен ХЕҰ оның 
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атынан іс әрекет етуге құзыретті 
ұйымдардың тізімімен қамтамас-
сыз етуді және ол тізімді әрдайым 
өзекті етіп отыруды талап етеді. 
Тізімде ПО жүзеге асыруға құзы-
ретті функциялар көрсетілуі тиіс. 

Сондықтан, 2014 жылы 20 та-
мызда ТКЕК күшіне енуіне быр 
жыл толғандығы атап өтілді. 

4.2 Әдістемелік аспектілері
Осы зерттеу жұмысында біз 

жүргізілген тексреулер туралы 
ақпаратты ӨЫПМ веб-сайтында 
ашық жарияланған дерек көзден 
алып пайдаландық.  

Деректер 20 тамыз 20013 жыл-
дан 20 тамыз 2014 жылға дейінгі 
мәліметтерді қамтиды. 

Аталған жұмыстың негізгі 
мақсаты Конвенцияның  алғашқы 
12 айны талдау жасау болып та-
былады,  ерекше назарын ТКЕК-
гі олқылықтармен байланысты 
ӨЫПМ ратификациясы негізін-
де ұсталған кемелерге аударды. 
Бұл зерттеулерде біз келесілерді 
қарастырдық: ТКЕК-пен тікелей 
байланысты кемшіліктер, 2006 
және Конвенцияға сәйкес талап 
етілетін, ӨЫПМ веб сайтында жа-
рияланған кодтар тізіміне сәйкес 
құжаттармен байланысты (01139, 
01140, 01212, 01218, 01219, 01220, 
01221, 01306, 01307, 01308, 01329, 
01330 және 01331) кемшіліктер. 

(Қайнар көзі: https://www.
parismou.org/sites/default/ files/
List%20of%20Paris%20MoU%20
deficiency% 20codes%20on%20

public%20website_0.pdf). IL0147 
байланысты кемшіліктер қарасты-
рылмады 

4.3 Нәтижелер
Бірінші біз кемшіліктерді тал-

даймыз, артынан ұсталған кеме-
лерді қарасытырамыз. Зерттеу 
мерзімінде  81 837 кемшілік тір-
келді. 

ТКЕК-пен байланысты 
кемшіліктер  5,43% (4441)құрады, 
1-кесте көрсетілген:

181** Кеме бортындағы мини-
малды талаптар 1,60%

182** жұмыспен қамту шарт-
тары 7,30%

183** Өмір сүру, демалуға жа-
салған жағдай, тамақтану және 
қызмет көрсету 34,22%

184** Денсаулық, денсау-
лық сақтау жүйесі, әлеумет-
тік қамсыздандыру 56,88% 

1-кесте. ТКЕК топтарында та-
былған кемшіліктер саны

Deficiency code – Кемшіліктер коды
No. of deficiencies – Кемшіліктер саны
Total – Барлығы

Конвенцияда қажетті құжат-
тамаға қатысты кодтарды қосу 
қажет; жалпы  1530 кемшіліктер 
(2-кесте):



349

Deficiency code – Кемшіліктер коды
No. of deficiencies – Кемшіліктер саны
Total – Барлығы

Аса маңызды топтар мыналар:
- 01308 теңізшілердің күнделік-

ті жұмысы мен демалсын тіркеу 
- 01220 теңізге жалдау туралы 

еңбек келісім шарты 
- 01218 Медициналық куәлік 
Егер екі топты да қоссақ онда 

кемшіліктер саны 5971 құрайды, 
ал оларға сәйкес зерттеу жүр-
гізілген жылда анықталған  бар-
лық  кемшіліктердің ішінде үлесі  
7,30% көрсетеді.

Ары қарай біз кемені ұстауға 
әкелген кемшіліктерге тоқталыпп 
өтейік. Бұл біздің талдаудың мағы-
зды аспектісі болып табылады.

3-кесте.  Кемшіліктер мен кеме-
лерді ұстау саны

Total deficiencies – Кемшіліктердің бар-
лығы
Deficiencies are ground for detention – Ақа-
улар үшін ұсталған Кемелер саны 
Related to MLC - ТКЕК байланысты

Жалпы алғанда 8,37% 
кемшіліктерге байланысты олар-
дың салдарынан кеме ұсталған, 
оның ішінде 238 ТКЕК-ке байла-
нысты

Егер біз топтардың мәлімет-
терін талдасақ, 4 кестедегі дерек-
терді аламыз

4-кесте.  18 кодтық топқа сәйкес 
тұтқындауға әкелгенкемшіліктер 
саны (ТКЕК, 2006)

Def. – Кемш.

5-кесте. Мемлекет порты және 
ТКЕК байланысты кемшіліктер 
саны

Port state – Мемлекет порты
No. of detentions – Кемшіліктер саны
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Bulgaria – Болгария
Canada – Канада
Croatia – Хорватия
Cyprus – Кипр
Denmark – Дания
France – Франция
Germany – Германия
Greece – Греция
Italy – Италия
Malta – Мальта
Netherlands – Нидерланды
Poland – Польша
Romania – Румыния
Russia – Ресей
Spain – Испания
Sweden – Швеция
United Kingdom – Ұлыбритания

Топтар арасында ешқандай 
корреляция байқалмайды (кесте  1 
және 4): өйткені «жұмыспен қамту 
шарты» тобы 7,30 % кемшілік-
ті көрсетіп тұр, олар кемелерді 
ұстауға алып келген 47,48% 
кемшілікпен байланысты. 18203 
кодындағы «Еңбек ақы» ерекше 
назар аудару керек

2 кестеден көріп тұрғанымы-
здай кейбір кемелер бір тексеру-
ден кейін кейбіреуі бірнеше тек-
серуден ұсталған.  Кесте 5 және 6 
теңіз әкімшілік порттарын көрсе-
теді 

6-кесте. Ту мемлекеті және 
тұтқындауға әкелген ТКЕК бой-
ынша кемшіліктер номері

Port state – Мемлекет порты
No. of detentions – Кемшіліктер саны
Algeria – Алжир
Antigua Barbuda – Антигуа, Барбуда
Bahamas – Багам аралы
Belize – Белиз
Cambodia – Камбоджа
Cook Islands – Кука аралдары 
Curacao – Кюрасао
Cyprus – Кипр
Dominica – Доминика
Finland – Финляндия
Gibraltar UK – Гибралтар (Ұлыбритания)
Italy – Италия
Liberia – Либерия 
Malta – Мальта
Marshall Islands – Маршалл аралдары
Moldova – Молдова
Netherlands – Нидерланды
Norway – Норвегия
Panama – Панама
Poland – Польша
Russia – Ресей
Saint Kitts… - Сент-Китс...
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Saint Vicent… - Сент-Винсент 
Sierra Leone – Сьерра-Леоне
Tanzania – Танзания
Thailand – Тайланд
Togo – Того
Ukraine – Украина
United Kingdom – Ұлыбритания
Vanuatu – Вануату
Non indicated – Көрсетілмеген 

ТКЕК бойынша кемшіліктері 
негізінде ұсталған кемелер екі 
топтың біреуіне жатқызылды: 
64,1% кемелер, 20 жылдан аса 
қызмет еткен и 47,8% кемелер, 30 
жылдан аса қызмет еткен. Кеме-
лердің типіне қарай, 53% жүк ке-
мелері немесе көп мақсатты кеме-
лер, ал 18% – құрғақжүкті.

5 ҚОРЫТЫНДЫ
Пайдаланылған мәліметтер дәл 

болмауы да мүмкін (ТКЕК-ке бай-
ланысты түрлі кодтарды пайдала-
нудың әсерінен), бірінші жылдағы 
ӨЫПМ тексерісінің нәтижелері 
бойынша Еуропа Одағының порт-
тарында жүз ұсталған кеме тіркел-
ген (барлық санның 17%).

Барлық осы жағдайлардың ор-
таша профилі:

20 дан аса жыл қызмететкен ке-
мелер. Ұсталғандардың кемшілік-
тері құжаттарының жетіспеушілі-
гінде және борттағы еңбек ақыны 
реттеу бойынша нақты жүйенің 
болмауы болды. 

ҰКенме қатынасымен айна-
лыстан ұйымдар қатаң саясатты 
ұстанып, ТКЕК байланысты бар-
лық негізгі аспектілерге сай келуі 

керек. 
МПБ жүргізілетін тексерулер 

теңіз кеме қатынасындағы еңбек 
стандарттарын жетілдіруге бағыт-
талған құрал болып табылады.

ТҮЗЕТУЛЕР
Мақаланың мазмұны теңіз-
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палық агенттіктің көзқарасымен 
сәйкес келмеуі мүмкін Мақалада 
айтылған ұсыныстар мен мәлімет-
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Теңіз құқығы
«Теңіз кеме қатынасы теңіз транспортының қауіпсіздігі және теңіз қа-
тынасының қауіпсіздігі» Адам Вайнтрит және Томас Нойманн

Тастанды теңізшілерді қорғау туралы жаңа халықаралық ережелер: 
КТМС  (2006) түзетулер

Ф. Бернал
Еңбек құқығы мен әлеуметтік қамтамасыз ету департаменті , Кади-
са университеті, Испания

Франциско Пинелла 
Теңіз зерттеулерінің бөлімі, Кадис университеті, Испания

Қысқаша шолу: жұмысымыздың мақсаты 2013 жылдың 20 тамызында 
өз күшіне енген Теңіз  кеме қатынасындағы еңбек туралы конвенция-
ның (КМТС, 2006) дамуына сәйкес тастанды теңізшілерді қорғау ту-
ралы жаңа халықаралық ережелерді ұсыну болып табылады. Мақалада 
тастанды теңізшілер туралы ИМО/МОТ Бірлескен тобымен қабыл-
данған түзетулер мен ережелерді енгізу процесінде Арнаулы үшжақты 
комитетпен тағайындалатын халықаралық әлеуметтік әріптестер ролін 
қарастыратын боламыз. Еңбектенушілердің атынан үкімет, жұмыс бе-
рушілер мен делегаттар тастанды теңізшілерді қорғау деңгейін арттыру 
және осы мәселелер бойынша міндетті халықаралық құқықты қалып-
тастыру мақсатында КТМС (2006) түзетулерді бекіту үшін дауыс берді. 
Нәтижесінде, біз өз назарымызды екі негізгі аспектіге салдық: тастан-
ды теңізшілер жағдайлары және теңізшілерге өтемақыны қамтамасыз 
ететін қаржылық қауіпсіздікті қамтамасыз ету механизмдері туралы 
статистикалық мәліметтердің жаңа базасы.
1. КІРІСПЕ 
1.1. Мақсаты және қолдалыну 
аясы

Тастанды теңізшілер жағдай-
ындағы еңбек құқытарының бұ-
зылыстарының масштабтары 
халықаралық теңіз ұйымдары-
ның куә болу деңгейін арттыруға 
тура әсерін тигізді. Осы мақалада 
біз біріншіден, өз назарымызды 

Халықаралық теңіз ұйымымен 
(ИМО) және Халықаралық ең-
бек ұйымының сарапшыларының 
арнаулы жұмыс тобымен (МОТ) 
бірлесіп өткізілген мәжілістер 
қорытындыларына салдық, олар 
тастанды теңізшілердің өлімі не-
месе дене жарақаттарының болуы 
жағдайында жауапкершілік және 
өтемақы төлеу мәселесін қарасты-
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руға өкілдік танытқан.
Тастанды теңізшілер мәселе-

сіне арналған тоғыз мәжіліс өтті. 
Біз өз жұмысымызда хронологи-
ялық тәртіпті ұсындық және нәти-
желері бойынша қорытындылар 
шығардық. Одан кейін біз кон-
венциялар мен қарарлар түрінде 
МОТ, сонымен қатар директива-
лар мен шешімдер түріндегі Еуро-
палық одақпен жүзеге асырылған 
халықаралық ережелерді талдай-
тын боламыз.

1-сурет аталған проблеманың 
көлемін көрсететін мақсаттағы 
МОТ базасының мәліметтері бой-
ынша тастанды кемелердің ста-
тистикасын графикалық түрде 
көрсеттік. Шындығында, көрсет-
кіштер айтарлықтай жоғары, оның 
түсініктемесі бірнеше себептен 
тұрады: тасталғаны туралы ха-
барлама өз еркімен болуы мүмкін, 
сондықтан көптеген жағдайларда 
ол шындыққа жанаспайды; осын-
дай жағдайлар туралы Транспорт-
тық жұмысшылардың халықара-
лық (МФТ) ұйымы хабарлайды 
; алайда ұйым өкілдері болмаған 
кемежайларда олар туралы хабар-
ландырылмайды (Гонсалес Хой-
анéс, 2009a).

1-сурет. Тастанды кемелер саны (та-
станды теңізшілер).

1.2. Істің нақты жағдайы
Дереккөздерді шолу жалпы 

теңіз еңбегіне және Теңіз кеме 
қатынасындағы еңбек конвенция-
сына (КТМС, 2006) арналған әде-
биеттердің кеңейтілген тізімі бар 
екенін көрсетті. Дәстүр бойын-
ша еңбек саласындағы құқықтық 
доктрина теңіз құқығына аз көңіл 
бөледі. Алайда, Луис Энрике де 
ла Вилла Хиль (2009) атап өт-
кендей: «елемеудің бұрынғы со-
зылып кеткен циклі бұзылды, 
және қазіргі таңда қызығушылық 
жалғыз маңызды құқықтық сала-
сына аударылды». Тастанды теңіз-
шілердің проблемалары қарасты-
рылған негізгі зерттеулерді Мария 
Арантсасу Висенте Паласио, Оль-
га Фотонипалау Басурко, Патрик 
Шометт, Александр Шарбоне, 
Хосе Игнасио Гарсиа Нинет, Хóмe 
Мануэль Карриль Баскез, Денис 
Нифонтов, Д.А. Пенцов, Кристина 
Санчес-Родас Навàрро (2009) жүр-
гізді: «ыңғайлы тулар үшін себеп 
негізі болатын жүк тасымалы  
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басқаша реттеумен туындаған 
өмір және еңбек жағдайлары-
на әсер ету нәтижесінде туын-
дайтын ең көп таралған және 
көрініс тапқан белгілердің біреуі 
теңізшілерді тастап кету ретін-
де жіктелуі мүмкін «. 

Алдағы зерттеулердің көбісін-
де тастанды теңізшілердің жұмыс 
жағдайлары, өмір сапасы мен қа-
уіпсіздік пен гигиена нормалары 
қарастырылыған. Кемені тастап 
кету кінәлісі оның иесі болып та-
былады, ол – жұмысбастылық, 
денсаулық сақтау және әлеуметтік 
қамтамасыз ету сапасының сапа-
сын қанағаттанарлық түрде ұстап 
тұру үшін жауапты. Зерттеулер 
жыл сайын теңізшілер тастанды-
лар жағдайында түрлі себептер-
мен қалатыны анықталды, олар: 
кеме иесінің жағдайының болма-
уы, кемені басып алу, компания-
ның банкротқа ұшырауы, кеменің 
бұзылуы, суға кету немесе басқа 
да жағдай, кәсіпкерлер тарапынан 
тиіссіз қатынас, қауіпсіздіктің 
басқа да түрлерінің болмауына 
байланысты шашырау мен соңғы 
кездері КТМС (2006) ережесінің 
бұзылысы. Тастанды теңізшілер 
айтарлықтай ауыр өмір жағдайла-
рына тап болады: тамақсыз, меди-
циналық көмекке зәру, жылусыз, 
қаржылық жағдайлары жоқ, үйден 
алыста қамауда. Олар жергілікті ел 
тілін білмейді, жергілікті ел мәде-
ниетін білмейді немесе туындаған 
проблеманы шешу үшін қандай 
қадамдар жасарын білмейді. Одан 

да сорақысы, теңізшілер – жағым-
сыз жағдайға ұшыраған адамдар, 
олар өз отбасылары үшін табыс 
көзін іздеп және өмір сүру үшін 
жағдай жасауға қадам басқандар. 

Сонымен қоса, Пенцов (2001) 
атап өткендей және жақында ғана 
Карриль Баскез (2009) айтқандай, 
ауыр еңбек жағдайларында жұ-
мыс істейтін теңізшілер белгілі 
бір кәсіби қауіптерге жиі тап бола-
ды. Теңізшілердің жұмыс уақыты 
ұзақ және шетелдегі жұмысы да 
міндетіне кіреді. Осыдан келіп, 
бақылау және басқару міндеті 
болып табылатын кеме қатынасы 
компанияларының тапсырмала-
рына қатты тәуелді болады. Бұл 
факторлар тұтынушылыққа тап 
болу қаупі мен тастанды болу 
қаупін арттырады, егер кеме ие-
лері шарт бойынша өз міндет-
терін орындауға жағдайлары 
болмаған жағдайда  (Де ла Вилла 
Хиль, 2009). Одан басқа, жоға-
рыда аталған авторлар шетелдік 
мемлекетте теңізшілердің сот 
шағымдарын беруге байланысты 
практикалық проблемаларына да 
үлкен назарын аударды: шағым 
тапсыру шығындары, адвокаттың 
қызметіне ақы, иммигрант ретінде 
теңізшінің нақты жағдайына не-
месе қарасты адамның құқықтары 
мен қызығушылықтарын қорғау 
үшін бірінші рет шақыртуға келу 
міндетіне кіретін адвокаттардың 
жетіспеушілігі. 

Кінәлілер кемені тастап кет-
кені үшін ешқандай жауапкер-



359

шілікке тартылмайды. Еңбек қа-
тынастарын реттеуге тіленішін 
білдірмей, көмек көрсетуге бас 
тартатын, сонымен қатар жағдай-
ды шешу үшін қажетті ресурстар-
дың жетіспеушілігіне байланысты 
Кемежай мемлекетінің билігі де 
осылай жасайды. Осыдан кейін 
тастанды теңізшілер Stella Maris 
тәрізді қайырымдылық ұйымдары 
мен МФТ тәрізді кәсіби одақтар 
жасайтын көмекке мұқтаж бола-
ды.  1990ж. туындаған тастанды 
кемелер мен экипаждар феномені 
отанға қайтуды реттейтін норма-
лар мен теңізшілер сыйақыламау-
мен күресуге бағытталған халықа-
ралық-құқықтық нормалардың 
жетілмегендігін  көрсетті(Шометт, 
2009, 2014).

Сонымен, Гонсалес Хойанéс, 
(2009b) және Гарсиа және т.б. 
(2013) кемені тастап кету мен 
ашық тіркеулердың талауының 
арасындағы өзара байланысты 
анықтау бойынша жұмысты еске-
ру керек.

2. ТАСТАНДЫ ТЕҢІЗШІЛЕРДІҢ 
ПРОБЛЕМАЛАРЫН ХАЛЫҚА-
РАЛЫҚ ДЕҢГЕЙДЕ ШЕШУ
2.1. Сарапшылардың бірлескен  
жұмыс тобы ИМО/МОТ 

Осы мәселені шешуге мүмкін-
дік жасайтын адекватты халықа-
ралық нормалардың болмаған 
жағдайында тиісті сыйақыланды-
ру, негізгі қажеттіліктерді қанағат-
тандыру, сонымен қатар тастанды 

теңізшілерді Отанына қайтаруды 
қамтамасыз ететін халықаралық 
құжатты қалыптастыру қажеттігі 
мойындалады.

Кеме қатынасындағы жаһандық 
ауқымда есепке ала отырып, бұн-
дай құжат халықаралық ауқымда 
болуы керек. Адамгершілік мәсе-
лелерін, адам құқықтары ескере 
отырып, аталған проблема арнау-
лы халықаралық-құқықтық ретте-
уді талап етті.

Бірлескен жұмыс тобы тастан-
ды теңізшілерге атаулы қорға-
нысты қамтамасыз етуі керек 
еді, сонымен қатар олардың ең-
бегі мен тұрмысының жағдайла-
рын жақсартуға ықпал жасады. 
МОТ және ИМО Заң комитетіне 
басқарушылық органдарының 
әкімшілік кеңесіне осы мәселені 
тереңірек қозғап жүргендер ретін-
де ұсыныстар қатарын ұсынуында 
болды.

ИМО аталған саланың тиімді 
қызмет етуі мен кеме қатынасы-
ның қауіпсіздігін қамтамасыз ету 
үшін адами факторлардың маңы-
здылығын баса атап өтеді. Со-
нымен қоса, өз қалыптасуының 
басынан бастап МОТ теңіз жұ-
мысшыларының қорғалуына және 
олардың жұмысбастылығын жақ-
сартуға барлық күшін салды. Ке-
мелер мен экипажды тастап кету 
өзара табысты жағдайды қамта-
масыз ету саласында МОТ күн 
тәртібінде қарастырылатын мәсе-
лелердің бірі болып табылады: 
егер теңіз индустриясы тұрарлық 
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күшті салатын болса, ол оқыған, 
біліктілігі мол теңізшілерді тар-
татын болады; осы кезде сауатты 
және тәжірибесі мол экипаж суда 
жүзу қауіпсіздігін арттырады (Ви-
сенте, 2010а, б). 

Жұмыс тобының қалыптасуы 
1991 ж. сай келеді, сонда Біріккен 
теңіз комиссиясының (ОМК) өт-
кен 26-отырысы өтті. Осы кездесу-
дің мақсаттарының бірі теңіз кеме 
қатынасы соңғы кездерде бастан 
кешірген барлық құрылымдық 
қалыптасуларды есепке алғанда 
теңізшілердің еңбек және өмір 
жағдайларына шолу жасалған ба-
яндаманы әзірлеуінде болды. 

Жұмыс тобының ИМО қа-
лыптастыру туралы ұсыныс Жұ-
мыс тобымен МОТ 1988ж. теңіз 
шағымдарын қанағаттандыруда 
қаржылық кепілдемелерді орна-
ту үшін ИМО Заң комитетінің 
жұмысының аясында айтылды. 
Қалдырылғандары үшін өтемақы-
ны алуға теңізшілердің құқығы-
на кепілдік беретін халықаралық 
құжаттың қажеттілігі туралы 
келісімге қол жеткізілді. Жұмыс 
тобының міндеттерінің аясына ке-
лесілер жатады (алайда төмендегі 
көрсетілетіндермен шектелмеуі 
мүмкін): қалдырып кету жағдай-
ларында қаржылық қамтамасыз 
ету туралы мәселені қарастыру, 
проблеманы шешу үшін қолда-
ныстағы адекваттылықты және 
тиімділіктің деңгейін бағалау 
және проблеманы бағалау. Сол 
уақыттың өзінде халықаралық құ-

жаттардың болуына қарамастан, 
тастап кету жағдайлары сол дең-
гейде қалды және конвенциялар-
ды біріктірудегі қарапайымдылық, 
теңіз компанияларының банкротқа 
ұшырауы және бюрократиялық 
ресімдемелердегі қалыс қалулар 
жағдайды қай жағынан болса да 
жақсартпады.  

Жағдайдың күрделілігін мой-
ындай келе, МОТ1998 ж. қараша 
айында 273 отырысында Бірле-
скен Жұмыс тобын қалыптасты-
руды айтты. 1999ж. бастап 2009ж. 
дейінгі аралықта барлығы аралық 
сессиялардың ұйымдастырылған 
отырыстарының арасында  9 оты-
рыс өткізілді.

1999 ж. Жұмыс тобы проблема-
ны адкватты түрде шешуге көмек 
ететін ешқандай халықаралық құ-
жаттар дайындалмағаны туралы 
қорытынды жасады. Жұмыс тобы 
алдымен барлық келісімдерді 
орындау және мемлекеттердің ха-
лықаралық конвенцияларды бірік-
тіруі жағдайын шешу үшін қажет 
болды. Ту мемлекеттеріне кеме 
иелерінің өз міндеттерін орында-
уы бойынша ұсыныс жасау ұсы-
нылды. Отырыс барысында ірі  
мемлекеттен заңнама жүйесі, про-
блеманы шешу үшін қабылданған 
әдіснамалар мен шешімдер тура-
лы әр мемлекеттен мәліметтер алу 
мақсаты негізінде сауалнама  әзір-
ленді. Алынған ақпарат проблема-
ны шешудің мүмкін болатын жол-
дарын іздеу үшін пайдаланылды, 
олар: ұлттық қор, халықаралық 
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қор, міндетті сақтандыру, банктік 
кепілдемелер мен суброгация не-
гізіндегі жүйе.  

2000ж. өткен екінші отырыста 
проблеманы шешудің екі дең-
гейі ұсынылған. Бірінші, қысқа 
мерзімді кезеңі қаржылық қа-
уіпсіздікті қамтамасыз етудің 
басқарушылық қағидаттары мен 
жоба қарарын әзірлеуге арналады, 
осы жерде, екінші ұзақ мерзімді 
кезеңі заңды күшіне ие міндетті 
әзірлеуге арналған. 

2001 жылы өткен үшінші 
отырыста қарар мен қаржылық 
қауіпсіздікті қамтамасыз ету 
бойынша онымен байланысты 
басқарушылық қағидаттардың ал-
дын-ала нұсқасын әзірлеу аяқтал-
ды. Нәтижесінде бұл құжаттар 
ИМО Ассамблеясымен және 
МОТ басқарушы органдарының 
Әкімшілік кеңесімен қабылданды. 

2.2. Алғашқы қарарлар
Атап айтқанда, ИМО Ассам-

блеясы тастанды теңізшілер-
ге қаржылық қамтамасыз етуді 
ұсыну туралы A.930 (22) қарары 
ретінде осы құжатты мойындады. 
Висенте (2009a, b, c и 2010а, б)
теңізшілерді қорғау жағынан бұл 
құжаттың маңыздылығын атап 
өтті, себебі бұдан басқа ол тастан-
ды теңізшілер туралы мәліметтер 
базасын құру туралы мәселені 
қарастырған. Мүшелес мемле-
кеттерден алынатын бұл ақпарат 
одан кейін мәліметтер базасына 
енгізілетін болады және тастау 

жағдайларында шапшаң реттеу 
мақсатында халыққа жайылатын 
болады.

2001ж. қаңтар айында Жұмыс 
тобының қызметіне айтарлықтай 
әсер еткен маңызды шара өтті. 
Қатарласып ОМК МОТ жаңа 
жоба «Женева бастамасы» хабар-
лады, ол теңіз кеме қатынасын-
дағы еңбекті реттеуге бағытталған 
(«Geneva Accord»). 

2002 ж. Жұмыс тобы өзінің 
төртінші отырысын өткізді, ол 
жалпы жағдайды бағалау және қа-
былданған шаралардың қажеттілі-
гін анықтау мақсатында қарарды 
орындау барысы қарастырылды. 
Тасталып кету жағдайлары тура-
лы бірлескен мәліметтер базасын 
қалыптастыру мәлімі бойынша 
осы мәселені бағалау және ойла-
стыру үшін маңызды шара болып 
табылады.

Жұмыс тобының бесінші оты-
рысы 2004 ж. өтті, онда басқа-
рушылық қағидаттарды жүзеге 
асыруды бағалады, ал алтыншы 
отырыс 2005ж. өтті. Барлық өткен 
уақыт пен барлық қабылданған 
шаралар проблеманы шеше алған 
жоқ. Жұмыс тобының қызметін 
құжатты міндетті түрде орындау 
үшін дайындауға жіберу шешімі 
қабылданды. Пікірталас келісде 
тоқталды: осы құжатты реттеу 
бойынша жаңа құрал ретінде қа-
былдау керек пе немесе оны қол-
даныстағыға қосу мәселесі. Ал-
дын ала қорытындылар КТМС 
(2006) мәтінін қарастыруға алып 
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келді.   
Тараптар жағдайы басқа-

ша болды. Кеме қатынасы үшін 
міндетті құжат әзірлеу мақсатқа 
лайық болды, себебі КТМС про-
блеманы шешуге ықпал жасайды 
деген үміт болды (мәліметтер ба-
засында тасталған кемелер мен 
экипаждың санының аз деңгейі 
назарға алынды). Алайда, теңіз-
шілер теңіз саласы бүгінгі күні 
бастан өткеріп жатқан теңіз-
шілерді тастап кету жағдайлары 
туралы хабарламалардың көптігі 
экономикалық жағынан шартта-
стырылады, теңізшілерді тастап 
кету жағдайлары туралы хабарла-
малар саланың имиджіне жаман 
әсерін тигізеді. Сондықтан, білікті 
жұмысшылар үшін жеткілікті тар-
тымдылықты қамтамасыз ететін 
міндетті құжатты қалыптастыру 
қажет болған және ол экономика-
лық дағдарыс болу жағдайында 
тиімді болар еді.

Тәртібі, функциясы, компо-
ненттері, компиляциясы, мәлімет-
тер базасын ұстану және қа-
лыптастыру алтыншы отырыста 
реттелген. 

Жұмыс тобының жетінші оты-
рысында (2008 ж.) қаржылық қа-
уіпсіздік жүйесінің тиімді функ-
цияландырылуының негізіне 
жататын қағидаттар қатары тура-
лы келісімге қол жеткізілді.

2.3. КТМС (2006) негізіне қалдыру
Алайда, осы жағдай туын-

дағанға дейін екі жыл бұрын, 2006 

жылдың ақпан айында теңіз кеме 
қатынасы бойынша 94-отырыста 
МОТ КТМС бекітті. Осы отыры-
ста МОТ КТМС (2006) қаржылық 
қауіпсіздікті қамтамасыз етумен 
байланысы барлық ережелерді 
сипаттамайтыны белгілі бол-
ды. Шарбоненің (2009) пікірін-
ше, КТМС (2006) кемені тастап 
кету феноменіне мүмкін бола-
тын әсерімен байланысты айтар-
лықтай нақты сұрақты қарастыру 
қажет болды.  Экипажды тастап 
кету туралы кейбір жағдайлар 
КТМС (2006) мазмұнына қосыл-
мады. Оған ұқсас етіп, Висенте 
(2009а) КТМС (2006) толыққан-
дылығының болмауы туралы айт-
ты, оның ішінде тастап кету ере-
жесі туралы. Шындығында, өзара 
келісімнің болмауына байланысты 
кейбір мәселелер толығырақ рет-
теу пәні бола алмайды.

Жұмыс тобының жетістік-
теріне және КТМС (2006) ену  
бойынша мемлекеттер әрекетіне 
мониторингтегі алатын маңыз-
ды роліне жеткілікті баға бере 
отырып, МОТ Жұмыс тобын 
КТМС (2006) мәтініне қосылған 
стандарттар мен басшылықты 
дайындауға ұсыныс жасады. Со-
нымен қоса, егер жұмыс беруші 
жоғалып кетсе немесе болмаған 
жағдайда тастап кету жағдайында 
қаржылық қауіпсіздікті қамтама-
сыз ету механизмі одан да артық 
залал немес тастанды теңізшінің 
денсаулығына зиян келтіру мүм-
кіндігін болдырмауға қаражаттар 
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бөлуді қарастырды. 
Жетінші мәжілісте тастау про-

блемасын шешудегі құқықтық 
қатынаста тұрақты, ұзақ мерзімді 
және міндеттілікке қол жеткізу 
үшін  талқылау қажет.

Сегізінші отырыс 2008ж. 
әлемдік экономикалық дағдарыс 
пен теңіз саласындағы жұмысба-
стылық жағдайы үшін байқалатын 
нәтижелерімен өтті. Жұмыс тобы 
қаржылық қауіпсіздік жүйесін 
әкімшілік ету мен мазмұнын қара-
стырды.

2.4. КТМС (2006) түзетулер
2009 ж. тоғызыншы отырыс 

өтті, жаһандық экономикалық 
дағдарыстың нашарлауының 
жағдайында және теңіз саласы-
ның сауда конъюнктурасына одан 
әрі әсер етуінің жағдайында өтті. 
Әлемдік сауда деңгейі төмендеді, 
ол жұмысбастылықтың төменде-
уіне және теңізшілердің жұмыс 
жағдайларының нашарлауына 
әкеліп соқтырды. Теңізшілер та-
стандылықтың нақты құрбаны 
болып қалуының қаупі туды және 
сонымен қатар теңіз кәсіпорында-
рының арасында банкротқа ұшы-
рау қауіп де артты. 

Одан кейін 10 жылдан артық 
уақытқа созылған пікірталастар-
дан кейін ұзақ уақыттық тастан-
дылық проблемасының шешімінің 
соңғы нәтижесі қанағаттанарлық-
сыз болды. Құжат міндетті болуы 
керек пе, жоқ па деген мәселе ара-
да қалды, ал жалғыз қол жетілген 

келісім құжаттың міндетті ере-
желерін әзірлеудегі болашақтағы  
дайындамасына әсерін тигізді. 
Алайда, келіссіөздердің нәтижесіз 
болуына қарамастан, жұмыс тобы 
құжатты КТМС (2006) түзетулер 
ретінде қабылдау ұсынылды. 

Проблемалардың ауқым-
дылығына маза тудырып және қат-
ты қажеттілікті және халықаралық 
заңдарды қабылдаудың маңыз-
дылығын есепке ала отырып, Үш-
жақты Әзірлеуші комитет Арнау-
лы Үшжақты комитеттің (КТМС 
жөніндегі комитет) отырысының 
бірінші күніне күн тәртібі ретін-
де алынды. Шешім бойынша, бұл 
мәселені талқылау КТМС (2006) 
мәтінін қарастыру бойынша МОТ 
форумына ауыстырылуы керек 
деген шешім қабылданды. КТМС 
(2006) 2013 ж. 20 тамызында өз 
күшіне енді. 2015 жылдың қаңта-
рына қарай ол 64 мемлекетпен 
бекітілді, олардың үлесіне әлемдік 
флоттың валдық тонналығына 
80% келді. Сәйкесінше, 64 мемле-
кет бүгінгі таңда  әлемдік флоттың 
80% артық теңізшілердің еңбек 
жағдайлары мен өмірінің жағдай-
ын жақсарту ісіне тартылған. Та-
рихи кезең болып КТМС (2006) 
басқасынан бөлек, халықаралық 
теңіз қызметінде қолданылатын 
қолданыстағы барлық заңнама-
ның нығаюына, бәскелестіктің 
айтарлықтай адал жағдайларын 
қамтамасыз ететін бір құқықтық 
құрылғыға айналуына, теңіз-
де қауіпсіздікті арттыруға және 
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кәсіптің тартымдылығын артты-
руға бағытталған (Санчес-Родас 
Навàрро, 2009).

КТМС жөніндегі комитет ұсы-
нылған өзгертулерді қарастырып, 
өзгертулер енгізу үшін түзетулер 
енгізудің қысқартылған ресімде-
месін орнатты, онымен қоса, құ-
жат сектор қажеттіліктерін аша 
алады. КТМС жөніндегі коми-
теттің тағайындалған мүшелері 
бола отырып, теңізшілер тобы-
ның және кеме иелерінің өкілдері 
МОТ Бас директорына бірлесіп 
2013 ж. қазанынада МОт ұсынды, 
бұнда ұсынылған түзетулердің екі 
кешені болды. 

Олар 2,5 Ережесіне өзгерту-
лер енгізуге, Отанына қайтаруға 
(стандарттар мен басқарушылық 
қағидаттар) және оған қосымша 
бағытталды. Кодекстегі аталған 
ережелердің кеңінен қолдануға 
бағытталып,  жасалған түзе-
тулер  шетелдік кемежайларда 
теңізшілерді тастап кету жағдай-
ларымен байланысты жеке 
мәселелерді дұрыстап шешуге 
бағытталған және осы мақсатта 
қаржылық қауіпсіздіктің сенімді 
және тиімді жүйесін құруға мүм-
кіндік жасайтын сәйкес талаптар-
ды бекітті. Қызығы, КТМС (2006) 
қарастырылған талаптарды қа-
нағаттандырудың идеалды және 
шынайы әдісінің болуымен қара-
стырылған Нифонтовпен (2009) 
ұсынылған шешімді алуға болады, 
атап айтқанда, қорғаудың жалпы 
жүйесі ретіндегі сақтандырудың 

қаржылық кепілдемелерін қалып-
тастыру. Нифонтов әлем бойынша 
таралған сақтандыру агенттік-
терінің желісін есепке ала отырып, 
сақтандыру секторына бас сұғу 
тастанды теңізшілерді Отанына 
жылдам қайтаруды қамтамасыз 
ету қатынасында арзан, макси-
малды икемді және айтарлықтый 
тиімділігін көрсетеді. Бұл ең-
бектенуші мигрант-теңізшілерді 
қорғау үшін құрал ретінде жеке 
сақтандыруды пайдаланудағы үлгі 
болар еді. Одан басқа, айтылған 
пікірге қайшылық жасап, Боуза 
мен Карриль (2014) бұл тәртіп 
құқықтық қорғаныстың болма-
уымен байланысты барлық про-
блемаларды шешпеуінде. Соның 
ішінде,  Фотонипалау (2012) теңіз 
ісіндегі травмалар мен бақытсыз 
жағдайлардың маңыздылығын 
атап өтті. 

Кодекске ұсынылған түзету-
лер Жұмыс тобының тоғызыншы 
отырысында келісілген қағидат-
тармен бекітілді. Бұл қағидаттар 
мен қазіргі кездегі ұсыныс теңіз-
шілерді тастап кету жағдайында 
қаржылық қауіпсіздікті қамта-
масыз ету мәселелері бойынша 
ИМО/МОТ  Басқарушылық қағи-
даттарына, A.930 (22) Қарарына 
негізделген.

МОТ бас директоры қарасты-
руға барлық мүшелес-мемле-
кеттердің қарастыруына, КТМС 
(2006) біріккен-бірікпегеніне қа-
тыссыз бағыттады және өз ескерт-
пелері мен ұсыныстарын жібере 
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алды. 
КТМС жөніндегі комитеттің 

бірінші отырысы 2014ж. 7 сәуірі-
нен 11 сәуіріне дейін өтті, онда 
түзетулер талқыланды және қа-
былданды. Одан кейін, 2014 ж. ма-
усым айында өткен МОТ 103-сес-
сиясының пленарлық отырысына 
бекітуге берілді, қабылданған тү-
зетулер қарастыру үшін КТМС 
(2006) біріккен мүшелес-мемле-
кеттерге ұсынылды. Мүшелес- 
мемлекеттерге екі жылдық уақыт 
берді, бұл уақыт аралығында 
МОТ бас директорына түзетулер-
ге өзінің келіспеушілігін ресми 
түрде айта алды. 

2.5. КТМС (2006) түзетулерінің 
күшіне енуі

КТМС (2006) түзетулер, XV 
КТМС (2006) бабында баяндалған 
шарттарда және сәйкес белгілен-
ген екі жылдық мерзімнің өтуі 
бойынша алты айдан кейін, 2017 
жылғы 18 қаңтарда күшіне енеді 
деп болжануда. 

Өзгерістер егер дүниежүзілік 
сауда флотының жалпы тон-
нажынан 40%  кем еместі құрай-
тын оның мүше мемлекеттерінің  
40% астамы ратификациялаған 
жағдайда, түзетулер мазмұнымен 
өздерінің келіспейтіні туралы 
ресми хабарлағанда ғана күшіне 
енеді. 

Дегенмен, КТМС  бойынша 
МОТ Комитеті сондай-ақ  түзе-
тулердің күшіне енуінің ең соңғы 
мерзімін белгілеу немесе бұрын-

нан бар құжаттаманың жаңа та-
лаптарына сәйкестікке келтіру қа-
жет болса, міндеттемелерді сақтау 
үшін қажет өтпелі кезеңді енгізу 
арқылы немесе түзетулер енгіз-
ген сәттен бастап өтпелі шара-
ларды қабылдау туралы қарарды 
бекіту мүмкіндігін қарастырды. 
КТМС (2006) түзетулердің күші-
не енуіне қатысты өтпелі шара-
лар туралы CTE-1 қарары КТМС 
ратификациялаған және осыны 
жасамаған мемлекеттер арасында 
айырмашылық жасайды. Негізі, 
түзетулерді күшіне енгізу күні  өз 
келісімін ресми білдірген және 
оларды қабылдаған, бірақ көр-
сетілген мерзімнен кейін қабыл-
дау туралы тиісті өтінішті ұсынған 
мемлекеттерді қоспағанда, КТМС 
ратификациялаған барлық мемле-
кеттер үшін бірдей болады.

Осы өтпелі шаралардың не-
гізінде Конвенцияны ратифика-
цияламаған мүше-мемлекеттер, 
түзетулерге өздерінің қарсылығын 
ресми білдірген мүше-мемле-
кеттер, сондай-ақ түзетулерді 
неғұрлым кеш мерзімде қабыл-
дау туралы тиісті өтініш ұсынған 
мүше-мемлекеттер түзетулер қа-
былдаған және Конвенцияны ра-
тификациялаған билік тарапынан 
бақылауда болады. 

Өзіне қатысты конвенцияны  
ратификациялайтын мемлекет-
тер түзетулерді күшіне енгізуді 1 
жылға кейінге қалдыра алады не-
месе керісінше олар түзетулерді 
күшіне енгізу процесін жылдамда-
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та алады.

Осы түзетулерді қабылдау және 
оларды келесі күшіне енгізу дала-
да қалған теңізшілерді қорғау бой-
ынша жаңа халықаралық құқықты 
құру бойынша жаңа халықаралық 
құқықты  құруда маңызды қадам 
ұсынатын болады. Мақсат адам-
ның негізгі құқықтары туралы 
сұрақтарды шешудегі міндетті ха-
лықаралық-құқықтық нормалар-
ды қамтамасыз етуде жатыр. 

Жақында  Шарбоне (2014) ха-
барлағандай, түзетулер КТМС 
(2006) ережелерін нығайтуға және 
жетілдіруге мүмкіндік береді, 
себебі  олар Конвенциямен рет-
телетін қатынастарды нығайтуға 
және жетілдіруге мүмкіндік бе-
реді, осы арқылы түзету деректері 
Конвенцияны ратификациялаған 
мемлекет және олардың флоты 
үшін үлкен қауіп төндіретін әлеу-
меттік демпинг қаупін болдырма-
уға жағдай жасауы тиіс.

3. ЕУРОПАЛЫҚ ОДАҚТЫҢ 
РӨЛІ

ЕО институттары ЕО мү-
ше-мемлекеттермен  КТМС (2006) 
ратификациялауға әрекеттесумен 
қарқынды жұмыс жасайды және 
сол кезде ЕО деңгейіндегі теңіз 
кеме шаруашылығы заңнамасын 
нығайтумен  жұмыс істеді.

Біріншіден, КТМС (2006) ере-
желерінің көпшілігі  КТМС (2006) 
қолданумен байланысты сұрақтар 
бойынша 2009 жылғы 16 ақпанда 

ЕС 2009/13/EC  комиссиясының 
директивасымен белгіленген рет-
теуге жатады.

Екіншіден, түзетулердің күшіне 
енуімен байланысты Еуропалық 
одан осы ережелер заңлы міндетті 
сипатқа ие болатын, халықаралық 
келісім негізінде құрылған орган-
ның актін түзеді. 2014 ж. 26 мамы-
рдағы Кеңес шешімінің негізінде  
Еңбек  халықаралық конферен-
циясының 103 сессиясындағы 
КТМС (2006) түзетулерге қаты-
сты Еуропалық одақтың атынан 
қабылданатын позициядан 1-бап 
осы түзетулерді қабылдауды қол-
дайды және мүше-мемлекеттерді 
Одақ мүдделерінде бірлескен әре-
кет мақсатымен Одақтың позици-
ясын қабылдауға уәкілеттейді. 

Бұрын, 2005 ж. 23 қарашада 
комиссия директив жобасын дай-
ындады. Осы ұсыныс A.930 (22) 
қарары негізінде және сілтемемен  
далада қалған теңізшілерді қорға-
удың нақты шаралары туралы ере-
желерді реттейді. Директив жоба-
лары далада қалған теңізшілерді 
репатриациялауға шығындарды 
өтеу бойынша кепілдікті қамта-
масыз ететін қаржы бағдарлама-
ларына жазылуды  ресімдеу бой-
ынша кеме иелерінің міндеттері 
туралы  6-бапта белгіленген  қал-
дыру қаупін жабуды қаржылық 
қамтамасыз етудің нақты меха-
низмімен реттеледі. Бұрын Фото-
нипалауда (2009) белгіленгендей, 
Қауымдастық өзінің ұсынысында  
МОТ заңнамасына қарағанда әрі 
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қарай тырысты, себебі жоғары-
да айтылған директивтер жобасы 
осы сұрақ бойынша толық көлем-
де  ИМО басқарушы принцип-
терімен өз құрамына қосып алды. 

Дегенмен, 2008 ж. Желтоқса-
нында басқарушы ереженің жо-
басы негізінде бірыңғай құжат-
ты бекітті. Кеңес осы ұсыныстар 
халықаралық міндеттемелерге 
қарсы келетінін атап өтті; атап ай-
тқанда, ИМО конвенцияларын ра-
тификациялауды талап ететіндер 
конституционалдық негіздерде 
қолданылымды болып табылмай-
ды. Бұдан басқа, басқа ережелер 
артық әкімшілік ауыртпалықты 
құрады. Басқа сөзбен айтқан-
да, Одақтың ұсынысы түбегейлі 
және әрі кететін сипатқа ие бол-
ды, бірақ көрініп тұрғандай дәл 
осылай жүзеге асырыла алмайтын 
болып табылды. Сол себепті атал-
мыш ұсыныс теңізшілерді далада 
қалдыруда қолданылымды қорғау 
және реттеуді қамтитын  орынды 
емес деп бағаланған  ережелерді 
қоспағанда қайта қаралды және 
осылайша ұсыныс осы сұрақты 
реттеуді тоқтатты. Шын мәнісінде, 
тіпті атауы да маңызды өзгертілді.

2009 ж. 23 сәуірде  Еуропа пар-
ламенті және теңіз талаптарымен 
байланысты кеме иелерін сақтан-
дыру бойынша кеңеспен  Дирек-
тива 2009/20/ЕС қабылданды. 
Қысқаша айтқанда, теңізшілерді 
қалдырған жағдайдағы қаржылық 
қамтамасыз ету осы директивтің 
шеңберіне кірмеді. Егер Испании, 

Висенте (2009b) тәжірибесіне жү-
гінсек, аталмыш директива оның 
қандай сұрақтарды реттейтіндігі-
не байланысты емес, олар қандай 
сұрақтарды реттей алатындығына 
байланысты қызығушылықты ту-
дырды, әсіресе ол репартациядағы 
теңізшілердің құқықтарына қаты-
сты. Егер француз құқығы тура-
лы айтсақ, онда шетелдік портта 
теңізшілерді қалдыру  қылмыстық 
қылмыс ретінде қаралады. Фран-
циядағы репатриация мемлекеттік 
және жеке мүдделерді қозғайтын  
шартты және заңды міндеттеме 
болып табылады (Шометт, 2009).

4. ТАЛҚЫЛАУЛАР ЖӘНЕ 
ТҰЖЫРЫМДАР

Негізі, Директивтерді 2009/13 
и КТМС (2006) (түзетулермен) 
тиімді іске асыру осы мәселенің 
ауқымдарын айтарлықтай азайт-
ты. Бізге шешу қажет, негізгі 
міндет болып табылатын онымен 
жасалған еңбек келісімі бойынша 
теңізшілер алдындағы өздерінің 
міндеттемелерін тиісті кеме ие-
лерінің орындамауы немесе ке-
меге жұмысқа орналастыру және 
кадрларды іріктеу нәтижесін-
де оларға тигізілуі мүмкін ақша 
шығындарын теңізшілерге өтеу-
дің тиісті шараларына тең немесе 
сақтандыру жолымен  қорғау жүй-
есін құру. 

КТМС (2006) түзетулер мемле-
кеттердің арнайы ратификацияла-
уына арналған, дайындалған МОТ 
арнайы құжаты түрінде тұжы-
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рымдалған. Мақсат далада қалған 
теңізшілердің еңбегі және өмір 
шарттары, құқықтарын қорғау  
және нығайтуда жатыр. Осылай-
ша, кеме иелері осындай көмекті 
көрсетуді растайтын, сертифи-
каттардың болуы және қаржылық 
көмекті көрсетуге қатысты ереже-
лерді сақтауы тиіс. 

Он жылдан артық келіссөз-
дердің болуы бойынша, сұрақ 
күрделілігін ескерумен  далада 
қалған теңізшілерді қорғайтын 
механизмдерді  құру бойынша  
консенсусқа қол жеткізілді. Қа-
жетті мақсат дүниежүзі бойынша 
көлік компаниялары арасындағы 
бәсекелестіктің  неғұрлым дәл 
шарттарына жетуде жатыр. Осы-
лайша, ол әлеуметтік демпингпен 
күрес механизмі бола алады.

Ұзақ мерзімді келешекте осы 
шаралар жас, оқытылған адамдар 
үшін теңіз секторындағы жұмы-
стың тартымдылығын арттыруға 
жағдай жасайды.  Осы салада 
қамтылған жұмыскерлер, анықта-
масы бойынша жаһандық болып 
табылатындар, әсіресе теңіз жо-
лымен  дүние жүзі саудасының 
90% жүзеге асырылғанда, халықа-
ралық экономиканы дамыту үшін 
құнды ресурсты құрайды. Үш 
тарапты ұйым ретінде, МОТ оны 
құру сәтінен бастап кеме шару-
ашылығы саласын дамыту үшін 
пайдалы болатыны және халықа-
ралық заңнаманы әзірлеу үшін 
сай келетін форумды құрайтыны 
сөзсіз. Бұдан басқа, егер  КТМС 

белгіленген кестеге сәйкес күші-
не енсе, шешуші мәселе мемле-
кет осы түзетулерді өзінің ұлттық 
заңнамасына қалай қосатыны, 
конвенцияны ратификациялайтын 
мемлекеттердегі ұлттық деңгейде 
осы құралдың қолданылу мүм-
кіндіктерін қарастырудан тұра-
тын болады. Сұрақ  салдарларды 
ескерумен КТМС (2006)  өзгері-
стер енгізе алмаған  ратификация-
ланған мемлекеттер үшін жасала-
тын болады. 

Қауымдастық деңгейіне келер 
болсақ, онда ЕО ұсынылған дирек-
тива жобасына қалдыру жағдайын 
қоспады. Сол себепті ұсынылатын 
директива өз мақсатына жетпеді 
және далада қалған теңізшілерді 
заңды қорғауды көрсету кепілдігі-
не қажетті әсер етпеді. Дегенмен, 
ЕО КТМС-қа (2006) түзетулерге 
қатысты өзінің позициясын  біл-
діргенін атап өткен жөн. Барлығы 
мүше-мемлекеттерді КТМС (2006) 
ратификациялауға шақыратын ди-
рективтерді Еуропалық одақтың 
қабылдауымен үйлесімде далада 
қалған теңізшілердің негізгі және 
әлеуметтік құқықтарын сақтауы 
кепілдендірілетін сценарийлерді 
құру туралы айтады. Сонымен қа-
тар, жақын жылдарда Еуропалық 
кеңес өзіне неғұрлым маңызды 
міндеттемелерді қабылдайтыны 
күтіледі. 

Сол себепті оң нәтижеге әке-
летін мемлекеттердің Конвенция-
ны ратификациялауы сияқты жау-
ап заңнамалық әрекеттерін күтетін 
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және қалатын сұрақтарды ескеру-
мен  теңізшілерді далада қалдыру 
қазіргі уақытта бұрнығысынша 
алаңдаушылық  туындатады, адам 
және қоғам мәселелеріне жатады 
деген тұжырым жасауға болады. 
Түзетулер әлі күшіне енбеді, ол 
әйтеуір бір күні болады деп үміт-
тенеміз. Оларды жүзеге асыруға 
заң әрпі кедергі келтірмейді, бірақ 
ол  далада қалған теңізшілерді 
пәрменді қорғауға, сондай-ақ 
олардың өмір сүру және еңбек 
шарттарын арттыруға кедергі 
жасамайды. Ол үшін заңнамасы 
сақтау үшін күресті жүргізетін 
және қамтамасыз етуге, сондай-ақ 
далада қалған теңізшілердің әле-
уметтік және жұмыс шарттарын 
жақсартатын барлық аспектілерді 
реттеуге белсенді тәсілді жүзеге 
асыру үшін жауапты бақылаушы-
лар ретінде шығатын әлеуметтік 
серіктестер және жеке серіктестер 
талап етіледі. Және соңында біз 
далада қалған теңізшілер болатын  
қорқынышты жағдай жоғарыда 
айтылған түзетулер күшіне енген-
ге дейін назарсыз қалмау керек 
және мемлекет қалған жағдайда 
қаржы қауіпсіздігін ұсыну тура-
лы  A.930 (22) қарарын орындау 
бойынша міндеттемелерді өзіне 
қабылдауы тиіс деп санаймыз.
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Қарақшылық
Теңіз көлігінің қауіпсіздігі, теңіз тасымалы мен навигация  A. Weintrit 
& T. Neumann (eds.)

Қарақшылықпен күрес жөніндегі біліктілікті өсіру үлгісі мен тре-
нингтер 

Mantzouris & N. Nikitakos
Эгей Университеті, Сауда кемелерінің және теңіз көлігі  Департаменті,, 
Chios, Греция
D. Huw
Flir системалары, Ұлыбритания

Мәселе мәнісі: Қарақшылықпен күрес құзіретін зерттеу теңіз маман-
дарының өздеріне жүктелген міндеттерін атқаруы мен сәйкес ықпал 
әрекеттерін анықтау мен жүктеуді тұспалдау  / жоғары қатерге ие сауда 
кемелерін қорғау барысындағы дәрежесі / болып табылады. Теңіз ма-
мандары нақты құзірет  пен өздеріне берілген тапсырмаларын нәтижелі 
түрде жоғары қауіпті аумақта кемелерді қорғау барысында сәтті орын-
дап шығулары тиіс.
Тиісінше осы минималды дәрежесіз дайындық операцияларында 
жетістікке жету азайып, ал қатер деңгейі абсолютті максимумнан  жоға-
рылайды. Сонымен қатар қарақшылықпен күреспен байланысты көпте-
ген тренингтер шығынды азайтады және  бірнеше деректерге сүйенсек 
оқудан өткен адамдар қарақшылықпен күресте қымбат тұратын шара-
ларды минимумға дейін қысқартады. 
Бұл зерттеу күнделікті өмірде сандық бағалауын іске асыру үшін жаса-
лынып оқытудың тиімділік көрсеткіштерін бағалауға әкеледі.
Біз жалпы жан-жақты зерттеулер жүргізіп тиімділік деңгейі мен сандық 
көрсеткіштерге жататын есептік санаққа жататындарды анықтадық. 
Қарақшылық барысында кеменің жоғары қатерге ие аумақтан өтуін /
қарақшылықпен күрес кезіндегі қатысуы/ немесе максималды құзірет 
деңгейін теңіз маманы атқаруы қажет. Соңында құзіреттілікті оқыту үл-
гісін ұсынамыз. Тағы да бір маңыздысын айта кетсек, қарақшылықпен 
күрестегі зерттеуде кеме бортындағы және қосымша мүшелерін қамти-
ды.
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КІРІСПЕ
Қарақшылықпен күрес 

құзіретін зерттеу теңіз маманда-
рының өздеріне жүктелген міндет-
терін атқаруы мен сәйкес ықпал 
әрекеттерін анықтау мен жүктеу-
ді тұспалдау  / жоғары қатерге ие 
сауда кемелерін қорғау барысын-
дағы дәрежесі / болып табылады. 
Қарақшылықпен күресте теңіз 
мамандарын даярлауда олардың 
тапсырма барысында жетістікке 
жету үшін белгілі құзіретке ие бо-
лулары тиіс және бұл өздерінің ке-
мелерін қауіпті аумақта қорғауда 
жетістікке жеткізер еді,    төменде 
көрсетілген тараулар да осыған 
жатады. 

Бұл қажетті дәрежесіз жаттығу 
операцияларында жетістік азай-
ып, қауіп деңгейі абсолютті макси-
мумға дейін артады.  Бұл зерттеу 
күнделікті өмірдегі сандық баға-
ны материялап, оқу деңгейінің 
шарттары мен көрсеткіштерінің 
тиімділігіне баға береді. Зерттеу 
қолжетімді нұсқаларды көрсеткіш 
тиімділігімен материялаудың сан-
дық баға беру болмысын ұсынады.

Осы берілген жұмыстың мақ-
саты оқыту құзіретін анықтау, 
теңіз қарақшылығымен тиімді 
күресте адамдар дәрежесіне қа-
рама-қарсы шараларын қолдану. 
Егер теңіз саудагері немесе теңіз-
ші қарақшыларға қарсы күресте 
қандай операциялар қолдануына 
үйретілмеген жағдайда, мысалға 
қарсы шығуға сәйкес шаралар қол-

данбаса, сәйкес психологиялық 
дайындықтары болмаса, сонымен 
қатар толығымен тиімді қарсы 
шаралар қолдану тиімді болмаған 
жағдайда осы адамдар көмек көр-
сетудің орнына болып жатқан 
жағдайды ушықтыруы мүмкін. 
Берілген зерттеуде біз қолда бар 
бағалау құралдарын пайдаланып 
қарақшылықпен күрес кезінде 
тиімді шаралардын тиімділігін 
анықтап дайындауымыз қажет. 
Потенциалды операциялар орта-
сында тәсілдер ойлап табу, қол-
данылмайтын қорытынды себеп 
салдары болып  зерттеудің тех-
никалық-экономикалық дәлелде-
месінің қиын уақытта зерттелуі 
болып табылады. 

Инновациялық зерттеулердің 
қорытындылары жұмысшы орта-
да және қызығушылығы бар және 
қарақшылықпен күресуші маман-
дардың тәжірибелерінен алынған. 

Сонымен қатар пайдалану 
ортасы қолда бар құралдардың 
пайдалануымен шектеледі. Бұл 
қарақшылықпен күрес бары-
сында қызметкерлерді жинақта-
ушылар мен қолдау қызметінің 
қазіргі уақыттағы алдамшы қа-
рақшылықпен күрес дайындығын 
жасауынан туындаған. Әрине 
зерттеу соңында қорытындылар 
шығарылып жаңа оқыту жоспар-
лары, қарақшылықпен күресте 
қарама-қарсы операциялар бағасы 
шығарылып, кем дегенде ең қо-
лайлы қолдаулар жүргізіледі. 
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2 ӘДІСТЕМЕ
Бұл жұмысымызда біз ең ал-

дымен әдеби шолу жасап (со-
нымен қатар біздің ресурстары-
мыз және біліміміз) қолда бар оқу 
құралдары / бағыттық нұсқамалар 
/ құзірет пен тәсілдер нұсқамала-
ры және сенімді, беделді Австра-
лия, Греция немесе Ұлыбритания 
сияқты мемлекеттердегі ИМО ұй-
ымының ( мемлекеттің дәстүрлі 
әскери-теңіз флоты) өз теңіз фло-
тының теңізшілерін үйрету үшін 
қолданылатын нұсқаулары пайда-
ланылады.

НАТО Теңіз ведомствасын 
(қазір NMIOTC деп аталады ) қы-
зығушылардың арасында кеңінен 
танылған Крит аралында  далалық 
жағдайда жедел дайындықтарын 
бағалау барысында оқыту ба-
рысындағы дала жағдайындағы 
жедел іс-әрекеттер тәжірибесі 
ескеріле отырып сауалнама жүр-
гізілу қолданылды.

Соңғы тарау негізінде дис-
цилинааралық талдау жүргізіліп 
қауіпсіздік көрсеткіштеріне әсер 
ететін сандық көрсеткішке жа-
татын тиімділік деңгейін баға-
лау келтірілген. Жоғарыда кел-
тірілген тармақтарға сәйкес тізім 
ретінде берілген кестелер теңіз 
экипажы мен басшы құрамымен 
кеме құрамына кірмес бұрын қа-
рақшылықпен күрес операцияла-
рын орындау үшін бағалануы тиіс 
еді. таблицы в виде списка были 
созданы для того, 

Қолда бар әдебиетті толығымен 

қарастыра келе (зерттеу соңын-
да маңызды әдеби сілтемелерге 
сәйкес) біз біріншіден халықара-
лық теңіз ұйымдары осы тәсілдер 
мен әдістерді қолдана отырып, 
басшылар құзіреттің сандық дең-
гейін анықтап оқыту тиімділігін 
немесе өзге қиын әдістерді пай-
даланытынын анықтадық. Келесі 
жағынан бұл оқытулар жоғары 
технологиялық үлгілерінің қиын 
жүйесін дайындау деңгейін  қазір-
гі уақыттағы жағдайымен бағалау 
теңіз істері университеттері және 
барлық университеттер үшін пай-
далы. Құжаттарға берілген барлық 
сілтемелер және төменде келтіріл-
гендер мен басқалары дәстүр-
лі немесе академиялық бағытқа 
қарағанда зерттеудің бас кезінде 
жедел болып табылатынына  көз 
жеткізуге мүмкіндік береді.

Семинар қызығушы жақтар 
мен  серіктестер тәжірибе мен қа-
жетті білім алсын деген мақсатта 
жүргізілді.

Зерттеулер мен әдебиеттерге 
қызығушылар мен серіктестердің 
соңғы ескертпелері мен шолулары 
жедел зерттеудің жақсы жағынан 
түрленуіне көптеген еңбектері 
сіңіп, жедел зерттеулерде күш 
салынып енгізіліп/қосылғандар 
түрленді. Содан соң әдебиеттер 
мен зерттеулер қызығушылары 
мен серіктестері әдістемелер мен 
тәсілдерді түрленуде оң нәтиже 
берген өздерінің үлестерін, соңғы 
ескертулер мен пікірлерін қосты.
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3 ҚҰЗІРЕТІН ТАЛДАУ
3.1 Құзіреттің сандық параметр-
лерін талдау

Теңізде сауда кемелерін қорғау 
(текст бойынша келесіде ProMerc) 
– бұл зерттеу Еуропалық Қоғамда-
стықтың жоғары қауіпті аймақтар-
дан өту кезіндегі қарақшылықпен 
күресудің шынайы сценариімен 
нақты шешімдермен жеткілікті 
қамтамасыз етуін ұсынады. Со-
нымен қатар осы зерттеуде адам-
ның артық ойсыз біз жоспарлаған 
құзіретін қажетті деңгейде тиімді 
пайдаланып, берілген сценарий 
бойынша орындалуы ескеріледі.  
Сонымен жеке баға беру басқа да 
сұранымдарға сәйкес келіп, орын 
алған жағдайда төмендегі ескеріл-
ген шынайы қарақшылық сцена-
риі бойынша талаптарға сәйкес 
атқарылуы қажет. Біз бұл жерде 
ескеретініміз ProMerc сценариі 
семинарлар мен зерттеулердің 
нақты талдауынан құралған.

1 Бірінші операция жоспары 
(Халықаралық сулар)

- Халықаралық суларда су-
дан жоғары тұмсықты үлкен ке-
мелердің бір күн ішінде жоғары 
жылдамдықпен жүріп өтуі.

 - Халықаралық суларда тұ-
ман немесе таң атар кезінде судан 
төмен тұмсықты кемелердің аз 
жылдамдықта жүріп өтуі.

 - Халықаралық суларда судан 
төмен тұмсықты кемелердің бір 
күн ішінде жүріп өтуі.

- Халықаралық суларда төмен 
қалқымалы кішігірім кемелердің 

жүріп өтуі.
2 Екінші операция жоспары 

(аумақтық сулар)
- Аумақтық суларда тұман не-

месе таң атар кезінде судан төмен 
тұмсықты кемелердің аз жылдам-
дықта жүріп өтуі.

 - Аумақтық суларда судан 
төмен тұмсықты кемелердің бір 
күн ішінде жүріп өтуі.

- Төмен қалқымалы кішігірім 
кемелердің зәкір жағдайындағы 
айлақта жүріп өтуі.

Теңіз мамандарын қа-
рақшылықпен күрес үшін жалдау 
кезінде құзіреттің жалпы міндет-
терін түсіне отырып, тапсырма 
орындау барысындағы (қызмет 
бабына сай мысал ретінде лауа-
зымды тұлға болып немесе эки-
паж құрамының төменгі құрамы-
на жатса) физикалық жағдайлары 
ескерілуі қажет.

Жалпы сценариді біз теңіз ма-
манының қарақшылықпен күрес 
кезіндегі құзіреттің минималды 
қажеттілігін тапсырма орындау 
барысында максималды қиын 
жағдайларда( кеме ішіндегі қа-
жетті шаралар мен құралдардың 
көмегімен) тиімді қолданса басқа 
да жағдайларда оңай іс-қимылда-
ры жеңілдейді. Тағы бір маңызды-
сын  айта кетері бұл материал тех-
никалық қызмет көрсету немесе 
басқару деңгейінің мамандарына 
арналмаған, тек ғана  функциа-
налды деңгейлі мамандарға ғана 
қатысты.  Өзгелері үшін басқа 
шаралар қолданылып зерттеу ба-
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рысынан тыс болып табылады. 
Мұнда ескерілген құзіреттер қа-
рақшылыққа қарсы операциялар-
да тапсырмаларды орындау мен 
жоғары қауіпті аумақтағы іс-қи-
мылдары тек теңізшілерге ғана 
қолдануға арналған.

Біздің жағдайымыздағы стан-
дартты сценарий бойынша қара-
латын болса (жоғарыда ескеріл-
гендей  Эгей теңіз университетінің 
Концорциуымының ұсынысына 
сәйкес) түрлі операциялық орта-
дағы теңіз мамандарынан сұхбат 
алынып (Аденс шығанағы, Батыс 
Африка, Малак бұғаздары және 
т.б) орналасқан кемелер (төмен-
гі  маневрлі) судан төмен тұм-
сықтарымен ( жүкке толған кеме 
жаңадан бастаған қарақшыларды 
аса қатты қызықтырады) халықа-
ралық немесе аумақтық сулар-
да таң ата немесе тұман кезінде 
жылжып келеді, дәл осы уақытта 
қарақшылар көрінбегендіктен аса 
тез қимылдармен еркін қимылдай 
алады.

Осы шарттарға сәйкес құзірет-
ті оқытудағы және берілген шама-
лардың бағалауларымен біз шара-
лар тиімділігін (МОЕ) анықтауға 
тырысамыз..

Жоғарыда көрсетілген маңыз-
ды тапсырмаларды орындау үшін 
қызметші құрамды дайындау 
мен біліктілігін арттырудағы  то-
лықтырылған жоспар мен жобала-
улар жасалуы тиіс.Төменде орын-
дау үшін мысал келтірілген:

Қызметші құрам:

кем дегенде ұйымның бел-
гілі бір санаты бойынша күшіне 
енген (өзге сертификатталмаған 
жеке ұйымның немесе кеме бір-
лестігінің куәлігінің болғаны ғана 
емес) қауіпсіздік сертификаты бо-
луы қажет;

2    теориялық даярлықтан өтуі, 
кем дегенде екі күн ішінде өткізіл-
ген емтиханнан өтуі қажет;

3 сценарий бойынша үлгілен-
ген оқытулардан, кем дегенде екі 
күн ішінде өткізілген емтиханнан 
өтуі қажет;

4 кем дегенде 2-күн ішінде 
қолда бар ұсынылуы тиіс құрал-
дар көмегімен төжірибелік даяр-
лықтан өтуі қажет;

5 кем дегенде 5-күн ішінде 
(үлгілеу мен тәжәрибе) толықтай 
оқытулардан өтуі қажет 

6 кем дегенде 3 бір рейс бары-
сында кезекті 3 күндік қауіптілігі 
басым аумақтарда кеме құрамын-
дағы тәжірибесі болуы қажет.

Жоғарыда көрсетілген міндет-
тер кәсіптік даярлықта білім (K), 
түсіністік (U) және өңдеу (P) си-
яқты факторларды экипаж құрамы 
оқу барсындап игерулері қажет.

Сандық талдау жасау үшін 
барлық жиналған тәжірибелердің 
есебін шешуде құрал ретінде 
MultiCriteria бағдарламасының 
математикалық амалы таңдалды. 
Басты себеп болып бұл талдау-
да қызығушы жақтардың әр түр-
лі пікірлері табылады. Сарапшы 
бағалаудың әр субьектісі ( келесі-
де МСП аталатын) құзіретті оқы-
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туда шынайы сандық индексін 
құру мақсатында математикалық 
функциялардағы жұмыс тәжіри-
белерінен жинақталған. МСП не-
гізінде біз жұмысшы саласынан 
өз істерінің мамандарын (мысалға  
көліктік ұйымдардан), НАТО 
оқыту орталықтарынан және көп 
жылдар бойы қарақшылықпен 
күресіп жүрген адамдарды таңдап 
алдық. Дәл сол кезде МСП басты 
ерекшелігі  пікірлер мен таңғалы-
старымен бөлісудің артқы байла-
нысы болып НАТО дайындық ұй-
ымынан жалғызы NMIOTC болып 
табылады. 

3.2 Құзіреттің сандық талдау 
әдістемесі

Құзірет қазіргі уақытта муль-
типликациялар функциялары-
ның мәндері бойынша білім (K), 
түсіністік (U) және өңдеу (P) 
(функция (1)). Сол кезде К ретінде, 
U және P, сәйкесінше теориялық 
даярлыққа бөлініп (ТТ), симуля-
ция (ST) және тәжірибелік оқы-
тулар (PT), жұмыс тәжірибесін 
түсіну мақсатында тәжірибелік 
оқыту үлгісін жасау, сонымен қа-
тар шынайы функцияны өңдеу 
(RWE).

Осы талдауға қосымша ретінде 
МСП сауалнамасын есекере оты-
рып жоғарыдағы факторларды біз 
(2) маңызды тармақшаларға бөл-
дік, тақырыптық аумақтарға сай 

үйретілуші қызметші құрам қа-
жетті аз құзіретті оқытулар қоры-
тындысында орындаулары қажет

Иерархиялық дәрежелеріне 
және атқару міндеттеріне қарай, 
офицерлер, кеме экипаж құра-
мы және қосымша қызметші 
құрамдар арасында бұл салмақты 
коэфиценттер құбылып отыра-
ды. NMIOTC МСП сауалнамаға 
қатысқандарының арқасында біз 
(С) құзіретінің сандық деңгейін 
зерттеуге көшпес бұрын, теңіз ма-
манының игеруі тиіс дайындық 
деңгейіне қатысты тәжірибелер 
жинақтап және  жаңа идеялар 
әкелді. 20 әртүрлі сұрақтардың ба-
сым коэффицентін анықтау үшін 
ра 0-10 дейінгі аралықтағы шкала 
қолданылды, ұйымдарға қызмет-
керлер, экипаж құрамы және қо-
сымша қызметші құрам құзірет-
теріне қатысты сұрақтарға жауап 
беру ұсынылды. Тағы айтар ке-
теріміз сауалнамада сапалы про-
цессс тарауы ретінде көрсетілген 
тақырыптық кіші және орта ме-
кемелердің жинақталған тәжіри-
бесінен алынған. Көпкритерилі 
шешім қабылдау талдауы келесі 
функцияға әкеліп соғып (3) және 
соның Excel бағдарламасының 
көмегімен қызметші құрамға қа-
тысты құзірет даярлығын анықтау 
мүмкін болды. Сонымен құзірет-
тің соңғы деңгейі келесі формула 
бойынша есептеледі:

мұнда,
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C = Құзірет деңгейі
 Wi = басымдылық критериі 
А = МСП бойынша орташа шама және
n = критерилердің жалпы саны.

Бұл зерттеудегі әр критери (те-
ориялық, тәжірибелік, симуляци-
ялық оқыту және т.б) басқа тәсіл-
мен есептелген. Осы процедура 
барысында біз жалпы құзіретті 
талдау кезінде бос орынды толты-
ру үшін келесі қосымша функци-
яға қатысты (4), бізге қажеттісі:

мұнда,
Wc = критерий алдындағы меншікті сал-
мағы
Ic – басқа деңгейлермен сәйкес дайындық 
деңгейінің мәні.

Есептеу соңында теңіз сфера-
сында құзіретін тексергісі келген 
жағдайда жоғарыда көрсетілген 
құзірет индексін қолданып,  жоға-
рыда көрсетілген (3) ең қиын 
жағдайда (қарақшылардың ша-
буыл жасау кезінде де) іс-қимыл-
дар жасай алатынын, адамдар ара-
сынан таңдау жүргізу және құзірет 
индексін анықтау. (3).

1    50% 1 сай болғанда, 10 іші-
нен 5 - салмағы осылай көрсетіп 
: C = (5 + 5 + 5) * (5 + 5) * (5 + 5) 
= 1500 құзірет бірліктерінен (ша-
маман экипаж және қосымша қыз-
метші құрам  үшін). 

2    70% 2 cай болғанда,  10 іші-
нен  5 салмағы осылай көрсетіліп: 
C = (7 + 7 + 7) * (7 + 7) * (7 + 7) 
= 4116 құзірет бірліктерінен (лау-

азымды тұлғалар үшін) 
3    100% 3-сай болғанда – мак-

сималды мүмкін шама 10-нан 
10, осылай көрсетіліп, мұнда C 
= (10 + 10 + 10) * (10 + 10) * (10 
+ 10) = 12000 құзірет бірліктері-
нен құралады және бұл біздің 
қарақшылықпен күрес операция-
ларын жүргізу ісінің құзырлы са-
рапшысымен кездескенімізді біл-
діреді. Біз көріп отырғандай бұл 
кез екінші кезге  қарағанда 4 есе 
артады және бірінші кезге қараған-
да 11 есе артады. Құзірет кенет 
бірінші кезден екінші кезге дейін 
(шамамен 3 есеге) және максимал-
ды қиын жағдайда  6 есеге артады. 
Сонымен қатар қарақшылықпен 
күресуді адамға үйрету тәсілінің 
арқасында біз тапсырманы сәтті 
орындау мүмкіндігін арттырамыз.

3.3 Құзіреттілікті талдау сауал-
намасы

Дайындық барысындағы қа-
жетті мақсатқа теңіз қауіпсіздік 
мамандарының жетуі жалпы 
алғанда келесідей болулары шарт:

1 Жаһандық қарақшылық мүм-
кіндіктерін (қатер мен қауіптерді) 
бағалау мүмкіндіктеріне ие болуы.

2 Қолда бар жеткілікті құрал-
дарды жоғары қауіпті аумақтарда 
жедел қозғалысын әзірлеуде қа-
терді азайту тәсілін тапсырманы, 
жүзуді сәтті аяқтау үшін қолдану.

3 Қарақшылықтың туын-
дау кезінде жедел қимылдар-
мен қамтамасыз ету үшін қатер 
көлемінің өсімін өлшеу мүмкінді-
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гін жоғарылату.
4 Кеме бортындағы қа-

рақшылықпен күрес операция-
сы кезінде қатер көлемін тиімді 
басқарудағы білімін жоғарылату..

Жоғарыда көрсетілген әрекет-
терді орындау үшін, жалпы білім 
негізінде түсіну мен өңдеу үшін 
біз әртүрлі сауалнамаларды құрып 
семинарға қатысушылардан өте 
аз уақытта жауап алынды.  Со-
нымен қатар оқыту деңгейі қара-
стырылып, теориялық, тәжіри-
белік, жұмыс өтілі бойынша басқа 
аумақтарға да шынайы бағалау 
берілді.

Семинарға қатысушылардың 
барлық сауалнама жауаптары тал-
данды. Барлығы 14 МСП саналып, 
қызығушы жақтар – серіктестер 
әр әлеуметтік орталардан келіп 
зерттеуге қатысқандары анықтал-
ды. Оның ішінде  8 – жедел орта 
өкілдері болса олардың 6 – ака-
демиялық қайраткерлер. Сол се-
бепті шынайылықты қалыптасты-
ратын және жауаптардың болуын 
қамтамасыз еткен жедел өкілдер 
мен академиялық қайраткерлердің 
талдаулары теңестірілді. Сауална-
ма жүргізу сұраным бойынша ғана 
беріледі.

3.4 Талдау-жауаптар
NMIOTC семинарындағы қы-

зығушы жақтардан алынған сау-
алнама жауаптары,  (ауызша және 
жазбаша) пікірлер төменде көр-
сетілген. Талдау бірнеше тарау-
ларға келесідей бөлінді:

Біріншіден, төменде көрсетіл-
гендей МСП барлық енгізілген 
ақпараттары Excel кестесіне ен-
гізілді. Төменде келтірілген үш 
кестелер басты үш категорияла-
рымен байланысқан, сәйкесінше  
осылармен біздің зерттеуге талдау 
жүргізу қажет. Бұл кестеде кеме 
бортындағы экипажы мен офи-
церлер бағасы, сондай-ақ шынайы 
қарақшылармен күрес кезіндегі 
операцияны қолдауда қосымша 
қызметші құрам құзіретінің болуы 
(семинар барысында туындаған 
кіші және орта кәсіп ұйымда-
рының пікірлеріне сәйкес) ұсы-
нылған. Көлденең ось бойынша 
бізде 14 кіші және орта ұйымдар-
дың енгізілген ақпараттары беріл-
ген, ал тік ось бойынша адамның 
оқыту барысында алуы қажет оқу 
мен құзірет деңгейлері ұсынылған. 
Тағы да келесі тармақтары бар үш 
бағандар: жалпы сомасы, орташа 
көрсеткіштер (қатысты 10 мәнді) 
және әрбіріне сәйкес дайындық 
деңгейінің соңғы проценті (%).  
EXCEL кестесінде көрсетілген 
сандардың әрқайсысы сәйкес са-
уалнамадантуындаған  МСП ұсы-
нылған басым коэффицентін көр-
сетеді.

Жоғарыда келтірілген кесте-
лерге байланысты біз графиктар 
мен кестелер жауаптарын талдауға 
көштік. Мысалға 1 сурет қызмет-
кер оқыту пайызы деңгейімен - Ic 
факторымен (сәйкес көрсеткіштер 
бэк-офис және экипаж қызметкер-
лері үшін жасалған) көрсетілген.
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1-сурет. Офицердің құзіретінің пай-
ыздық көрсеткіші
Ic – Officer Training Level weights – Ic – 
Офицердің құзірет деңгейі
Theoretical training – Теориялық дайын-
дық
Simulated training – Еліктеу дайындығы
Practical training – Практикалық дайын-
дық
Working training – Жұмыс дайындығы
Real World Evaluation – Объективті баға-
лау
All training levels are considered to be of 
same importance as 1/5 of the total of 5/5 
– Барлық дайындық деңгейлерінің  маңы-
здылығы 5/5 ішінен 1/5 бойынша бірдей
Relative Importance of Training level Ic – 
Ic  дайындық деңгейінің сәйкес маңыз-
дылығы

Жоғарыда келтірілген 1 сурет-
тегі мәндерімен офицерлердің 
әртүрлі білім деңгейлерімен түр-
лі даярлық деңгейлерін көрсетуге 
болады. Графикте көрсетілген ин-
декс Ic факторын ұйғарынды етіп 
(4 функциясы жоғары). Мысалға 
МСП шешкендей офицерлер дай-
ындығында жұмыс өтілі, тәжіри-
белік сабақтар  89% және 87% 
құрайды. Сонымен қатар келтіріл-
ген график бойынша офицерлерді 

даярлауда біліктілікті арттыру 
80% маңызды аспект болып та-
былады. Бұл төменде көретін гра-
фиктердегі экипаж және қосымша 
қызметші құрамдарды оқытуға қа-
тысы жоқ.

Экипаж үшін оқыту өзгеше 
болып келеді. Олар үшін МСП 
сәйкесінше офицер немесе қо-
сымша қызметші құрамдарды 
оқытудағындай маңызды болып 
табылмайды және орташа мәні 
80% дейін жетеді. Бірақ белгілі 
болғандай тәжірибелік оқыту мен 
жұмыс өтілі оқыту барысында 
маңызды болып табылады және 
теориялық даярлықтағы жетістік-
тер тек 58% мәніне сай, ал бұл 
тәжірибелік тұрғыдан экипаж 
офицерлерге қарағанда 30% төмен 
теориялық даярлық алатынын, 
олардың операцияларды сәтті 
орындай алатынын көрсетеді. 

Соңында қосымша қызметші 
құрамды оқыту/құзірет деңгейі 
офицерлер деңгейімен қатар ор-
наласқан. Бұл қарақшылықпен 
күресуге өздерінің лауазымды 
тұлғаларымен қосымша қызмет-
ші құрамды экипаждың қалыпты 
жұмысын қамтамасыз ететін ұй-
ымдар  үшін маңызды жетістік-
терінің бірі. Экипаж басқаларына 
қарағанда оқытудың 30-50% мәні-
не ие болғанның өзінде   бұрынғы-
дай жұмыс істей алады. Тәжірибе 
жүзінде бұл экипаж құрамын оқы-
ту барысындағы қаржыландыру 
шығынын азайтуға әкеліп, бүгінгі 
күнде басты фактор болып табы-
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лады. 
Алынған графиктер бірік-

тіріліп барлық қызметкерлердің  
құзірет нәтижесі келесідей көр-
сетіледі.

2- cурет.Офицерлер, экипаж және 
қосымша қызметші құрам  үшін 
біріктірілген құзірет деңгейі 

3-сурет. Құзіреттілікті дамытудың 
қорытынды деңгейі (%) офицерлер - 
экипаж – қосалқы қызметші құрам
Training Competence level – Офицерлердің 
құзірет деңгейі 
Officers – офицерлер
Back office – қосалқы қызметші құрам
Crew – экипаж

Жоғарыда келтірілген суреттер-
де 2 және  3 құзірет мәндері болып, 
офицерлер, қосымша қызметші 
құрам мен экипаж құрамдарымен 

алынғандар пайызбен өлшенеді. 
Сол себептен бізге 39,5% қосым-
ша қызметші құрам, шынайы 
уақытта қарақшылықпен күресу-
ге қатысатындардың 33,81% офи-
церлік құрамын және 26,68% ғана 
біздің экипаж құрамы оқытылады. 
Бұл нәтиже көрсеткендей  бізде 
қарақшылықпен күрес операция-
сы мен тапсырмаларды орындай-
тын экипаж құрамын толығымен 
оқытуға мүмкіндік болмаса да 
бастысы жақсы дайындалған қыз-
метші құрамнан кеме бортындағы 
офицерлік құрам және  жағадағы 
қосымша қызметкерлер болып та-
былады. 

3.5 Құзірет индексі
Бұл зерттеуде қалаған нәти-

же болып әрине ең алдымен 
барлық қызметші құрамның 
құзіретін жоғары қауіпті ау-
мақтарда (кемелер рейстері және 
т.б) қарақшылықпен күрес опе-
рацияларына қатысушыларды 
көрсетіп индексті анықтау бо-
лып табылады. МСП енгізілген 
шамаларын қолдана отырып біз 
қарақшылықпен күресте тема-
тикалық салаларға маңыздыла-
рын бөліп және сарапшылардың 
пікірлерін анықтауға тырыстық.  
Мұның барлығы бізге қажетті са-
ланың жоғарыда көрсетілген үш 
категорияның жеке түрлерін (лау-
азымды тұлғалар, экипаж құрамы 
және қосымша қызметші құрам) 
анықтауға және білім алуға ке-
тетін қажетті уақытты нақтылау 
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үшін қажет. Нәтижелер қызықты 
болып шықты, ескере кетсек МСП 
сұрақ алынған қатысушылары 
жаһандық қарақшылықпен күрес 
жүргізу ортасында көшбасшы 
екені және осы салада немесе пай-
далану/сауда көзқарасына сай тео-
ретиктер болып шықты.

4-cуретте жеке экипаждың 
білім алудағы қажеттілік саны мен  
тематикалық салаларға бөлінуі қа-
рақшылықпен күрестегі қатына-
сы ұсынылған. Байқағанымыздай 
тәжірибе жинақталуы ВМР шара-
ларын іске асыру,  QA-сессияларға 
шынайы сценарийге салалық мән 
беріліп, қауіпті аумақтан жүзу ау-
мағында рейспен өту қаупіне көңіл 
бөлінуде. Өзге сөзбен айтқанда 
кеме экипажы үшін ең бастысы – 
зерттелуші салада рұқсат етілген 
аймақтар арқылы жүру болып та-
былады. Басқа теориялық салалар 
тармақтың орташа білім деңгейіне 
келтірілген. Берілген графикке қо-
сарымыз тематикалық салалардың 
жалпы пайызы 100% құрайды.Сол 
себепті кез-келген жеке адам қа-
рақшылықпен күресетін экипаж 
құрамына енгісі келсе бар болға-
ны тематикалық салалардың ішін-
дегі  қызыл бағанда  белгіленген 
білімді меңгеріп, сонымен қатар 
26,68% деңгейіне жету үшін жоға-
рыда келтірілген график тармақта-
рына сәйкес салаларды қарастыру 
керек. Берілген көрсеткіштер не-
гізінде біз қарақшылықпен күрес 
операцияларын орындауда кеме 
экипаж құрамының құзіреті жай-

лы қорытынды жасай аламыз.
Берілген шынайы мысалды 

нақты түрде қарастыру үшін біз  
жеке тұлғаның қарақшылықпен 
күрес операциясын орындау үшін 
бортқа қабылданғанға дейінгі 
тиімділігі мен құзіретін анықта-
уымыз қажет.  Төменде келтіріл-
ген мысалдан біз графикте жеке 
адамның келтірілген тематикалық 
салаларын 100% көлемінде игеріп 
құзіреттігін ала алады.  Қызыл 
бағандар біз ескертіп өткендей 
мән ретінде және  белгілі  сала-
лардың тематикасын білмеу жеке 
адамға қарақшылықпен күрес 
операцияларын жүргізетін бортқа 
қатысушы ретінде қабылданбай-
ды. Нақтырақ айтсақ, бұл салалар:

- тренинг – қауіпсіздік шарала-
ры және ендігі BMP;

- шынайы сценарий бойынша 
тренинг;

- қарақшылықпен күрес опера-
циясын жүргізудегі шынайы бір 
сәті;

- аса қауіпті аумақтан бір рей-
сте бес күн ішінде жүріп өтуі.

Жоғарыда көрсетілген салалар 
төрт негіз құзіретін оқушымен 
7,83 - 9,06 - 13,85 - 7,72 % сәйкес 
мәндерімен айқындап, ең бастысы 
болып «Кем дегенде аса қауіпті 
аумақтан бір рет өтуі» табылады. 
Жоғарыда көрсетілген тематика-
лық салалар жалпы оқытылатын 
құзіреттің 38,46% құрайды, ал бұл 
құзірет үшін жеткілікті пайыз бо-
лып табылады. Экипаж құрамы-
ның қарақшылықпен күрес опера-
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циясына қатысушы деп алынған 
біреуі жалпы алғанда  45,56% 
жинауы қажет, бұл оның қызыл 
бағандағы тематикалық салала-
рын қоспағандағы көрсеткіші бо-
лып табылады және бұған қоса ол 
өзге де тематикалық екі түрліса-
лаларынан (көк бағандағы сәйкес 
пайызбен) қажетті міндеттерді қа-
нағаттандыру үшін 45,56%, және 
осы берілген мәліметтер бойын-
ша қатысушыны қарақшылықпен 
күрес операциясын жүргізуде 
құзіретті деп санауға болады.

4- cурет:  Салалық дайындық дең-
гейіне сәйкес қызметші құрамның 
құзіреттілік деңгейі (%) 
Crew Subcategories Competence Level – 
Экипаж құрамының құзырет деңгейі
Piracy in Gulf of Aden – Аден шығанағын-
дағы қарақшылық 
Piracy in Gulf of Guine & Globality – Гви-
нея шығанағындағы қарақшылық және 
Жаһандылық
Psychology and Business model – Психоло-
гия және Бизнес моделі
Piracy risk Assessment Theory and 
Methodology – Қарақшылық тәуекелін 
бағалаудың теориясы мен әдістемесі 
Matrix Risk Calculation, General Risk 
Assessment, SWOT Analysis – Матрица 
тәуекелін есептеу, Жалпы тәуекелді баға-
лау,  SWOT талдауы
Merchant vessel risk calculation – Сауда 

кемсі тәуекелін есептеу
Information gathering – Ақпаратты жинау
Intelligence collection and analysis – Барлау 
ақпараттаырн жинау және талдау
Risk Management methodology – Тәуекелді 
басқару әдістемесі 
SOPs (pre-passage) – SOP (бастапқы жол)
Lessons learned, Safety precautions and 
BMP 4 Implemenatation – Оқылған са-
бақтар, қауіпсіздікті қамтамасыз ету, 
BMP 4 орындау
Piracy Incidents Analysis – Қарақшылық 
оқиғаларын талдау
Analysis of Real Case Studies – Шынай 
оқиғаларды талдау
Assess the pirate risk on high risk route/
voyage – Қауіптілігі жоғары сапарлардың 
қарақшылық тәуекелін бағалау
Low and high risk MV Exercise – ОБ жа-
тығуының төмен және жоғары тәуекелі
Questions and Answers exercise on a real 
scenario – Шынайы сценарий бойынша 
сұрақар мен жауаптардың негізінде жат-
тығу
Syndicate Table top exercise –команда-штаб 
тобының  жаттығуы
At least one passage from the high risk area 
– жоғары тәуекел аймағының кем дегенде 
бір жолы
At least 5 days of training during a passage 
of a high risk area - жоғары тәуекел ай-
мағының жолы кезінде кем дегенде 5 күн 
жаттығу

Ол қосалқы қызметші құрам-
ды және экипаж мүшелері, лауа-
зымды тұлғалары үшін пайыздық 
салыстыру деңгейіндегі құзырет-
тілікті көрсететіндіктен 5-су-
ретте жоғарыда өткізілген 
зерттеулерді талдау көрсетілген. 
Кіші және орта ұйымдардың ке-
стелерінен лауазымды тұлғалар 
қарақшылықпен күрес бойынша 
білімдердің кемінде  69,28% ал-
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мауы тиіс екенін анықтаймыз, ол 
кезде қосалқы қызметкерлер үшін 
осы пайыз 55,35 %  және кеме 
экипажы үшін 45,92%  құрайды.

Сол себепті офицерлер және 
қосалқы қызметші құрамды дай-
ындаудағы неғұрлым маңызды 
және қажетті аспект қауіпсіздік 
болып табылады, яғни экипаж-
дың қарақшылықпен күрес бой-
ынша миссияны дұрыс орындай-
тынына сенімділік. 6-суретте біз 
жоғарыда талдаған және құзы-
реттілікке жалпы баға беретін 
оқу тақырыптық аймақтарының 
әр түрлі кіші санаттары талдан-
ды; кестеден лауазымды тұлға-
лар, қызметші құрам және эки-
паж мүшелерінің салыстырмалы 
сипаттамасын табуға, сондай-ақ 
қызметші құрам ие болуы тиіс 
тақырыптық саланың әр кіші са-
натының маңыздылығы туралы 
тұжырым жасауға болады.

5-сурет. Біліктілік деңгейінің кіші са-
наттарының жиынтығы (%)
Overall piracy competence level – білік-
тіліктің жалпы қарақшылық деңгейі
Average competence level from all SMEs – 
барлық ШОК-ң орташа біліктілік деңгейі
Crew Competence – Экипаж біліктілігі
Officer Competence – Офицер біліктілігі
Back office Competence – Қосалқы қыз-

меткерлер біліктілігі

6-сурет: Экипаж мүшелері және қо-
салқы қызметші құрам, офицерлер 
үшін құзыреттілік деңгейінің кіші 
санатының жиынтығы (%).
Overall subcategories competence level – 
Құрамның жалпы біліктілік деңгейі
Piracy in Gulf of Aden – Аден шығанағын-
дағы қарақшылық 
Piracy in Gulf of Guine & Globality – Гви-
нея шығанағындағы қарақшылық және 
Жаһандылық
Psychology and Business model – Психоло-
гия және Бизнес моделі
Piracy risk Assessment Theory and 
Methodology – Қарақшылық тәуекелін 
бағалаудың теориясы мен әдістемесі 
Matrix Risk Calculation, General Risk 
Assessment, SWOT Analysis – Матрица 
тәуекелін есептеу, Жалпы тәуекелді баға-
лау,  SWOT талдауы
Merchant vessel risk calculation – Сауда 
кемсі тәуекелін есептеу
Information gathering – Ақпаратты жинау
Intelligence collection and analysis – Барлау 
ақпараттаырн жинау және талдау
Risk Management methodology – Тәуекелді 
басқару әдістемесі 
SOPs (pre-passage) – SOP (бастапқы жол)
Lessons learned, Safety precautions and 
BMP 4 Implemenatation – Оқылған са-
бақтар, қауіпсіздікті қамтамасыз ету, 
BMP 4 орындау
Piracy Incidents Analysis – Қарақшылық 
оқиғаларын талдау
Analysis of Real Case Studies – Шынай 
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оқиғаларды талдау
Assess the pirate risk on high risk route/
voyage – Қауіптілігі жоғары сапарлардың 
қарақшылық тәуекелін бағалау
Low and high risk MV Exercise – ОБ жа-
тығуының төмен және жоғары тәуекелі
Questions and Answers exercise on a real 
scenario – Шынайы сценарий бойынша 
сұрақар мен жауаптардың негізінде 
жаттығу
Syndicate Table top exercise –коман-
да-штаб тобының  жаттығуы
At least one passage from the high risk area – 
жоғары тәуекел аймағының кем дегенде 
бір жолы
At least 5 days of training during a passage 
of a high risk area - жоғары тәуекел ай-
мағының жолы кезінде кем дегенде 5 күн 
жаттығу

ШОК алынған пікірлердег 
зерттеулерге талдау өткізіп, енді 
тұлғаның құзыреттілігінің жат-
тықтырылған деңгейін теориялық 
есептеуге оралуға болады сандық 
құзыреттілікті талдау). Біз нақты 
оқу ортасын бейнелейтін тәсіл 
таптық – қарапайым математика-
лық модель құзыретін анықтау, се-
бебі ол бірінші жағдай, онда атал-
мыш тәсіл қарақшылықпен күрес 
бойынша операцияларды орында-
удағы құзыреттілік тәсілі пайдала-
нылады. Осы модель негізінде біз  
құзыреттілікті (C) білім, түсіну 
және өңдеу мультипликациясы 
түрінде берілетін функция түрінде 
пайдаландық. Сол себепті тұлға 
тақырыптық аймақтар бойынша 
белгілі бір пайызды қамтамасыз 
етуі үшін (кестелермен жоғарыда 
көрсетілген талдауда көрсеттік), 
салмағын негізге ала отырып, 

ШОК деректеріне сәйкес біз құ-
зыреттіліктің жеке деңгейі үшін 
нақты өлшенетін көрсеткішті 
ұсыну мақсатымен құзыреттілік 
деңгейінің 1 ден 5 бірлікке дейінгі 
функцияларының көмегімен есеп-
телген  метрлік бірліктерді біл-
діреді. Осы көрсеткіштер (құзы-
реттілік деңгейінің мың бірлігінде) 
есептелді және есептеу 7-суретте 
ұсынылған, ол біздің зерттеуді 
сандық жүзеге асыру болып табы-
лады. Кестеде экипаждың үш әр 
түрлі өкілдері үшін құзыреттілік 
деңгейінің бірліктерімен мысал 
берілген (экипаж мүшесі, офицер  
және  қосалқы қызметші құрам), 
онда оларға қарақшылықпен 
күрес бойынша операцияларды 
өткізуде қатысушы болу үшін құ-
зыреттіліктің белгілі бір пайызын 
жинау қажет. Экипаж мүшесі 1500 
бірлікті жинады, ол 45,92% құра-
ды,  қарақшылықпен күре құзы-
реттілігі үшін жеткіліксіз. Офи-
церлік құрам өкілі 4116 бірлікті  
құрады, ол шамамен 55,35% тең 
және осы қарақшылықпен күресте 
құзыретті болу үшін  жеткілікті 
және соңында қосалқы қызметші 
құрамнан қызметкер 12000 бірлік-
ке ие болды, ол ең үлкен пайыз-
ды жинады - 69,28% және  оның 
құзыреттілігі бойынша сұрақтар 
тіпті туындамайды да.
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7-сурет: Құзырет деңгейі (Білікті 
тәсіл) қосалқы қызметші құрам және 
экипажа, офицерлер үшін (мысалдар)
Competence units – Біліктілік бірліктері
Competence Percentage – Біліктіліктің пай-
ыздық көрсеткіші

Келесі тарауға өту үшін бізге 
экипаж мүшелері жинаған 1500 
бірлікті атап өткен жөн, неғұр-
лым маңызды 5 тақырыптық са-
ладан жиналды және нәтижесінде  
ол жалпы құзыреттіліктен  50%  
құрады. Қосалқы қызметші құрам 
ие болған 4116 бірлік 7 неғұрлым 
маңызды тақырыптық салалар-
дан және 12000 бірліктен жинал-
ды, офицер жинаған 10 маңызды 
тақырыптық саланы қамтыды. 
Осы сандық бағалаудың төменгі 
процесінің көмегімен енді бізге 
адамға қарақшылықпен күресте 
операцияларды өткізу  бойынша 
операцияларды өткізуде құзіретті 
болу үшін қалай жеткілікті бола-
тыны сандық белгілі болды.

4 ТАЛҚЫЛАУЛАР ЖӘНЕ 
ТҰЖЫРЫМДАР

Жоғарыда ұсынылған талдауды 
орындап, жоғары қауіпті транзитті 
аймақта/сауда кемесі арқылы өтуі 
тиіс операциялар/қарақшылықпен 
күрес бойынша операцияларды 
орындау және жобалау тұрғысын-

да пайдалы келесі маңызды тұжы-
рымдарды жасауға болады:

1 Лауазымды тұлғалар – бұл 
қарақшылықпен күресті өткізуде 
тікелей қатысатын бірінші кезекте 
оқытылуы тиіс адамдар.

2 Қосалқы қызметші құрам өз 
оқу орындарында шоғырлануы 
тиіс кеме жүргізу компаниясына 
көмектесетін қызметші құрам бо-
лып табылады және осы адамдар 
негізгі қызметші құрамды кез кел-
ген оқиғаларда қолдауы, теңіздегі 
істің барысын толығымен түсінуі 
тиіс, себебі олар жағадағы ше-
шуші күш болып табылады.

3 Экипаж кем дегенде 50%-ға 
тақырыптық салаларда құзыретті 
болуы тиіс.

4 ШОК сәйкес, оқыту тек офи-
церлер мен кеме экипажының мү-
гелері үшін ғана емес, сондай-ақ 
басым жағдайларда олар кемелер-
де жүзуге қатысатын адамдар ғана 
болып табылмай, жағаны қолда-
ушы ретінде шығатын қосалқы 
қызметші құрам үшін  де маңыз-
ды.

5  Сандық құзыреттілік 
орындалды дәне біз енді қа-
рақшылықпен – қауіптің жоғары 
деңгейімен күрес бойынша опе-
рацияларды өткізу бойынша адам-
ның құзыреттілігі саласындағы 
сандық жүйеге иеміз.

6  Шағын және орта ұйымдар-
дың өкілдерінен алынған сұхбат-
тың маңыздылығы және шешім-
дерді қабылдаудың көп белгілі 
талдауы тұлғалар құзыреттілігін 
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өлшеудің қауіпсіз тәсіліне жету 
бойынша ұқсас нәтижелер берді.

7 Жоғарыда келтірілген әдіс на-
щар сценариге негізделген, жоға-
ры қауіп ауданында төмен жыл-
дамдықпен және нашар көрінудегі 
су асты борттарымен кемелердің 
өтуін құрайтын нәтижелер беруі 
мүмкін. 

Және соңында, біздің зерттеуді 
талдау және нәтижелерін шығару 
аясында құзыреттілікті сандық 
анықтау әдісі қарақшылықпен 
күрес бойынша операциялар өт-
кізумен күнделікті ұшырасатын 
қызметкерлер үшін логикалық 
және маңызды нәтижелер берді. 
Сондай-ақ жоғарыда көрсетілген 
әдістеменің кез келген деңгейімен 
операция (ең жоғары), тақырып-
тық салаларды дайындау жоғары 
қауіп аймақтарындағы операция-
ларда – теңіз қауіпсіздігі операци-
ялары, соның ішінде жаппай құрту 
қаруын, есірткімен күрес операци-
ялары, заңсыз айналыммен күрес, 
сондай-ақ теңіз ұрлығы және т.б 
қатысатын адамның  құзыреттілі-
гінің сандық деңгейін анықтау  
қатысушының өзімен анықтала-
тынын назарға ала отырып өзекті 
екенін анықтау маңызды. 
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Кеме операциялары Теңіз көлігінің қауіпсіздігі, кеме жүргізу және теңіз 
тасымалдары А. Weintrit и Т. Neumann (eds.)

Кеме робот-тазалағыш корпусын әзірлеу бойынша тәжірибелік зерт-
теу 

K. Watanabe
Tokai University, Shizuoka, Жапония
K. Ishii
Технологиялар институты Kyusyu, Kita Kyusyu, Жапония
K. Takashima
Университет Tokai, Shizuoka, Жапония

МӘСЕЛЕНІҢ МӘНІСІ: Осы мақалада біз тазалаушы-роботтың кон-
цептін және соңғы тәжірибелік нәтижелерді ұсынамыз, олар Жапонияда 
Shimizu портында Bosei-Мару оқу кемесіндегі Tokai университеттік зерт-
теулерінің көмегімен Жапонияда орындалды. Біз робот-тазалағышты 
сынауларды Bosei-Мару пирста кемені швартовкалау кезінде өткіздік. 
Роботқа кететін пайдалану шығындары барынша көп дәрежеде азай-
тылу тиіс және сол себепті біз өте кіші мөлшерлі және жеңіл салмақты 
роботты (30 кг), ол тек екі адамды көтере алатындай әзірледік. Роботты 
тазалау жылдамдығы сондай-ақ шығынды төмендету үшін үлкен мән-
ге ие және біз тазалаудың үлкен жылдамдығымен роботты әзірледік. 
Сынау кезіндегі орташа жылдамдық шамамен 0.2 м / с құрады. Кемедегі 
тазаланған және тазаланбаған бет арасындағы айырмашылықты салы-
стыру мақсатымен тазалауды тексеруді жүргізді.
КІРІСПЕ

Отын құнын арттыруға соңғы 
тенденциялар болашақта да орын 
алатын болады, сол себепті үл-
кен дәрежеде отынды қолдануды 
қысқарту қажет,  сондай-ақ C02 
шығаруларын қысқарту бойын-
ша қатты талаптарды орындауы 
қажет. Осы талаптарға жету үшін 
шығаруларды төмендету және 
отынды тұтыну кеменің тиімді 
навигациялары үшін үлкен мән-
ге ие болады. Отынды тұтыну 

тиімділігін арттыру үшін көп-
теген технологиялық міндеттер 
орындалғандықтан, біз теңіз ай-
мағының ластануын болдырмау 
эрозияға қарсы бояу болып та-
былады деп есептейміз, ол кеме 
корпустарының балдырлармен 
өсуін болдырмайды, алайда тіпті 
боялған корпус уақты өте келе 
қабатпен жабылады, соның ішін-
де теңіз балдырымен. Кеме кор-
пусын тазалау, ереже бойынша 
жылына бір рет тексеру кезінде 
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жүзеге асырылады. Кемені швар-
товкалау кезінде мерзімді тазалау 
отын салмағын үнемдеуге мүм-
кіндік береді. Егер кеме корпу-
сын мерзімді тазалау қиындықсыз 
причалда кемені швартовкалау 
болғанда мүмкін, кеме қызметкері 
отынның үлкен санын үнемдей 
алады, ол көлік шығындарын ғана 
қысқартып қоймай, шығарылуды 
да қысқартады C02. Сүңгуірлерді 
қатыстырумен тазалау – бұл қым-
бат операция және сүңгуірлердің 
өздері үшін тәуекелді операция 
болып табылады. Осы мәселені 
мүмкін шешулердің бірі кеме кор-
пусын тазалау үшін су аты робот-
тарын енгізу боылп табылады. 

Су асты ортасы  жоғары қы-
сымнан, бұлдыр судағы нашар 
көрінуден және радиотолқынды 
сөндіру және экстремалды ор-
талардың бірі болып табылады 
(URA 1989). Сондықтан роботты 
әзірлеу қиын процесс болды. Сон-
дықтан роботты әзірлеу қиын про-
цесс болды.

Алайда, жоғары технология-
ларды дамыту себебі бойынша 
қазіргі уақытта компьютерлер, 
қатты дисктер және датчиктер 
бағалары төмендеуде. Нәтижесңн-
де соңғы уақытта су астындағы 
жұмыстар әр түрлі мақсатта қол-
данылады олар су асты құрылы-
старын, мұхиттың түбіндегі 
бұрғылау қондырғысының мұнай 
ұңғымаларын, пирс бағандарын 
бақылау, белгісіз тіршілік иелерін 
ашу, экологиялық зерттеулер, су 

асты кабельдерін қолдау, гидро-
термалды ұңғылар және жер асты 
вулкандарын зерттеу (URA 2005, 
2006, 2007, Miyake 2005, Suzuki 
2004, Ито 2004).

Сондай-ақ корабльдің робо-
то-тазалушысы салыстырмалы 
төмен құнымен әзірленген және 
өткізілген және барынша бәсе-
кеге қабілетті өнім бола алады. 
Осы мақалада біз өзіміз әзірлеге 
роботты, сондай-ақ Bosei-Мару 
оқу кемесінде орындалған жинау 
бойынша  сынаулардың бірнеше 
нәтижелерін, сондай-ақ сынау-
лар пәніне біздің тәжірибеміздің 
талқылауын ұсынамыз.

Корабль корпустарын тазала-
ушы-робот 

Тазалаушы-робот концептін 
әзірлеу 

Біз кеме корпусын тазала-
ушы-роботтың концептін 1-су-
ретте көрсетілгендей жобаладық 
1-суретте сары сызық 200V керне-
улі  және 2 А тоқты брондалған ка-
бельді, сондай-ақ қуат көзі кабелін 
және су асты бақылау дәне виде-
окамера және ДК қосылу үшін 
Ethernet кабелін құрайды. Брон-
далған кабель роботтың ауадағы 
жұмысына шыдау үшін жеткілікті 
берік, сол себепті біз роботты па-
лубадан немесе пирстан тазалауды 
орындау үшін іле аламыз. Робот-
тың денесі қысымдағы екі корпу-
стан тұрады, олар видеокамера, 
жүйеге қосылу желісі, датчиктер 
жүйесі және жалпы барлық жүй-
ені басқару үшін компьютерлік 
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жүйені құрайды. Робот үш рөлдік 
жүйемен басқарылады, біреуі тік 
қозғалыс үшін, қалған екеуі – көл-
денең қозғалыс үшін. Қысымдағы 
брондалған корпус және орындау 
механизмдері 1-суретте көрсетіл-
гендей жақтауға бекітілген. Ро-
бот корабль қабырғасының бетіне 
жеткеннен кейін ол онымен жақта-
уға бекітілген төрт дөңгелек көме-
гімен жылжиды. Осы дөңгелектер 
роботқа оның ауырлық орталығы 
және қабырғасының бекітілген 
беті арасындағы қашықтықты 
ұстауға мүмкіндік береді, ол қабы-
рғаға қысу күшін қолдауға әкеледі. 
Жақтау кеме корпусын қорғайтын 
буфер ретінде қолданылады, сон-
дай-ақ сдунгтің бір бірімен және 
роботпен байланысын болдыр-
майды. 

1-сурет. Кеме корпустарын тазала-
ушы роботтың сыртқы түрі 

Аталмыш роботтың құрылым-
дың ерекшеліктері төменде ұсы-
нылған:

1 Пайдаланушылар роботты 
қашықтықтан басқару көмегімен 
онлайн режимде корабль бетін 

сақтаумен басқара алады. 
2 Роботтың өлшемі және 

оның салмағы ауа және су ара-
сындағы жұмысты қалпына кел-
тіру және іске қосу процесінде екі 
адамды көтере алады.

3 Шөтке кеме корпусын 
тазалау функциясына ғана емес, 
сонымен қатар кеме корпусының 
бетіндегі жұмысты бекіту үшін 
сіңіру күшін береді. 

4 Ауырлық орталығы (CG) 
және жүзгіштік орталығы  (CB) ро-
бот жұмысының ерікті режимінде 
басқару жүйесін іске асыру мақ-
сатында неғұрлым жақын орна-
ласқан. 

5 Робот тазалауға дейін 
және тазалаудан кейін су асты  су-
реттері мониторингі және жазуға 
арналған алдыңғы және артқы ви-
деокамераларға ие.

6 Робот төрт шөткемен жаб-
дықталған. Шөткелер бір-бірінен 
қарама-қарсы бағытта  реактивті 
әсерді болдырмау үшін айналады, 
мысал бір шөтке сағат тілі бойын-
ша айналады, ал басқасы қарсы, 
ол сорудың оңтайлы күшін қамта-
масыз етеді. Осылайша, еспелі 
бұранданың қадамы рөлдеуші 
құрылғылардың буынан алыста-
тылған орында болатындай әзір-
ленген. 

2.2 Кіші жүйе компоненттері
Су асты роботының компью-

терлік жүйесі басқарудың төмен 
деңгейлі жүйесінен тұрады, кор-
пустың ішінде  қысымдағы бал-
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лондар, сондай-ақ роботтың 
ішіндегі жағдайды бақылау үшін 
хост-компьютер бар. Басқарудың 
төмен деңгейлі жүйесінің негіз-
гі мақсаты – ол хост-ДК арқылы 
соның ішінде видеокамераны мо-
ниторингтеу арқылы байланысты 
шөткелер және бақылау, басқару 
құрылғыларын рөлдеуші датчик-
тің деректерін өлшеу. Жоғары 
деңгейлі хост-компьютер робот-
тың тәртібін және видеокамера-
ны басқарады. Пайдаланушылар 
джойстикпен жұмыс істейді және 
алдыға, артқа, төменге қалай 
бару, бұру керектігі сияқты ко-
мандалар жібереді. Датчиктің өл-
шенген деректері монитор(-лар)
да көрсетіледі. Ал желілік виде-
окамералар кеме корпусының су 
асты бөлігін жазады. Видеокамера 
хотс-компьютерден басқарыла-
тын ауқымдау/бұру/панорамалау 
функцияларына ие. 

2.2.1 басқару жүйесі Төмен дең-
гейлі жүйе

Төмен деңгейлі басқару жүйесі 
ретінде қысымдағы корпус цилин-
дрінде орнатылған және әзірлен-
ген бақылағышпен орнатылып, 
әзірленген 6 жүйемен екі осьті 
мотодрайвер таңдалған. Бір жүйе 
(басты жүйе) датчик деректерін 
жинау, рөлдеу құрылғыларын 6 
басқаруды жүзеге асырады, ал 
басқасы (жетекші жүйе) екі шөт-
кемен басқаруды орындайды. Екі 
жүйе арасындағы деректермен ал-
масу I2C байланыс хаттамасымен 

жүзеге асырылады, ал басты жүйе 
және хост-компьютер арасындағы 
байланыс RS232 сигналдарына 
негізделген,  ол талшықты-оп-
тикалық беруге тасымалданады. 
Жүйеге DSPIC (dsPIC30F6014) 
микрочипі қондырылған, ол  
16chl2bit ACP құрайды, қозғал-
тқыш тоғы датчиктерін пайдала-
нумен 6 сағат жұмысты қолдайды 
және 1 сағат датчик тереңдігін 
пайдаланумен жұмыс, 4-каналдық 
таймер, 8-каналды ШИМ, оның 
6 сағат жұмысы қозғалтқыштың 
айналу жиілігімен  басқаруға 
арналған, 2 UART-портты ке-
лесі байланыспен, оның ішінде 
1-UART ДК байлансқа арналған, 
ал басқасы кеңістікте бағдарлауға  
арналған (ПНИ TCM-XB), сон-
дай-ақ  I2C-коммутаторлар.

Хост-ПК
Робот тәртібі іске асырылған 

алгоримге сәйкес хост-компью-
терді есептеуді пайдаланумен іске 
асрыылады, егер робот автоматты 
режимде жұмыс істесе қуат көзі 
хотс-компьютердің есептелген 
мәндеріне сәйкес төмен деңгейлі 
басқару жүйесімен таратылатын 
болады. Біз роботты джойстиктің 
көмегімен қолмен басқара ала-
мыз. Датчиктің алынған дерек-
тері (крен, бұоу, тереңдігі, электр 
тоқтары, мақсатты мәндері) пай-
даланушылардың графикалық ин-
терфейсінде көрсетіледі (ДК-де). 
2- желілік видеокамералардың 
суреттері, сондай-ақ масштабтау, 
панормалау және көлбеу сияқты 
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видеокамералар параметрлері 
желіде компьютерде сақталады, 
оларды алыстағы компьютерден 
де басқаруға болады.

Корпустағы қысым цилиндрі 
және жақтау 

Қысымда болатын басты ци-
линдр, 2 цилиндрден және корпу-
стық бөліктен тұрады.

Диаметрі, ұзындығы және 
қалыңдығы  CG, CB позицияла-
рынан және құрылғының орна-
тылған өлшемдері, сондай-ақ бей-
тарап жүзгіштік балансы негізінде 
анықталады. Цилиндрлердің қа-
лыңдығы Ito-2004 негізінде есеп-
телген, келесі шарттарда: макси-
малды тереңдігі - 50 м, материал 
- алюминий, қауіпсіздік факторы - 
2, ал есептік қысым 1 Мпа құрады. 
Есептеудегі минималды қалың-
дық 1 мм құрады, ал алюминий 
цилиндрдің қалыңдығы - 4 мм, 
себебі алюминий – коммерциялық 
қол жетімді материал және аса 
қатты қымбат емес және осыған 
байланысты осындай қалыңдық 
таңдалды.

Сенсорлық жүйе 
Сенсорлық жүйе ретінде  крен, 

бұру бұрышы және қозғалыс 
бағыттарын, Иокогава FP101A 
тереңдік датчиктерін өлшеу үшін  
ПНИ TCMXB датчигі және екі 
желілік видеокамералар таңдал-
ды: Canon VB-40. TCM-XB, олар 
әр 0,2 мс сайын ретті байланыспен 
RS232 датчигінің көмегімен не-
гізгі жүйеге қос деректерді жібе-
реді. TCM-XB магнитті өріс және 

#

бағытты анықтайтын электр ком-
пасын құрайды.

2.2.5 Қуат көзі жүйесі
200 В айнымалы тоқпен және 

тросты кабельмен қуат көзі жүй-
есі су асты роботына  және 200 В 
айнымалы тоқпен көзделген, ол 
24 В, 12 В және 5 В мәндерімен 
сәйкесінше тұрақты тоққа түрле-
неді. Блок DC 24 В кернеуімен, 
ол рөлдеу құрылғысы және 12 
және 5В кернеулерімен атқарушы 
механизмдер арасындағы қуатты 
сәйкесінше таратады. Сенсорлық 
жүйе және изоляция үшін 24 в 
кернеуі қолданылады, ол желілер 
шуларын болдырмау үшін қызмет 
етеді.

Роботты басқару алгоритмі 
Бұрын да айтылғандай, 

хост-компьютер және бақы-
лағышты қамтитын төмен деңгей-
лі жүйе, роботты басқару үшін ци-
линдрдегі борттық компьютермен 
хабарланады. Төмен деңгейлі рет-
теу алгоритмі 2-суретте көрсетіл-
ген. Бақылау мәртебесі 10 Гц-қа 
дейін жаңартылады. Бақылағыш 
шешімдерді қабылдау рәсімі және 
оны хост-компьютермен бақы-
лау үшін командалар жинағын 
күтеді (2-суретте). Осы команда 
ДК жүйесінің көмегімен есепте-
летін басқарудың талап етілетін 
күштерін алумен шөткелер және 
қозғалтқыштар үшін кернеу жи-
нағын қамтиды. Аталмыш жұ-
мыста  біз тазалау кезіндегі ауы-
стыру бұрышын, бұру бұрышын, 
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видеокамералар параметрлері 
желіде компьютерде сақталады, 
оларды алыстағы компьютерден 
де басқаруға болады.

Корпустағы қысым цилиндрі 
және жақтау 

Қысымда болатын басты ци-
линдр, 2 цилиндрден және корпу-
стық бөліктен тұрады.

Диаметрі, ұзындығы және 
қалыңдығы  CG, CB позицияла-
рынан және құрылғының орна-
тылған өлшемдері, сондай-ақ бей-
тарап жүзгіштік балансы негізінде 
анықталады. Цилиндрлердің қа-
лыңдығы Ito-2004 негізінде есеп-
телген, келесі шарттарда: макси-
малды тереңдігі - 50 м, материал 
- алюминий, қауіпсіздік факторы - 
2, ал есептік қысым 1 Мпа құрады. 
Есептеудегі минималды қалың-
дық 1 мм құрады, ал алюминий 
цилиндрдің қалыңдығы - 4 мм, 
себебі алюминий – коммерциялық 
қол жетімді материал және аса 
қатты қымбат емес және осыған 
байланысты осындай қалыңдық 
таңдалды.

Сенсорлық жүйе 
Сенсорлық жүйе ретінде  крен, 

бұру бұрышы және қозғалыс 
бағыттарын, Иокогава FP101A 
тереңдік датчиктерін өлшеу үшін  
ПНИ TCMXB датчигі және екі 
желілік видеокамералар таңдал-
ды: Canon VB-40. TCM-XB, олар 
әр 0,2 мс сайын ретті байланыспен 
RS232 датчигінің көмегімен не-
гізгі жүйеге қос деректерді жібе-
реді. TCM-XB магнитті өріс және 

#

кренді басқара аламыз, сондай-ақ 
басқару алгоритмі бұрыш жыл-
дамдығын және бұрыштың өзге-
руін бақылайтын теріс кері байла-
ныспенін байқау керек.

2-сурет. Бақылаудың төмен деңгейлі 
жүйесі
Command – Команда
State variables – Вариациялар
On-Board computer – Борт.ДК
Wait command – команда күту
Read sensory data (Roll, Pitch, yaw, depth, 
touch) – Сенсорлық деректер (Крен, тан-
гаж, ауыстыру, тереңдігі, байланыс)
decision making & control – Шешімді қа-
былдау және бақылау 
thruster control – Басқару блогы
send state variables – Жағдайды ауыстыру-

ды жіберу

3-сурет. Хост-компьютерден коман-
далар жинағы негізінде шешімдерді 
қабылдау
Procedure in decision making (operator 
input command) – Шешім қабылдау рәсімі 
(Оператордың кіру командасы)
Set ship direction – Кеменің бағыты

go to ship – Кемеге кіру
docking to ship – Кемелерді түйістіру
clean ship - Кемені тазалау

4-сурет. Командалар жинағына сәй-
кес роботтың қозғалысы 
Set ship direction – кеме бағытын орнату
go to ship – Кемеге кіру
change depth – тереңдікті өзгерту
Ship – Кеме
docking to ship – Кемелерді түйістіру
clean ship - Кемені тазалау
Brushing – щеткамен тазалау

5-сурет. Командалар жинағын басқа-
ру параметрлері 
Procedure – Рәсім 
Condition – Жағдайы
Surge – Толқын
Depth [m] – Тереңдігі  [м]
go to ship – Кемеге кіру
Docking – Түйісу
clean ship - Кемені тазалау
After Docking – түйісуден кейін
Docking depth – Түйісу тереңдігі
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pitch - Тангаж
yaw – Жылжу
num of touch – 
sensor “on” – “on” тетігі
depth error – терең қатесі
else – Тағы
go – кіру
stop – СТОП
target depth – Мақсатты тереңдік 
full thrust – толық
no control – Бақылаусыз
deg – град
off –on (full) – ON(толық)
brush - щетка

Командалар жинағы сондай-ақ 
біз 3-суретке сәйкес әзірлеген 
шешімдерді қабылдауды қолдау 
параметрлері деп атайтын коман-
далар жинағын қамтиды. Опе-
ратор роботты басқару  рәсімі 
режимін өзгерту үшін хост-ком-
пьютердің консолынан 1 ден 4-ке 
дейінгі санды енгізуі тиіс. Ол ро-
ботпен интуитивті жұмыс істеуге 
мүмкіндік береді. 4-суретте көр-
сетілгендей, робот командалардың 
тиісті жинағымен қалай қозға-
латыны көрсетілген. Біріншіден, 
роботты суға түсіруде, біз робот-
ты батыру тереңдігін тексереміз, 
крен, бұру және оның жағдайла-
рының бұрыштары консолда көр-
сетіледі. Одан кейін  бастапқы 
жағдайдан корабльге жылжитын 
робот жағдайының бұрышын өз-
герту командасын таңдаймыз (1). 
Бұру бұрышын оператор енгізуі 
тиіс, одан кейін ол осы мәнді 
борттың компьютерде орнатылған 
команданың көмегімен хост-ком-
пьютердан беріледі. Одан кейін 

робот корабль корпусына қаты-
насы бойынша өзінің жағдайын 
өзгертіп, айнала бастайды. Бұру 
бұрышы оператор оның корабль-
дегі жағдайын түрлендіру үшін 
бетте жүзіп жүрген роботтың ба-
сын бағдарлау негізінде анықта-
лады. Онда оператор команда 
береді  (2) және  робот корабльге 
жету мақсатымен алдыға жылжи 
бастайды. Осы команда сондай-ақ 
мысал ретінде 5-суретте көрсетіл-
ген басқару параметрлерін қажет 
етеді. 5-суретте көрсетілген мы-
салда робот кораблге тік осьтен 30 
градустан аз жылжи отырып, ал 
әрі қарай тоқтатылады. Егер робот 
кеме корпусына сәтті жақындаса, 
онда оператор 5-суретке сәйкес 
басқару параметрлерімен команда 
(3) береді. Осы рәсім (3-1)  және 
(3-2) суретте, сондай-ақ 5-суретте 
көрсетілгендей екі фазадан тұра-
ды. Егер жанасу датчигі үш жа-
насудан артықты есептесе, робот 
бетте ойдағыдай түйістірілген деп 
есептеледі. Корпус бетінде ауысу 
үшін шөтке қосылуы тиіс, себебі 
сіңіру қысымы қосылады, робот-
ты оның қолына бекітілген про-
пеллер арқылы кеме корпусының 
бетіне роботты қысады. Робот 
корабльді автоматты таба алмай-
тындықтан  бізге осы рәсімді іске 
асыру қажет. Одан кейін біз таза-
лауды бастағымыз келетін жерде 
кеме корпусының маңында робот-
ты ауыстыру үшін (2) команданы 
орналастырамыз.

Өкінішке орай, біз судағы 3D 
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роботы анықтай алатын датчик-
ті әзірлемедік, ол суда анықтай 
алады, осыған қарамастан осы 
команда және белгіленген мән-
дер/жағдайды басқару роботты 
суда басқару үшін өте пайдалы 
болар еді. Ультрадыбыс диапазо-
нындағы жүйені пайдаланумен 
беттің маңындағы координаттар-
ды анықтау – жеңіл міндет емес, 
себебі кеме корпусы және су беті, 
айлақ қабырғасымен дыбыстық 
толқындардың соқтығысуында 
жаңғырық әсері туындайды, оны 
да назарға алған жөн. Бұдан басқа, 
LBL жүйесінің диапазонында 
ультрадыбысты қолдану өте қым-
бат ләззат болып табылады. Біз 
Bosei-Мару қатынасы бойынша 
су асты координаттарын анықтау 
бойынша, жақын болашақта 
датчиктер және ультрабыстық 
толқындар көмегімен  корабльге 
қатысты  жүргізбекшіміз. Токай 
университетінің оқу және зерттеу 
кемесі, оның халықаралық жалпы 
тоннажы анықталады, кеме пара-
метрлері келесідей болады: сал-
мағы - 2174 т, ұзындығы - 87.98 м, 
ені  - 12.80 м, тереңдігі - 8.10 м, 
максималды тұнба 4.80 м құрай-
тын болады. Ол Жапониядағы 
жеке университеттің меншігінде 
болатын жалғыз океанографиялық 
кеме. Ол океанографиялық зертте-
улер және оқыту, соның ішінде Си-
дзуока префектурасында Симидзу 
портындағы теңіз ғылымы және 
техникасы мектебіндегі штурман-
дар оқу курсында пайдаланылады. 

Ол әр апта сайын наурыз және қа-
раша айларында жапон теңізінде, 
сонымен қатар халықаралық по-
линезия аралдарында да жүзеді.

Біз Михо, Shimizu кеме 
құрылысы компаниясында тех-
никалық қызмет көрсету және 
күнделікті тексеру үшін оны түй-
істірер алдында Симидзу порты-
на корабльдің келу уақытында 17 
және 18 қараша аралығындағы 
кезеңде кемені тазалау бойынша 
сынау өткізді.

6-сурет. Робот корпус корпус қабы-
рғасына түйістірілген 

7-сурет. Тар кеңістікте роботты 
бекіту 
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8-сурет Қабырғада роботты бекіту 
үшін пайдаланылатын сіңіру күшін 
беру кезіндегі қылқалам іздері

6-суретте кеме корпусының 
бетіне түйістірілген роботтар көр-
сетілген. 

Бұл жағдайда біз роботты ті-
келей кеме корпусының жанынан 
бекіттік, осыған қарамастан 
BoseiMaru және айлақ арасындағы 
кеңістік робот ашық кеңістікте 
жылжи бастағанда 7-суретте көр-
сетілгендей өте тар болды. 8-су-
ретте щеңберлі белгі көрсетілген. 
Осы белгі роботтың шынтағымен 
тазалауды орындауды бастау үшін 
бастапқы жағдайға қабырғаның 
бетіне оның бекіту әрекеттері 
кезінде қалдырылған. 

Тәжірибелер барысында біз 
TCMXB электр компасы кеменің 
темір корпусынан ғана емес, со-
нымен қатар бетонда арматура-
ның болуынан сгиналдардың маг-
нитті бұрмалануына байланысты 
дұрыс жұмыс істемеді. Осыдан 
сигналдардың бұрмалануы туын-
дады. Робот ашық кеңістікте кеме-
ден және айлақтан алыс болғанда, 
датчиктер дұрыс жұмыс істеді. 

Дегенмен, робот айлақтың немесе 
кеменің маңында болғанда, уақыт 
өте келе датчик мәндері бұрма-
ланды. Осының бәрі біз робот-
ты джойстик және видеокамера 
арқылы бақылағанда ешбір мәнге 
ие емес. Салдары тек робот авто-
номды режимде басқарылғанда 
ғана маңызды болуы мүмкін. Кей-
де осьтік күштер кейбір жағдай-
ларда шамадан тыс жоғары бо-
лады және роботтың қозғалысы  
автономды режимде тік осьтің ай-
наласында дұрыс жүргізілмейді, 
себебі бас компьютердегі кері бай-
ланыспен күшті басқаруды есеп-
теуде курс датчигі деректерінің 
жалған мәндері пайда болады.

Тазалаудың автономды жүй-
есін әзірлеу – бұл біздің соңғы 
мақсатымыз. Осы тәжірибелердің 
нәтижесінде біз бірқатар датчик-
тер жүйесін әзірлеудің барлық 
маңыздылығын ұғына аламыз, 
олар арқылы біз робот корпусы-
ның айналуын және оның жағдай-
ын беру координаттарын анықтай 
аламыз, бірақ  ультрадыбыс дат-
чиктердің мәндерін бұрмалайтын, 
қоршаған ортаның әсерін, компас 
көрсеткіштерін бұрмалайтын қан-
дай да бір темір элементтер бар 
екенін ескерген жағдайда ғана. Біз 
осы сұрақты міндетті түрде бола-
шақта қарастырамыз, сондай-ақ 
роботты автономды басқарудың 
оңтайлы алгоритмін енгізуге ты-
рысамыз.

Біз біздің жүйені Bosei-Мару 
палубасындағы  оң борт бойынша 
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орналастырдық (хост-компьютер). 
Қондырғы кернеуі Bosei-мару ке-
месіндегі электр энергиясының 
200 В құрады. Университеттің 
екі студенті роботты жерде ауы-
стырды. Роботты айлақтан суға 
түсіру күрделі жұмыс болып 
көрінгенімен, жалпы бізде осы 
міндетті шешуде ешқандай қиын-
дықтар туындамады, себебі робот 
қаншалықты мүмкін болғанына 
қарай робот өте жеңіл салмақпен 
орындалған. Біз роботты сатымен 
7-суретте көрсетілгендей түсірдік. 
Роботты суға түсіргеннен кейін 
роботпен операцияларды орындау 
жақсы жүзгіштігінен соншалықты 
күрделі болмады.

Палубадағы брондалған ка-
бель роботтың қозғалысына әсер 
ететіні белгілі болды, себебі робо-
тың кішкентай болғаны соншалық 
тізбектегі тартылу күші роботтың 
салмағы және оның судағы қозға-
лыстарына байланысты туындай-
тын күштермен салыстырғанда 
салыстырмалы жоғары болады. 
Қол режимінде брондалған кабель 
арқылы роботты басқару  мүмкін 
болмайтын болды. Біз осы мәсе-
лені, соның ішінде басқарудың 
автономды режимін дамыту үшін  
жақын арада шешпекшіміз. 

9-сурет. Автономды режимдегі ро-
боттың қозғалыс траекториясы 

Тәжірибелерде біз бүйірлік қа-
бырғадан төменге  оны ауыстыру 
аясында роботты басқаруға әре-
кет жасадық, бірақ бұл тәжіри-
бе де орындалмады. Осының 
себептерінің бірі біздің бұрын 
айтылғандай датчиктен бұрма-
ланған деректерді алуымызда жа-
тыр. Бүйірлік қабырғадан төменгі 
бөлікке кеме корпусының қисығы 
4,5 м тереңдікте болады, біз ро-
ботты үстінен көре алмаймыз. 
Біз оны көре алуымыз үшін ро-
бот бүйірлік қабырғадан жылжы-
тылуы және төменгі қабырғаның 
астынан жылжуы тиіс. Бірақ бұл 
жағдайда видеокамерадан сурет 
жеткіліксіз болады. Осылайша, 
бізде роботты басқарудың авто-
номды режимін іске асыруда жаңа 
мақсат пайда болды.

Датчик сенімділігі жақсы-
ны қажет еткендіктен, біз робот 
қозғалысын өтеу мақсатымен 
бағдарламада фильтрлерді іске 
асырдық, ол бүйірлік қабырға 
бойымен 9-суретте көрсетілген-
дей автономды режимде бүйірлік 
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қабырға бойымен бекітілді. Қозға-
лыс жылдамдығы шамамен 0.2 м / 
с құрады. Роботты тазалау траек-
ториясының неғұрлым кең диапа-
зоны келесі тарауда келтірілген

5 ТӘЖІРИБЕ НӘТИЖЕЛЕРІ
Біз Миходағы кеме жасау ком-

паниясының 25 қарашадағы Бо-
сей-Мару докта кептіру кезіндегі 
нәтижелерін зерттедік.  10-суретте 
корпустың бір бөлігін тазалау көр-
сетілген. Корпустың ақтау бөлігін-
дегі роботтың тік өозғалу траек-
ториясы көрсетілген, ол қабырға 
тазалау барысындағы. Бейненің 
қара бөлігі басындағы айналатын 
құрылғысы өзіндік шырыш болып 
табылады, оны біз 9- суретте көре 
аламыз. 11 – суретте 10-суреттің 
үлкейтілген бейнесі көрсетіл-
ген, ол басындағы айналдыратын 
бөлігіне бағытталғанТазаланған 
бөлікпен арасындағы контрасты-
ны көре аламыз.   Шырыш қолмен 
тамаша тазаланады, біз роботы өз 
тәжірибемізге қосу үшін пайда-
ландық  

12-суретте Босей-Марудың ал-
дыңғы бөлігі верфьте тазалап қы-
змет көрсету үшін су ағыны көме-
гімен тазалау көрсетілген.  Екінші 
жағынан 13- суретте жыл сайынғы 
тазалау үрдісі үшін су ағынымен 
тазалау көрсетілген. 

10-сурет. Тазаланған және тазалан-
баған қабырғалар арасындағы айыр-
машылық 

11-сурет. Рөлдеу құрылғысының 
ұлғайтылған суреті 

12-сурет. Кемелерді тоғысу алдын-
да гидро тазалауға дейінгі алдыңғы 
бөлігі
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13-сурет. Кемелерді тоғысудан кей-
ін гидро тазалауға дейінгі алдыңғы 
бөлігі

Кемедегі ақ белгіні робот қабы-
рғаны тазалаудан кейін қалдырыл-
ды. Бұл роботтың шынтағымен 
өзі өңделетін антиэрозиялық жа-
бын қайралатынын білдіреді. Біз-
де қылдың бірнеше типтері бар 
және біз тәжірибеде қолданған 
қыл кеме қабырғасының осы беті 
үшін дәл келмейтін болып шықты. 
Бұл қылды таңдауда ерекше сақ 
болу керектігі туралы айтады. 
Кемені пайдалану кезінде, кора-
блді түйістіру кейде кеме қабы-
рғасының бетінің зақымдалуына 
әкеледі, ол айлаққа оның соққы-
сынан болады (пирс). Осылайша, 
қыл кеменің жабынын зақымда-
майтындай таңдалуы тиіс. Бізге 
өзі өңделетін бетке әсер етпейтін, 
оңтайлы қылды анықтау қажет. 
Біз осы сұрақтардың пәніне біздің 
зерттеулерімізді міндетті түрде 
жалғастырамыз.

6 ТҰЖЫРЫМДАР
Біз осы мақалада кеме корпу-

сын тазалаушы-роботтың кон-
цептін, сондай-ақ оны Bosei-Ма-
ру кемесінде сынау нәтижелерін 
ұсындық. Жинау бойынша тәжіри-
белер басқару алгоритмін қолдану 
нәтижесінде ойдағыдай орын-
далды және біз әзірленген жүйе 
өзін тек оң жағынан ұсынғанын 
хабарлаймыз. Біз Михо айлағын-
да Bosei-Мару кемесін шварттау 
кезінде біздің сынаулардан кейін  
бір аптадан соң тазалау нәтиже-
лерін зерттедік

Орындалған тәжірибелер не-
гізінде біз бірнеше қорытынды-
лар жасай аламыз. Біріншіден, 
TCMXB электр компасы сенімді 
болып табылмайды, себебі сон-
шалықты сенімді болып табыл-
майды себебі магнитті датчиктің 
бұрмалануларын  олардың үлкен 
мәндерінен елемеуге болмайды. 
Екіншіден, белгілі бір диапазон-
да ультрадыбыстық тиімді жүйені 
әзірлеу арқылы робот координат-
тарыг анықтау мүмкіндіктерін қол 
жеткізу талап етіледі. Роботтың су 
астындағы жағдайын анықтау сон-
дай-ақ үлкен мәнге ие, сол себепті 
біз белгілі бір басқару алгоритмі 
бар траектория бағдарламасын 
енгізуге тырысамыз. Бізге робот-
тың бүйірлік қабырғадан түбіне 
жылжуы және рөлдеу құрылғы-
лары сияқты бірнеше құрылғылар 
арқылы ауысуы үшін қажет. Бұдан 
басқа, пайдалану процесінде па-
лубадан асылған брондалған ка-
бель арқылы роботты басқаруға 
қол жеткізу керек. Робот электр 
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кабельдерімен және байланыс сы-
зығымен жабдықталуы тиіс, олар 
видеокамерадан суретті беру үшін 
пайдаланылатын болады. Осы-
лайша, біз брондалған кабельді 
жоя алмаймыз және бізге кабельді 
өңдеудің тиімді жүйесін әзірлеу 
қажет. Соңында біз корабльдің 
антиэрозиялық жабынына зиян 
тигізген қылды қолдандық. Жа-
бынға әсер ете алмайтын, бірақ 
қабырғаны оның балдырлармен 
өсуіне қарсы қабырғаны тазалауға 
қабілетті оңтайлы қылды мұқият 
таңдау қажет.
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Кеме бортындағы әр түрлі орындардағы контейнерлік арту көмегімен 
кемелерді көтерулерді түрлендірулерді бағалау 

P. Krata
Гдыня теңіз университеті, Польша

МӘСЕЛЕНІҢ МӘНІСІ: Мақалада козелді крандармен батырылған 
контейнерлері бар порттарда кеме жылжулары қарастырылады. Кеме 
қозғалысының нәтижесінде кемеде палуба биіктігінің өзгеруі болады. 
Осындай түрлендірулердің нақты диапазоны борттағы әр түрлі жүкпен 
сипатталады. Қозғалыстың кеме теңдеулерін жалпы тұжырымдау, со-
ның ішінде биіктікті белгілердің көрсетілген мәндерін бағалауға бағыт-
талған әрі қарай есептеулерді жүзеге асыруға мүмкіндік беретін тік ай-
дау және айдау, домалату үшін  қолданылады.
Сипатталған нәтижелер козелды ілмектен жүкті шығару кезін неғұр-
лым дәл бағалаудың нәтижесінде операцияны жылдамдатуға қатысты 
козелды крандарды басқару алгоритмдерін жетілдіруге шоғырланған 
неғұрлым толық зерттеудің бөлігі болып табылады. Зерттеу теңіз порт-
тарында басқарудың жоспарланған жаңа жүйелерін дамытуға үлес қо-
суы мүмкін.
КІРІСПЕ

Негізінен теңіз көлігінің қа-
уіпсіздік және тиімділік сияқты 
ерекшеліктері кеңінен талқыла-
нады. Көлік процесінің тиімділігі 
экономикалық және техникалық 
аспектілер тұрғысында қарасты-
рылуы мүмкін. Жүк кемелерінің 
мәселелерін ескере отырып, оның 
маңызды сипаттамаларының бірі 
ретінде кеменің тұрақтылығы-
на көрсетуге болады. Кеме 
тұрақтылығы  экономикалық 
тиімді және қауіпсіз жұмысты 
орындауға мүмкіндік беретін пай-
далану сипаттамаларына тиісті 
[2]. Бұдан басқа тұрақтылық, ко-
рабль жағдайы сияқты порттарда 
жүк және кеме операцияларын 

жүзеге асыруда туындайтын сы-
ртқы және ішкі крендеуші кез-
дерге қарсы әрекет етеді. Екінші 
аспект сондай-ақ аталмыш зертте-
уде назарға алынады.

Борттағы тұрақтылық мәсе-
лелері бойынша тұтас бір себеп-
тер тобы бар және олар бірнеше 
типтік топтарға бөліне алады, 
олар: жүк және балласт операция-
лары, мұзды сулар,  теңіз толқын-
дары және т.б. [5]. Олардың екі 
алғашқы айтылғандары кемедегі 
жүк тасымалдарының маңызды 
компоненті болып табылатын жүк 
тасымалдарының маңызды компо-
ненті болып табылады.

Сусыма жүктер жағдайында 
тиеу-арту жұмыстарының маңыз-
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ды бөлігі оны көпірлі және портал-
ды крандар көмегімен тиеу және 
түсіру болып табылады. Себебі 
контейнеризацияның жаһандық 
үрдісі нарықтың ауқымды үлесі-
не жетті және осы үрдіс үлкен 
ауқымды алып келеді, порталды 
операцияларға назар аударудың 
мәнісі бар. Жабдықтың осындай 
түрі өзінің тиеу және түсіру жыл-
дамдығына, сондай-ақ жүктерді 
өңдеуге байланысты  дүние жүзі 
бойынша теңіз порттарында кеңі-
нен қолданылады. 

Порталдық  крандар ереже бой-
ынша құрғақта, арнайы теміржол 
жүйелерінде қолданылады, олар 
кеме палубасындағы жүкті қайта 
жүктеудің жатықтығын қамта-
масыз етеді. Дегенмен, палуба-
ның беті жүк жағдайлары және 
көпірлі кранның қозғалыстары 
жағдайынан туындайтын  басқа-
ру мәселелерін туындатып, кор-
пустың барлық ауданы бойынша 
үнемі қозғалыста болады, жүк 
жағдайы және көпірлі крандар-
дың салыстырмалы қозғалысынан 
туындайтын басқару мәселелерін 
туындатады. Осындай қозғалыс 
кеме бортындағы жүк операция-
ларының ажырамас бөлігі болып 
табылады және неғұрлым дәл бо-
латындай есептелуі тиіс. Көпірлі 
кранды қозғалыстың салыстыр-
малы өтемі тұрғысынан басқару 
дәлдігін кез келген арттыру жүк-
термен жұмыс процесінің кез кел-
ген жалпы өнімділігін арттырады. 
Көпірлі кранды басқарудың негізгі 

мәселесін көптеген зерттеушілер 
қарастырады, дегенмен олардың 
барлығы жүктердің қозғалысы-
ның негізгі мәселесін назардан 
шығарады. Осы мақсаттар үшін 
соның ішінде динамикалық мо-
дельдеу және адаптивті басқару 
зерттеледі, ал негізгі күштер ке-
медегі жүк немесе кеме палуба-
сының тұрақсыздығын ескерусіз 
қателерді қысқартуға бағытталған 
[8].

Теңіз порттарында анықталған 
көпірлі крандарды басқарудың 
қазіргі жүйелері салыстырмалы 
озық болып есептеледі, бірақ күр-
делі емес және олар кеменің шай-
қалуы және түтіндеуі, тербелуін 
сипаттайтын қандай да бір сы-
ртқы деректерді көздемейді. Тіпті  
мұнай және газ кен орындарында 
жүзеге асырылатын жүктерді ауы-
стыру сияқты экстремалды шарт-
тарда осы қозғалыстың сипатын 
бағалауға мүмкіндік беретін ке-
менің қозғалыстары туралы ешбір 
ақпарат жоқ. Порттағы жүк опе-
рациялары кезіндегі кеме қозға-
лысын бағалаудың болмауы өзекті 
мәселе болып табылады. Осы екі 
ескертулер жүктерді төсеу және 
тиеу үшін жауапты корабль капи-
тандары және аға көмекшілержің 
сериялық шолулары және кеме 
бортындағы теңіз қызметінің ма-
мандарының тәжірибесі негізінде 
жасалған. 

Ереже бойынша, кеменің 
жүкпен өзара әрекеті кемені 
бортқа соңғы батыруда екі көзқа-
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растың бірі ретінде қарастыруға 
болады. Олардың біріншісі ке-
менің көлденең және бойлық 
тұрақтылығына әсер ететін болып 
табылады. Бортқа жүктелетін кез 
келген қосымша салмақ кеме сал-
мағын таратуды өзгертеді және 
нәтижесінде оның тұрақтылығы-
на әсер етеді. Бортқа жүктелетін 
кез келген қосымша салмақ сал-
мақтың таралуын өзгертеді. Бұдан 
басқа,  жүкті кеме палубасында 
сақтау уақытын ескерумен,  ол 
жүктерге арналған барлық қол 
жетімді бөлмелерде палубаның 
барлық кеңістігі бойынша тара-
тылуы тиіс. Осы шартты сақта-
мағанда кемедегі қосымша қи-
сайтатын кез құрылады. Қисаю 
бұрышы байланысы жиектердің 
бойлық қимасына қарағанда 
көлденең ауытқудың неғұрлым 
төмен кедергісіне байланысты өте 
маңызды  және осы себепті кеме 
тұрақтылығын көлденең бағалау 
порттардағы жұк операцияларын 
орындағанға дейін есептелуі тиіс 
және әсіресе ауыр көтеру опера-
циялары туралы сөз болғанда. 

Өзара әрекеттің екінші аспек-
тісі кемеге жүкті жүктеу (немесе 
түсіру) арасында орын алады, ол 
жүкті тым шоғырлы орналасты-
ру нәтижесіндегі жүкі және кеме 
үшін мүмкін қауіптерді білдіреді 
(с): мысалы, кеменің жоғары 
бөлігінде немесе палубада тұра-
тын үлкен контейнер [6]. Ол кеме 
құрылымында немесе жүктің 
өзіндегі кейбір зақымдануларға 

әкелуі мүмкін, ол әрине экономи-
калық шығындарға әкеледі. Осын-
дай құбылысты түсіндіру жүктің 
арнайы көпіршеге баяу жылжуы, 
одан кейін толық сырғып кеме 
палуасына түсетіні және осылай-
ша жүкпен құрылатын басқа әсер 
немесе сыртқы қозуға байланысы  
кеменің тербелуі немесе шайқа-
лыстары туындайытыны туралы 
қарапайым ескертуге негіздел-
ген. Дегенмен теңіз портындағы 
жүк операцияларын орындауға 
кедергі жасайтын және баяулата-
тын қозғалыстың негізгі мәселе-
лері көпірлі крандарды басқаруды 
жетілдіру арқылы шешілуі мүмкін 
[6].

Теңіздегі кеменің тұрақты 
жағдайы бойынша мәселелерді 
шешудің қазіргі тәсілі 

Теңіз кеме шаруашылығының 
ең басынан бастап теңізшілер 
теңіздегі тұрақтылық мәселелері-
не ұшырасты және осы мәселелер 
қазіргі күндері де орын алады. 
Порттардағы жүк операцияларын 
ескерумен апатқа әкелетін бірне-
ше қалыпты сценарийлерін айтуға 
болады. Порттардағы апаттың 
неғұрлым маңызды және қауіпті 
себептерінің бірі өзіндік крандар 
арқылы жүзеге асырылатын жүк 
операцияларымен байланыстағы 
тұрақтылық шығыны болып табы-
лады. Кеме ауырлығының тік ор-
талығы шамадан тыс қалпына кел-
тіру кезі азаятындай және кеменің 
шалқаюын туындататындай артуы 
мүмкін [7].
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Осындай апаттың мысалы  ені-
не 15.50 метр және ұзындығы 
88,20 метр өлшемдеріне ие, жал-
пы жүк көтергіштік кеменің осын-
дай типіне сәйкес салыстырмалы 
жылдамдыққа ие болатындай,  2 х 
180 тонналы палубалық крандар-
мен жабдықталған 2003 жылғы 
желтоқсанда Гудзон  өзенінде 
орналасқан станцияда  Нью-
Йорк штаты,  Порт-Олбанидегі 
Stellamare  голландық M / V ірі 
тонналы кемесінің аударылуы бо-
лып табылады [8]. Борттағы жүк-
тің асып түсуі массалық қаржы 
шығындары және экипаждың 
кейбір мүшелерінің ауыр жарақат-
тарының себебі болған кеменің 
аударылу себебі болды. Экипаж-
дың сегіз мүшесі мұз басқан сулы 
орындарға лақтырылды, олардың 
жетеуі кеме қызметкерімен, ал 
кейбіреулері тікұшақ көмегімен 
құтқарылды. Куәлардың түсінік-
теріне сәйкес кеме баяу шусыз тер-
беле бастады, одан кейін біртіндеп 
батырудан кейін Гудзон өзенінің 
қатпаған суларында аударылды». 
Кеменің тұрақтылығы тұрғы-
сынан қызметкердің ұқыпсыз-
дығынан орасан шығын тигізілді, 
себебі кеме электр генераторлары 
түріндегі қымбат тұратын жүкті 
тасымалдады [9].

Тұрақтылық шығынымен бай-
ланысты апаттар ауыр көтеру опе-
рацияларын орындаған жағдайда 
жеңіл түсіндіріле алса да, ұқсас 
сценарий жағалық көпірлік кран-
ды пайдаланумен контейнерді 

жүктеу кезінде байқалды. Мысал-
дардың біреуі ретінде M / V Deneb 
Германиядағы кеме-контейнерта-
сымалдаушы 101-метрлі апат қы-
змет етті [10]. Кеме ішінара 2011 
жылдың маусымында  Альхеси-
рас портының маңындағы  Хуан 
Карлос мойнағында аударылды, 
борттағы кеменің негізгі жүк-
темесі кеме бортындағы негізгі 
жүктеме  кеме бортындағы бір 
бірінен бөлетін контейнерлердегі 
кормда орналасты. Кеменің артқы 
бөлігіндегі артық салмақты өтеу 
үшін кеменің артқы бөлігіндегі 
оң бортты балластау керек болды 
[4]. Кемені жүктеу кезінде тарап-
тардың бірінен 10 ° тәртіпте қи-
сайтылды, және сәйкесінше сы-
рылған жақпен жүктеу көмегімен 
осы қисайтуды өтеуге болады. 
Операция аяқталуға жақындаған-
да, Денеб кемесі соңғы нәтижеде  
45 ° бұрышқа кемежайға жатқанға 
дейін тоқтаусыз 10 °тең бұрышқа 
пирс жағына қисаяды. 30 секунд 
ішінде ғана кеме шамамен креннің 
45 ° бұрышымен пирстағы жату 
жағдайында болды, ол порттағы 
жұмыста маңызды бұзылулар 
туындатты және жөндеуге үлкен 
шығындарға әкеледі [4].

Порттардағы кеме 
тұрақтылығымен мәселелердің 
көрсетілген жағдайлары – бұл 
кеме тұрақтылығын басқару мәсе-
лелерімен байланысты кейбір 
мысалдар ғана. Крен құбылысы 
және корабьлдерді ұзақ уақыт 
ішінде айдау және борттағы жүк-



407

ті түсіру үшін жауапты лауазым-
ды тұлғалар ереже бойынша осы 
сұрақтың барлық маңыздылығы 
туралы біледі. Осылайша, кеме 
тұрақтылығын бағалау және 
бақылау капитанның аға көмек-
шісінің міндеті болып табыла-
ды. Дегенмен, қазіргі кемелердің 
борттарында қолданылатын кеме 
тұрақтылығын стандартты баға-
лау процесінде қолданылатын 
қазіргі әдістер жеткілікті қарапай-
ым және статикалық негізделген.

Қазіргі уақытта оның баста-
пқы тік жағдайында корабльді 
тұрақтандыру кезінің рычаг ке-
стесін  құрайтын, GZ қисығының 
көмегімен (түзетудің қисық иығы) 
ескерілетін жүк операциялары 
кезінде көлденең тұрақтылықты 
бағалау қолданылады. Крен 
бұрышы сыртқы кезден туындауы 
мүмкін, мысалы кеме палубасын-
дағы  жүк жүктемесінен қисаю 
кезінің туындауы. Корабль қи-
сығының бұрыштарының толық 
диапазонында түзету иығының 

мәнін есептеу (GZ қисығын), ке-
сте бойынша креннің күтілетін 
бұрышын анықтау мақсатымен 
крен иығын табуға болады, ол 
жүк операциялары кезінде туын-
дайды. ОЛ баланстаушы кез әдісі 
деп аталады. Бұдан басқа, кеме 
тұрақтылығын басқару процесін-
де кеменің метацентрлік биіктігі 
үлкен мәнге ие болады.

Тұрақтылықты бағалау жүк 
операцияларын өткізуде кренді 
ескеруде қол жеткізіледі және мы-
надай кейбір қарапайым сипатта-
маларды қамтиды:

- мынаған тең крен бұрышы-
ның астындағы бірінші тәртіпті 
GZ туынды қисығын құрайтын  
метацентрлі биіктік:

ноль 

- Қалпына келтіру иінінің мак-
сималды мәні GZ;

- оң мәндер диапазоны GZ.

1-сурет. Уақытқа бағынатын кеме палубасын көтерушінің құрамындағы 
жүкке байланысты түрлері
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heave 1 – 1-көтеру
heave 2 – 2-көтеру
Upper deck – Жоғарғы палуба
Tween deck – Палуба арасындағы кеңістік
Tank top – Цистернаның үстіндегі палуба 
жабыны
Exemplary place of cargo deck contact – 
Жүк палубасымен байланысатын үлгі 
ретіндегі орны 
Increase in contact level due to ship’s heel 
– Палуба қисаюының нәтижесінде байла-
ныс деңгейінің артуы

Теңіз шарттарында стандарт-
тар жинағының болуына қара-
мастан, айлақ тұрақтылығының 
сипаттамалары үшін ешбір стан-
дарттар жоқ екенін атап өткен жөн. 
Осылайша, тұрақтылықты бағалау 
үшін қолданылатын жалғыз белгі, 
кеме иелерінің ұсыныстары неме-
се офицерлер тәжірибесі болып 
табылады.

Көлденең тұрақтылықты есеп-
теуге қазірі тәсілдің негізінде ке-
менің көлденең тұрақтылығын 
есептеуге қазіргі тәсіл  және 
оны бағалау негізінде статика-
лық әдіс жатыр. Осы әдіс дұрыс 
емес есептеулердің кейбір маңы-
зды салдарлары және кеменің 
тұрақтылығымен байланысты 
инциденттердің екі айтылған мы-
салдары және екі айтылған мы-
салдар және шалқаюға қарсы кеме 
қауіпсіздігін  қамтамасыз етуге 
бағдарланған. Жүк тербелісіндегі 
кеменің қозғалысы мыналармен 
байланысты тұрақтылықтың бар-
лық қазіргі мәселелерінде назарға 
алынбайды:

1 Сипаттамалар тұрақтылығы 

аспектісіне байланысты уақыттың 
жеткіліксіздігі,  ол осы дәстүрлі 
әдісті кеменің тербелуі және крен-
нің нақты уақыты тұрғысынан 
пайдасыз етеді, сол себепті мін-
детті түрде жүктерді түсіру және 
кез келген операцияларда корабль 
палубасының балансын бақылау 
қажет. Осылайша, уақытша ай-
мақта есептеулерді қамтамасыз 
ету үшін басқа әдісті қолдану қа-
жет.

Жүкпен кеменің қозғалысын 
модельдеу 

Тербелістер күшінің әсерімен 
кемелердің қозғалысы порттағы 
жүкті тиеу және түсіруіне байла-
нысты кеменің кез келген орнала-
су орнында және кез келген сәтте 
палуба биіктігі сипаттамаларының 
уақытына байланысты қамтама-
сыз ету үшін модельденуі мүмкін. 
Контейнер кеме бортына түсіріл-
геннен кейін оның салмағы  палу-
баның белгілі бір орнына әсер етіп 
кораблдің түтіндеуі және килелі 
тербеліс, шайқалуды туындатады. 
Осы күштер әрекетінің нәтиже-
сінде  оны контейнермен немесе 
басқа кез келген жүкпен  батыруға 
байланысты кез келген кеме өзінің 
биіктігін табиғи тербелістер про-
цесінде және нәтижесінде судағы 
кеменің үйкеліс күшін  азайтумен 
өзгереді. Осыған қарамастан жүк-
ті тиеудің салыстырмалы жоғары 
жылдамдық жағдайында және 
екі немесе одан да артық портал-
ды крандар, контейнерлер немесе 
өзге жүк операцияларын өткізу 
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уақыты маңызды азаяды. Ал егер 
палубаға бірінші жүктелген жүк 
кемеге келесі жүк жүктелгенге 
дейін әсер ететін болады және  
жүктің кеменің жылжуына әсерін 
болдырмау үшін оны математика-
лық есептеулер көмегімен табуға 
болатын ауырлық орталығының 
нүктесіне  орналастыру қажет. Бұ-
дан басқа, биіктік жүктелген кон-
тейнерлердің бірінің орналасуына 
ғана емес, сонымен қатар бірінші 
және екінші контейнерлерді жүк-
теу арасындағы тежелу уақыты-
на да байланысты. Сипатталған 
тұжырым 1-суретте көрсетілген.

Кемеде немесе портта еркін 
жүзетін кеменің динамикалық 
тәртіп сыртқы көптеген күштер 
және кездерге байланысты. Кеме 
қозғалысын неғұрлым дәл тал-
дау дифференциалды теңдеудің 
алтауынан жиынтықты құрайтын 
қозғалыстардың дифференциалды 
теңдеулеріне негізделуі тиіс [1]:

бұнда:

Fi – сәйкес осьтер бойымен 
нәтиже беретін сыртқы күш (i = x, 
y, z);

Mi - G ауырлық орталығы деп 
аталатын салыстырмалы сәйкес 
осьтердің нәтижелі кезі;

Iii – шамамен сәйкес осьтер 
салмағы инерциясының кезі  (i = 
x, y, z);

Iij – сәйкес осьтерден жаппай 
ауытқу кезі (i Ф j);

m – корабль салмағы және 
жалғасқан салмақтар;

Vi – тиісті осьтерден ауырлық 
орталығы жылдамдығы (i = x, y, 
z);

ωi – кеменің бұрыштық жыл-
дамдығы салыстырмалы сәйкес 
осьтер (i = x, y, z);

 t - уақыт.
Кеме қозғалысының жалпы 

теңдеулерінің шешімі проблема-
лы процесі болып табылады және 
оларды тәжірибелік қолдану қажет 
[7]. Кемені домалату әдетте еркін-
дікт деңгейінің үш жүйелері неме-
се еркіндіктің деңгейінің бірыңғай 
жүйесі жағдайының көмегімен 
талданады [7]. Аталмыш жұмыста 
крен, бұру және тік тербеліспен 
байланысты қозғалыс және бұру 
сияқты процестерді сипаттай-
тын бір бірімен байланысты емес 
кеме қозғалысының басқа проце-
стерін сипаттайтын кеме қозға-
лысы теңдеулері іске асырылған. 
Осындай оңайлатудың негізділігі 
туралы сұрақ қарала алады, алай-
да зерттелетін құбылыстарда қоса 
берілген теңдеулер жалпылаулары 
тиімді болып табылады. Бірінші 
себеп желілік теория толығымен 
әділ қолданыла алатын күтілетін 
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қозғалыстардың салыстырмалы 
кішігірім амплитудасында жатыр. 
Бұдан басқа кемені домалатқан 
жағдайда  қозғалыстың ең маңы-
зды аспектісі болып, ең күшті 
ілінісу кеменің тербелісінде және 
оны шайқағанда болады. Осы 
екі күшпен шварттау күштерінің 
нәтижесін елемеуге болады, осы-
лайша осындай үйлесімнің кез 
келген әсерлері өте аз немесе нөл-
ге жақын.Қалған ауысулар, мы-
салы килолық және тік шайқау, 
күтілгендей әжептәуір аз болады, 
сол себепті ықтимал ілінісу әсері 
маңызды төмендеуі мүмкін. 

Шайқаудың қолданылатын 
дифференциалды теңдеуі,  кез-
дерді теңестіру нәтижесінде ере-
же бойынша  «4» (х осі бойынша) 
белгіленеді:

бұнда:

I4 – кеме және жалғастырылған 
салмқатар инерциясының көлде-
нең кезі;

D4 – айналатын бәсеңдеуші кез;
R4 – қалпына келтіретін кез;
M4 – крендеуші 
кез; 
φ - крен бұрышы; 
φ - айналудың бұрыштық жыл-

дамдығы; 
φ - айналуды бұрыштық жыл-

дамдату; t - уақыт.
Шайқалудағы корабль балансы 

(«5» бағытындағы қозғалыс), мы-
салы у  осі бойынша мына форму-

ламен сипатталады:

бұнда:
I5 – жалғастырылған салмақтар 

дәне кеме инерциясының бойлық 
кезі;

D5 – бәсеңдеуші кез;
C5 – есептеу блогы коэффици-

енті; 
g – құлауды жылдамдату;
Mj – бұруды өзгерту кезі;
L - длина судна между попере-

чинами;
M5 – реактинвті кез;
∆ ψ – бұру бұрышын өзгерту;
ψ - бұрыштық жылдамдық;
ψ - бұрыштық жылдамдау.
Сәйкесінше, кеме параметрлері 

(сызықтық қозғалу “3” бағытында 
болады) мына формула бойынша 
есептеледі:

бұнда:
m – жүктелген жүк қозғалы-

сының салмағы, соның ішінде тік 
шайқалуды ескерумен;

D – кеменің су өзгеруі;
D3 – тік шайқалудың сөну ко-

эффициенті;
C3 – есептеу блогы коэффици-

енті;
TPC – дрифтті 1 сантиметрге 

өзгерту салмағы;
∆T – дрифтті ұлғайту (тез ара-

дағы динамикалық және стати-
калық дрифт арасындағы кемені 
ауыстыру нәтижесіндегі айыр-
машылық);
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T – тік айдау қозғалысының 
сызықтық жылдамдығы;

T – тік айдауды сызықтық жыл-
дамдату.

Зерттеу аясында, контейнер-
мен жүктелген корабль қозғалы-
сы (2) - (4) формулалар бойынша 
жеткілікті әділ сипатталуы мүм-
кін. Айдау және крендік қозғалы-
сты шектеулер швартталған кеме-
лердің жағдайлары салдарынан 
еленбейді. Кеменің нәтиже бе-
ретін қозғалысы кренді жинақтау 
формулалармен берілген бұру 
және тік айдау алынуы мүмкін (2) 
to (4).

Аз габаритті контейнер тасы-
малдағышты тік айдау және крен, 
тангажды есептеу 

Портта контейнерді жүктеу 
нәтижесіндегі кеменің қозғалы-
сы  мақаланың алдыңғы тарауын-
да сипатталған (2), (3) және (4) 
формулаларына сәйкес модельде-
нуі мүмкін. Дегенмен, биіктіктің 
кемелік палубалық түрлендіру-
лерінің мүмкін диапазонын баға-
лау маңызды. Басқаша айтқанда, 
қарастырылатын мәселе туындай-
тын күштердің еленбейтін аз мән-
дері немесе үлкен азайтуға қаты-
сты  маңызды болуы мүмкін. 

Ең қарапайым контейнердің 
салмағы  контейнерлерді тасымал-
дайтын кеме мөлшеріне тәуелсіз 
бірнеше тоннадан отыз бес тон-
наға дейінді құрайды. Сол себепті 
бір жүктелген контейнердің қозға-
лысына «Малакка-Макс» үлкен 
кемесі және жаға маңы кішігірім 

кеме-фидер  үшін маңызды. Оны 
контейнерлермен артудағы ке-
менің экстремалды қозғалыстары 
үшін тек салыстырмалы кішігірім 
кемелер ғана назарға алынады. Ко-
рабль жобасының мысалы ретін-
де поляктық жартылай тіркемелі 
контейнертасымалдағыш B-354 
таңдалды. Батыру шарттарының 
бір қалыпты жағдайы қабылдана-
ды (конд. № 11  нұсқаулық бойын-
ша тұрақтылыққа сәйкес B-354). 
Ол борттағы ерекше орналасуды 
көрсетеді. Кеме туралы толық 
мәліметтер:

- Перпендикуляр ұызндық L = 
140 м;

- Ені  B = 22 м;
- Кеме биіктігі Н = 12 м;
- Қисаю  D = 14124 т;
- демек, жоба D = 6,55 м;
- Жүзгіштіктің бойлық орта-

лығы LCF = -0,67 м;
- Дифферентті өзгертуге ар-

налған кез Mj = 18044 [TM / м];
- 1 см  батырылатын салмақ 

TPC = 24,15 [т / см];
- Ауырлықтың бойлық орта-

лығы LCG = -0,42 м;
- Ауырлықтың тік орталығы 

ВКГ = 8,88 м;
- Бос беттегі кез ∆mh = 2459 тм.
Кеменің жалпы түрі B-354 

2-суретте көрсетілген.
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2-сурет. 3D қаралатын кеменің сан-
дық моделі {концепт B-354)

(2) және (4) формулалары 
Matlab бағдарламасында іске асы-
рылады, бұнда мысалдық есептеу 
және сценарилер жүргізілген. Қа-
былданған орналасу және контей-
нер салмағы келесі түрге ие:

- Контейнер салмағы mk= 35 
[т];

- Жүктің орналасу орнының 
бойлық координаты Хk = 0,4L 
(40% кеменің ұзындығы);

- Жүктің орналасу орнының 
көлденең координаты yk = 0,4B 
(40% оң бортқа кеменің енінен).

Есептеулер нәтижесі кеме 
қозғалысының тарихы болып та-
былады. Себебі (2), (3)  және (4) 
формулалары бір бірімен байла-
нысты  үш қозғалысты сипаттай-
ды, ал шешім сәйкесінше тік айда-
умен туындайтын қозғалыс үшін 
5-суретте және оны айдау 3-сурет-
те көрсетілгендей уақытқа байла-
нысты үш қисықты білдіреді. 

3-сурет. Жүкті тиеуден кеме қозға-
лысының тарихы 
(тұратын суда, сызықтық бәсеңдету) – mk 
үшін үлгі = 35 тонна, xk=0,4L, yk=0,4B
angle of heel [deg] – қисаюдың бұрышы 
[град]
max. angle of heel – қисаюдың макс. 
бұрышы
static angle of heel – қисаюдың тұрақты 
бұрышы 
time - уақыт
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4-сурет. Тиеумен байланысты кеме 
қозғалысының тарихы ( тұратын 
суда, сызықтық бәсеңдету) – mk=35 
тонналар үшін мысал, Xk=0,4L, 
yk=0,4B
angle of heel [deg] – орналастырудың  
бұрышы [град]
static angle of heel – орналастырудың  
тұрақты бұрышы 
time - уақыт

5-сурет. Жүкті тиеуден қозғалысты 
тік айдау тарихы (тұратын суда, 
сызықтық бәсеңдету) – mk=35 тонна 
үшін мысал, xk=0,4L, yt=0,4B

Корабль қозғалыстары та-
рихын есептеу – ол тек зерттеу-
лердің бөлігі ғана. Негізгі мақсат 
палуба биіктігінің түрлендіруді 
бағалауда тұрады. Алайда шын 
мәнінде 3 және 5-суреттерде ұсы-
нылған нәтижелерді сызған жөн, 
шын мәнінде жекелеген кеме 
қозғалыстарын жалпылау туралы 
ерте болжамды ақтайды, ол теңде-
улер үшін жекелеген есептеулерді 
орындауға мүмкіндік береді (2), 
(3) және (4). Аз қозғалыстар үшін 
қолданылымды корабль қозғалы-
старының сызықтық теориясына 
сәйкес үш жоғарыда айтылған ке-

стелерде ұсынылған [1].
Көпірлі крандар арқылы кемені 

көтеру түрлендірулер 
Тиеуге байланысты кеме қозға-

лыстарын есепету нәтижелері 
аталмыш құжаттың 4-тарауында 
сипатталған және 3, 4 және 5-су-
реттерде көрсетілген. Барлық сце-
нарийлерді айдау реттілігі Matlab 
ортасында орындалған,  осының 
нәтижесінде корабль палубасын 
орналастырудағы осындай нәти-
желердің көпшілігін алуға болады. 
Палубалы түрлендірулерді талдау 
қозғалыс тарихын әрі қарай өңде-
уді талап етеді. Жүк кеңістігінің 
кез келген орында кеме палуба-
сын арттыру сипаттамасы негізі 
тригонометриялық  функциялар 
негізінде алынуы мүмкін. Биіктік-
ті түпкілікті өзгерту домалату, ки-
лелік және тік айдау нәтижесінде 
қарапайым компоненттерін салу 
жолымен табылуы мүмкін. Жүкті 
тиеудің екі әр түрлі орындарында 
өткізілген есептеулер нәтижелері, 
6-суретте көрсетілген.
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6-сурет. Кеме палубасының биіктігін 
өзгертулер тарихы; MK контейнер 
салмағын есептеу = 35 тонна  және 
ук координаттары ук = 0.4B, хк = 
0.4L (жоғарғы кесте) және ук = 0.2b, 
хк = 0.4L (төменгі учаске)
variations of cargo spot elevation [m] – жүк 
көтеру жоғары нүктесінің ауытқуы
due to heave – көтеріге байланысты
due to pitch – қадамға байланысты
due to roll – айналуға байланысты
total – барлығы
time - уақыт

6-суретте ұсынылған кесте-
лердің үлгілері жүк немесе жүк-
телген контейнердің орналасу 
орнынан палубаның күшті тәу-
елділігін көрсетеді. Осылайша, 
параметр тәсілі орындалды. Бір 
жағдайда контейнердің орналасу 
орнының бойлық координаты ор-
натылған (М = 0), ал көлденең ко-
ординат Ук айнымалы болды және 
-0,4B дан 0,4B дейінгі шекте түр-
ленді. Есептеу нәтижесі 3D графи-
гі түрінде 7-суретте көрсетілген. 
Кестеде уақытқа байланысты па-
луба биіктігінің өзгерулер тарихы 
ұсынылған (∆z тік осьтегі айны-
малы).

7-сурет. Кеме палубасы биіктігі өз-
герістерінің тарихы - фиксированной 
Xk = 0 контейнерінің орналасу орны-
ның бекітілген бойлық координатта-
ры және айнымалы көлденең коорди-
нат Ук -0,4B к 0,4B шекте
time - уақыт

Қарастырылып жатқан жағдай-
да координаттарды бекітуге қа-
тысты кері болжам жасалынды. 
Контейнерді белгілі бір орынға 
тиеудің көлденеі координатасы 
(Ук= 0) ретінде орнатылды, ал 
ұзына бойғы Хк координатасы 
айнымалы ретінде орнатылып, 
-0,4L-ден 0,5L-ге дейін тұрақсы-
зданды. Уақытша аймаққа сәйкес 
есептеудің нәтижелері *-суретте 
көрсетілген.   
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8-сурет. Палуба биіктігінің өзгеру-
лер тарихы – контейнердің орналасу 
орнының бекітілген көлденең коорди-
наттары жылына = 0 және айныма-
лы бойлық координаттар X+ - 0,4L to 
0,5L шекте 
time - уақыт

7 және 8-кестелерді салысты-
ру корабльді шайқау палубаны 
көтеру, одан кейін оны жылжыту 
тұрғысынан неғұрлым қарқын-
дырақ екенін көрсетеді. Қарасты-
рылатын биіктіктің тез мәндері 
шамамен төрт рет шайқаудан аза-
яды. Бұдан басқа жүктің орналасу 
орны  тербелу және оның  көлде-
нең жылжуына сәйкес контейнер 
жағдайы  және айдау үшін айтар-
лықтай үлкен. Екі қозғалыс та 
кемемен судың үйкелісінің туын-
дауында өшеді және сондай-ақ 
туындайтын тербелістер амплиту-
дасына әсер етеді (аз/көп болады).

7 және 8-суреттердегі басқа 
маңызды сипаттама палуба биік-
тігін өзгертудің соңғы мәндері 
болып табылады. Ол қозғалыстың 
бірінші циклі кезінде болады, ол 
жүктелетін контейнерді орна-

ластырудың ерекше белгісі бо-
лып табылады (кемені жүктеудің 
берілген талаптарын ескерумен). 
Сол себепті әрі қарай есептеулер 
кеме палубасының барлық қол 
жетімді ауданында контейнерді 
орналастырған жағдайда өткізілді. 
Осы аймақ Хк тан (-0,4L до 0,5L) 
және Ук от (-0,4B до 0,4B) дейін-
гі координаттары бар диапазонды 
қамтиды. Әр өлшеуде сәйкесін-
ше  палубаны арттырудағы шеткі 
мәндерді тіркеді. Осы экстремал-
ды мәндерді тарату 9-суретте кел-
тірілген.

9-сурет. Кеме палубасы биітігінің 
түрленулерінің экстремалды мәндері 
(Az тік ось бойынша) палубаның бар-
лық қол жетімді ауданын қамтитын 
-0,4L to 0,5L шектегі Xk бойлық коор-
динаттары және -0,4B - 0,4B шекте-
гі ук контейнерінде орналасу орны-
ның көлденең координаты

 (9-сурет) Кестеде басты түр-
де жүктелетін жүктің көлденең 
координатымен реттелетін кон-
тейнерді жүктеудегі палубаны кө-
терудің қаралған нұсқасы айқын 
ұсынылған. Шеткі мәндер ерек-
ше назарды талап етеді, себебі 
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олар 0,8 м тәртіпке жетеді, оларды 
көпірлі кранды басқаруда ескер-
ген жөн. 

ТҰЖЫРЫМДАР 
Аталмыш мақалада ұсынылған 

зерттеу контейнерді жүктеуден 
кеме палубасында көтерілу өз-
герістерін бағалауға арналған. 
Бұл сұрақ кеме тұрақтылығы си-
паттамасымен қатай байланысты 
болып табылады. Теңіз порттары 
жұмысының бірінші тарауын-
дағы кемеге қос тәсіл тиеу-түсіру 
жұмыстары, әсіресе экономика-
лық аспект тұрғысынан тиімділі-
гі және пайдалану қауіпсіздігі 
бойынша компромисті шешімдер 
іздеуде жатыр. Көпір кранының 
жұмысының жылдамдығы тезірек 
болған сайын, кемені жүктеу жыл-
дамдығы да жоғары, нәтижесінде 
кеменің портта болуы біз ақшаны 
үнемдеуге жететіндігіміздің есебі-
нен неғұрлым аз болады. Басқа 
жағынан порталдық крандармен 
операцияларды тез өткізу кеме 
палубасымен контейнердің үзік 
өзара әрекеті есебінен  неғұрлым 
тәуекелді болып табылады.

Порттағы кеме қозғалысын мо-
дельдеуге негізделген есептеулер 
қаралатын сұрақ  жүкті салысты-
рмалы кіші кемеге тиеуде үлкен 
мәнге ие бола алатынын көсретеді. 
Биіктігі 0,8 м жететені биіктікті 
0,8 м-ге жететін кейбір жүктердің 
экстремалды мәндері қабылдануы 
тиіс. Басқаша жағдайда жеткілік-
ті жоғары жылдамдықпен кеме 

палубасына берілетін болады, ол 
палубадағы үлкен жүктемеге әке-
леді.

Есептеулердің ұсынылған 
нәтижелері ДК стандартты жұ-
мыс столында  Matlab бағдарла-
масында дайындалған сценарий-
лерді пайдаланумен алынды. Бір 
жағдайды есептеулер уақыты өте 
аз, ол коммерциялық іске асыруда 
әлеуеттер тұрғысынан маңызды 
ескерту болып табылады. Сон-
дай-ақ көпірлі кранды басқаратын 
онлайн режимде есептеуді толық 
нақты жүзеге асыруға болады. 
Кодты оңтайландыру экономика-
лық тиімділік тұрғысынан үлкен 
мәнге ие және тіпті баяу крандар-
дағы ұқсас есептеуді іске қосуға 
мүмкіндік береді.

Осы арқылы қабылданған 
шешім  - бұл жүкті манипуляцялау 
траекториясында түзетулер енгізу-
ге мүмкіндік беретін басқарудың 
қосымша модулімен үйлесімде-
гі порттардағы порталдық кран-
дарды енгізу есебінен жүктерді 
өңдеу жылдамдығын ұлғайту 
екені анықталды. Осы  порталдық 
басқарудың жақсартылған жүйесі 
ықтимал зақымданулар тұрғы-
сынан жүктердің қанағаттанарлық 
деңгейін біруақытта қамтамасыз 
етумен тез жұмыс талаптарына 
сәйкес келуі тиіс.

Ұсынылған нәтижелер  өт-
кізілген зерттеудің бөлігі болып 
табылады және сол себепті олар 
кеме палубасының биіктігін өз-
гертуді модельдеумен және олар-
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дың біздің жұмысқа әсерімен 
байланысты сұрақтарды толық 
дәрежеде ашпайды. Біздің келесі 
жұмысымыз  басқа жылжып келе 
жатқан корабльдер, жел және ағыс 
сияқты кейбір сыртқы ықпал ету 
әсерлеріне назар аударылатын бо-
лады. Бұдан басқа кораблдің қа-
ралған молелі және осы зерттеудің 
қабылданған сандық сызбалары 
келесі зерттеуде назарға алынатын 
болады.

РАСТАУ
Зерттеу жобасын Поляк ұлттық 

ғылыми орталығы қаржыланды-
рады.
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Көлік қауіпсіздігі 
Теңіз көлігінің қауіпсіздігі — теңіз навигациясы және теңіз тасымалда-
рының қауіпсіздігі.             
А. Вайнтрит, Т. Нойман редакциясымен 

Польшадағы жер бетіндегі көлік қауіпсіздігінің жағдайы

Дж. Микульски
Көлік факультеті, Катовице қ. Экономика университеті, Польша 

Қысқа шолу:  Көлік әрбір экономикада негізгі рөл ойнайды және жер 
бетіндегі көлік ерекше орын алады. Көлік тасымалы туралы шарттар-
ды өзгерту кезінде икемділікті қамтамасыз етеді. Мақала мақсаты – қа-
тарына көлік желілері мен көлік құралдары жататын жол көлігінің қа-
уіпсіздігімен байланысты проблемаларды қарау.
1 КІРІСПЕ 

Көлік әрбір экономикада негіз-
гі рөл ойнайды және жер бетіндегі 
көлік ерекше орын алады. Көлік 
тасымалы туралы шарттарды өз-
герту кезінде икемділікті қамта-
масыз етеді. Мақала мақсаты – қа-
тарына көлік желілері мен көлік 
құралдары жататын жол көлігінің 
қауіпсіздігімен байланысты про-
блемаларды қарау.

2 ЖОЛ КӨЛІГІНІҢ ҚАУІПСІЗДІ-
ГІ ЖӘНЕ ТӘУЕКЕЛ ФАКТОР-
ЛАРЫ 

Жол көлігінің қауіпсіздігі мәсе-
лесін толық қарауға өтпес бұрын 
осы көлік құралы үшін маңызды 
негізгі факторларды анықтау қа-
жет, олардың қатарында – жол 
тораптары және автомобиль көлік 
құралдарының саны.

Соңғы жылдары жол торап-
тарында маңызды өзгерістер жа-

салды, көптеген жолдарда жол 
жабындарының сапасы жақсарды. 
Сондай-ақ шоссе жолының торап-
тары ұлғайды (бүгінде олардың 
жалпы ұзындығы 1500 км астам). 
Бұл 1000 км2 елдің аумағына 
ұзындығы 4,7 км шоссе жолы ке-
летінін білдіреді, сонда 100 000 
адамға тек 3,5 км келеді (бұл Еу-
ропалық Одақ елдері арасында ең 
төмен көрсеткіштердің бірі.

Жол жабындарының техника-
лық жағдайының жол қозғалы-
сының қауіпсіздігі үшін маңы-
зды мәні болады. Жолдарда 
тегіссіздіктер мен шұңқырлар-
дың, сондай-ақ күртік кедергісінің 
(сырғанауға қарсы құрал)  болуы 
бірінші кезекте автомобильшілер 
назар аударатын қауіпсіздік пара-
метрлері болып табылады, бірақ 
сол уақытта оларға жол қозғалы-
сының қауіпсіздігі тәуелді бола-
ды.   
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1-графикте ұлттық жол то-
раптарының жағдайын бағалау 
берілген. Салыстыру жол жабын-
дарының техникалық жағдайы-
ның жақсаруын (жақсы +3.4%, 
қанағаттанарлықсыз -2.4%, -1.0%) 
көрсетеді, алайда жалпы жол 
жағдайы әлі де қанағаттанарлық 
болып табылмайды (... норма-
тивтік талаптарды қараңыз 1996).  

1-сурет. Ұлттық жол тораптары 
жабындарының жай-күйін бағалау. 
Дереккөз: Алдында бізбен өткізілген 
зерттеу (2014 жылғы .... есепті қа-
раңыз)
good – жақсы
unsatisfactory – қанағаттанарлықсыз
bad –  нашар

Техникалық жай-күйдің беріл-
ген бағалауы жолдың 37%-ы 
мерзімділіктің алуан дәрежесіне 
жататынын және олардың ша-
мамен 1/3 жөндеу жұмыстарын  
тоқтаусыз өткізуді талап ететінін 
көрсетеді.

Польшадағы жолдардың қа-
нағаттанарлықсыз техникалық 
жай-күйіне тікелей әсері болатын 
факторлар қатарында – көпте-
ген жылдар бойы ақша қаражат-

тарының аз мөлшерінің бөлінуі, 
өткізілген жөндеу жұмыстары 
мен жолдардың ағымдағы қыз-
мет көрсетуінің жеткіліксіздігі. 
жол қозғалысының жүйелі өспелі 
көлемі, өткен уақытта салынған 
жолдардың ағымдағы жүктемеге 
бейімделмеушілігі және жүктел-
ген көлік құралдарын қозғалыстан 
шығару үшін тиімді жүйенің бол-
мауы (Krystek 2009).

Автомобиль көлік құралдары-
ны саны мен осының салдарынан 
моторландырудың ұлғаюшы ин-
дексі – автомобиль көлігін сипат-
тайтын және қауіпсіздікке әсер 
ететін маңызды ерекшеліктер. 
Соңғы жиырма жылда Польшада 
тіркелген көлік құралдары саны-
ның тез және жүйелі ұлғаюы өтті. 
2013 жылы олардың саны Поль-
шадағы 1000 тұрғынға 504 авто-
мобиль құрады. 

Польша – 38 миллион адамнан 
асатын халқы және 40,000 км аса-
тын жалпы пайдаланымдағы жол 
тораптарының ұзындығы бар ел, 
тіркелген автомобильдердің ша-
мамен 25 миллионын есептейді. 
Польшадағы моторландырудың 
мұндай динамикалық өсуі көпте-
ген қауіп-қатерден тұрады 

Польшадағы жол қауіпсізді-
гінің басты проблемаларының 
бірі жол қозғалысы қатысушыла-
рының байқаусыз әрекетін көр-
сетеді. Бұл жүргізушілерге және 
жаяу жүргінші жолдарына қаты-
сты және жол қозғалысының ере-
желерін ескермеумен және басқа 
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қозғалыс қатысушыларының 
құқықтарын сыйламаумен байла-
нысты. Жүргізушілердің жаман 
әдеттеріне жылдамдықты артты-
ру, бірінші кезекте жүру құқығын 
иемдену, теріс маневрлер және 
көбіне – алкоголь.

Тек 2013 жылы Польшада 
жылына шамамен 30 миллиард 
польша злотыйы сомасында ма-
териалдық шығыны туралы айт-
пағанда 44,059 адам зақым алған 
35,847 жол апаттары тіркелген. 
Бұған қарамастан, деректер қай-
ғылы жағдайлар санының төмен-
деуін (2011 жылмен салысты-
рғанда 10,5% және 2012 жылмен 
салыстырғанда 3,2%) және өлім 
жағдайлары санының азаюын 
(сәйкесінше 19,9% және 6%) көр-
сетті, бұл цифрлар қауіпті көрсет-
кіш болып табылады (Бас полиция 
басқармасы, 2014 жыл).

Қауіпсіздік деңгейі жоғары 
елдердің тәжірибесін ескере оты-
рып, Польшаның даму перспекти-
васында  - өлім жағдайларының 
төмендеуімен күресу. Бұл бағдар-
лама кезең-кезеңмен жүзеге асы-
рылады, әрбір бірнеше жыл да 
жолда өлімдерді қысқарту бойын-
ша құзыретті органдар қызметінің 
мақсатын көрсететін сандық көр-
сеткіштер анықталады. 

Бағдарламаны жүзеге асыру 
жол қозғалысы жүйесін жақсар-
туды, жол қозғалысы қатысушы-
ларының қауіпсіз әрекеттерін қа-
лыптастыруды, жаяу жүргіншілер 
мен велосипедшілерді қорғауды, 

қауіпсіз жол инфрақұрылымы мен 
ортасын қамтамасыз етуді, сон-
дай-ақ жол апаттарының жағым-
сыз салдарын төмендетуді бол-
жамдайды (Liberadzki & Mindur 
2006).

3 ТЕМІРЖОЛ ЖОЛДАРЫНДА 
ҚАУІПСІЗДІК ПЕН ТӘУЕКЕЛ 
ФАКТОРЛАРЫНЫҢ ЖАҒДАЙЫ 

Теміржол көлігі көдлік жүй-
есінің тасымалдау жолдарында 
маңызды орын алады, ал теміржол 
жолдары қоршаған орта үшін 
тиімді, зиянсыз және сол уақытта 
қауіпсіз қозғалыс құралы болып 
саналады.

Адамдар мен тауарларды та-
сымалдау үшін қызмет ететін 
теміржол тораптарын жаңғыр-
ту және дамыту елдің дамуына 
ықпал етеді. Теміржол жолында 
қауіпсіздік деңгейі мен жағдайын 
бағалай отырып, теміржол ин-
фрақұрылымы мен жылжымалы 
құрамның техникалық жай-күйін, 
теміржол қозғалысының ұйымда-
стыруды, ауыр жүк тасымалдарын 
қоса алғанда, жеткізуді орындау 
технологиясын, теміржол көлік 
құралдарын басқарумен, сон-
дай-ақ теміржол жолдарының 
ағымдағы қызметін бақылаумен 
теміржол желілерінде қауіпсіздік-
ті қамтамасыз етумен және жол 
қозғалысын ұйымдастырумен 
тікелей байланысты қызметкер-
лердің кәсіби біліктілігі мен мін-
деттерін тиісті орындауын  еске-
руі қажет (Krystek 2009).
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Польшадағы теміржол торабы 
маңызды өзгерістерге ұшырады, 
салдарында соңғы жылдары оның 
елеулі қысқаруы өтті. Мұны жүк 
және жолаушылар тасымалының 
көлеміне қатысты айтуға болады.

Алайда, теміржол ин-
фрақұрылымының нашар жай-
күйі польшалық теміржол көлігі 
үшін ерекше қауіп төндіреді. Ұй-
ымдастырушылық өзгерістер мен 
қаржылық проблемалар теміржол 
желілері инфрақұрылымының 
ағымдағы жай-күйі қанағаттанар-
лықсыз саналатынын және тиімді 
және қауіпсіз қозғалысқа қауіп 
төндіріп, жүйелік құлдырауға 
ұшырайтынын көрсетеді. Жолдар-
дың техникалық жай-күйі 2-су-
ретте берілген. Оң баға алған жол 
ұзындығын қалай көруге болса да, 
жолдың жалпы ұзындығынан ша-
мамен 43%-ды құрайды, бұл өткен 
жылдармен салыстырғанда жақ-
саруды (қызмет көрсету нәтиже-
сі – жуырда орындалған жөндеу 
жұмыстары) білдіреді, алайда бұл 
көрсеткіш әлі де қанағаттанар-
лықсыз болып қалады (Теміржол 
көлігі басқармасы... 2011).

2-сурет. 2013 жыл соңындағы 

теміржол инфрақұрылымының 
техникалық жай-күйін бағалау. 
Дереккөз: (Жылдық есеп... 2013) не-
гізінде жеке зерттеу
good – жақсы
sufficient - қанағаттанарлық
unsatisfactory – қанағаттанарлықсыз

Сондай-ақ жолаушылар мен 
жүктерді тасымалдау үшін қол-
данылатын жылжымалы құрам-
ның жай-күйі олардың жасы мен 
құрылымына байланысты қанағат-
танарлықсыз қалады. Негізгі про-
блемалар жолаушылар вагондары-
ның көбісінің тозуы мен ескірген 
құрылымында қорытындыланады 
және әсіресе бұл салдарында жөн-
деу мен қызмет көрсету шығын-
дарының ұлғаюы болатын электр 
поездарына қатысты (олардың 
орта жасы – 26 жыл). 160 км/сағ 
артатын жылдамдыққа есептелген 
локомотивтердің жетіспеушілігі 
және 140-160 км/сағ есептелген 
локомотивтердің шағын саны да 
проблеманы тудырады. Заманауи 
көлік технологияларына бейім-
делген вагондардың төмен үлесі 
және вагондардың елеулі орта 
жасы жүк тасымалы үшін негізгі 
проблема болып табылады (Бас 
жоспар 2008).

Өткен теміржол апаттарын, 
сондай-ақ олардың себептері мен 
салдарларын талдау теміржол 
қозғалысының қауіпсіздік жағдай-
ын бағалау үшін басты шешуші 
факторлардың бірі болып табы-
лады. Жазатайым оқиғаларға 
атап айтқанда, қақтығыс. Рель-
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стен шығып кету, жылжымалы 
теміржол көлік құралдарымен 
туындаған адамдардың қаты-
суымен жазатайым жағдайлар жа-
тады. 

Теміржол апаттары мен 
жағдайларын санатқа жатқызу 
оңай емес, өйткені олардың алуан 
себептері бар. Жазатайым оқиға-
лар дамымаған инфрақұрылым 
мен жылжымалы құрамның на-
шар жай-күйінің, теміржол қозға-
лысын басқару  құралдарының 
бұзылуының немесе ұрлануының 
салдары болып табылады. Бұдан 
басқа, теміржол көлік құралдары-
ның қозғалыс орнында табылатын 
адамдардың байқаусыздығынан 
өз-өзіне қол жұмсау оқиғасы 
түрінде, сондай-ақ теміржол өт-
келдері арқылы өтетін жол көлік 
құралдары түрінде адами фактор 
үнемі болады.

Зерттеулер адам факторы 
теміржол апаттарының шығуын-
да басым рөл ойнайтынын көр-
сетеді. Адамдардың қатысуымен 
жазатайым оқиғалардың ең көп 
саны теміржол өткелдеріне өтеді 
және рельстен шығу мен қақтығы-
стардың үлкен саны күннен күнге 
осыған байланысты өтеді. 

Нәтижесі теміржол қозғалысын 
басқарудың маңызды элемент-
терінің жоғалуы немесе тасымал-
данатын тауарларды ұрлау мақ-
сатымен поездарды ұрлау болып 
табылатын теміржол вандализмі 
проблемасы өте маңызды бола-
ды, себебі бұл теміржол қозғалы-

сының қауіпсіздігіне тікелей әсер 
етеді. Поездарды едәуір ұстауға 
тура келді немесе жолда кедергі-
ден өтуге тырысқан басқарылмай-
тын көлік құралы ретінде қозға-
лысты ұйымдастыру қажет болды. 
Басқарушы инфрақұрылымға жау-
апкершілік артатын ұрланған жаб-
дықтардың немесе қирау құны өте 
жоғары және теміржол қозғалы-
сын басқару құралдарын жөндеуге 
бөлінетін шығындардан артады. 

Инфрақұрылымды басқаратын 
теміржол тасымалдаушылары, 
өнеркәсіп жолдарының пайдала-
нушылары, сондай-ақ жылжыма-
лы құрам өндірушілері, жылжы-
малы құрамды жөндеу бойынша 
негізгі кәсіпорындар, қозғалы-
сты басқаруға арналған теміржол 
жабдықтарын өндірушілер мен 
жабдықтардың техникалық серти-
фикатталуын ұсынатын ұйымдар 
теміржол көлігінің қауіпсіздігін 
қамтамасыз етуге бірдей қатыса-
ды.

4 ТЕМІР ЖОЛ ӨТКЕЛІ – ЖЕР 
БЕТІНДЕГІ КӨЛІК ҮШІН ҚА-
УІПТІ ПУНКТ 

Темір жол өткелі – бұл сол 
деңгейде жолмен қиылыса-
тын теміржол торабы. Тәжірибе 
теміржол өткелдерін қоса алған-
да, жол қиылыстары қозғалыс 
қатысушылары үшін қауіп-қа-
тердің (жоғары тәуекел) үлкен 
элементінен тұратынын көрсе-
теді. Көлік қозғалысының бел-
гілі бір жағдайында, тіпті осы 
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жағдайларға минималды бейім-
делмеушілік немесе қозғалыс ере-
желерін ескермеу кезінде көлік 
құралдарының қақтығысуы бо-
лады. Қақтығысу үнемі маңызды 
материалдық шығындарға айна-
лады немесе жиі қайғылы салдар-
лары (адамдардың жарақат алуы 
немесе өлім жағдайы) болады. 
Бұл сондай-ақ, тасымалданатын 
жүкке байланысты маңайында та-
былатын адамдар мен қоршаған 
орта үшін белгілі бір қауіптілікті 
көрсетеді. Теміржол өткелдерінде 
қақтығысу тасымалданатын жо-
лаушылар мен жүк үшін ерекше 
қауіп туғызады. Жолаушылар мен 
жүктерді тасымалдаудың жал-
пы сипатын назарға ала отырып, 
мұндай қақтығыстар көптеген 
құрбандар мен ауқымды масшта-
бта материалдық шығынға әке-
луі мүмкін. Теміржол жолы үшін 
теміржол өткеліндегі әрбір жаза-
тайым оқиға оның өлшемділігіне 
қарамастан оларда жүзеге асыры-
латын қозғалысқа кедергі жасай-
ды. Бұл нәтижесінде жазатайым 
жағдай өткен маршрут бойынша 
қозғалысты ұйымдастырудағы 
өзгерістер ретінде болуы мүмкін 
поездардың кешігуін, және өткен 
апаттың әсерлерін жою шығында-
рын тудырады.

Ірі польшалық теміржол ин-
фрақұрылым желісі – Польша 
Теміржол торабында / PLK/ келесі 
санаттарға бөлінетін алуан типті 
теміржол өткелдері бар (... норма-
тивті талаптар 1996):

- А санаты – шлагбаумды қоғам-
дық теміржол өткелдері немесе 
жолдағы қозғалыспен теміржол 
қызметкерлерімен берілетін сиг-
налдарды басқаратын шлагбаум-
сыз қоғамдық теміржол өткелдері,

- В санаты – автоматты жарық 
сигналды және жартылай тосқа-
уылды қоғамдық теміржол өткел-
дері,

- С санаты – теміржол қыз-
меткерлерімен берілетін немесе 
автоматты жарық сигналдарымен 
қоғамдық теміржол өткелдері;

- D санаты – тосқауылсыз және 
жартылай тосқауылды және ав-
томатты жарық сигналдарынсыз 
қоғамдық теміржол өткелдері  
және

- E санаты - қоғамдық теміржол 
өткелдері,

- F санаты – жария емес 
теміржол өткелдері және жаяу 
жүргінші өткелдері.

Теміржол өткелін белгілі бір 
санатқа жатқызу қозғалыс типі-
не (теміржол – жол) тәуелді және 
оны қорғау үшін қолданылатын 
жабдықтарға тікелей қатысты. 
Теміржол өткелдері шлагбаумдар-
мен, жол қозғалысының сигналда-
рымен, бойлық тосқауылдарға от-
тармен, теміржол өткелінде жабық 
қозғалыс туралы жол қозғалысы-
ның қатысушыларын белсенді 
ескертетін акустикалық ескертуші 
сигналдармен қорғалуы мүмкін.

Теміржол өткелдерінде жол 
қозғалысының қауіпсіздігін жақ-
сарту үшін теміржол өткелдерін 
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қорғау туралы ақпаратты локомо-
тив машинисттеріне беретін  сы-
ртқы жеке сигналдар қосымша 
енгізілді. Сыртқы жеке сигналдар 
осы теміржол торабында қозға-
латын ең тез поезд үшін тежеуші 
жол қашықтығында теміржол өт-
келі алдында орналасады.

Польша Темір жолдары/ПТЖ 
нормативтік-техникалық талап-
тарына сәйкес, теміржол өткел-
дерінің ең үлкен саны тек жол 
белгілерімен белгіленген тосқа-
уылсыз және жартылай тосқауыл-
ды және автоматты жарық сигнал-
дарынсыз D санатына тиесілі. Бұл 
жазатайым оқиғалардың немесе 
қақтығысудың ең жоғары тәуекел-
ді теміржол өткелдері.

Теміржол өткелдерінде қа-
уіпсіздік жағдайын зерттеу кезін-
де өткен жазатайым оқиғалар 
мен қақтығыстарды қарау қажет. 
Теміржол өткелдерінде көпте-
ген жазатайым оқиғаларға кінәлі 
теміржол қозғалысының ереже-
лерін ескермейтін және теміржол 
өткелдерінде жеткілікті сақтық 
көрсетпеген жолдарда қозғалыс 
ережелерін бұзушылар болып 
табылады. Назар поезд жақын-
дар алдында белгіленген уақытта 
шлагбаумдарды түсірмеген неме-
се оларды бірінші поезд өткеннен 
соң және қарама қарсы бағытта 
шектес жол бойынша қозғалатын 
поездға дейін шамалы қалғанда  
көтермеген, теміржол өткелдерін-
де жұмыс істейтін кейбір теміржол 
қызметкерлерінің жұмысына ауда-

рылуы қажет.

5 ЖАҢА ТЕХНИКАЛЫҚ 
ШЕШІМДЕР ТҰРҒЫСЫНАН 
ТЕМІРЖОЛ ӨТКЕЛДЕРІ 

Теміржол өткелдерінде қа-
уіпсіздік деңгейін арттыру әді-
стерін іздеуде телематиялық 
шешімдерге негізделген  осы жаңа 
технологиялық шешімдер үшін 
қолдану мүмкіндігін қарау қажет. 
Негізгі мәселе теміржол өткелінде 
қауіпті аймақты басқаруға немесе 
дәлірек айтқанда жол көлік құрал-
дарымен осы аймақтың толыққан-
дығына қатысты.

Мұндай жабдықтарды пайда-
лану жұмысы өзгелер арасында 
келесілер сияқты құрылғылар те-
стіленген, бірнеше жылдар бойы 
теміржол жолдында орындалған 
(Pikus 2004):

- Цифрлық суретті талдаумен 
телевизиялық жүйелер,

- IR датчиктері,
- индуктивті циклдер,
- радар сканерлері.
Өткізілген тесттер дұрысы ра-

дар сканерлерінің теміржол өт-
келін басқаратын қызметкердің 
жасырын видеобақылау көмегімен 
теміжол өткеліндегі бақылауды 
қамтамасыз ете отырып жұмыс 
істейді. Бұның теміржол өткелін 
қозғалыс инспекторы басқаратын 
ерекше маңызы болады. «Жол 
босады» сигналы өз кезегінде ра-
дар теміржол өткеліндегі қауіпті 
аймақ босағанын анықтағанда, 
белсенділендірілетін тосқауыл-
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дар жабылғаннан кейін бірден 
беріледі. Автоматты сигнал жаб-
дығымен қорғалған теміржол 
өткелінде теміржол өткелінде 
берілетін сигналдар өтуге сәйкес 
келетін поездар үшін берілетін 
сигналдармен өзара байланысты. 
Мұндай жағдайда теміржол өт-
келіне жақындайтын поезд үшін 
«Жол бос» сигналы тосқауылдар 
жабылғанда (ерекше позициядағы 
бойлық тосқауылдар) және радар 
сканері теміржол өткеліндегі қа-
уіпті аймақ бос екені табылғанда 
беріледі (Pikus 2004).

Қазіргі уақытта көлік қозғалы-
сын басқарудың жаңғыртылған 
жүйесінен теміржол өткелін 
қорғауға арналған жабдықтар-
ды бейімдеуге мүмкіндік беретін 
шешімдерді әзірлеумен жұмыс 
істеу жалғасуда, сондай-ақ локо-
мотивте сигналдарды қайталау 
үшін әзірленеді. Теміржол өткел-
дері туралы  ақпаратты машини-
сттерге  көрсететін дисплейге қол-
данылатын талаптарды үйлестіру 
процесі параллель жүреді.

Теміржол өткелдерін қорғау 
технологиясының саласында за-
манауи шешімдерді талдау кезінде 
теміржол өткелдерінің автоматты 
сигналдары түрінде теміржол өт-
келдерінде қауіпсіз басқару жүйе-
лері туралы еске салмауға болмай-
ды. Теміржол өткелдерін қорғау 
жүйелерінде жаңғыртылған 
шешімдердің ПТЖ торабын ор-
тақ қолданысқа енгізу және ІТ 
әзірленген әдістерін пайдалану 

теміржол өткелдерінде жазатайым 
жағдайлар санын азайтады.

6 ЖОЛ КӨЛІГІН ЗЕРТТЕУ ҮШІН 
АПАТТЫ ЖАҒДАЙЛАРДЫҢ 
МАҢЫЗДЫЛЫҒЫ 

Автомобиль көлігінде қа-
уіпсіздік деңгейін арттыру үшін 
талдау негізінде жазатайым оқиға-
лардың ең жиі себептері мен олар-
дың салдарларын анықтау мүмкін 
болатын белгілі бір деректерді 
жинау мүмкіндігі болуы қажет 
(Mikulski 2015 қараңыз). Поль-
шада жол оқиғалары мен қақтығы-
старды тіркейтін орталық жүйе Z 
бар. Бірнеше басқа жергілікті де-
ректер қоры Польшада жазатайым 
жағдайларды және көлік оқиға-
ларын көрсету және талдау үшін 
осы жүйеде жиналған мәліметтер 
негізінде құрылды.

Қауіпсіздікті арттыру бойынша 
шаралар облысында орындалған 
жұмыс Польшада жол қозғалы-
стары қауіпсіздігінің негізгі про-
блемаларын анықтауға мүмкін-
дік берді. Сондай-ақ жолдарда 
қауіпсіздік деңгейін арттыруға 
ықпал ететін және адам қателік-
терімен жолда келтірілген шығын-
ды азайтуға мүмкіндік беретін 
мұндай техникалық шешімдерді, 
сондай-ақ ықтимал шығындар-
ды қысқартып, жүргізушілерді, 
жолаушыларды  және жол қозға-
лысының басқа қорғалмаған қа-
тысушыларын қорғайтын көлік 
құралдарындағы техникалық 
шешімдерді қолданудан тұратын 



426

бірқатар әрекеттер негізінде Жол 
қозғалысының қауіпсіздігі 2013-
2020 арналған Ұлттық бағдарлама 
(Ұлттық бағдарлама 2013) жасал-
ды. Бұл әрекеттер бір мақсатты 
– жол қозғалысының қатысушы-
ларының өмірі мен денсаулығын 
қорғауды ескереді. Жол қозға-
лысының қауіпсіздігі бойынша 
жағдай тәуелді негізгі үш фактор 
жол қозғалысы қауіпсіздігін жүй-
елік зерттеуде анықталды. Бұл:

- адам факторы – әрекеті жол-
да болжап болмайтын және жиі 
жазатайым оқиғаларға әкелетін 
қауіпсіздіктің тұтас жүйесінде ең 
әлсіз орын болу,

- жол инфрақұрылымы – оның 
қателіктері мен жағдайы жол апат-
тарының туындауыеың басты се-
бептеріне жатады,

- көлік құралы – бұл оның жаб-
дығы мен техникалық жай-күйі 
жазатайым жағдайлар мен олар-
дың аса ауырлығының туындауы-
на ықпал етеді.

Қауіпсіздіктің тұтас жүйесін 
жақсартуға ықпал етуі тиіс негізгі 
мақсаттар:

- автомобиль және шоссе жол-
дарының заманауи тораптарының 
құрылымы және жаңғырту 

- жол қозғалысын бақылау 
және басқару бойынша ITS шара-
ларын жүзеге асыру (көлік қозға-
лысымен жағдайлар және ескер-
тулер алу, VMS жүйесін, қауіпті 
аймақтарда көлік құралдарын 
басқару жүйесін, жол қиылыста-
рындағы жаңа жүйелерді, жыл-

дамдықты бақылау жүйесін, жол 
оқиғаларын анықтау бойынша 
жүйелерді қолдануды тарату  ту-
ралы ақпарат),

- жылдамдық бақылаудың авто-
матты жүйесін жаңғырту,

- жол оқиғаларын анықтау әді-
стерін жақсартуды қоса алғанда, 
деректер қорын әзірлеу,

- қорғаушы құрылғылармен 
көлік құралдарын жабдықтау,

- электронды шақыру жүйе-
лерін әзірлеу,

- көлік құралдарында GPS на-
вигациялық жүйесін жалпыға ор-
тақ пайдалану болып табылады (... 
Ұлттық Бағдарламасы 2013).

7 ТЕМІРЖОЛ КӨЛІГІНІҢ 
ҚАУІПСІЗДІГІН БАСҚАРУ 
ЖӘНЕ БАҚЫЛАУ 

Теміржол көлігі, өзінің әрекет-
терінің алуан құрылымындағы 
күрделілікке байланысты қа-
уіпсіздік облысында арнайы про-
цедураларды талап етеді. Арнайы 
ұйымдар мұндай процедураларды 
анықтау мақсатымен. сондай-ақ 
теміржол көлігінің қауіпсіздік 
деңгейін арттыру бойынша ша-
ралар облысында әрекеттердің 
бағытталуын анықтау үшін негіз-
делген. Бұл келесі ұйымдар:

- ең алдымен қозғалыс қа-
уіпсіздігін (теміржолдарда жәгн 
жылжымалы құрамдарда жұмыс 
істеу мен қызмет көрсетуді техни-
калық бақылаудан басқа) бақылай-
тын Теміржол көлігі басқармасы.

- жазатайым жағдайлар мен 
оқиғаларды қоса алғанда апатты 
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жағдайларды тергеумен айналы-
сатын, айыптылығы мен жауап-
кершілік артатыны туралы мәсе-
лелермен айналыспайтын апатты 
жағдайларды тергеумен айналы-
сатын Теміржол апаттарын Тергеу 
жөніндегі Мемлекеттік Комиссия,

- теміржол жолдарының өту 
орындарында және теміржол 
көлік құралдарында орнатылған 
жабдықтарды бақылайтын Көлік 
Техқадағалау.

Сондай-ақ теміржол көлігі са-
ласында қызметтер көрсететін 
барлық кәсіпорындар бағынатын 
қауіпсіздікті басқаруға арналған 
тұтас жүйе негізделді.

Теміржол көлігінің жұмыс істе-
уімен  және қозғалысын басқа-
румен байланысты қажетті емес 
тәуекелдерді жою үшін, теміржол 
көлік құралдары сенімділік-
ті сынаудан өтеді, себебі олар 
жол көлік құралдары сияқты 
қозғалысқа қатысады және сон-
дықтан әлдебір қателіктен неме-
се істен шығуынан апатқа түспе-
уден сақтандырылмаған.  Бірақ 
теміржол көлігінде қозғалысты 
қауіпсіз басқару үшін зор маңы-
зы болатын жол қозғалысы қа-
уіпсіздігінің басты аспектілерінің 
бірі теміржол қозғалысын басқа-
ру жабдықтарының сенімділігіне 
тексеруден тұрады, себебі оның 
сенімділігінен көп дәрежеде қа-
уіпті жағдайды болдырмау мүм-
кіндігі тәуелді. Бүгінде әзірлен-
ген теміржол қозғалысые басқару 
жабдығы ең жоғары қауіпсіздік 

стандарттарына сәйкес келуі тиіс, 
себебі ол адам қателіктерінің 
жағымсыз салдарын азайтуға 
бағытталған  болып табылады.

8 ТЕМІРЖОЛ ӨТКЕЛДЕРІН 
ҚОРҒАУДА ӨЗГЕРІСТЕРГЕ 
НҰСҚАУЛАР 

(... нормативті талаптар 1996) 
сәйкес инфрақұрылымды  басқа-
рушы теміржол өткелдерін қорға-
уға жауапты. Теміржол өткелдерін 
қорғау тәсілі жол және теміржол 
көлік құралдарының қозғалысын 
назарға ала отырып, теміржол 
өткелінде орта тәуліктік көлік 
ағынына тәуелді болады. Алайда 
өткен жазатайым оқиғалар саны  
барлығы теміржол өткелдерінде 
қауіпсіздіктің тұтас жүйесінде 
дұрыс жұмыс істейтіні туралы 
пікірлерге әкеледі.

Польша Теміржол торап-
тарының инфрақұрылымын 
басқарушылармен жарияланған 
теміржол өткелдерінде өткен 
жазатайым оқиғалар туралы де-
ректер жол қозғалысының қа-
тысушылары теміржол өткел-
дерінде қауіпсіздікпен және 
әрекетпен байланысты жол қозға-
лысы ережелерінің кең таралған 
бұзушылықтарына байланысты 
кемінде 95% жазатайым оқиғалар 
үшін жауапты  екенін көрсетеді. 
Жол қозғалысының қатысушы-
лары мен БАҚ жазатайым оқиға 
өткен себептерге қарамастан бар-
лығына темір жолда өтетіндердің 
барлығына кінәлайды (теміржол 
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өткелдерінің нашар техникалық 
жай-күйі, теміржол өткелдерін 
тиісті емес қызмет көрсету және 
т.б.) (Pikus 2004). Он жылдам 
астам жағдайды жақсарту мақса-
тымен әлі күнге дейін жалғасатын 
«Тоқта және өмір сүр!» - Теміржол 
Өткелдерінде Ұлттық әлеуметтік 
қауіпсіздік кампаниясы басталды. 
Оның ең маңызды мақсаты қа-
уіпті жағдайлардың туындауына 
итермелейтіні және теміржол өт-
келінде нені жасауға болмайтыны 
туралы жүргізушілердің хабардар-
лығын арттыруда жатыр. 

Теміржол өткелдерінде жа-
затайым оқиғалардың туындау 
жиілігін жеңілдету және азайту 
үшін ПТЖ теміржол саласында қа-
уіпсіздікке жауапты құрылымдар-
ды тағайындаудан басқа келе-
сілерден (... бағалау 2011) тұратын 
бірқатар әрекеттерді қабылдады:

- теміржол өткелдерін жаңғы-
рту қарқынын арттыру, теміржол 
өткелдерінде жабдықтардың тех-
никалық жай-күйін жақсарту және 
олармен жұмыс істеу,

- поездің жақындау жылдам-
дығының тиісті бейімделуін, 
жақындаған теміржол көлік 
құралдарының көрінуін шектейтін 
тұрақты кедергілер жағдайында 
және «көрінерлік ұшбұрыштың» 
ағымдағы базалық жағдайларын 
тексеру,

- ережені бұзу саны ең үлкен 
болып табылатын теміржол өт-
келдерін тексеру жиілігін арттыру 

мен бақылауды қоса алғанда, қа-
дағалау,

- жазатайым оқиғаның туын-
дауының ең жоғары тәуекеліне 
ұшырайтын теміржол өткелдері-
не жаяу жүргінші жолдары мен 
теміржол өткелдерінде ескертуші 
дабылдаманың инновациялық 
жүйені тарату,

- жолдармен жағдайлар сияқты 
(қауіптілігі жоғары жолдардың 
учаскелері) ақпараттық маңдай-
шалармен немесе жарнамалық 
қалқандармен аса қауіпті теміржол 
өткелдерін таңбалау.

Енді, жол көлік құралдарының 
тұрақты     өспелі санының және 
көлік құралдары қозғалысының 
үнемі артушы қарқындылығы эра-
сында әр бес жыл сайын теміржол 
өткелдерінде қозғалыс көлемін 
есептеу орындалуы қажет (... нор-
мативті талаптар 1996).

Теміржол өткелінде жол қозға-
лысының жаңа техникалық шарт-
тарын есепке ала отырып орын-
далған жаңа есептеулер теміржол 
өткеліннің санаттарының өзгеруі-
не әкеледі. Бұдан басқа, теміржол 
өткелдерінде қауіпсіздік деңгейін 
арттыратын әрекеттер тізімі ең 
жоғары сенімділігі мен қауіпсіздік 
стандарттарына сәйкестігі негізін-
де PKP торабында жалпы пайда-
лану үшін инвестициялау және 
жаңа технологияларды енгізу-
дің тұрақты қажеттілігі есебінен 
кеңеюі тиіс. Бұл мүмкін барлық 
орындарда инвестициялық  қыз-
мет өзіне теміржол өткелдерінің 
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рөлін алатын жанжалсыз тәсіл-
мен қақтығысудың алдын алып) 
әрекеттегі теміржол өткелін бол-
дырмауды қоса алғанда, орында-
луы тиіс. Жағдай жолда жылдам-
дықты бақылау камерасы сияқты 
теміржол өткелдерінен өту кезінде 
ережені бұзатын жүргізушілерді 
немесе көлік құралдарын сәй-
кестендіруге мүмкіндік беретін 
CCTV видеобақылау жүйесінің 
көмегімен жақсартылуы мүмкін.

9 ҚОРЫТЫНДЫ
Көліктің өсуі мен автомо-

бильшілер санын арттыру ең жиі 
қақтығыстардың себебі болуы 
заңды. Көлікті бақылауды жүзеге 
асыратын құзыретті органдар (по-
лицияны қоса алғанда) және жер 
бетіндегі көлік қауіпсіздігінің про-
блемаларын зерттеген ғалымдар 
жазатайым оқиғалардың негізгі 
себептері ретінде екі факторды: 
адам мен көлік инфрақұрылымын 
көрсетеді. Сондықтан осы жағдай 
көлікті басқарудың жаңа (жол 
және теміржол) құрылғыларын  
құруды талап етеді). Жазатайым 
жағдайлардың санын қысқар-
туға  әсері болатын басқа аспект 
қауіпсіздік деңгейін арттырады, 
зияткерлік телематиялық көлік 
технологиясын әзірлеу болып та-
былады.
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Көлік қауіпсіздігі 
Теңіз көлігінің қауіпсіздігі — теңіз навигациясы және теңіз тасымалда-
рының қауіпсіздігі.             А. Вайнтрит, Т. Нойман (ред.) 
Жер бетіндегі көлік қауіпсіздігіне телематиканың әсерін зерттеу 

Дж. Микульски
Көлік факультеті, Экономика университеті, Катовице, Польша 

Қысқа шолу: Көлік тасымалдарымен байланысты ең маңызды фактор 
заманауи технологияның көмегімен жетілдірілетін қауіпсіздік болып 
табылады. Жер бетіндегі көлік қауіпсіздік проблемаларын көрсету үшін 
осы мақалада құрлықтағы көлікке телематиканың әсерін зерттеу нәти-
желері келтіріледі. Жолдарда және теміржол жолдарында қауіпсіздікке 
заманауи технологиялардың ықпалын анықтау үшін зерттеулерде жол 
көлігінің қауіпсіздігіне маңызды ықпалы болатын мамандар арасында 
өткізілген сауалнама қолданылды.
НЕГІЗГІ ЕРЕЖЕЛЕР

Көлік тасымалдарының қа-
уіпсіздігін қамтамасыз ету – 
олардың тиімділігін анықтайтын 
ең маңызды факторлардың бірі. 
Бұл жүк тасымалының екі түрі: 
жол және теміржол болатын құр-
лықтағы көлік үшін маңызды. 
Оларға жолаушылар  мен жүк та-
сымалдарының ең үлкен саны ке-
леді. 

Соңғы жылдары көлікті пай-
даланатын адамдар саны едәуір 
ұлғайды, бұл нәтижесінде жол-
көлік оқиғалары санының ар-
туына сөзсіз әкеледі. Қақтығысу 
себебі пайдалану үшін қанағатта-
нарлықсыз және жарамсыз көлік 
инфрақұрылымында жиі жасы-
рынады. (Barcik & Czech 2010). 
Көлік (жол және темір жол) ин-
фрақұрымы саласында өткізілме-
ген іс-шаралармен және талдаумен 
байланысты проблемалар өзекті 

тақырып болып табылады және 
алуан авторлармен талқыланады. 
(Bril & Lukasik 2013, Dabczynski 
2001, Luft & Kornaszewski 2012, 
Sitarz et al. 2012).

Зерттеулер осы жағдайды 
жақсартуға елеулі әсер ететін 
қауіпсіздікпен және жаңа тех-
никалық мүмкіндіктермен за-
манауи жағдайларға нащар ау-
даруға бағытталады. Сауалнама 
теоретикалық ережелерді растау 
мақсатымен өткізіледі. Алынған 
нәтижелер талданатын пробле-
маның далпы алымын анықта-
уға мүмкіндік береді. Теміржол 
инфрақұрылымның жағдайы, 
теміржол өткелдерінле қа-
уіпсіздікті қамтамасыз ету және 
заманауи АКТ сияқты құрлықтағы 
көлік қауіпсіздігінің деңгейіне ті-
келей немесе жанама әсер ететін 
факторларды талдау болды.
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1 САУАЛНАМА АЛУ ӘДІСТЕ-
МЕСІ 

 Сауалнама пікірі құрлықтағы 
көлік қауіпсіздігін жетілдіруге 
телематиканың әсерін зерттеу-
мен, сондай-ақ жолдарда және 
теміржол жолдарында бар жағдай-
ларды зерттеумен айналысатын 
зерттеулерде қолданылады.

Төрт сауалнама пікірі жол 
көлігінің қауіпсіздігіне маңызды 
ықпалы бар мамандар арасын-
да өткізілді. Теміржол қатына-
старында қауіпсіздікке көптеген 
факторлар ықпал етеді және оны 
тұлғалардың елеулі тобы қадаға-
лайды. Теміржол көлігі түрлерінің 
осы ерекшелігіне байланысты 
пікір сұрау теміржол жолдары-
ның операторлары арасында (қа-
уіпсіздікке жанама әсері болатын) 
және көп бөлікте поезд диспет-
черлері (теміржол жолдарында 
қозғалысты реттейтін) мен маши-
нисттер (теміржол жолдарында 
қозғалысқа тікелей қатысатын) 
арасында өткізілді.

Жол көлігін зерттеу кезінде 
зерттеу автомобиль массасына қа-
рамастан жүргізушілер арасында 
өткізілді.

2 САУАЛНАМА
Зерттеу құрлықтағы көлік-

те қолданылатын АКТ заманауи 
жүйесінің қауіпсіздік жүйесінн 
жетілдіруде оң әсері болады ма 
сұрағына жауап беру мақсатымен 
өткізілді? Және егер иә болса, 
онда қандай шамада? Сауалнамаға 

енгізілген сұрақтар сондай-ақ 
қауіпсіздікпен бар жағдайды 
анықтауға бағытталды. Сұрақтар 
бөлігі теміржол өткелдерінде қа-
уіпсіздік деңгейінің жақсаруын 
анықтайтын жалпы алымды 
анықтауға есептелді. Жолдарда 
қолданылатын қауіпсіздік жүйе-
лері бір-бірінен ерекшеленетіні 
белгілі, бірақ олардың кейбіреу-
лері бірге жұмыс істейді немесе 
құрлықтағы көліктің өзге түрінде 
қолданылады.

Сауалнама:
- теміржол  жолдарының опе-

раторлары (10 қатысушы), сон-
дай-ақ 100 адамнан тұратын үш 
топтар: 

- поезд диспетчерлері,
- машинисттер,
- жүргізушілер арасында өт-

кізілді.
 Сауалнамалар 2013 жылдың 

соңында, 2014 жылдың басында 
өткізілді.

3.1 Теміржол жолдарының 
операторларынан сауалнама алу 
нәтижелері 

Теміржол жолдарының опе-
раторларына мекенжайланған 
сұрақтар жиыны теміржол көлі-
гіндегі қауіпсіздіктің жалпы 
түсінігін қозғайтын түрлі облы-
старды қамтыды.

Бірінші сұрақ күнделікті тра-
фикпен жұмыс кезінде теміржол 
инфрақұрылымымен байланысты. 
Нәтижелер Польшадағы теміржол 
инфрақұрылымының жағдайы 
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туралы ұйғарымды растады 
(Mikulski 2015). Сұралғандардың 
70%-ы қанағаттанарлық, ал  30% 
- нашар саналады. Нәтижелер 
теміржол инфрақұрылымын жақ-
сарту бойынша шараларды қабыл-
дау қажет екенін көрсетті. Мұндай 
жағдайларда тәуекелдерді қысқар-
ту үшін ұсынылатын қызметтер 
сапасының төмендеуіне әкелетін 
жылдамдықтың тұрақты шектеу-
лерін енгізуге тура келеді.

Келесі сұрақтар тартқыш мо-
дульдер мен жылжымалы құрам 
жағдайының мәселелерін қозға-
ды. Жақсы жұмыс жағдайында 
табылатын заманауи жылжыма-
лы құрам – қауіпсіз жылжымалы 
құрам. Нәтижелер Польшада пай-
даланылатын жылжымалы құрам-
мен жағдайды көрнекі көрсетеді. 
Сұралғандардың 60%-ы жақсы 
жағдайда, 40% - қанағаттанарлық 
жағдайда табылады. Бұл нашар 
емес, бірақ олардың жағдайының 
қауіпсіздігін жақсарту үшін жай 
қанағаттанарлық болғанша жақ-
сы болар еді. Сұралғандар 42%-
ы ескі жылжымалы құрамдардан 
бас тартатынын және жаңасын 
сатып алатынын, ал 58%-ы – осы 
сәтте жұмыс істейтіндерді жаңғы-
ртатынын айтты. Мұндай әрекет-
тер, сөзсіз Польшада пайдалана-
тын жылжымалы құрамдар жаңа 
және техникалық жетілдірілген, 
анығын айтқанда қауіпсіз болаты-
нына сенім тудырады.

Маңызды мәселе жол ағыны 
тиімді және және қауіпсіз басқа-

ру үшін қолданылатын телемати-
ялық жүйенің техникалық аспек-
тілерімен байланысты. Берілген 
нәтижелер сұралғандардың 80%-
ы тасымалдауларды ең тиімді 
және қауіпсіз басқару үшін АКТ 
жүйені пайдалануды мақұлдайты-
нын көрсетеді.

Келесі мәселеде сұралғандар-
дың қандай құралдарды пайда-
ланатыны анықталды. Сұралған-
дардың жауаптары көбісінің GPS 
жолсерік навигация жүйесін 
пайдаланатынын көрсетті, бірақ 
сұралғандардың бірі (сауална-
маланғандардың 10%-ы) GPS-қа 
қосымша мамандандырылған қо-
сымшаларды пайдалану үшін қа-
жетті функцияларды пайдалану 
үшін қажетті функцияларды ен-
гізу және деректерді жіберу үшін 
кеңейтілген радио каналдарын, 
GPS қағидаларын пайдаланатын 
GSM-R мобильді телекоммуника-
ция жүйесін қолданады.

1-сурет. АКТ пайдалану. Дереккөз: 
жеке зерттеу2x

Trains are followed by means of – жаттығу-
лар келесі арқылы жүзеге асады
satellite navigation – жолсерік навигация-
сы
mobile telephony – мобильді байланыс
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Келесі мәселе тартқыш модуль-
ді автомобильдердің/жүк машина-
ларының қақтығысуының ең көп 
санымен учаскелер типін анықта-
умен және апат болған теміржол 
өткелдерінде қауіпсіздікпен бай-
ланысты болды. Бұл сұрақтар 
қалған екі сұралған топтардың са-
уалнамасына енгізілді.

Сауалнама  жолаушылар 
және жүк тасымалын орындай-
тын сұралғандардың 90%-ы 
көлік құралдарының иесі бо-
лып теміржол өткелдерінде жол 
көлік оқиғасына түскенін көрсет-
ті. Берілген сауалнама теміржол 
өткелдерінле болған оқиғалар 
жиілігі теміржол өткелдерінің са-
натына тәуелді еместігін көрсетті. 
Сұралғандардың 50%-ы өте сирек, 
40% - сирек,  10% - жиі деп жауап 
берді.

Алынған нәтижелер алдында 
айтылған қауіптердің негізділігін 
көрсетті және теміржол өткелінің 
ащы шындығын ашты (Mikulski 
2015). Сұралған мамандардан 
алынған деректерге сәйкес бар-
лық апаттар өтетін С және D са-
натындағы теміржол өткелдері аса 
қауіпті танылуы тиіс. 

Соңғы сұрақ теміржол өткел-
дерінде қауіпсіздік деңгейі бойын-
ша ұсыныстар алуға бағытталған. 
Ол атап айтқанда аса қауіпті объ-
ектілерде теміржол өткелдерін 
басқару үшін телематиялық жүй-
ені пайдалану мүмкіндігінен 
тұрады. Көлік компанияларының 
60%-ы теміржол өткелдерінде қа-

уіпсіздікті жақсарту үшін АКТ 
жүйенің бастапқы сигналдарына 
кіру рұқсатын ашуға ниет біл-
дірді (мысалы: шынайы уақыт ре-
жимінде машинистпен алынатын 
локомативтік GPS сигналы).

3.2 ПОЕЗД ДИСПЕТЧЕРЛЕРІНІҢ 
САУАЛНАМА НӘТИЖЕЛЕРІ 

Поезд диспетчерлері — 
теміржол жолдарында қауіпсіздік-
ке олардың ерекше ықпалына 
байланысты толық зерттеуге лай-
ық кәсібилер тобы. Олардың мін-
деттеріне теміржол жолдарында 
көлік ағынын қауіпсіз басқару 
кіреді. Поезд диспетчерінің жұмы-
сы теіржол жолында қозғалысты 
бақылау бойынша жабдықьарды 
пайдаланумен тікелей байланы-
сты. Теміржол көлігінің қозғалыс 
қауіпсіздігі оның қарқындылығы-
на, поездардың қосымша жүйесі-
не, жолдағы жөндеу жұмыстарына 
және көп бөлігі заманауи шешім-
дерді пайдалану кезінде жойылуы 
мүмкін адамзат қателіктеріне тәу-
елді.

Бірінші сұрақ шеңберінде 
теміржол жолдарында қауіпсіздік-
ті бақылайтын құрылғы жағдайы 
жеткілікті жақсы еместігін көр-
сетті. Сұралғандардың 30%-ы 
құрылғының жағдайын нашар, 
38% - қанағаттанарлық, 21% — 
жақсы, 11% - жеткілікті деп баға-
лады.

Екінші сұрақ жергілікті ин-
фрақұрылым жағдайы мен оның 
өткізу қабілетін зерттеу мақ-
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сатымен қойылды. Сауалнама 
нәтижесінде алынған деректер 
теміржол құрылымы жақсы емес 
жағдайда табылады деген алдын-
да айтылған көріністерді растайды 
(Mikulski 2015). Сұралғандардың 
көп бөлігі инфрақұрылым жағдай-
ын нашар (сұралғандардың 40%) 
және қанағаттанарлық (сұралған-
дардың 44%) деп белгіледі. Жет-
кілікті (2%) және жақсы (14%) 
жағдайын жаңғыртылған және 
қалпына келтірілген учаскелерде 
жұмыс істейтін адамдар атап өт-
кенін еске саламыз.

Соңғы жылдары диспетчерлік 
станциялар Operating Performance 
Recording System (SEPE) және the 
System for Train Dispatchers Work 
Support (SWDR) АТ жүйелерімен 
жиынтықталған. Келесі сұрақ осы 
жүйенің функционалдығын (плат-
формаға поездің келу мониторин-
гін) ашты.

are the train dispatchers support systems 
functional? - Поезд диспетчерлерінің қо-
сымша жүйесі жұмыс істейді ме?
definitely yes – айқын иә
rather yes – дұрысы иә
neither yes, nor no – иә да емес, жоқ та емес
rather no - дұрысы  жоқ 
2-сурет. АТ жүйенің жұмыс дәлдігі 
туралы сұралғандардың бер

Сұралғандардың жауаптары 
бір мағыналы емес. Сұралған-
дардың жартысынан астамы қо-
салқы АТ жүйенің функционалды 
мүмкіндіктерін толық деп ұйғар-
ды, бірақ сұралғандардың 25%-ы 
мүмкіндіктері жеткіліксіз екенін 
растады. Сауалнама нәтижелері-
нен қолдағы бар жүйені жақсарту 
керектігі шығады.

Теміржол қозғалысының 
қарқындылығының теміржол ағы-
нын қауіпсіз басқаруға көп әсері 
болады. Сауалнама нәтижелеріне 
негізделіп, диспетчерлік станци-
ялардың көбісі жоғары және орта 
қарқынды көлік ағынына қызмет 
көрсететіні туралы тұжырым жа-
сайды. Жұмыстардың көп бөлі-
гі адамдармен орындалады, бұл 
ретте мұндай станциялардың қате 
жасау мүмкіндіктері артады. Ин-
фрақұрылымға жөндеу өткізумен 
және техникалық қызмет көрсе-
тумен туындайтын қозғалысты 
күрделендіру кезеңінде көлік 
ағынын басқару ағынды басқару 
қауіпсіздігінде маңызды пробле-
ма. Бұл ерекше жағдайларды жеке 
талдау қажет.

Сұралғандардың бір мағына-
лы көпшілігі қозғалысты күрде-
лендіру кезеңінде көлік ағынын 
басқару жайлы өтетінін айтты. 
Соған қарамастан сұралғандар то-
бында белгілі бір қиындықтарға 
тап болған адамдар бар. Бұл қиын-
дықты бастан кешірген топ (11%) 
көлік ағынын басқару кезінде 
қауіпсіздіктің жалпы деңгейінің 
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құлауы әсер етеді.
Көлік қозғалысының ағынын-

да машинист семафор сигналын 
ескермей, тоқта сызығынан өтетін 
жағдайлар кездеседі. Келесі сұрақ 
шеңберінде осы жағдайлардың 
тақырыптары  мен поезд дис-
петчерлерінің құрамды тоқтату 
мүмкіндіктері ашылды. Беріл-
ген деректер тоқта сигналдарын 
ескермеуде қорытындылана-
тын машинисттердің негізгі қа-
уіпсіздік ережелерін бұзу жағдайы 
болатынын көрсетті. Сұралған-
дардың жартысынан астамы мұн-
дай жағдайлардың болмағанын 
айтты, алайда 46%-ы кемінде бір 
рет мұндай оқиғаның болғанын 
растады.

Жаңартылған тартқыш модуль-
дерінде белгіленген АКТ заманауи 
жүйелері жоғарыда сипатталған 
жағдайлар үшін панацея болады, 
сондықтан диспетчер поезда ор-
натылған қабылдағышқа тоқта 
сигналын өз бетімен  жібере ала-
ды. Сұралғандар құрамды апатты 
тоқтату тетігі бір жолы керек бо-
латынын растады, сұралғандар-
дың 17%-ы апатқа әкелуге  және 
жағдайлардың туындауының ал-
дын алып, көлік ағынына шығын 
келтіруге қабілетті апатты  тоқта-
ту тетігін қолдану шешімін қа-
былдады.

Сауалнаманың соңғы сұрағы 
көлік ағынын басқару және стан-
цияда жұмыс процесін ұйымда-
стырудың қауіпсіздік деңгейін 
жақсарту проблемаларын зерттеу-

ге бағытталды. Диспетчерлік стан-
циялар мен кеңейтілген телемати-
ялық жүйелермен жұмыс істейтін 
қолдағы бар АКТ жүйелерімен 
қолданатын көлік ағынын бақы-
лау қауіпсіздікті түбегейлі жақсар-
туға ықпал етеді. Сұрақ келесідей 
тұжырымдалды: “Шынайы уақыт 
режимінде картадағы объек-
тілердің жағдайын көрсететін 
телематиялық жүйені (оның 
ішінде GPS) қолдану көлік ағынын 
басқару қауіпсіздігін жақсартуға 
мүмкіндік береді ме?» 

3-сурет. Атқарушы жүйенің жаңа 
көздерін енгізумен байланысты дис-
петчердің үйрену қалауының графи-
калық көрінісі : Жеке зерттеу
would the trains monitoring improve the 
safety situation  of traffic management? 
– пойыздарды бақылау қозғалыстарды 
басқару жағдайының қауіпсіздігін жетіл-
діреді ме?
definitely yes – айқын иә
rather yes – дұрысы иә
neither yes, nor no – иә да емес, жоқ та емес
rather no - дұрысы  жоқ

3.3 Машинисттердің сауалнама 
нәтижелері 

Машинисттер, поезд диспет-
черлері сияқты теміржол қозға-
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лысының қауіпсіздігіне тікелей 
әсер ететін кәсібилер тобы болып 
табылады. Поездің қауіпсіз қозға-
лысы олардың дағдылары мен 
тәжірибелеріне тәуелді. Алайда 
ол теміржол инфрақұрылымы-
ның, жұмыс тәртібі мен бортты 
жабдықтардың заманауилығына, 
теміржол қозғалысын бақылау 
бойынша жабдықтардың тоқта-
усыз жұмысына және теміржол 
жолдарының техникалық жағдай-
ына тікелей тәуелді екенін ұмыт-
паған абзал. Барлық бұл аспек-
тілер өткізілген зерттеулермен 
қарастырылды. Кейбір шамада 
қауіпсіздіктің қолдағы бар дең-
гейін анықтауға мүмкіндік беретін 
қауіпті теміржол оқиғаларымен 
байланысты сұрақтар туралы да 
ұмытпау керек. 

Бірінші сұрақ алдыңғы сауал-
намадағы сияқты теміржол ин-
фрақұрылымымен байланысты. 
Машинисттер оның әсеріне тіке-
лей ұшырайды.

Қайта алынған нәтижелер 
теміржол инфрақұрылысының 
жағдайы туралы сауалнама нәти-
желері мен бұрынғы болжамдар-
ды растады. Сұралғандардың 
64%-ы оның жағдайын қанағатта-
нарлық санайды, бірақ 21% оны 
нашар санайды.  Бұл нәтижелер 
поезд диспетчерінің сауалнама 
нәтижелеріне өте ұқсас. Тек 15%-
ы инфрақұрылымның жағдайын 
атады, Польшадағы теміржол  ин-
фрақұрылымды қауіпсіз тану үшін 
өкінішке орай жеткіліксіз.

Теміржол қозғалысын бақылау 
бойынша жабдықтардың ақау-
лығы келетін көлік ағынының қа-
уіпсіздігіне маңызды ықпал етеді.

Алынған нәтижелер мәлімден-
ген ұсыныстарға оң қатынасты 
көрсетеді. Сұралғандардың 83% 
көлік ағынын басқару қауіпсізді-
гінің деңгейін арттыру үшін жаңа 
технологияларды қолдануға өз ни-
етін білдірді.

Мұндай жағдайларда ерекше 
сигналға негізделіп, поездардың 
қозғалысын диспетчер басқара 
алуы үшін маңызды. Бұл поезд 
қозғалысының жүруінде жоғары 
назар мен мұқият қадағалауды та-
лап ететін өте қауіпті жағдай. Осы 
жөнінде екінші сұрақ болды.

Алынған жауаптарға негіз-
деліп, біз поезд ерекше сигналға 
сәйкес жүруі тиіс жағдайлар өте 
жиі туындайтынына тұжырым 
жасай аламыз. Тек 16% олардың 
мұндай жағдайлармен бірнеше 
ауысымда кездескенін көрсетті. 
Бұл жағдай теміржол қозғалысын 
бақылау бойынша басқарылатын 
жабдық ескіргені және қауіпті 
жағдайлардың туындауына әкелуі 
мүмкін ақаулардан арылмауы  ой-
лануға мәжбүрлейді. 

Үшінші сұрақ оның қауіпсіз 
қозғалысын қамтамасыз ететін 
тартқыш модельді бортты жаб-
дықтарға қатысты.

Осы мәселе бойынша іс жүзін-
де бір ауыздан жауаптар алынды. 
Сұралғандардың 99% поездің 
автоматты тежеу жүйесі ғана қа-
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уіпсіз қозғалыс үшін жауап бе-
ретінін мәлімдеді Және тек 1%-ы 
анықталды және белгіленген 
жылдамдықтан  жоғары поездің 
жүруіне мүмкіндік бермейтін 
жылдамдықты автоматты шектеу 
жүйесі анықталды. Бұл тартқыш 
модульдердің көп бөлігі маши-
нист жағдай жылдамдығына бей-
імделіп үлгермейтін жағдайда 
автоматты кедергіні қамтамасыз 
ететін тиісті жүйелермен әлі күнге 
дейін жабдықталмағанын көрсе-
теді.

Алайда, машинист туындаған 
қауіпті ескеруге үлгермейтін 
жағдайда поездің шұғыл тежелуін 
жүзеге асыратын құрылғы бола-
ды. Осылайша, келесі сұрақ осын-
дай құрылғылармен байланысты.

Сауалнама нәтижелері қа-
уіпсіздікке жауап беретін 
құрылғының жағдайын көрсетеді. 
Поезді автоматты тежеу және ав-
томатты ескерту жүйелері жалпы 
жұмыс жағдайында табылады: 
77% - үнемі жақсы жұмыс жағдай-
ында, 18% - кемінде жүйелердің 
бірі жақсы жұмыс жағдайында 
үнемі табылады. Алайда 5% -да 
осы жүйе қозғалыс қауіпсіздігі-
не қауіп төндіретін жағдайларды 
жасауға әкелуі мүмкін нашар жұ-
мыс жағдайында жиі табылаты-
нын ескеру керек. Мұнда көріну-
дің төмендеуіне байланысты 
теміржол жолдарының аянышты 
жағдайы маңызды рөл ойнай-
ды. Бұл тақырып келесі сұрақта 
қозғалды.

Алынған деректерге байланы-
сты тартқыш модульді басқаруға 
бөгет жасамайтыны көрінеді, се-
бебі көріну жақсы – 11%, неме-
се қанағаттанарлық -63% болып 
қалады,  алайда сұралғандар-
дың 26%-ы қанағаттанарлықсыз 
көрінуіне шағым жасады.  Жағдай 
теміржол жолдарының маңында 
орналасқан табиғи объектілер мен 
құрылымдарға байланысты тағы 
да шиеленіседі.

Осы сұраққа жауаптар маши-
нистке 100 жағдайдың 98-де да-
былды тудыратын сигналды қарау 
қиынға түсетінін анық көрсетеді, 
себебі поезді басқарудың жетіспе-
ушілігі туралы куәландырады.

Сұрақтар сондай-ақ құр-
лықтағы көліктердің екі түрінің 
қауіпті өзара әрекеттер орнын-
да авто иелерінің әрекеттері мен 
теміржол өткелдерінің техника-
лық аспектілері қамтыды.

Бұл сұраққа жауаптар көңіл 
толтырарлық болмады, себебі 
машинисттердің 100%-ы жүр-
гізушілердің реттелмейтін өт-
келде жақындап келе жатқан по-
ездға қарамастан жолдан өтетінін 
мәлімдеді. Теміржол өткелдерінде 
қауіпсіздікті әлеуметтік кампания-
лардың масштабты өткізу деңгейі 
артатынын немесе жаңа техноло-
гияларды және автомобильшілер-
ге ықпал етудің өзге тәсілдерін 
енгізуді шешу маңызды.

Сұрақтар сондай-ақ машини-
сттерге онда туындаған жағдай 
туралы хабарлайтын ескерту сиг-
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налдарының көмегімен теміржол 
өткелдерінде қауіпсіздікті қамта-
масыз ету проблемаларын қамты-
ды. Сұралғандардың ойынша, 
өткелдердегі қауіпсіздік ескерту 
сигналдарымен тиісті шамада 
қамтамасыз етіледі, себебі мұ-
нымен 91%-ы келісті. 9%-ы қа-
рама-қарсы пікірде қалды, яғни 
қауіпті оқиғалардың туындау 
ықтималдығы бар.

Соңғы сұрақтар машинист-
тердің апаттарға, оқиғаларға қаты-
суын қозғады. Мұндай жағдайлар 
екі түрде болады: салдарды оқиға 
(маңызды материалдық шығын-
дар, жарақаттар, құрбандар) және 
салдарсыз оқиға (поездар қозға-
лысын тоқтату немесе барлық 
теміржол кәсіпорындарының жұ-
мысын тоқтату).

Жиналған ақпарат сауалнамаға 
қатысатын машинисттердің 34% 
cалдарлы оқиғаларға қатысаты-
нын көрсетеді. Әдетте, оқиғалар 
ауырлығы жағдайдан жағдайға 
теңеседі, бірақ жүктерді немесе 
жолаушыларды тасымалдайтын 
инфрақұрылымға шығын келтіру-
ді болжамдайды.

Алынған нәтижелер  сұралған 
машинисттердің 40% салдары 
жоқ оқиғаларға қатысқан фактіні 
көрсетті, бұл оқиғалар пайызы аз 
еместігі туралы куәландырады. 
Мұндай оқиғалардың себептерін 
жою теміржол көлігінің қауіпсізді-
гін жақсарту үшін басым міндет 
болуы тиіс.

3.4 Жүргізушідердің сауалнама 
нәтижелері 

Барлық жолаушылар мен жүк 
тасымалдарының ең үлкен үлесі 
жол көлігіне келеді. Бұл соңғы 
уақытта заманауи техникалық 
шешімдердің енгізудің ең көп са-
нын бастан кешіретін көлік түрі. 

Бұл автомобильді басқарудағы 
қауіпсіздік деңгейін арттырумен, 
сондай-ақ жол қозғалысын бақы-
лау деңгейімен тығыз байланы-
сты. Машина өндірушілер енжар 
қауіпсіздік деңгейін арттырудан 
басқа сондай-ақ жүргізушінің 
дұрыс әрекеттері арқылы бел-
сенді қауіпсіздік деңгейін арт-
тыруға және жол қозғалысының 
басқа қатысушыларын қорғауды 
қамтамасыз етуге шоғырланды. 
Барлық телематиялық кіші жүй-
елер автомобильдің белсенді қа-
уіпсіздігініің жиі элементтері бо-
лып табылады және қауіпсіздіктің 
барлық жүйесіне маңызды үлес 
қосады. Сол уақытта АКТ жүйені 
алдында қарауда жол қозғалысын 
бақылауда және жүргізушіні қа-
уіптілік туралы шынайы уақыт-
та ақпараттандыруда оның үлесі 
мен телематиканың маңызды рөлі 
дәлелденді. Осылайша, осы топ-
тың соңғы сауалы автомобильдер, 
жол қозғалыстары мен теміржол 
өткелдері қауіпсіздігінің пробле-
маларын қамтыды.

Жолдарда автомобильдер са-
нын арттыру туындайтын қа-
уіп-қатерлер мен апаттардың 
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ұлғаюына әкеледі. Сондықтан 
бірінші сұрақтар жол жағдайына 
қарамастан автомобильдерді пай-
далану жиілігіне қатысты болды.

Алынған деректер сұралған-
дардың 69%  автомобильді күн 
сайын қолданатынын, ал 20% аса 
көп емес (өмірдік қиындықтар, 
көрінбейтін жағдайлар) және 
11% автомобильді өте сирек қол-
данатынын көрсетеді. Нәтиже-
лер жыл маусымына байланысты 
жол жағдайының ауысымы жүр-
гізушілердің 80% үшін ерекше 
маңыздылық ойнамайтынын жет-
кілікті анық көрсетеді. Сондай-ақ 
сұралғандардың 20% қысқы және 
күзгі уақытта автомобильді жүр-
гізуден бас тартпайтынын атап өту 
керек.

Келесі сұрақ жол қозғалысын 
бақылау жүйелерімен реттелеті 
қиылыстарда көлік ағынының 
проблемаларына қатысты. Беріл-
ген сұраққа алынған жауап мұн-
дай бақылау жүйесінде бұрынғы-
дай нақты кемшіліктері мен 
олқылықтары болатынын көрсет-
ті. Сонымен 38% көлік ағынының 
болмауын және 26% екінші дәре-
желі жолдарда кептелістердің бол-
мауын көрсетті. Алайда белгілі 
бір сенім бар, себебі қиылыстарда 
толық көлік ағынының болуын 
растады.

4-сурет. Реттелмелі қиылыстар-
дан өту жөнінде пікірлер. Дереккөз: 
жеке зерттеу.
Is the passage through intersections controlled 
by traffic lights smooth? – қиылыстардағы 
жол бағдаршаммен басқарылады ма?
yes – иә
no – жоқ
too long awaiting time – өте ұзақ күту 
уақыты

Келесі сұрақ машина өн-
дірушілермен және пайдалана-
тын жүргізушілермен анықтала-
тын белсенді қауіпсіздік жүйесін 
қозғады.

5-сурет. Автомобильдерде белсен-
ді қауіпсіздіктің түрлі жүйелерінің 
үлесі Дереккөз: жеке зерттеу.
do you have in your vehicles active safety 
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systems? - Сіздің машинада белсенді қа-
уіпсіздік жүйесі бар ма?
yes – иә
no – жоқ
other than specified - Тізімде көрсетілмеген 
басқасы 

Сауалнама қатысушылары 
олардың автомобильдерінде бел-
сенді қауіпсіздік жүйесі орна-
тылғанын сұрады (Автоматты 
төзімділік, Автомобильдің кур-
стық төзімділік жүйесі, Қақтығы-
стан қорғау жүйесі, Адаптивт 
бақылау криузы және т.б.). Олар 
жалпы тізімде аталмаған өзінікін 
көрсете алады немесе сұрақта 
ұсынылған жүйеден таңдай ала-
ды. Сұралғандардың жартысынан 
астамы олардың машиналарында 
сұрақта келтірілгендей жүйелер 
орнатылғанын және орнатылмаға-
нын көрсетті. Сауалнама нәти-
желері  балл көптеген жағдайда 
сұрақта аталған жүйелердің бірі 
белгіленгенін – 39%, 26% екі мұн-
дай жүйенің барын және 15% -үш 
және одан артығының болуын көр-
сетті. Сонымен бірге сұралғандар-
дың 20% мүлдем басқа жүйелерді 
көрсетті. Соңғы сұралған топ жет-
кілікті дұрыс болып табылмайды, 
себебі техникалық ілгерінді жаңа 
жүйелер өзіне бұрыннан барларды 
қосады. Бірақ кез келген жағдай-
да, автомобильдер көліктің ең іл-
герінді түрлері болып саналады.

Жолдағы қауіпсіздіктің тағы 
бір аспектісі – бұл шынайы уақыт 
режимінде VMS арқылы жол 
қозғалысын бақылау орталықта-
рымен жүргізушіге берілетін ав-

томобиль кептелістері мен бар 
қауіп-қатерлер туралы дұрыс 
ақпарат. Жүргізушіге берілген 
сенімді және дұрыс ақпарат жол 
қозғалысы қауіпсіздігінің артуына 
өте сәтті әсер етуі мүмкін. Жүр-
гізушілерге берілетін хабарлама-
лардың ақпараттың мәні келесі 
сұрақтарда қозғалды.

Алынған жауаптар нәтиже-
сінде сұралғандардың 58%  VMS 
арқылы жүргізушілерге берілетін 
ақпараттың жоғары тиімділігін 
атап өтті. 27% үшін осы ақпа-
рат ерекше маңыздылық бер-
мейді, сол уақытта  15% үшін ол 
керісінше, қозғалысты тағы да 
шиеленістіреді. АКТ жүйелерімен 
басқарылатын VMS олардың ал-
дында қойылған міндеттерді еңсе-
реді деп тұжырым жасауға бола-
ды.

6-сурет. VMS функционалдығы. 
Дереккөз: жеке зерттеу.
Whether VMSs – VMS-қа байланысты
fulfill their function well – Қойылған мін-
детті еңсереді  
hinder the traffic – Қозғалысты қиындата-
ды
they do not matter to me - Мәндері болмай-
ды
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Келесі сұрақтар теміржол өт-
келдері мен GPS жолсерік навига-
циясы проблемаларына арналады.

Теміржол өткелдерінің қа-
уіптілігі поезд және автомобиль 
сияқты көліктің екі алуан түрінің 
өзара әрекетінде қорытындалана-
ды. Мұнда материалдық шығынға 
әкелетін апаттардың зор саны 
және кейде адамзат құрбандары 
өтеді. Сондықтан осы зерттеу-
де біз осы тақырыпқа қатысты 
сұрақтарды жүргізушілерге қоя 
алмаймыз.

Осы сұрақтарда жүргізушілер-
ге олардың қаншалықты жиі 
теміржол өткелдерінен өтетініне 
және оларға қандай деңгейде қа-
уіпсіздік ұйымдастырылуы тиіс 
екеніне жауап беруі керек. 

Алынған нәтижелер (7-сурет) 
28% теміржол өткелдерінен жиі 
өтетінін, 45% - кейде, және 27% 
- сирек өтетінін көрсетеді. Бұл өт-
келдердің әдетте,алуан қауіпсіздік 
деңгейлері болады. Осылайша, 
теміржол өткелдерінің қауіпсіздік 
деңгейі жөнінде субъективті 
көріністері мен ұйғарымдарын 
нақтылайтын мәселені жіберуге 
болмайды.

7-сурет. Теміржол қиылыстарынан 
өту жиілігі. Дереккөз: жеке зерттеу.
do you pass through the level crossing? - Сіз 
теміржол өткелін қиып өтесіз ба?
yes – Иә
seldom  - Анда-санда 
sometimes – Кейде

8-сурет. Теміржол өткелінде қа-
уіпсіздік деңгейі
Дереккөз: жеке зерттеу.
Should level crossing be? – тесміржол өт-
келі болу керек пе?
definitely attended – Айқын, тиісті
rather attenbded – дұрысы тиісті 
it does not matter – маңызды емес

Сұралғандардың бір мағыналы 
көпшілігі теміржол өткелдеріне 
назар бөлу үшін қолдауға айтыл-
ды. Бұл өткелдер теміржол стан-
циясының авторландырылған қыз-
меткерлерімен қызмет көрсетіледі 
және теміржол номенклатура-
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сында А санатында анықталған. 
Егер жоғарыда келтірілген  ста-
тистиканы және сұралған жүр-
гізушілердің пікірлерін назарға 
қабылдайтын болсақ, онда бұл 
өткелдер өз санатында ең қауіпсіз 
болып табылады.

Көп бөлікте теміржол өт-
келдерінде жүргізушілердің  
қауіпсіздігі олардың өзіне 
байланысты.Онда жол қозға-
лысы ережелерінің тұрақты 
бұзушылықтары апатқа әкеледі.  
Мұндай апаттардың ең көп саны 
өткелдерде ең қауіпті санат – ав-
томаттандырылған D санатында 
өтеді. Сондықтан, жүргізушілер-
ге мекенжайланған келесі сұрақ 
теміржол өткелдерінде жол қозға-
лысының ережелерін сақтамау 
проблемаларына қатысты.

Сауалнама нәтижесінде 
алынған деректер жол қозғалы-
сы ережелерін жүргізушілердің 
бұзуына қауіпі беталысты көрсе-
теді. Және  сұралғандардың 59% 
ешқашан ережені бұзбағанын 
мәлімдегеніне қарамастан, жүр-
гізушілердің 41% ТОҚТА белгісін 
елемей, тоқтамай қауіп тудыра 
отырып, автоматтандырылған өт-
келдерден өте шығады.

9-сурет. Теміржол өткелдерін қиып 
өту кезінде ТОҚТА белгісін елемеу.
Дереккөз: Жеке зерттеу.
have you passed a level crossing without 
stopping? - Сіз теміржол өткелдерінде 
ТОҚТА белгісін елемедіңіз бе?
yes – Иә
no – жоқ

10-сурет. Теміржол өткелдеріндегі 
көрінушілік.
Дереккөз: жеке зерттеу.
Is the visibility on level crossings sufficient? 
- Теміржол өткелдерінде көріну жеткілікті 
ме
yes – Иә
no – жоқ

10-суретте теміржол өткел-
дерінде жеткілікті көрінумен бай-
ланысты жауаптар көрсетілген. 
Олар нашар қаралатын орындарда 
жиі орналасқан. Жүргізуші  көрі-
нетіні шектеулі жағдайларда жиі 
қалады. Нәтижелер қауіп тудыруы 
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мүмкін, себебі жүргізушілердің 
82% қозғалыс қауіпсіздігіне қауіп 
төндіретін өткелдерде көріну дең-
гейін жеткіліксіз санайды.

Соңғы екі сұрақ GPS жол-
серік навигациясының қан-
дай артықшылықтар беретінін 
анықтады. 11-сурет GPS жолсерік 
навигациясын пайдалану сала-
сында зерттеу нәтижелерін көрсе-
теді. 

Деректер әрбір төртінші жүр-
гізушінің жолсерік навигация-
сын (26%) қолданады, 35% оны 
кейде және 13% - сирек қолдана-
ды. Алынған нәтижелер  автомо-
бильді басқару жиілігімен  тығыз 
байланыста табылады, себебі ло-
гикалық тұрғыдан, жиі жүрмей-
тін жүргізушілер  навигациялық 
жүйені пайдалануға қажеттілікті 
сезінбейді.

11-сурет.  GPS-ті жүргізушілердің 
пайдалануы.
Дереккөз: жеке зерттеу.
do you use satellite navigation? - Сіз жол-
серік навигациясын қолданасыз ба?
yes – иә
sometimes – кейде
very seldom – Өте сирек
no, because I do not have – жоқ, себебі мен-
де жоқ

Соңғы сұрақ GPS жолсерік 
навигациясы түрінде заманауи 
технология көмегімен теміржол 
өткелдерінде қауіпсіздік дең-
гейін арттырумен байланысты. 
Алынған нәтижелер 12-суретте 
көрсетілген.

12-сурет. Жолсерік навигация көме-
гімен теміржол өткелдерінде қа-
уіпсіздікті қамтамасыз ету жөнін-
дегі пікір. Дереккөз: жеке зерттеу.
had the navigation infrom you about 
approaching … - Сізді жақындап келе 
жатқан поезд туралы навигатор ескертті 
ме, мұндай функция пайдалы ма?
yes – иә
would induce to buy – Сатып алуға итер-
меледі
it would not matter - Бұның мәндері бол-
майды

Жүргізушілердің жолсерік на-
вигациясын пайдалануға олардың 
ниетін (69%), немесе, ол болмаған 
жағдайда, теміржол өткелдерін-
де жол қозғалысының қауіпсізді-
гін арттыру үшін оны сатып 
алу ниетін (20%) анық көрсетті. 
Теміржол жолдары операторының 
ұйымдастырушылық құрылымда-
рына, теміржол жүйесінде жол-
серік навигациясын біріктіру үшін 
осы жобаға қосуға тура келетіні 



445

сөзсіз.

4 ҚОРЫТЫНДЫ
Өткізілген зерттеу құрлықтағы 

көлік жүйесінің қауіпсіздігіндегі 
жағдай туралы, сондай-ақ осы са-
лада қолданылатын телематиялық 
технологиялар туралы ақпарат-
ты алуға бағытталған. Сауалнама 
үшін адамдар тобы кездейсоқ түр-
де іріктелмеді, себебі дұрыс нәти-
желерді алу үшін көлік ағынын 
басқаруға немесе реттеуге тікелей 
қатысатын тұлғалардың қатысуы 
талап етілді. Сауалнамаға қаты-
сатын жеке топтарға арналған 
сұрақтар бағалау саласында  алу-
ан тұрғыдан ұқсас проблемалар-
ды көрсететін ұқсас тақырыптық 
блоктар берілген:

- құрлықтағы көлік қауіпсізді-
гінде бар жағдайлар,

- қауіпсіздікті арттыру үшін 
көлік құралдарында қолданыла-
тын телематиялық жүйелер,

- теміржол өткелдерінде және 
GPS навигациялық жүйеде қа-
уіпсіздікті қамтамасыз ету.

Егер жол және теміржол көлік 
түрлерінде қауіпсіздікпен маңыз-
ды жағдайды бағалауды назарға қа-
былдаса,  алынған нәтижелер жол 
және теміржол инфрақұрылым-
мен, сондай-ақ әсіресе ескі пай-
даланылған көлік құралдарымен 
жағдай ең жақсысы емес (бірақ 
сондай-ақ ең нашар да емес) деген 
Микульскимен (Mikulski 2015) ай-
тылған ұйғарымдарды растады.

АКТ жүйесі жөнінде мәселе-
лерге жауаптар осы жүйенің да-
мығанын және жол көлігі саласын-
да жиі қолданылатынын растады. 
Автомобильде пайдалану үшін 
берілген ең күрделі қауіпсіздік 
жүйесі назар аударуға лайық. Сау-
алнама нәтижелері бойынша АКТ 
жүйесіне негізделген жаңа техно-
логиялық жетілген құрылғылар-
ды пайдалануға енгізгеннен кейін 
теміржол жолдарында қауіпсіздік 
деңгейі жақсарады деген тұжы-
рым жасауға болады.

А в т о м а т т а н д ы р ы л ғ а н 
теміржол өткелдерінде қосым-
ша қауіпсіздікті қамтамасыз ету 
үшін жақындаған құрам туралы 
ақпаратты шынайы уақытта жүр-
гізушілерге беретін VMS жүйелер 
орнатылды. Осы шешім егер ау-
мағында теміржол өткелдері ор-
наласқан жол компанияларымен 
анықталған VMS жүйелерімен 
бірге жұмыс істеген қажетті жол 
бойындағы жабдықтарды ор-
натқан жағдайда жұмыс істейді.

Теміржол өткелдерінде қа-
уіпсіздік арттыру бойынша тағы 
бір шешім GPS жолсерік нави-
гациясының көмегімен жақын-
даған поездар туралы ақпаратты 
шынайы уақытта жүргізушілерше 
ұсынудан тұрады. Жеке зерттеу не-
гізінен объектілердің орналасқан 
орнын анықтау үшін қолданыла-
тыны, ал жылжымалы заттар ту-
ралы ақпарат кейбір кешіктірумен 
жүретіні жақсы мәлім. Бірақ бұған 
қарамастан, қабылдағыш арқылы 
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алынған ақпарат көптеген жүр-
гізушілердің көрінісіне ықпал етуі 
мүмкін.

Өткізілген зерттеу нәтижелерін 
талдаудан кейін телематиялық 
технологиялар құрлықтағы көлік 
жүйесіне берік кіргенін, ал олар-
дың кейбіреулері таптырмайтын 
екенін растауға болады. 
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Көлік қауіпсіздігі 
Теңіз кеме көлігінің қауіпсіздігі — теңіз навигациясы және теңіз тасы-
малдарының қауіпсіздігі.             А. Вайнтрит, Т. Нойман (ред.) 

Көлік облысында маңызды түрлендіруге және ядролық реактор қа-
уіпсіздігіне қатысты тәсілдер және ережелер 

Н. Петрек
Теміржол технологиялары мен жүйелер қауіпсіздігі институты, Браун-
швейгтегі техникалық университеті, Германия
H. П. Берг
Радиациялық қорғау жөніндегі федералды ведомство, Зальцгиттер, Гер-
мания

Қысқа шолу: Бекітілген сызбалардан ауытқуларға аталған немесе ал-
дында бекітілшег құжаттарда түрлендіруді тудырған сертификаттау ұй-
ымдарымен кеме бортындағы кез-келген түрлендірулер кластың заңды 
қауіпсіздігіне ықпал етеді. Еуропалық теміржол өнеркәсібі .гін Еуропа-
лық комиссия түрлендіру маңыздылығын бағалау процесін қоса алған-
да, тәуекелді бағалау процесін үйлестіретін қаулы 2009 жылы жүзеге 
асырылды. Еуропалық ауа қозғалысы басқармасында ерекшеленген 
тәсіл олардың маңызды жүйеге қауіпсіз енгізу үшін қажетті жаңа тех-
нологиялар мен процедураларды жүзеге асыруды бағалау үшін қолда-
нылады. Ядролық қауіпсіздік облысында мұндай жалпылаушы ереже  
бүгінде әлі күнге дейін жоқ. Германияда ядролық энергетикаға қатысты 
нормативтік актілер федеральды үкіметпен шығарылады. Осы әдістер 
түрлендірудің алуан әдістерін енгізгеннен кейін, атап айтқанда маңы-
зды түрлендіруді өткізу жағдайында, олардың құрылымы мен өткізу 
процедуралары тұрғысынан салыстырады.
1 КІРІСПЕ

Еуропалық комиссия 352/2009 
(2009a) реттеуші ережелерін 
шығару жолымен еуропалық 
теміржол жолы үшін тәуекел-
ді бағалау процесін үйлестіру 
ұсынылатын түрлендіру маңыз-
дылығын бағалаудың жеткілікті 
жаңа тәсіліне әкелді. Бұл про-
цесс осы ережелер шеңберінде 

анықталған қауіпсіздіктің жалпы 
әдістерінің бөлігі (CSM) болып 
табылады. Біздің жұмыста біз 
еуропалық теміржол саласында 
қолданылатын осы жаңа тәсілдер 
мен басқа секторлардың тәсіл-
дері арасында ұқсастық пен ай-
ырмашылықты көрсетеміз. Осы 
мақсат үшін теңіз және ауа тасы-
малдары облысында қолданыла-



448

тын әдістер қарастыратын бола-
ды. Көлік жүйесінде түрлендіруді 
бағалаудағы осы үш тәсілдерден 
басқа, Баден-Вюртембергтегі 
неміс федеральды үкіметінде қол-
данылатын тәсіл негізінде атом 
электр станцияларында (АЭС) 
түрлендіруді жіктеу процедура-
сын қарастырамыз.

Бұл төрт тәсіл өзінің құрылы-
мы, мәндерді анықтау үшін қол-
данылатын тиісті аспектілер 
бойынша және әрбір әдістің ба-
стамашысының рөлінде салысты-
рылады. Осы жұмыстың мақса-
ты радиоактивті материалдарды 
кеме, поезд және ұшақ арқылы та-
сымалдауға қойылатын талаптар-
ды салыстыру емес, көліктің осы 
үш түрінде және АЭС маңызды 
түрлендіруге қатысты процестерді 
түсіндіру болып табылады. 

2 ТЕҢІЗ КӨЛІГІНДЕ МАҢЫЗДЫ 
ТҮРЛЕНДІРУЛЕР 

Түрлендіру кез-келген қызмет 
шеңберінде шарасыз және өзгер-
мелі жағдайларды ескеру қажет-
тілігінен туындайды. Бұл теңіз 
тасымалдарына да қатысты. Жаб-
дықтарды, жұмыс стратегиясын 
және ұйымдастырушылық құрам-
ды немесе персонал жұмысын 
түрлендіру талап етілуі мүмкін. 
Әрдайым өзгерістер енгізілгенде, 
оның әлеуетті салдарлары алдын 
ала болжамдалуы тиіс.

Егер түрлендіру (өзгерту) тех-
никалық мақсатқа сай болмаса, 
нашар орындалады, олармен тәу-

екелдер болжамды немесе менед-
жмент бас персоналмен байланы-
са алмайды, апаттар немесе басқа 
жағымсыз салдарлар өтуі мүмкін. 
Осылайша, түрлендіру бағдарла-
масын ресми және тиімді басқару 
апаттар мен шығындардың алдын 
алуда маңызды рөл ойнайды (ABS 
2013). Ұйымдастырушылық қол-
дау, қажеттті ресурстар шығында-
ры мен анық белгілі бір процесс 
талап етіледі. Теңіз өнеркәсібін 
басқару бойынша ескертпелер 
(мысалы,  ABS 2013)  тәуекел-
дерді басқару бойынша маңызды 
қауіпсіздік пен күштерді оңтай-
ландыру мақсатында түрлендіру 
стратегиясын тиімді басқаруды 
әзірлеуге және жүзеге асыруға 
көмектесу құралдары ретінде.

Сынау кемелерін түрлендіру 
және өзгерту VTRANS 120200 1 
және 2 тармақтыңғ 8-тобында нөл-
дік мөлшерлеме бойынша өтеді, 
түрлендіргеннен немесе айыр-
бастағаннан кейін кеме VTRANS 
2010 сынауында қалады). Мыса-
лы, ол келесілерден тұрады:

- Қалпына келтіру немесе ұзар-
ту,

- жарамды жабдықтарды 
жаңарту немесе жақсарту,

- құрылымдық түрлендіру.
Кеме қайта жабдықтау бойын-

ша жұмысты бастар алдында тек-
серілуі тиіс екенін атап өту маңы-
зды. Бұл сыналмайтын кемені 
түрлендіру немесе өзгерту, тіпті 
егер түрлендіру немесе өзгерту 
нәтижесінде 1 белгісі бойынша 
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өтсе, нөлдік белгі бойынша өтпей-
тінін білдіреді. Соған қарамастан, 
өзгертуден кейін кеме  болашақ 
жеткізу үшін кез-келген басқа 
сынау кемесіндей сыналатын бо-
лалы.

Мысалы, коммерциялық ғылы-
ми зерттеулер үшін арналған ке-
меге дейін траулерді өзгертудің 
(жиынтық тоннажы 20,72 тонна) 
1-тармақ, 8-топ бойынша нөл-
дік рейтингі болады. Соған қа-
рамастан, 14 тонналық кемені 16 
тонналық кемеге өзгерту  рей-
тингте нөлдік белгіде тұрмайды, 
себебі бұл сыналмайтын кемені 
түрлендіру болады.

Егер кеме топтарын түрлен-
діруді жүзеге асыру келісімшар-
тына қол қойылса, бөлікті түр-
лендіруді талап ететін бір кемеден 
алуға, одан кейін оларды бөліктері 
түрлендіруден кейін басқа кеме 
ұқсас түрде арналған көрші кеме-
де орнатуға жол беріледі.

Кеме жөндеу қызметтері мен 
соттар конверсиясы арасында 
өзара әрекет (Сентурк 2011)-те 
талқыланады.

Конверсияның алуан түрлері 
болады, бірақ бұл құбылыстың бір 
мағыналы анықтамасы болмай-
ды. Бекітілген сызбалармен және 
құжаттармен сәйкес конверсия 
саналмайды. Конверсия мысалы, 
бекітілген сызбалардан ауытқула-
ры болатын немесе максималды 
ұйғарынды жауын-шашын асатын 
білікті кеме бортындағы кез-кел-
ген түрлендіруден тұрады.

Конверсияның түрлі проблема-
ларын назарға ала отырып,  кей-
бір түрлендірудің тасымалдаудың 
басқа жүйелерінде және оның 
ішінде ядро саласында маңызды 
түрлендірулермен салыстырғанда, 
негізгі конверсия ретінде қаралуы 
мүмкін екенін атап өту керек.

Негізгі конверсия анықтамасын 
конверсияның жоғарыда суреттел-
ген анықтамасынан ерекшелеу ке-
рек. Негізгі конверсияның анықта-
масы қолданылатын нормативті 
актілерден (SOLAS, MARPOL 
және т.б.). Алайда, негізгі конвер-
сия  шынымен де сипатталады, 
бірақ өлшемін немесе өткізу қа-
білетін немесе кеме қозғалтқышы-
ның қуатын маңызлы өзгертетін 
әр түрлендірумен шектелмейді, 
себебі бұл барлық шаралар әдет-
те сақталуы тиіс жаңа талаптар-
ды түсіндіреді. Негізгі конверсия  
әдетте конверсия сәтінде әрекет 
ететін ережелерді толық қолдану-
ды түсіндіреді. Бұдан басқа, ке-
менің энергетикалық тиімділігін 
маңызды өзгертетін және 21 ере-
жеде мазмұндалғандай, кеменің 
энергияны пайдалану тиімділі-
гінің сәйкес есептік көрсеткішінің 
артуына әкелуі мүмкін кез келген 
түрлендіруден тұратын кез келген 
конверсия  негізгі конверсия бо-
лып табылады (МЕРС 2011).

Кеменің маңызды түрленуі 
мысалы, кемен типін түрлендіру, 
мысалы, жүк кемесінің 12 астам 
жолаушыларын тасымалдау үшін 
жолаушылар кемесіне өтуі болып 
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табыладыБұл жағдайда барлық 
кеме үшін қолданылатын ереже-
лер жаңа кіріктірме элементпен 
сияқты  қолданылуы тиіс. Қозғал-
тқыштың жай ауыстырылуы ту-
ралы ереде барлық кемеге қолда-
нылуы тиіс. Жаңа компоненттер 
ең соңғы талаптарға сәйкес келуі 
тиіс.

Басқа мысал жаңа кіріктір-
ме секциясымен  жолаушылар 
кемесін кеңейту болуы мүмкін. 
Негізінде, мұны маңызды түрлен-
діру ретінде қарастыруға болады; 
Соған қарамастан, жаңа кіріктір-
ме ережелер тек жаңа секциялар 
үшін қолданылады деп шешілді. 

Жоғарыда айтылғандай теңіз 
кемелері жіктеледі. Кемелерді 
жіктеу мақсаты кеме корпусының 
және оның қосымшаларының 
негізгі бөліктерінің құрылым-
дық беріктігі мен бүтіндігін, сон-
дай-ақДРКС сенімділіг мен функ-
цияларын, электр энергия өндіруді 
және бортта қажетті жағдайларды 
қолдау үшін кемеге орнатылған 
осы басқа функциялар мен қосым-
ша жүйелерді тексеру болып та-
былады (LACS 2011).

Жіктеуші топ мақсаты теңіз 
кеме қатынасы туралы білімдер 
мен тәжірибені теңіз кеме қаты-
насы туралы білім мен техноло-
гияларды жинауға негізделген  
қоршаған ортаның ластануының 
алдын алумен айналысатын және 
теңізде қауіпсіздікті реттейтін 
теңіз саласы мен органдарын да-
мытуға  көмектесу және заңмен 

белгіленген қызмет көрсету және 
жіктеу болып табылады. Түрлі 
жіктеуші ұйымдардың еш жағдай-
да сәйкес болмайтын өзінің жеке 
ережелері болады (мысалы, DNV 
2013 немесе DNV-GL 2014).

Алдында бекітілген құжаттар-
ды түрлендіруді тудыратын не-
месе бекітілген сызбалардан бас 
тартатын білікті кеменің бортын-
дағы кез-келген түрлендіру кеме 
конверсиясы ретінде бағалана-
ды. Мұндай түрлендірулер әдет-
те кластың заңды қауіпсіздігіне, 
сондай-ақ мемлекет Әкімшілігі 
атынан жіктелетін топпен беріл-
ген жарғылық сертификаттарға 
әсер етеді. Әлі күнге дейін мұндай 
болжамды түрленулер кластың 
заңды қауіпсіздігін немесе сәй-
кес нормативті сертификаттарды 
сақтау немесе тіпті конверсиядан 
кейін талап етілуі мүмкін жаңа 
қосымща нормативтік актілердің 
шығарылымын қамтамасыз ету 
үшін алдын ала жоспарлануы тиіс.

Жіктелетін топтардың міндет-
тері мен рөлі туға өте қатты тәуел-
ді болады. Әдетте осы немесе өзге 
мемлекет жіктелетін топтың тер-
геу нәтижелерін қабылдайды, кей-
де ішінара қзі түрленуді тексереді.

Мысалы, Исландияда кемеде 
ешқанжай маңызды түрлендіру-
лер өткізілмейді: мысалы, жүк 
үй-жайларының кеңеюі немесе 
баптауларды құру, негізгі қозғал-
тқышты ауыстыру немесе өлшемі-
не әсер ететін түрлендіру, теңіз қа-
тынасы және егер бұған растауды 
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Исландия Теңіз Әкімшілігі немесе 
басқа елдің уәкілетті әкімшілігі 
тарапынан алса, кеме экипажы-
ның беріктігі, қауіпсіздігі және / 
немесе жабдықталуы.  Түрлендіру 
Теңіз Әкімшілігің бақылауымен 
өткізілуі тиіс, жаңа кеме салу 
жағдайындағыдай, мониторинг 
және хабарландыру ережелері 
қолданылуы тиім (IMA 2003).

3 БАСҚА КӨЛІК ҚҰРАЛДАРЫН-
ДА ӨЗГЕРІСТЕР МӘНДЕРІН 
БАҒАЛАУ

3.1 Еуропалық теміржол жүйесінің 
өзгерістерін бағалау 

Еуропалық теміржол саласын-
да қаралған 402/2013 (EО 2013) 
CSM ережесі тәуекелді бағалау-
дың келісілген процесін сипат-
тайды, ол қауіпсіздікке қатысы 
боатын өзгерістер мен маңызды 
өзгерістерді ғана сипаттайды. Өз-
герістердің маңыздылығын 
анықтау үшін, өзгерістер баста-
машысы CSM регламентінің 4-ба-
бында сипатталған келесі алты 
критерийді қолдануы тиіс:

1 сәтсіз салдар: бағалау уақы-
тында жүйеден тыс қауіпсіздік 
тосқауылдары болған кезде жүйе 
кідірісінің ең нашар сценарий 
есептелуі тиіс;

2 өзгерістер жаңалығы: бұл 
өзгерістерді жүзеге асыратын ұй-
ымдар үшін жеке инновация мен 
теміржол саласындағы инноваци-
яға қатысты;

3 өзгерістер күрделігіл;
4 мониторинг: барлық жүйе 

бойынша өткізілген түрлендіруді 
бақылау және оған тиісті түрде 
араласу мүмкінсіздігі;

5 қайтымдылық: өзгергенге 
дейін жүйеге оралу мүмкінсіздігі;

6 қосымша: жүйедегі қа-
уіпсіздікпен байланысты барлық 
соңғы түрлендірулерді, сондай-ақ 
маңызды болып табылмайтын-
дарды есепке ала отырып, түрлен-
дірудің маңыздылығын бағалау.

Сол уақытта соңғы критерий 
ретінде маңызды емес болған 
және түрлендіру ұсынатын сек-
тордың бөлігі болып табылатын 
өткен түрлендіруді қарау үшін 
қолданылады, өзін-өзі реттеуші 
жағдай бес критерийді қалай 
қолдану керектігіне ешқандай 
нұсқаулар бермейді. Осы процесті 
дүрыс орындаумен проблемаға 
байланысты өнеркәсіп кәсіпорын-
дарымен, мемлекеттік органдар-
мен, сондай-ақ ғылыми зерттеу 
ұйымдарымен көптеген тәсілдер 
әзірленді. Бұл тұжырымдар және 
тәсілдер, сондай-ақ CSM және 
оның критерийлерін реттеу (Пе-
трек 2014а) толық талқылана-
ды. Бұдан басқа, критерийлердің 
маңыздылығын талқылаудан 
басқа, осы құжат және (Петрек 
2014b) көп өлшемді статистика-
лық талдау критерийлерді өлшеу 
үшін, сондай-ақ жоғарыла өзгеру 
маңызды болып табылатын шекті 
анықтау үшін қолданылуы мүмкін  
екенін түсіндіреді.

Өзгерістердің маңыздылығын 
бағалау үшін шеңберлер 1-сурет-
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те келтірілген, сондай-ақ (Петрек 
2014а) әзірленген және толық су-
реттелген. 1-суретте өзгерістердің 
қауіпсіздігі мен маңыздылығын 
талдау барлық процестің екі 
элементін ғана көрсетеді, олар 
ашық-көгілдір түсте ғана беріледі. 
Бұл процесс сондай-ақ егер өзге-
ру маңызды ретінде бес крите-
рий арқылы бағаланса, талдауды 
қамтиды, бастамашы онымен бай-
ланысты тәуекелді және оның қа-
лай басқарылатынын ескеруі тиіс.

1-суреттегі процесс үш түрлі 
санаттағылардың бірінде ұсы-
нылатын өзгерістердің жіктелуін 
көрсетеді. CSM реттеу саласын 
түспейтін немесе қауіпсіздікпен 
байланысты емес өзгерістер QM 
сапасын басқару бойынша проце-
дураларды ғана қолдануды талап 
етеді, ал тәуекелдерді басқарудың 
келісілген процесі қолданылма-
уы тиіс. Егер қауіпсіздіктегі өз-
герістің маңызды мәндері бол-
маса, бастамашы компанияның 
қауіпсіздігін басқару жүйелерімен 
орнатылған қауіпсіздік бойынша 
процедураларды өз бетімен орын-
дауы тиіс (SMS).

1-сурет. CSM тәуекелдерін басқару 
процесі шеңберінде жазу 
Analysis, if the changes falls within the 
scope of the CSM regulation – талдау, егер 
өзгерістер CSM реттеу шеңберінде болса
Consideration of the criteria “Additionally” 
– «Қосымша» еритерийін қарастыру
Is the change safety related? – өзгеріс қа-
уіпсіздігінің қатысы бар ма?
Change has safety relevance – өзгерістің қа-
уіпсіздік үшін маңызы ие
Analysis of the significance with the five 
criteria – бес критериймен маңыздылықты 
талдау
change would be significant – өзгеріс маңы-
зды болады
Is associated risk already controlled and 
acceptable? – өзара байланысқан тәуекел-
дер бақыланып және қабылданып жатыр 
ма?
No – жоқ
Can risk be managed by well known 
measures – тәуекел жақсы мәлім шаралар 
арқылы басқарыла алынады ма?
No. Change is significant – Жоқ. Өзгеріс 
маңызды
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Application of the harmonized CSM risk 
management process: - үйлесімді CSM тәу-
екелін басқару үдерісін қолдану
independent assessment of the suitability of 
the risk management process and its results 
by assessment body – тәуекелді басқа-
ру үдерісінінің сәйкестілігін және оның 
нәтижелерін бағалау органы арқылы тәу-
елсіз бағалау
no – жоқ
change has no safety relevance – өзгерістің 
қауіпсіздік үшін маңызы жоқ
change is not significant – өзгеріс маңызды 
емес
Yes, change is not significant – иә, өзгеріс 
маңызды емес
End of the CSM process –  CSM үдерісінің 
аяқталуы
Application of QM-Procedures, which are 
required by the SMS of the company – 
компанияның SMS-мен талап етілетін 
QM-процедураларын қолдану
Application of own safety procedures – жеке 
қауіпсіздік процедураларын қолдану
Application of the procedures for Risk 
Assessment and Risk Managemeent, which 
are required by the SMS of the company – 
компанияның SMS-мен талап етілетін 
Тәуекелді бағалай және Тіуекелді басқару 
процедураларын қолдану

Бастамашы қауіпсіздікті және 
маңызды өзгерістерді қамтамасыз 
ету үшін ғана тәуекелдердің біре-
гейлендірілген процесін жүзеге 
асыруы тиіс. Қауіпсіздік проце-
дураларын өз бетімен жүзеге асы-
ру мен тәуекелдерді басқарудың 
келісілген процесі арасындағы 
негізгі айырмашылық келісілген 
процесс шеңберінде таңдалған 
әдістердің және олардың нәти-
желерінің жарамдылығын тек-
середі. Сондықтан еуропалық 
теміржол жүйесінде өзгерістер 

мәнін бағалау тек қауіпсіздік кри-
терийлерінің өзектілігі мен сәтсіз 
салдарларын ғана емес, сонымен 
бірге жаңалықты, күрделі құрылы-
мын, мониторинг пен сапалы 
критерийлердің қайтымдылығын 
қарастырады. Және бұл сапа-
лық критерийлер компанияның 
қандайда бір өзгерістерді жүзеге 
асырғанын тексереді. Осылайша, 
тәуелсіз бағалауды өткізу қажет-
тілігі мен маңызды өзгерістер егер 
компаниның ұсынылатын өзгері-
стермен көп емес жұмыс тәжіри-
бесі ғана болатын немес болмай-
тын жағдайда ғана ықтималдығы 
жоғары. 

3.2 Әуе қозғалысын еуропалық 
ұйымдастырудағы өзгерістерді 
бағалау 

Еуробақылау ауа навигация-
сының қауіпсіздігі жөніндегі еу-
ропалық ұйым болып табылады 
және 1960 жылы негізі салынды. 
Бұл ұйым Еуропалық ауа қозғалы-
старын (АТМ) бақылау жауапкер-
шілігін артады және Брюссельде 
табылады. 2004 жылы Еуро-
бақылау жұмыс тобы бастапқыда 
Қауіпсіз Іріктеу Техникасы деп 
аталған және қазір қауіпсіздікті 
сканерлеу әдісі ретінде танымал 
жүйе қауіпсіздігін бағалау құра-
лын әзірлей бастады (SSM). Ол 
жаңа материалдар мен процедура-
ларды қауіпсіз енгізу үшін қажет 
және бағалау үшін Еуропалық ауа 
қозғалыстарында (АТМ) қолданы-
лады. Қауіпсіздікті сканерлеу әдісі 
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(SSM) қауіпсіздікті сканерлеу әді-
стері (SSM) мен қауіпсіздік негіз-
дерінің, бағалау үшін қолданыла-
тын EXCEL құралы мен кейбір 
әдістемелік құжаттардың баста-
уын түсіндіретін алуан құжаттар-
да сипатталады.

Қауіпсіздік негіздері SSM қа-
уіпсіздікті сканерлеу әдісінде 
және ядролық қауіпсіздік сала-
сында (IAEA 2006) жатыр. Қа-
уіпсіздік негіздері қауіпсіздік 
негіздері туралы еуробақылау 
құжатында сипатталды (2011a): 
«Қауіпсіздік негіздері барлық 
уақытта және тіршілік циклінің 
барлық кезеңдерінде қорғау мен 
қауіпсіздік мақсаттарын, тұжы-
рымдары мен қағидаларын ұсы-
нып және қауіпсіздік талаптары-
ның негіздерін қамтамасыз етіп 
сақталуы тиіс негізгі талаптарын 
сипаттайды. Жұмысшы топ алуан 
технологиялық секторлардың нор-
мативтік-құқықтық базадағы не-
гіздерді анықтады: ядролық және 
химиялық өнеркәсібі, авиациялық 
және теміржол саласы. Жұмыс 
тобы 21 Негізгі тармақты анықта-
ды, әрбір  Негізгі тармақтың 
шығуы  (Еуробақылау 2011а) си-
патталған. Осы 21 Негізгі тар-
мақтар әрбір перспектива бес-жеті 
негізден тұратын сәулет қауіпсізді-
гінің, пайдалану қауіпсіздігі мен 
басқару қауіпсіздігі перспектива-
лары шеңберінде құрастырылған. 
Төрт перспектива олармен бай-
ланысты әрекеттегі нормативтік 
қағидалаор мен талаптардан рет-

теу шеңберлерін қарастырады. 
Бұл негіздер қауіпсіздікті талдау 
шеңберінде жүйені талдау үшін 
қолданылады, ал олардың жалпы 
құрылымы жүйенің алуан тип-
терін өткізуге мүмкіндік береді. 
Мысалы, Негізгі «айқындылық» 
не ұйым ішінде өзара әрекетке не 
техникалық жүйенің функционал-
дық мүмкіндіктеріне  қолданылуы 
мүмкін.

Әрбір перспективаны бағалау 
пайдаланушыны бағалау арқылы 
өткізетін EXCEL қауіпсіздігін ска-
нерлеу құралы шеңберінде ерекше 
сұрақтарға (жауаптардың бірнеге 
нұсқалары бар сұрақтар) жауап-
та өтеді. Осы құрал шеңберінле 
әрбір Негізгі тармақ бір «басты» 
және бірнеше «екінші дәрежелі» 
сұрақтардан тұрады. Бірнеше жа-
уаптары бар осы сұрақтар әрбір 
жауап нұсқасы белгілі бір мән-
ге тағайындалатын «иә», «жоқ» 
және «мүмкін» жауабының үш 
нұсқасынан тұрады. Бұдан басқа, 
әрбір Негізгі тармақ онымен бай-
ланысты проблеманы қалай тез 
шешуге болатынына байланысты 
өз бетімен салмағы болады. Егер 
пайдаланушы тікелей сұрақтарға 
жауап беріп, белгілі бір Негізгі 
тармаққа түрлендіру әсерін жойса, 
онда одан әрі бұл Негізгі тармақ 
қарастырылмайды. Соған қара-
мастан басты сұраққа жауап Не-
гізгі тармаққа қандайда бір әсерін 
көрсетсе, пайдаланушы  барлық 
екінші дәрежелі сұрақтарға жауап 
беруі тиіс.
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Барлық сұрақтарға жауаптар 
алынғаннан кейін EXCEL құралы 
әрбір перспектива үшін дөңгелек 
диаграмманы қалыптастырады 
(2-сурет). 

2-сурет. EXCEL – ССМ құралдары 
шеңберінде Safety Architecture сәу-
летіне арналған нәтижелер  диа-
граммасының мысалы  
Safety architecture – Қауіпсіздік құрылысы
transparency – айқындылық
redundancy – жұмыс кұшінің көп болуы
Interdependance – Өзара байланыс
Functionality – Функционалдылық
Integrity – Бірізділік
Maintainability – Пайдалану сенімділігі

Бұл төрт диаграмма осы пер-
спективаның әрбір фундаменталі 
осы сұр шеңбер шегінде бір осьті 
көрсететін сұр шеңберден тұра-
ды. Нәтижелерді ұсынудың жал-
пы идеясы әрбір диаграмманың 
төрт перспективасының бірінің 
шеңберінде қауіпсіздікпен бай-
ланысты кез келген туындаған 
проблеманы шешу үшін қажетті 
күшті көрсетеді. Осыған орай сұр 
шеңбердің шегінен тыс нүктелер 
туындаған проблемаларды шешу 
үшін қажетті ең жоғары күшті 
көрсетеді, артынша   сұр шеңбер 
ішінде нүктелер осы түрлендіру 

немесе өзгерту осы фундаме-
тальға маңызды ықпал көрсетпей-
тіні туралы тұжырым жасауға 
мүмкіндік береді. 

(негізгі тармақ).
 SSM Қауіпсіздікті Сканерлеу 

Әдісі барлық мүдделі тараптарды 
көрсететін топтармен қолданылуы 
тиіс, мұндай бағалауды баяула-
ту Еуробақылау әдістемелік құ-
жаттарында кеңінен сипатталған 
(2011b).

SSM қауіпсіздікті сканерлеу 
әдісін түсіндіру мұндай тәсіл 
ұсынылатын түрлендірудің маңы-
здылығына қатысты соңғы нәти-
жені қамтамасыз етпейтінін, бірақ 
осы түрлендіруді және іс жүзе-
ге асыруға дейін келгенде оның 
ықтимал қиындықтарын тереңнен 
түсінуге мүмкіндік беретінін көр-
сетеді. Бұдан басқа, осы әдіс тек 
сапалы тәсілді пайдаланады және 
қолданыстағы фундаментальге 
ықпалын талдайды. Бұл әдістің 
түрлендіру қауіпсіздігімен байла-
нысты бағалау үшін қолданыла-
тынына қарамастан, оның өзінің 
қосымшасы тәуекелге негізделген 
критерийінен тұрмайды.

4 ЯДРОЛЫҚ СТАНЦИЯНЫ ТҮР-
ЛЕНДІРУДІ ЖІКТЕУ ПРОЦЕДУ-
РАСЫ 

Ядролық технология еуропа-
лық немесе басқа халықаралық 
органдардың бақылауында та-
былмайды. Ядролық қондырғыны 
лицензиялау және бақылау тиісті 
ұлттық органдармен өткізіледі. 
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Соған қарамастан, Атом энергия-
сы жөніндегі халықаралық агент-
тік заңды міндетті болып табыл-
майтын ядролық қауіпсіздікке 
қатысты негізгі принциптерді, та-
лаптар мен нұсқауларды келіседі. 
Ядролық құрылымды, жүйелер 
мен компоненттерді (SSC) жік-
теу қауіпсіздігі бойынша мұндай 
нұсқаулықтардың бірі жуырда 
шығарылды (МАГАТЭ 2014).

Еуропалық деңгейде жуырда 
жаңартылған (SSC)  «Ядролық 
технологиялар бойынша Батыс-Е-
уропалық қауымдастығының 
қауіпсіздік деңгейі деп атала-
тындар анықталды Бұл бақылау 
деңгейлері  Еуропалық Одақтың 
барлық одақтас елдерімен сақта-
луы тиіс. Мақсаты - осы бақылау 
деңгейлерінің G-бөлімінде SSC 
қауіпсіздігін  жіктеу сипатталған. 
SSC байланысты қауіпсіздіктің 
барлық аспектілерін сәйкестен-
діру және қауіпсіздік жоспарында 
олардың маңыздылығы бойынша 
жіктеу үшін арналған. Q-бөлімі 
атом электр станцияларындағы 
(АЭС) өзгерістерді көрсетеді және 
зауыттың қауіпсіз жұмыс істеуіне 
ешқандай өзгерістер әсер етпей-
тіні ұйғарады. Ұлттық ережелер 
мен халықаралық келісімдер ЕО 
мүшелері ұлттық заңнамаға ен-
гізілуі тиіс Еуропалық комиссия-
ның директивасымен (2009b) то-
лықтырылды.

Германияда ядро қондырғыла-
рын лицензиялау және бақылау 
қоршаған орта, табиғатты қорғау, 

құрылыс және ядролық қауіпсіздік 
Федералды министрліктіті қадаға-
лаудың мақсатқа сәйкестілігін ли-
цензиялау және бақылау ядролық 
объектілерді бекіту және бақылау 
процесінде қарастырылуы тиіс 
бірнеше ұлттық талаптармен қор-
шаған орта Федералды министр-
лігінің қадағалауының мақсатқа 
сәйкестілігін мәні болып табы-
латын  федеральды штаттардың 
міндеті болып табылады. Жуырда 
бірқатар жаңа кешендік жаңар-
тылған неміс заңды ядролық ере-
желер (BMU 2013) шықты.

Негізінен, Германиядағы әрбір 
АЭС-ның жұмысында қолданы-
стағы лицензиясы болуы тиіс. Бұл 
ұйғарымдардың маңызды бөлі-
гі құзыретті органдарға барлық 
жоспарланған түрлендірулерді 
көрсету (өндіріс, пайдалану және 
ұйымдастыру), сондай-ақ олар-
дың қауіпсіздігінің өзектілігін 
зерттеу мақсатында ГПТ шарты 
болып табылады. § 7 ATG сәйкес 
жүйедегі маңызды түрлендірулер 
бақылаушы органдар тарапынан 
бекітуге жатады. Осы деңгейден 
төмен рұқсаттарды жүзеге асы-
ру қауіпсіздік жоспарында олар-
дың маңыздылығына байланысты 
жоғары деңгейде бақылауға жата-
ды.

Ядролық технологияның бар-
лық саласы АЭС барлық маңыз-
ды жабдығы  тиісті талаптармен 
және ерекшеліктермен ілесетін 
қауіпсіздік жоспарында олардың 
маңыздылығы тұрғысынан жік-
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теледі. Түрлендіруді жүзеге асы-
ру процедуралары мен ережелері 
АЭМ жұмыс істеуін бастау/жалға-
стыру мәселелерінде өкілеттіктер-
мен сәйкес әрбір АЭС үшін мін-
детті болып табылатын пайдалану 
бойынша нұсқаулықта реттеледі.

Одан әрі АЭС реттеуші қадаға-
лаушы органның әзірленген тұжы-
рымдамасымен және федералды 
мемлекет заңнамасымен сәйкес 
Баден-Вюртемберг федералды 
жерлерінде түрлендіруді бағалау 
процедурасы – соңғы нұсқа (UM 
BW 2013) – сондай-ақ АЭС (BMU 
(2013 ж.) түрлендіру бойынша 
қауіпсіздік талаптарын қанағат-
тандыратын түрлендіру (LEAV) 
процедурасы сипатталатын жеке 
толық тараумен (UM BW2011) 
пайдалану жөніндегі нұсқаулық  
өткен жылы шығарылды. Осы 
нұсқаулықта Баден-Вюртемберг  
түрлендіру А, В немесе С санатта-
ры ретінде белгіленген үш санатқа 
бөлінеді, мұнда А санаты ең қатаң 
талаптардан тұрады.

3-суретте түрлендіруді жіктеу 
процедурасы көрсетілген. Бірінші 
қадам шеңберінде  АЭС тиесілі 
жабдықтарға ұсынылатын түр-
лендіру жататынын анықтау қа-
жет. Бұл жағдайда, осы фактінің 
заңды растауы болуы тиіс. Растау 
жағдайында қауіпсіздік жоспа-
рында барлық түрлендіру маңыз-
дылығын ескеру керек, яғни түр-
лендірудің станцияның қауіпсіздік 
деңгейіне қатысты шамалы 
ауытқулары болады. Бұл жағдайда 

түрлендіру А санатына түседі.
Болмаған жағдайда түрленліру-

дің бірыңғай процесіне оның сәй-
кестік мәніне түрлендіруді тексе-
ру қажет. Сондықтан, түрлендіру 
В санатына немесе С санатына жа-
тады. В / С санатына тиесілік ту-
ралы шешім тек түрлендіру түрі-
не тәуелді: ерекшеліммен сәйкес 
тек жабдықтарды қолдану (ком-
поненттер және жүйелер) немесе 
жабдықтар жоспарында бекітілген 
ерекшелікке қатысты қандайда 
бір ауытқулардың болуы. Бірінші 
жағдайда сөз С санатты түрлен-
діру туралы, екіншісінде – В са-
натты түрлендіру туралы болып 
отыр.

3-сурет. АЭС жабдықтарын жіктеу 
процедурасы 
Yes – Иә
No – Жоқ
Does the modification affect an installations 
which is subject to Atg – Жіктеу АТГ-ға 
ұшырайтынқондырғыларға әсер етеді ме?  



458

Modification in the legal sence? – Заң мағы-
насындағы жіктелу?
Modification is significant? – Жіктеу маңы-
зды ма?
Procedure according to category A – А кате-
гориясына сәйкес процедуралар
Does the modification affect an installations 
which is subject to other laws or regulations 
– жіктеу басқа заңдар мен реттеулерге 
ұшырайтын қондырғыларға әсер етеді ме?
Performing the respective process  - сәйкес 
үдерісті орындау
supervisory body checks that modification 
has no effect to nuclear safety – Қадағалау 
органы жікеудің ядролық қауіпсіздігін 
тексереді 
No process necessary. Performance 
according to operating regulations – Еш 
үдерістің қажеті жоқ. Іс жүзіндегі ретте-
улерге сәйкес жұмыс жасау.
Modification is part of LEAV – Жіктеу 
LEAV бөлігі болып табылады. 
Classification of the modification into 
category B or C – Жіктеуді В немесе С ка-
тегориясына классификациялау

Төменде үш санаттың бірі 
бойынша түрлендіруді жіктеуден 
тәуелділікте процедураны таңдау 
түсіндіріледі (UMBW 2011).

А санаты: Егер түрлендіру А 
санатына жатса, авторландыру 
процедурасы § 7 ATG сәйкес, сон-
дай-ақ  § 7 «рұқсат беру туралы 
өтініш» тармағына сәйкес талап 
етілсе, сәйкесінше қадағалау ор-
ганына лицензия беру қажет. Ли-
цензиялау процедурасы Ядролық 
лицензиялау процедуралары ту-
ралы Жарлықпен сәйкес өткізіледі 
(2006). Бұдан басқа, қауіпсіздік-
ті ықтимал талдауға түрлендіру 
ықпалын тексеру мақсатымен 
ықтималды бағалау қажет (PSA). 

Бұл осы түрлендірудің неге PSA 
ешқандай ықпал етпейді деген 
сұраққа жауап береді.

В санаты: Егер түрлендіру В 
санатына жатса, онда ол § 19 ATG 
сәйкес орган бақылауында та-
былуы тиіс. Жоспарлы түрлендіру 
туралы хабарландыру бақылау 
органының лицензиатына берілуі 
тиіс. Түрлендіруді жүзеге асы-
ру қадағалау органы басшымен 
ұсынылатын түрлендіру туралы 
өзінің жазбаша келісімін ұсынған 
жағдайда ғана орын алады, атап 
айтқанда: «түрлендіруге ешқандай 
кедергісіз рұқсат беру немесе ли-
цензиялауға жатпайды.» Қадаға-
лау органы ұйымға техникалық 
қолдау көрсетеді және жоспар-
ланған түрлендіруді жүзеге асыру 
кезінде болады. Бұдан басқа ықти-
малды бағалау PSA ықпал ететін 
А санатымен түрлендіру жағдай-
ында да қажет. Сондай-ақ ұсыны-
латын түрлендіру PSA ешқалай 
әсер етпейді деген дәлелдемені 
ұсынуы қажет.

С санаты: Егер түрлендіру 
С санатына жатса, ол § 19 ATG 
сәйкес органмен бақыланады. § 
20 ATG сәйкес С санатымен түр-
лендіруді қарауда сарапшы талап 
етіледі. Түрлендіруді жүзеге асы-
руға тек сарапшы өзінің баянда-
масын аяқтағангда және қадағалау 
органы түрлендіруді жүзеге асы-
руға кірісуге мүлдем наразылық 
бермегенде ғана кірісуге болады. 
Алайда С санаты үшін ықтимал-
дық бағалау өткізу А және А са-
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наттарынан айырмашылығы талап 
етілмейді.

Жоғарыда көрсетілген проце-
дураға жататын түрлендіру жоға-
рыдағы басшылар мен сарапшы-
лардың қатысуынсыз бекітілетін 
өзінің ішкі заңдарымен сәйкес 
кәсіпорындармен жасалады. Қа-
дағалау органы түрлендіруді 
дұрыс жіктеудің болуына кәсіпо-
рындармен берілген құжаттамалар 
негізінде кездейсоқ тексерулерді 
орындауға ғана міндеттенеді.

Түрлендіру маңыздылығы 
түрлендіруді орындағаннан кей-
інгі жағдаймен жабдықтардың іс 
жүзіндегі жағдайын салыстыру 
жолымен бағалануы тиіс. Шешуші 
фактор (мысалы, КСЭ) түрлендіру 
қауіпсіздігінің жоғары дәреже-
сінің болуы болып табылады.

5 ТҮРЛІ ОБЛЫСТАРДА ҚОЛДА-
НЫЛАТЫН ПРОЦЕДУРАЛАР-
ДЫҢ САЛЫСТЫРМАЛЫ СИ-
ПАТТАМАСЫ 

Әуелден барлық төрт тұжы-
рымдаманы салыстыру еуропалық 
теміржол жолдары саласын ғана 
ғаламдық еуропалық теміржол 
саласында барлық түрленулер 
үшін ортақ тұжырымдамасы 
болғанын көрсетті. Осы саладан 
айырмашылығы атом станция-
ларын түрлендіру, теңіз тасы-
малдарының саласы еуропалық 
заңнама 2011 жылғы наурызда өт-
кен Фукусиме-Дайиичидегі АЭС 
апатпен байланысты жазатайым 
оқиғаларға қатысты ядролық қа-

уіпсіздікті лицензиялау, ядролық 
қауіпсіздік саласында жалпы нор-
малар мен стандарттарды құру 
бойынша күштерді талап ететініне 
қарамастан,  КСМ сияқты еуропа-
лық нормалармен бақыланбайды. 
Теңіз тасымалдарында түзетулерге 
келетін болсақ, оларда Қоршаған 
теңіз ортасын қорғау комитеті 
(КЗМС), сондай-ақ Халықаралық 
жалпыға ортақ жіктеу қауымда-
стығы (LACS) сияқты ABS тара-
пынан халықаралық деңгейдегі 
органдар болады. Осылайша, бұл 
үш ұйымдар нұсқаулық қағидат-
тарын ұсыну және жалпы ереже-
лер мен нормаларды құру жоспа-
рында теңізде жүзу индустриясы 
саласында МАГАТЭ үшін маңы-
зды рөл ойнайды. Бұдан басқа, 
жалпы жіктеу теңіз тасымалдары 
саласында түрлендіруді бағалауда 
ажырамас бөлігі және бұдан басқа, 
теңіз тасымалдары қауіпсіздігінде 
сипатты аспект болып табыла-
ды. Алайда түрлендіруге қатысты 
қолданылатын жіктеудің халықа-
ралық деңгейінде әрекет ететін 
ережелер мен нормалар кеме 
типіне байланысты. Еуропа банк 
жүйесін түрлендіруге келетін бол-
сақ, ССМ еуропалық заңнамамен 
талап етілетін ешқандай норма-
лар мен ережелерді түсіндірмей-
ді. Бұл әдіс Еуропалық қадағалау 
органымен әзірленді, ол осы түр-
лендіруге қатысты барлық сәйкес 
аспектілерді анықтау мақсатымен  
сәйкес түрлендірудің қауіпсізді-
гін ұйымдастыру үшін арналған, 
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сол уақытта  аэронавигациялық 
қызмет көрсетуді бақылау ұлттық 
қадағалау органының міндетіне 
кіреді (EО 2005 қараңыз).

Сонымен, төрт тұжырымдама-
ны салыстыру әрбір тұжырымның 
қандай түрленулердің өзекті және 
SSM тұжырымдамасында орын 
алуы тиістігіне анық және анық 
емес анықтамалары болатынын 
көрсетеді. Түрлендіруді ұсыну 
кезінде ұсынушы талаптармен 
сәйкес қауіпсіздік мәніне ұсы-
нылатын түрлендіруді өз бетімен 
тексеруі тиіс. LEAV ядролық 
секторы жағдайында, ұсынушы 
ГПТ ведомостінде табылатын 
жабдыққа оның әсер ету мәніне 
түрлендіруді түсіндіруге, одан 
кейін түрлендіруді заңды бекіту 
жағдайында оны жүзеге асыруға 
міндетті. Теңіз тасымалдары са-
ласындағы түрлендіруге келетін 
болсақ, мұнда түрлендіруге қа-
тысты ешқандай анықтамалар 
мен терминдер жоқ. Соған қара-
мастан 2-тараудағы ескертулер 
«түрлену» терминін сипаттайды. 
Бұл термин жіктеу бойынша нор-
мативті көрсеткіштердің шегінен 
тыс шығатын немесе бекітілген 
сызбаларға сәйкес келмейтін кеме 
бортындағы барлық түрлендіру-
лерді қамтиды. Осының негізінде 
бекітілген сызбалар мен құжат-
тармен сәйкес жөндеу жұмыстары 
реттемеленбейді. Мұндай тұжы-
рымдама қолданыстағы басқа-
рушы қағидаларды қолдану не-
месе техникалық компоненттерді 

жай ауыстыру SSM және тәуекел-
дерді басқару процесі органымен 
реттелмейді. Еуропалық АТМ-нің 
SSM сәйкес түрлендіруге қатысты 
қандайда бір түзетулерден тұр-
майды, алайда нұсқау құжатында 
әжістің қауіпсіздікке еш әсер ет-
пейтін, ұсынылатын түрлендіруге 
қатысты күші болатыны айтыла-
ды.

Сапалы критерийлері (Петрек 
& Berg 2014) ешқандай қатысы 
болмайтын кездейсоқ критерий-
лерге негізделетін LEAV шең-
берінде қандайда бір түрлендіру-
ге қатысты негізгі сот шешімдері 
болады. Бұған қарама-қарсы SSM 
тұжырымдамасының сипатты эле-
менті  тәуекелді ескере отырып, 
үйлесімде қолданылатын сапа-
лы критерийлер болып табыла-
ды. Теңіз тасымалдары саласын-
да түрлендіруді қарауға келетін 
болсақ, компанияның жеткілікті 
тәжірибесі болмайды. Осы салада, 
негізгі және стандартты ұйғарым 
арасындағы айырмашылық егер 
қандай да бір маңызды кеме аспек-
тілер ұсынылатын аспектілер-
де кеменің маңызды аспектілері 
өзгерсе қарау жолымен негізгі 
және стандартты бекіту арасын-
дағы айырмашылық ұсынылған 
түрлендіруде өзгереді. ССМ-да, 
түрлендіруді қарау қауіпсіздік-
тің 21 аспектілерінің  әрқайсын 
бағалау жолымен жүзеге асыры-
лады. Бұл бағалау түрлендірудің 
сапалы аспектілерінен, сондай-ақ 
осы түрлендірумен компанияның 
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жұмыс өтілінен тұрады (Петрек 
2014). Басқа үш тұжырымнан ай-
ырмашылығы SSM тәуекелдерді 
қараудан тұрады және бұл қа-
тынаста басқа үш тұжырымнан 
айырмашылығы түрлендірудің 
мәндері туралы соңғы нәтижені 
бермейді. SSM  тұжырымдамасы 
соншалықты маңызды және еле-
улі емес қауіпсіздікке қатынасы 
болатын түрлендіруді білдіреді. 
LEAV қолдану одан әрі процесті 
анықтайтын осы түрлендіру үшін 
үш алуан жіктеудің бірін қамтама-
сыз етеді. Кемелерді түрлендурі 
екі топқа бөлінеді: түрлендіру, 
өзгерту және басқалары. Өзгер-
ту  тиісті ережелері мен одан әрі 
процестері осы үш топ бойынша 
түрлендіруді жіктеуге тәуелді бо-
латын стандартты және негізгі өз-
гертуді түсіндіреді.

Ұсынылатын түрлендіруді 
бағалау және жүзеге асырудың 
ықтимал тәсілдеріне келетін бол-
сақ,  Баден-Вюртемберг федерал-
ды жерлерде АЭС жабдықтарын 
жіктеу процедурасы әжептәуір 
шектеуші сипат, сондай-ақ еу-
ропалық теміржол жолдарымен 
салыстырғанда директивті сипат 
алады (Петрек & Berg 2014). Ядро 
саласы бойынша түрлендірудің 
барлық үш критерийі үкімет та-
рапынан авторландыру немесе қа-
дағалау процедурасын талап етеді, 
сол уақытта еуропалық теміржол 
облысында тәуекелдерді басқару-
дың таңдалған процесіндегі маңы-
зды өзгерістер мен қауіпсіздікке 

қатысы болатын аспектілерді ғана 
өткізу қажет. Теңіз тасымалдары 
саласында органның қатысу дең-
гейін кеме типіне тәуелді. Әдетте 
кеме типі жалпы жіктеулермен 
сәйкес орындалатын түрлену-
лермен ұсынылған зерттеу нәти-
желерін келтіруде маңызды рөл 
қабылдайды,бірақ жауапты басқа-
ру органның келісімінсіз ешқан-
дай маңызды түрлеріндіруге жол 
берілмейтін  кейбір типтері бо-
лады. Еуропа банк жүйесінің са-
ласындағы түрлендіруге келетін 
болсақ, SSM осы түрлендірудің 
соңғы жіктеуін қамтамасыз ет-
пейді. Сондықтан, түрлендірудің 
мүмкін тәсілдері мен әдістерін 
шектеу туралы ұйғарым орын ал-
майды, себебі одан әрі анықтау 
SSM өзін қолдану облысы болып 
табылмайды. Соған қарамастан, 
SSM бастамашыға түрлендірудің 
ықтимал салдарын түсінуге және 
қандай күштердің оны қауіпсіз 
жүзеге асыру үшін қажет екенін 
түсінуге мүмкіндік береді. Пікір-
таластың жалғасында, түрлендіру 
бастамашысына мүдделі компа-
ниялармен және олардың ұлттық 
қадағалау органдарымен SSM 
нәтижелері негізінде барлық мәсе-
лелерді талқылау қажет.

6 СОҢҒЫ СӨЗ
Алдыңғы (5) бөлімде  келтіріл-

ген салыстырулар түрлі техноло-
гиялық сеторлардың тұжырымда-
малары мен ережелері арасындағы 
негізгі айырмашылықтарды көр-
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сетті. Бірінші кезекте, бұл заңнама 
және қадағалау органы тарапынан 
ықпал, яғни жауапкершілікті ұлт-
тық немесе еуропалық институт-
тар артқанда. Еуропалық АТМ, Еу-
ропалық теміржол жүйесі сияқты 
еуропалық ережелерге сүйенеді, 
сол уақытта лицензиялау және қа-
дағалау сияқты  ұлттық биліктің 
міндеті болып табылады. Елеулі 
түрлендіру енгізген еуропалық 
жүйе ұлттық қауіпсіздік агентті-
гінің жүргізуінде табылатын баға-
лауғ лицензиялау және қадағалау 
жөніндегі тәуелсіз органнан кеңес 
алуы тиіс. ӘҚҰ еуропалық жүйесі 
үшін түрлендіруді бақылау бақы-
лаушы орган міндетіне жатады 
(EО 2005).

Бұған қарама-қарсы, ядролық 
технология ұлттық заңнамаға 
және ATG тиісті актілеріне сүйе-
неді. Лицензиялау және бақылау 
бұрынғыдай ұлттық органдардың 
құзыретінде табылады (мысалы, 
неміс федералды жерлер). Теңіз 
тасымалдары саласында қолда-
нылатын талаптар кеме типіне 
байданысты, ал еуропалық ере-
желерді немесе талаптарды түсін-
діру талап етілмейді. Алайда жал-
пы жіктеуішпен сәйкес болжамды 
күмәнді нәтижелер жағдайында 
еуропалық ережелер кеме типіне 
сәйкес реттемеленеді.

Сондай-ақ тұжырымдама 
шеңберінде көріністерге қаты-
сты негізгі айырмашылықтар бо-
лады. LEAV негізі PSA түрлен-
діруде ықтимал әсер жойылатын 

жағдайда тәуекелге негізделген 
және анықталған көріністерден 
тұрмайды. Осы тұжырымдама 
шеңберінде түрлендірудің сапалы 
аспектілері қарастырылмайды. 
SSM  тұжырымдамасы негізінде 
тәуекелдерді қарау сандық аспек-
тілердің, түрлендіруді жүзеге 
асыпумен ұйымдардың тәжіри-
бесінің болуын талап етеді және 
осы тұжырымдаманың ажырамас 
бөлігі болып табылады. Осылай-
ша, түрлендіруді жіктеу тек түр-
лендірудің өзіне емес, сонымен 
бірге ұйымның өзіне, сондай-ақ 
оның тәжірибесіне тәуелді. Бұ-
дан айырмашылығы, теңіз көлігі 
саласында түрлендіруді бағалау 
соншалықты сапалы көріністер-
ден тұрады. Соңғы шешім ке-
менің маңызды түрленуі кезінде 
және тәуекелдердің болуы немесе 
өзге жағдайда ғана бағалауға тәу-
елді болады. Бірақ осы ойлар үш 
түрлі санаттағы типтер негізінде 
түрлендіруді анық жіктеуге ие бо-
латын LEAV шеңберінде ойлар-
мен салыстырғанда соншалықты 
белгілі және тура сипат ала ал-
майды. Теңіз тасымалы саласында 
талаптар жұмсақтау және түрлен-
діру масштабы өте үлкен болуы 
мүмкін. Басқа үш тұжырымнан 
айырмашылығы SSM тәуекел-
дерді қарамайды және тек сапа-
лы аспектілерді қарайтын тұжы-
рымдаманы көрсетеді.

Түрлі технологиялық сектор-
лардың түрленулері мен түрле-
нуді басқарудағы маңызды айы-
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рмашылықтар олардың мақсатқа 
сәйкестілігіне байланысты  проце-
дуралар мен тұжырымдамаларды 
келісу туралы мәселе туындайды. 
Бұдан басқа, ғаламдық сұрақ туын-
дайды: егер айырмашылықтар 
нақты құжатта сипатталса және 
талданса,  олар басқа технологи-
ялық секторларда қауіпсіздікті 
көрсету үшін қолданылатын негіз-
дер мен ұқсас құралдар фонында 
тиімді болып табылады. 
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Көлік қауіпсіздігі
Теңіз көлігінің қауіпсіздігі — теңіз навигациясы және теңіз тасымалда-
рының қауіпсіздігі.             S.S. Мойсеенко & L.E. Мейлер ред. 

Балық ауланатын теңіздегі балық аулау кемелеріне көліктік қызмет 
көрсетуді оңтайландыру 

Калиниград мемлекеттік техникалық университетінің - Балық аулау 
флотының Балтық мемлекеттік академиясы, Калининград қаласы, Ре-
сей

ҚЫСҚА ШОЛУ: Көлік қызметтері оңтайландыру әдістері мен модель-
дерін пайдалану есебінен балық аулау флотының тиімділігін арттыру 
өзекті міндет болып табылады. Көлік қызметтері тамақ өнімдерін, эки-
паждың тіршілік етуін қолдау өнімдерін, отынды, тұщы суды техника-
лық және технологиялық жеткізу, сондай-ақ балық аулау кемелерінен 
дайын өнімді түсіру және тағайындалған портқа оны жеткізу және т.б. 
кәсіп бойынша жеткізуден тұрады, жобалар негізінде операцияларды 
зерттеу тәсілі мен әдістері флотқа қызмет көрсету кешенін әзірлеу және 
жоспарлаудың әдістемелік негіздері ретінде қолданылады. Мақалада 
кәсіптік учаскелерде балық аулау кемелерінің жобалау шешімдері мен 
жоспарларды оңтайландыруға мүмкіндік береді. Сарапшылардың баға-
лауы бойынша басқарудағы жоба тәсілін пайдалану балық аулау фло-
тының көлік қызметтерінің сапасын, сондай-ақ кәсіп пен қауіпсіздік 
тиімділігін едәуір жақсартуға мүмкіндік береді.

1 КІРІСПЕ
1.1 Міндеттерді қою

Кәсіптік учаскелерде балық 
аулау флотының операциялар 
тиімділігі елеулі дәрежеде көлік-
тік қызмет көрсетуді ұйымда-
стыру деңгейіне тәуелді. Осыған 
орай, көлік қызметтерін оңтай-
ландыру әдістері мен модельдерін 
пайдалану есебінен флот жұмы-
сының тиімділігін арттыру өзек-
ті міндет болып табылады (Мой-
сеенко 2009). Кеме кәсіпшілікте 
жұмыс істегенде уақытты ұлғайту 

және оларды аулаудың ықтимал 
көлемі теңізде кемелерді өңдеу 
(қызмет көрсету) жылдамдығына 
байланысты. Осығай орай кемеге 
қызмет көрсетуге келуге су көлік-
терінің тәртібін анықтау маңызды 
(жүзетін балық зауыты немесе 
көлік кемесі). Басты шарт балық 
аулау кемесі топтарын өңдеудің 
жалпы уақытын, сондай-ақ ке-
меге техникалық қызмет көрсету 
кідірісін өңдеу уақытын мини-
мумға келтіру болып табылады. 
Балық аулау флотына техникалық 



466

қызмет көрсетуді жобалау және 
жоспарлаудың әдістемелік негізі 
жүйелік тәсіл мен операцияларды 
зерттеу әдістері болып табылады. 

2 БАЛЫҚ АУЛАУ КЕМЕЛЕРІНЕ 
КӨЛІКТІК ҚЫЗМЕТ КӨРСЕТУ 
МІНДЕТІ
2.1 Кемелерді көшіру шарттары 

Балық аулау кемелерінің тобы 
кәсіптік учаскеде жұмыс істейді. 
Олардың балық өнімдері неме-
се балық шикізаты қызмет көр-
сететін теңіз көлігінде жазылуы 
тиіс: балықты салқындататын 
көлік немесе балық тасымалда-
ушысы (бұдан әрі – су көлігі). Су 
кемесі  кәсіпшілік шегіде бірнеше 
кәсіпшілік алаңдарында жұмыс 
істейді және му көлігіне дейін 
түрлі қашықтықтары болады.

Ыдыстар белгілі бір жүйелікте 
балық аулау алаңында орналасты 
делік: 1, 2, 3, ... N. ауы бар әрбір 
балық аулайтын кеме өңдеуге ар-
налған су көлігіне келеді. Осыдан 
кейін кеме  кәсіпті жалғастыру 
үшін кәсіпшілік учаскесіне ора-
лады. Барлық цикл 1-суретте көр-
сетілген ыдыста схемалық жүзеге 
асырылады.

1-сурет. Балық аулайтын қызмет 
көрсету кемелерінің циклі

Fishing ground – балық аулайтын жер
refrigerated fish transport of fish carrier -  ба-
лық жеткізушінің мұздатылған балықты 
тасымалдауы

Балық аулайтын кемелерді өң-
деу уақытын барынша азайту үшін 
жоғарыда сипатталған шарттарды 
орындау қажет.

tt = су көлігіне жүретін і-ші 
балық аулайтын кеменің уақыты 
болсын; т = і-ші кемені өңдеу 
уақыты; u x

l
 = өңдеуге арналған 

келесі балық аулаушы кеменің 
жақындауын күтетін су көлігінің 
іркілісі.

Келесі реккурентті арақатына-
стар болады:

және индукция көмегімен:

 (2) өрнекті барынша азайтатын 
балық аулаушы кемелерді өткізу-
дің мұндай ауысуын табу талап 
етіледі. Осы міндеттерді шешу 
алгоритмі  динамикалық бағдар-
ламалау әдісі әзірленді (Аккофф & 
Sasieni 1971, Беллмана & Kalaba 
1969].
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2.2 Динамикалық бағдарламалау 
әдісімен міндеттерді шешу 

балық аулайтын кеменің N саны 
үшін толық цикл жасау үшін қа-
жетті уақыт ретінде  белгілей-
ік. Келесі шарт: өңдеу процесі я-я 
балық аулайтын көлік су көлігінде 
жүрісін бастағаннан кейін Т уақыт 
сәтінде басталады. Мұнда, ti – бұл 
іске қосылу уақыты, ti – тиімді 
ауысу кезінде г-го кемеден өңдеу 
уақыты. Ыдыстар жұптары олар-
дың жүруін анықтау үшін ij сим-
волдарымен белгіленеді. (3) функ-
ционалды теңдеу  егер я-ші көлік 
өңдеу үшін су көлігіне бірінші са-
пасын жасаса, алынады: 

 (0, 0) жұбы (3) өрнектегі (ti, ῐi) қос 
футты алмастырады. Ауысудың 
тиімді нұсқасы екі ыдысты ауы-
стырумен (3) өрнектен алынады, 
яғни І-ыдыс су көлігінде бірінші 
келеді, одан кейін ол j – ыдысты 
жасайды.

мұнда

(5) өрнектен шығады:

және бұл г-го және thej-ші кемені 
ауыстыру мәні болады. Оларды 
ауыстыру тиімді болады:

2.3 Тиімді тар кемелерді ауысты-
руды анықтау алгоритмі

Алынған нәтижелер 6 және 7 
өрнектерімен сипатталады, келе-
сі алгоритмді қолданып, балық 
аулайтын кемелердің оңтайлы 
шығаруды анықтауға мүмкіндік 
береді:

1, балық аулайтын көліктердің 
жағдайы туралы ақпаратты алу 
және 1 –кестені толтыру үшін;

2. су көлігімен өңделген балық 
аулайтын көліктер тізімін анықтау 
үшін;

3. 1-кестедегі деректермен сәй-
кес т, және Tt параметрлерінің 
мәндерін анықтау және 2-кестеге 
оларды орналастыру үшін;

1-кесте. Балық аулайтын кеме-
лердің аулаған балықтары туралы 
деректер 

Parameters – Параметрлер
Data – Деректер 
Hull number of the vessel – Кеменің халл 
нөмірі
type of the vessel – Кеме типі
Coordinates of the vessel – Кеме координат-
тары
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Distance to the transport vessel Sn – Sn су 
көлігіне дейін қашықтық
Speed of the vessel – Кеме жылдамдығы
Catch – Өндіру
Lat. – Лат.
knots – узел 
tons - тонна

4 ti және ri мәндерінің ең аз са-
нын табу үшін

5 егер ең аз мән ti мәндерінің 
бірі болды, бұл кеме су көлігінде 
алдымен сапар жасайды;

6 егер ең аз мән Tt мәндерінің 
бірі болады, көлік контейнері бұл 
кемені соңғы өңдейді;

7 2-кестеде ti және t мәндерін 
жою үшін;

8 бұл процесті (2n-2) қалған 
мәндерінен қайталау;

2-кесте. Балық аулайтын кеме-
лердің мәндері

Parameters – Параметрлер
Data – Деректер 
Hull number of the vessel – Кеменің халл 
нөмірі

9 егер бірнеше минималды 
мәндер болса, басымды саны аз 
кемелерді таңдау үшін; егер  ti = Ti 
ыдысты ti мәндерінде қою үшін;

10 төмендегі нысанды қолда-
нып, кемені өңдеу графигін есеп-
теу үшін (3-кесте).

3-кесте. Су көлігін өңдейтін балық 
аулаушы кемелердің график ныса-
ны 

Parameters – Параметрлер
Data – Деректер 
Hull number of the vessel – Кеменің халл 
нөмірі
Catch – Өндіру
period of working time – жұмыс уақыты-
ның мерзімі
working time – жұмыс уақыты
tоns – тонна
start Tsi – Tsi бастау
Finish Tft – Tft аяқтау
hours – сағат

2.4 Балық аулаушы кемелер-
ге көліктік қызмет көрсетуді 
жоспарлау үшін логистикалық 
шешімдердің тәжірибелік мыса-
лы 

Су кемесі алты балық аулай-
тын кемеде жұмыс істеді делік. 
Балық аулау шарттары салыстыр-
малы тұрақты. Кемелер тобының 
жағдайы 4-кестедегі осы Параме-
трде жұмыс уақытының басталуы 
анықталады.

Parame ters – Параметрлер
Data – Деректер 
Hull number of the vessel – Кеменің халл 
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нөмірі
type of the vessel – Кеме типі
Coordinates of the vessel – Кеме координат-
тары
Distance to the transport vessel  –  су көлігі-
не дейін қашықтық
Speed of the vessel – Кеме жылдамдығы
Catch – Өндіру
Lat. – Лат.
knots – узел
tons – тонна
Long. – Ұз.

Әрбір балық аулайтын кеме 
үшін ти және х \ параметрлері 
анықталды және 5-кестеде толты-
рылады.

Жоғарыда айтылған алгорит-
мге қосымша төмендегі В су көлі-
гінің көмегімен өңдеу үшін тәсіл-
дің тиімді тәртібін алуға болады  
(таблица 6).

5-кесте. Транспорт кемесімен жү-
зеге асырылатын балық аулау ке-
мелерінің ретін анықтау мәселесін 
кезең-кезеңмен шешу

hours – сағат
on the first step – бірінші кезекте
on the second step – екінші кезекте

6-кесте. Су көлігінің балық аулай-
тын кемелерінің жақындауының 
тиімді тәртібі 

Сонда кемені өңдеу графигі есепте-
леді (7-кесте)

7-кесте.Кемелерге қызмет көрсету 
кестесі 

Parameters – Параметрлер
Data – Деректер 
Hull number of the vessel – Кеменің халл 
нөмірі
Catch – Өндіру
period of handling time –өңдеу уақытының 
мерзімі
handling time – өңдеу  уақыты
start Tsi – Tsi бастау
Finish Tft – Tft аяқтау

Шешімдердің сезімталдығын 
талдау параметрлерді өзгерту 
шектерін анықтауға мүмкіндік 
береді. Су көлігінде тасымалдау 
үшін балық аулайтын кемелердің 
алынған стратегиясы (тәртібі) осы 
шектерде тиімді болады (Моисе-
енко, басқалары 2011). Осылайша, 
жоғарыда келтірілген мысалда 
20%-ға балық аулауды арттыру 
тәртіпті өзгертпейді, бірақ соған 
қарамастан, график уақытша көр-
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сеткіштер бойынша түзетуді талап 
етеді.

3 ҚОРЫТЫНДЫ
Қорытындыда балық аулайтын 
кемелердің тиімді басқарылуын 
анықтау алгоритмі тәжірибеде 
сыналатынын атап өту керек. 
Ұсынылған әдістің тиімділігі 
дәстүрлі әдіспен алынған және 
динамикалық бағдарламалау 
әдісімен міндеттерді шешу үшін 
алгоритмді қолдануға негізделген 
шешімдерді салыстыру жолымен 
алынады.
Осылайша, 20-компиляцияның 
нәтижесі (флотты пайдалану-
дың іс жүзінде бірдей жағдайы 
кезінде) балық аулаушы кемелерді 
оңтайландыру алгоритмін пайда-
лану кезінде 15-20% көлік құралы-
ның іркіліс уақытын, сондай-ақ 
кәсіптік кемелермен балық аулау 
уақытының шығынын барынша 
азайтуға мүмкіндік береді (Мои-
сеенко және Мейлер, 2011).
Балық аулау процесі ықтимал си-
пат алады; алайда  ұсынылатын 
әдіс ең күрделі модельдер үшін 
жуық стратегияларды табуға 
мүмкіндік береді.
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Гамбург, Логистика (HICL 2011). 
Гамбург, 10-12 Қыркүйек 2011. 
EUL Verlag GmbH
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Көлік қауіпсіздігі 
Теңіздегі кеме көлігінің қауіпсіздігі — теңіз навигациясы және теңіз та-
сымалдарының қауіпсіздігі.         А. Вайнтрит, Т. Нойман  ред.

Еуропалық Одақта және Польшада қауіпті жүктерді тасымалдау-
дың жеке проблемалары 

Дж. Nowacki
Әскери Технологиялық университет, Варшава, Польша
C. Krysiuk & A. Niedzicka
Моторлық көлік институты, Варшава, Польша

ҚЫСҚА ШОЛУ: Осы мақалада Еуропалық Одақта және атап айтқанда 
Польшада қауіпті жүктерді (ҚЖ) тасымалдау қауіптерін бағалау сипат-
талады. Еуропалық Одақта қауіпті жүктерді тасымалдау ішкі су жолда-
ры, теміржол және автомобиль магистральдары бойынша жүзеге асы-
рылады. Польшада ҚЖ тасымалдаудың 88% автомобиль көлігі арқылы 
және 12% т/ж көлігі арқылы жасалады. ҚЖ дұрыс тасымалдамау 
апат пен өртке, жарылыстар мен химиялық улануға әкелуі, сондай-ақ 
адамдар мен қоршаған ортаға елеулі зиян келтіруі мүмкін Польшада 
әлі күнге дейін қауіпті жүктердің автомобиль тасымалдарын бақылау 
үшін онлайн-мониторинг жүйесі енгізілмеді. Және мониторинг жүй-
есінің ұлттық қауымдастығы осы жүйені Польшаға енгізуді ұсынды. 
Осы жүйені жүзеге асыру адамдар мен қоршаған ортаның қауіпсіздігін 
арттыруға елеулі үлес қосуы мүмкін.

1 КІРІСПЕ
Қауіпті жүктер (ҚЖ) қауіпті 

материалдар (қысқарғанда ҚМ) 
ретінде кеңінен танымал. Олар тез 
тұтанатын, жарылғыш, радиоак-
тивті, улы, қышқыл, тұншықтыра-
тын, уытты, патогенді және аллер-
гиялық материалдар.

Автомобиль көлігімен тасы-
малданатын қауіпті жүктер өрт, 
жарылыс және химиялық улану 
сияқты  жазатайым оқиғаларға 
әкелуі, сондай-ақ адамдар мен 
қоршаған ортаға едәуір зиян әке-

луі мүмкін және бұл тек Польшаға 
ғана емес, сонымен бірге Еуропа-
лық Одақтың және тіпті барлық 
әлемнің басқа елдеріне де қаты-
сты.

Польшада 1975 жылы автомо-
биль көлігімен қауіпті жүктерді 
халықаралық тасымалдау туралы 
Еуропалық келісіміне қол қойыл-
ды. Тіпті ҚЖЖТ келісіміне қол 
қойған кезде өкінішке орай, әлі 
күнге дейін көлік секторындағы 
проблемалар, әсіресе, қауіпті жүк-
терді тасымалдаумен байланысты 
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проблемалар бар. Қауіпті жүк-
тердің ең көп санды тобы үшінші 
класты элементтерден (сұйық, тез 
тұтанатын материалдар), әсіресе 
сұйық отыннан тұрады.

Еуропалық одақ зиянды заттар-
дың таралуына жол бермеу және 
пайдалануды шектеу үшін көпте-
ген директивалар мен ережелерді 
қабылдады, және осы директива-
лардың ең маңыздысы қауіпті зат-
тарды шектеу директивасы болып 
табылады. Сондай-ақ автомлбиль 
(ADR, 2013), теміржол, (ОИҚ, 
2013), өзен көлігімен, сондай-ақ 
ішкі су жолдарымен (И, 2013) қа-
уіпті жүктердің тасымалын рет-
тейтін бұрынғы еуропалық шарт-
тар күшінде табылады.

Біз Польшада шынайы уақыт-
та көлік құралдарымен қауіпті 
жүктерді бақылау жүйесі әлі де 
енгізілмегенін анықтадық, Негізгі 
мақсат қазір – бұл ҚЖ тасымал-
даумен байланысты қауіп-қатер-
лерді барынша азайту мақсатымен  
шынайы уақыт режимінде дина-
микалық бағдарламалау   дерек-
теріне негізделген жүргізушіні 
сақтау мен қолдауды қамтамасыз 
ету бойынша машрутты өзгерту 
(қажет болғанда), маршрут мо-
ниторингі арқылы көлік құрал-
дарымен қауіпті жүктерді тасы-
малдау үшін кооперативті жүйені 
әзірлеу (DGV).

2 ҚЖ СИПАТТАМАСЫ
2.1 Негізгі сипаттамалары

Қауіпті жүк автомобиль көлі-
гімен тасымалдау үшін арнал-
маған не осы ережелерде (ADR, 
2013; РИД, 2013; И, 2013) мазмұн-
далған шарттармен сәйкес мұндай 
тасымалдар үшін мақұлданған 
материалды немесе объектіні біл-
діреді. Төменде берілген қауіпті 
жүктердің тоғыз класы болады:

− 1-класс. Жарылғыш заттар 
(1.1 Жаппай жарылу қаупі бола-
тын заттар мен бұйымдар (SA) 1.2 
Олардың шашырау қаупін тудыра-
тын, бірақ жаппай жарылу қаупін 
жасамайтын SA 1.3 Жарылу қа-
уіптілігі шамалы немесе олардың 
шашылуының қауіптілігі шамалы 
немесе осы не басқа, бірақ жа-
рылу қауіптілігі жаппай емес, өрт-
тің туындау қауіптілігіне ие SA. 
1.4. Тасымалдау кезінде тұтану 
жағдайында жарылу қаупі шамалы 
заттар. 1.5. Жарылу қауіптілігі өте 
төмен, сонымен бірге өте сезімтал 
емес заттар, бұл тасымалдаудың 
қалыпты жағдайы кезінде олар-
дың тұтанудан детонацияға өтудің 
өте аз ықтималдығы, 1.6. Жаппай 
жарылыс қауіптілігін сипаттамай-
тын сезімталдығы өте төмен бұй-
ымдар);

− 2-класс. Газдар (2.1. Жана-
тын газдар, 2.2. Жанбайтын уытты 
емес газдар, 2.3. Уытты газдар);

− 3-класс. Ыстық сұйықтар;
− 4-класс. Жанатын қатты зат-

тар (4.1. жанатын заттар, 4.2. Тез 
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тұтанатын заттар, (4.3. Сумен бай-
ланыс кезінде газ шығаратын зат-
тар;

− 5-класс. (5.1. Тотықтырушы 
заттар (5.1. Тотықтырушы заттар, 
5.2. Органикалық пероксидтер);

− 6-класс. Уытты заттар (6.1. 
Уытты заттар, 6.2. Жұқтырушы 
заттар);

− 7-класс. Радиоактивті заттар;
− 8-класс. Коррозиялық заттар;
− 9-класс. Өзге қауіпті заттар.

2.2 Жеткізілетін ҚЗ пайыздық 
үлесі

Қауіпті жүктерді ЕО-28 тасы-
малдау 2009 жылы 78 млрд тон-
на-километрден 2012 жылы 80 
миллиард тонна-километрге дейін 
ғана ұлғайды, алайда, 2013 жылы 
3,9 %-ға азайды және 77 миллиард 
тонна-километрден астам құрады.

2009 жылдан 2013 жыл ке-
зеңінде бірқатар мемлекеттерде 
тасымалданатын қауіпті жүктер 
пайызының құлдырауы байқала-
ды. Ең үлкен төмендеу Грецияда 
(¬ 62 %) белгіленді, одан кейін 
Нидерланды (- 44 %) мен Порту-
галия (- 34 %). Екінші жағынан, 
қауіпті жүктерді тасымалдаудың 
ең жоғары өсуі Эстония (+ 99 %), 
Люксембург (+ 95 %) және Ұлы-
британия (+ 72 %) сияқты елдерде 
тіркелді

1-суретте 2013 жылы автомо-
биль көлігімен тасымалданатын 
қауіпті жүктердің типтері көр-
сетілген (бірінші топ – бұл тез 
тұтанатын сұйықтар – жалпы 

сомадан 58,2%, екінші - газдар - 
13,6% және үшінші – коррозиялық 
заттар - 10,3%).

1-сурет. ЕО 28 көліктеріндегі қауіпті 
тауарлар түрлері, 2013 (тонна-кило-
метр %), http://ec.europa.eu/eurostat/
statistics, 2013 
Gases, etc – Газдар, т.б.
Corrosives – Коррозиялық заттар
Misc.dang.substances – Түрлі мақсаттағы 
зиянды заттар
oxidizing substances – тотықтырғыш зат-
тар
Other – Басқалары
Flammable liquids – Тұтанғыш сұй-
ықтықтар

Негізінен, осы жылдары өткен 
жылмен салыстырғанда, көп нәр-
се өзгерді және тасымалданатын 
өнімдердің топтары арасында 
бөлудегі ұқсастық байқалады. 

Автомобиль, теміржол неме-
се ішкі су көлігімен қауіпті жүк-
терді тасымалдау (шегінде неме-
се мемлекет аралық) жол-көлік 
оқиғаларының маңызды тәуекелін 
көрсетеді. Сондықтан мұндай та-
сымал тиімді қауіпсіз жағдайлар-
да жүзеге асырылуын қамтамасыз 
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ету үшін шаралар қабылдау керек 
(2008/68 / EО Директивасы).

Оңтүстік-Шығыс Еуропа 
(ОШЕ) өңірі маңайындағы аудан-
дар мен ішкі су жолдары үшін 
әлеуетті экологиялық қауіптілік 
тудыратын қауіпті жүктерді тасы-
малдайтын теңіз және өзен тран-
зитті кемелермен сипатталады.

Көліктің экономикалық дамуы 
мен тұрақты өсуі, сондай-ақ ОШЕ 
ауданында трафикті ұлғайту қор-
шаған ортаның ластану қауіп-қа-
терінің ұлғаюы шиеленістіреді 
және  салдарынан мониторинг, 
басқару және қадағалаудың жоға-
ры тиімділігі жүйесінің болуын 
талап етеді (2-сурет).

Сондықтан, SEE MARINER 
компаниясымен (ОШЕ-ға қауіпті 
жүктердің мониторинг және тасы-
малдаудың теңіз және өзен бірік-
тірілген жүйесі) 2011 жылдың  
ақпанынан 2013 жылдың жел-
тоқсанына дейін жоба (Squillante, 
2013) әзірленді (жобаның жалпы 
бюджеті: 2.188.000,00 €).

4-сурет. ОШЕ қауіпті жүктерді та-
сымалдау мен мониторингтің теңіз 
және өзен  біріктірілген жүйесі, 
http://www.seemariner.eu

Жоба мәні теңіз және өзен 
көлігінің ескерту және ескерме-
удің, сондай-ақ сәйкес органдар 
мен мүдделі топтарды жұмылды-
ру үшін үйлестіру бойынша мүм-
кіндіктерді кеңейту, күшейтілген 
мониторингтің бірлескен проце-
дураларының кешендік жүйесін 
қолдану жолымен теңіз аудандары 
мен өзендерде  қауіпті жүктерді 
тасымалдауда экономикалық тәу-
екелдерін азайтты.  SEE Mariner 
жобасының болжамды нәтиже-
лері:

− қауіпті жүктерді тасымал-
дау туралы деректерді үйлестіру-
ді, сәйкестендіруді және қол-
жетімділігін жақсарту;

− қауіпті жүктерді өңдеу үшін 
басқару дағдылары мен жаб-
дықтарды кеңейту;

− қауіпті жүктерді тасымалдау 
мониторингінің құралдары мен 

#
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4-сурет. ОШЕ қауіпті жүктерді та-
сымалдау мен мониторингтің теңіз 
және өзен  біріктірілген жүйесі, 
http://www.seemariner.eu

Жоба мәні теңіз және өзен 
көлігінің ескерту және ескерме-
удің, сондай-ақ сәйкес органдар 
мен мүдделі топтарды жұмылды-
ру үшін үйлестіру бойынша мүм-
кіндіктерді кеңейту, күшейтілген 
мониторингтің бірлескен проце-
дураларының кешендік жүйесін 
қолдану жолымен теңіз аудандары 
мен өзендерде  қауіпті жүктерді 
тасымалдауда экономикалық тәу-
екелдерін азайтты.  SEE Mariner 
жобасының болжамды нәтиже-
лері:

− қауіпті жүктерді тасымал-
дау туралы деректерді үйлестіру-
ді, сәйкестендіруді және қол-
жетімділігін жақсарту;

− қауіпті жүктерді өңдеу үшін 
басқару дағдылары мен жаб-
дықтарды кеңейту;

− қауіпті жүктерді тасымалдау 
мониторингінің құралдары мен 

#

басқаоудың жалпы құрылымын 
әзірлеу және сынау;

− қауіпті жүктерді тасымалдау-
мен туындайтын төтенше жағдай-
лар немесе апатты салдарлар 
бойынша хаттамалар жасаудың 
жеңілдетілген процедуралары.

− 2014 жылы Еуропалық 
Одақта қауіпті жүктер статисти-
каға (Еуростатистикаға) сәйкес 

− келесі түрде көліктің үш алу-
ан түрлерімен жеткізілді (3-сурет):

− Ішкі су жолдарымен - 6.8% 
(ADN),

− Т/ж көлігімен - 27.4% (RID),
− Автокөлікпен -65.8% (ADR).

5-сурет. EU – 28 типі бой-
ынша қауіпті жүктерді 

тасымалдау, 2013 (% тонна-кило-
метрде), http://ec.europa.eu/eurostat/
statistics, 2013

ҚЖ тасымалдау бойынша қыз-
меттер үсынатын компаниялар Ко-
миссия ұсыныстарымен сәйкес (C, 
2011) төменде көрсетіген шарттар 
мен Қосымшада көрсетілген де-
ректер негізінде жылдық есеп бе-
реді. - Количество транспортных 
единиц проверяется на основе со-
держания нагрузки (ADR),

- ADR сәйкес келмейтін көлік 
бірліктерінің саны, жүрістегі көлік 
құралдарының саны,

- бұзушылықтар саны тәуекел санасына 
байланысты (І, ІІ, ІІІ тәуекел санаты) 
белгіленген;

- жазалау типімен сәйкес салынған 
айыппұл саны (Экстремалды, Қалыпты, 
өзгелері).

Польшада статистика деректері 
бойынша (CSO, 2014), қауіпсі жүктердің 
87,2%  автомобиль көлігімен тек 2013 
жылы теміржол шығыны бойынша 
тасымалданады.

1-кесте. ҚЖ тасымалдаудың пайы-
здың үлесі (Grzegorczyk и др., 2007, 
2011; Rozycki, 2013)

Class – Класс
Percentage - Пайыз 
Share -  Доля
Class 1 - 1-класс 
Explosive substances and articles - Жа-
рылуға қауіпті заттар
Gases, including compressed, liquefied and 
vapour -   Сұйық және сұйытылған және 
буланған газдар 
Flammable liquids - ЖЖМ  
Flammable solids, self-reactive substances 
-  Жанатын заттар, өздігінен реактивті 
заттар           
Corrosive substances - Корроз.заттар
Miscellaneous dangerous substances and 
articles - Өзге қауіпті заттар   
Rest - қалғандары  
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2-кесте. Көлік түрімен сәйксе пайыз-
дық үлесі (Grzegorczyk және басқала-
ры, 2007, 2011; Rozycki, 2013)

Transport means – Көлік құралдары
Percentage – Пайыз
Tankers – Танкерлер
Containers – Контейнерлер
Coods in bulks - Ақтара тиелген жүктер

M. Rozycki және P. Grzegorczyk 
берілген деректермен сәйкес та-
сымалданатын жүктердің көп 
саны, тасымалданатын жүктердің 
көп саны сұйық жүктерді құрайды 
(1.2-кесте).

Қауіпті жүктерді тасымалда 
кезінде орауышты дұрыс таңдау 
үшін ADR қауіпті класы ретін-
де жіктелген кейбір материалдар 
олар ұсынатын қауіптілік дәреже-
сіне байланысьы орау топтары деп 
аталатындарға енгізілуі мүмкін.

Көптеген жағдайларда тәуе-
кеел үш сатылы шкала бойынша 
бағаланады:

- 1 орауыш тобы: қауіптілік 
дәрежесі жоғары заттар,

- ІІ орауыш тобы: қауіптілік 
дәрежесі орташа заттар,

- ІІІ орауыш тобы: қауіптілік 
дәрежесі төмен заттар.

3 ҚЖ ТАСЫМАЛДАУДЫ ҰЙ-
ЫМДАСТЫРУ
3.1 Польшадағы ҚЖ тасымалдау 
жауапкершілігі 

Қауіпті жүктердің автомобиль 
тасымалдары жалпыға ортақ пай-

даланылатын немесе басқа жал-
пы қол жетімді жолдарда көлік 
құралдарымен қауіпті жүктердің 
кез-келген тасымалын, оның ішін-
де осы аспектілермен байланысты 
тасымалдау мен қызмет кезінде 
қажетті тоқтауларды білдіреді (OJ. 
2011, № 227, поз.1367).

Қауіпті жүктердің автомобиль 
тасымалдары күрделі процесс бо-
лып табылады, сондықтан көпте-
ген бөлімшелер оны жүзеге асыру 
жауапкершілігін артады (OJ 2011, 
№ 227, поз. 1367;.. OJ 2000, № 50, 
поз. 601;... OJ 2000, № 122, поз. 
1321).:

− Транзит жөніндегі министр 
қарулы күштердің көлік құрал-
дарын қоспағанда, осы көлікпен 
байланысты жасалған операция-
ларды жасаған тұлғалар мен қа-
уіпті жүктерді тасымалдау бақы-
лауын жүзеге асырады,

− Ұлттық қорғаныс министрі 
қарулы күштерге тиесіді көлік 
құралдарымен қауіпті жүктерді 
тасымалдаудың бақылауын жүзеге 
асырады,

− Экономика министрі қауіпті 
жүктердің техникалық шарттары 
мен орауыштарын сынау мәселе-
леріне жауап береді,

− Денсаулық сақтау министрі 
инфекциялық заттарды тасымал-
дау шарттары мәселелері үшін жа-
уап береді,

− автомобиль көлігінің қалалық 
инспекторды – қауіпті жүктердің 
жол қозғалысының қауіпсіздігін 
тексеру мәселелерінде,
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− Атом 
энергетикасы жөніндегі ұлттық 

агенттіктің президенті радиоак-
тивті материалдардың тасымалдау 
шарттарына қатысьы мәселелерге 
жауап береді.

3.2 ҚЖ бақылау
Қауіпті жүктерді тасымал-

дау қатысушысына  қауіпті жүк-
терді тасымалдау туралы және 
ағымдағы жылдан кейінгі әр 
жылдың 28 ақпанына дейін одан 
әрі «жыл сайынғы баяндама» деп 
аталатын оның қызметімен бай-
ланысты өзінің қызметі туралы 
жылдық есептің көшірмесі болуы 
қажет, есеп қауіпті жүктерді тасы-
малдау қатысушысы үшін сәйкес 
өңірдің әскери автомобиль ин-
спекциясымен келісілуі тиіс.

ҚЖЖТ ережелері бойынша 
қауіпті жүктерді тасымалдаумен 
байланысты маңызды апат немесе 
сыну кезінде тасымал қатысушы-
сы 14 күн ішінде болған жайт ту-
ралы есепті ұсынуы тиіс:

− тексеру процедурасын өткізу  
үшін қажеттілік жағдайында ав-
томобиль көлігі бойынша өңірлік 
инспекторды шақыру керек,

− ҚК инспекцияны қолдау ба-
стығына – ҚК жүргізуінде табы-
латын көлік құралдарын немесе 
қарулы күштерге тиесілі қауіпті 
жүктерді тасымалдау жағдайында.

Қауіпті жүктерді тасымалдау 
кезінде маңызды қақтығыс неме-
се апат туралы ақпарат көлік үшін 
жауапты басшыға, апат туралы 

баяндаманы олар алғаннан кейін 
бірден беріледі (OJ 2011, № 227, 
пос. 1367;... OJ 2000, . № 50, поз. 
601; OJ 2007, № 42, поз. 276)...

Қауіпті жүктердің тасымалын 
тексеру жүзеге асырылады:

− Автомобиль инспекция-
сының офицерімен – жолдарда, 
тұрақтарда және қауіпті жүктерді 
тасымалдауға қатысушы – ком-
мерциялық ұйымның орналасқан 
жерінде,

− Полиция қызметкерлеріне – 
жолдарда және тұрақтарда,

− шекара күзетінің қызметкер-
леріне – жолдарда және тұрақтар-
да,

− Кеден қызметімен – Польша 
аумағында,

− ҚК өкілдерімен – қарулы 
күштермен орындалатын қауіпті 
жүктерді тасымалдауға қатысты.

Инспекция өткізу кезінде 
қызметкерлер қажет болғанда 
уәкілетті органдармен бірге жұ-
мыс істейді:

− Атом энергетикасы бойынша 
органдар - радиоактивті материал-
дарды тасымалдау жағдайында,

− Техникалық көлік қадағала-
уы – қауіпті жүктерді тасымалдау 
кезінде,

− Қарулы күштерді қолдау 
жөніндегі инспекция және әскери 
техникалық инспекция – қарулы 
күштермен орындалатын қауіпті 
жүктерді тасымалдау кезінде,

− Қоршаған ортаны қорғау 
инспекциясы – экологиялық нор-
маларды сақтаумен байланысты 
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мәселелер бойынша.
Бас инспектор Еуропалық 

одақтың басқа мемлекеттерінің 
көлік құралдарымен немесе ком-
паниялармен, осы немесе өзге 
көлік құралы немесе компания 
тіркелген Еуропалық Одақ мем-
лекеттерінің құзыретті органда-
рымен жүзеге асырылатын қауіпті 
жүктердің тасымалдауына қауіп 
төндіретін бұзушылық маңыз-
дылығв мен жиілігі туралы мәлім-
дейді.

Берілген құзіретке сәйкес Бас 
инспектор орындалуына жау-
ап береді, ал министр әр күнтіз-
белік жылдың 31 наурызына 
дейін барлық көлік мәселелері 
үшін, оның ішінде қауіпті жүк-
терді тасымалдаумен байланы-
сты бұзушылықтар үшін айыппұл 
шаралары туралы, сондай-ақ қа-
уіпті жүктерді тасымалдауға жа-
татын ережелерді бұзу жағдайын 
тіркеу, қауіпті жүктері бар көлік 
құралдарын тексеру саны туралы  
мәліметтерге жауап береді.

Бас инспектор әрбір жыл сай-
ын, және ағымдағы жылдың соңы-
на дейін әр 12 ай сайын кешіктір-
мей Еуропалық комиссияға келесі 
ақпараттан тұратын қауіпті жүк-
тердің жол тасымалын тексеру ту-
ралы есепті жібереді:

− Мүмкіндігінше, автомобиль 
көлігімен тасымалданатын қауіпті 
жүктердің іс жүзіндегі немесе 
болжамды көлемі туралы (тасы-
малданатын жүктің тоннасында 
немесе тонна-километрде),

− өткізілген тексерулер саны,
− орналасқан орны бойынша 

тіркелген көлік құралдарының 
саны (осы елде немесе ЕО басқа 
мемлекеттерінде тіркелген көлік 
құралдары),

− бұзушылықтар саны мен түр-
лері.

3.3 ҚЖ мониторинг проблемала-
ры 

ЕО шегінде, оның ішінде Поль-
шада жүктерлің автомобильді та-
сымалдаулары үнемі өсуде, мұны 
кестеде берілген деректер куәлан-
дырады 

Орталық статистикалық 
басқарма деректері бойынша 
(ОСБ) польша жолдарында авто-
мобиль көлігімен тасымалдана-
тын жүктердің шамамен 10 пайы-
зы – қауіпті жүктер.

2013 жылы автомобиль көлі-
гімен тасымалданатын қауіпті 
жүктердің 155,3 миллион тонна-
сын құрады және теміржол көлі-
гімен тасымалданатын тек 23,3 
млн. тонна жиі өлім қаупін туды-
рады. Жылына 155,3 млн. тонна, 
күніне 23,6 мың жүк көлігінде 
қамтумен сыйымдылығы 18 тон-
наға стандартты жартылай тіз-
бектерге жүктемені көрсететін 
тәулігіне 425 мың тоннаға эквива-
лентті.
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3-кесте. ӨЖ тасымалдау (CSO, 
2014)

year – Жыл
Road transport weight (ton) – Автокөлік 
салмағы (тонна)
Rail transport weight (ton) – ж/д көлік «сал-
мағы (тонна)                                    

Жол инспекциясының дерек-
тері бойынша, 2011 жылы ин-
спекторлар қауіпті жүктерді та-
сымалдайтын 16 мыңнан астам 
көлік құралдарын тексерді. Ең ке 
таралған бұзушылықтар демалыс 
режимін жүргізушілердің бұзуы 
мен автомобильдерде өртке қарсы 
жабдықтардың болмауында, ҚЖ 
теріс таңбалануында, сондай-ақ 
сәйкес құжаттар мен сертификат-
тардың болмауында жатыр.

Ұқсас деректерді Жоғарғы 
бақылау басқармасының (САО) 
баяндамасында табуға болады. 
Проблеманың мәні кәсіпкерлер, 
қауіпсіздік мәселелері жөніндегі 
кеңесшілер және жүргізушілердің 
өздері қауіпті жүктерді тасымал-
дауды тиісті түрде ұйымдасты-
руға және жүзеге асыруға дайын 
еместігінде. Қауіпті жүктер Поль-
шада жолдардағ қоғамдық ғима-
раттар мен жасыл аймақтарлың 
маңында қарбалас сәтте жиі та-
сымалданады. Апаттар мен ЖКО 
ең көп саны олардың көлігінің 

қатысуымен өтежі. Губернатор-
лар мен жоғары басшылар әлеу-
етті тәуекелдер туралы хабарсыз, 
сондай-ақ мұндай жүктердің та-
сымалына тікелей жауап беретін 
тұлғалар бұл мәселелерге нашар 
дайындалған.

Польша жолдарында әрбір күні 
мыңдаған жүк көліктерін, тасы-
малданатын жарылғыш заттарды, 
коррозиялық немесе радиоактивті 
материалдарды кездестіруге бола-
ды. Олар іс жүзінде аяқ астынан 
және бақылаусыз жүреді. 

Оларды дұрыс ұстамау өлімге, 
зор материалдық шығындар мен 
қоршаған ортаны ластауға әкелуі 
мүмкін.

Статистикалық деректерге сәй-
кес (Михалик және басқалары, 
2009), Польшадағы ҚЖ қауіп-қа-
тері 2005 жылдан 2007 жылға дей-
ін жоғары деңгейле болады (4-ке-
сте).

ҚЖЖТ келісіммен сәйкес 
жоғары тәуекел кезінде қауіпті 
жүктерді тасымалдайтын көлік 
құралдары жағдайында  көлік 
құралдары мен жүктердің ұр-
лануының тиімді алдын алатын 
қауіпті жүктердің мониторинг 
құралдарын (жүктердің орын ауы-
стыруы үшін құрылғыны қадаға-
лайтын телеметриялық жүйелер) 
міндетті түрде қолдануы тиіс.

Бұдан басқа, 2001 жылғы 11 
желтоқсандағы Нью-Йорктегі 
және 2004 жылғы 11 наурыздағы 
Мадридтегі қайғылы оқиғадан 
кейін ЕО қарарымен лаңкестік 
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актілердің туындау мүмкіндігіне, 
оның ішінде мониторингке жата-
тын қауіпті жүктерді пайдалану 
кезінде назар аударылған заң қа-
былданды (Қарар, 2010).

Сондықтан, Польшада қауіпті 
жүктердің мониторингін қамтама-
сыз ету және қауіпті жүктерді та-
сымалдау мониторингінің ұлттық 
жүйесін әзірлеу және жүзеге асы-
ру үшін қажет.

4-кесте. 2005 жылдан 2007 жылға 
дейін Польшаға ҚЖ жеткізу кезін-
дегі қауіп-қатерлер  (Михалик және 
басқалары, 2009)

Category – Санат
Chemical threats – Хим.
қауіп
Ecological threats – Экол.
қауіп  
Total (No) – Барлығы (№)
Man deliberate activity – Адамзат қызметі
Defects and improper usage – Ақаулар және 
теріс пайдалану
Improper storage of DG – ҚЖ теріс пайда-
лану
Man uninyentional activity – Ескерілмеген 
қызмет
Defects of mechanical devices – Мех.бөлік-
терінің ақауы
Improper operation of transport means – КҚ 
теріс пайдалану

Unidentified – Анықталмаған
Defects of transport means – КҚ ақауы
Lack condition monitoring of DG  – КҚ мо-
ниторинг Жетіспеушілігі  
Unlawful of Road Transport Safety – Тасы-
малдау ережелерін  сақтамау 
Total - барлығы

4 ҚАУІПТІ ЖҮКТЕРМЕН КҚ 
ҰЛТТЫҚ МОНИТОРИНГ ЖҮЙ-
ЕСІНІҢ ЕРЕЖЕСІ - NSMDGV
4.1 Жүйе құрылымы

Тасымалдау уақытында тәу-
екелді азайту үшін шынайы 
уақыт режимінде габаритті емес 
және қауіпті жүктерді қадағалау 
үшін арналған, және өз кезегін-
де біріктірілген жүйенің апатты 
желісі арасында қосылатын күр-
делі ақпараттық жүйе ұсыныла-
ды. Мұндай текті анықтама үшін 
жүйелер назарына келесі жобалау 
сапаларын қабылдауы тиіс: мо-
дульділік, икемділік, гетерогенді 
ортада пайдалану мүмкіндігі, өза-
ра әрекеттер, ашық стандарттарды 
пайдалану, өнімділік, жан-жақты 
тіл, жүйенің сенімділігі, ақпа-
раттық қауіпсіздік, пайдаланушы 
интерфейсінің қолайлығы, барлау 
қызметі (Krsak, Herkt, 2012).

Келесі құрамдағы консорци-
ум: Автомобиль көлігі институты, 
Жолдар мен көпірлердің құрылы-
сы бойынша ғылыми-зерттеу, ком-
муникация институты, Elte және 
Pimco компаниясы келесі міндет-
терді орындауға ниетті:

− ЕО-қа қауіпті жүктерді та-
сымалдау бойынша заңнамалық, 
халықаралық және ұлттық құжат-
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тарды талдау,
− ЕО елдерінде операциялық 

және жүзеге асырылатын шешім-
дерді, атап айтқанда қауіпті жүк-
терді тасымалдау мониторингі 
процесімен байланысты шешім-
дерді талдау,

− Қауіпті жүктерді тасымал-
дайтын көлік құралдары жүй-
есі мониторингінің байланыс 
және физикалық (көлік деңгейі) 
құрылымын функционалды тал-
дау,

− Алуан пайдаланушы деңгей-
інде қабылданатын шешімдердің 
функционалдық сәйкестілігінде, 
сенімділігінде және мобильділі-
гінде қажеттіліктерді анықтау,

− дүниежүзінде және атап ай-
тқанда ЕО-та қауіпті жүктерді 
тасымалдайтын көлік құралдары-
ның мониторинг жүйесін сәйке-
стендіру,

− Қауіпті жүктерді - NSMDGV 
тасымалдайтын көлік құралда-
ры мониторингінің ұлттық жүй-
есінің моделін әзірлеу (4-суретті 
қараңыз),

− Қауіпті жүктерді - NSMDGV 
тасымалдайтын көлік құралдары 
мониторингінің ұлттық жүйесінің 
техникалық ерекшелімін әзірлеу,

−  Қауіпті жүктерді - NSMDGV 
тасымалдайтын көлік құралдары 
мониторингінің ұлттық жүйе өн-
дірісі.

4-сурет. NSMDGV сызбасы (жеке 
әзірленім)
DGV system cenre (Server) – DGV жүйе 
орталығы (Сервер)
Transport company (Terminal) – Көлік ком-
паниясы (Терминал)
Terminal – Терминал
Government security centre (Terminal) – 
Мемлекеттік қауіпсіздік орталығы (Тер-
минал)
Control services – Бақылау қызметтері
Road transport inspection, Police (Terminal) 
– Жол көлік инспекциясы, Полиция (Тер-
минал)
Rescue services – Құтқару қызметі
ambulance service – жедел жәрдем қызметі
fire brigade (Terminal) – Өрт сөндіру бри-
гадасы (Терминал)
OBU - OBU 
sensor – сенсор 
GPRS - GPRS 
position –орналасу 
data DGV – DGV деректері
DGV – Dangerous goods vehicle -  DGV – 
қауіпті тауарлар көлігі

Жобаның қорытынды әсері 
келесі негізгі элементтермен ұлт-
тық көлік мониторингінің ұлттық 
жүйе моделін көрсететін болады:

− Орталық жүйе индикаторы,
− DGV арналған бортты 

құрылғының бес индикаторы 
(OBU),
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− Басқарманың сыни орта-
лығына, қызметтер басқармасы-
на, PSAP (қоғамдық қауіпсіздік), 
құтқару қызметтері мен көлік ком-
паниясына арналған бес терминал 
индикаторы,

− Химиялық және газ қаупін 
анықтау үшін инновациялық дат-
чиктері бар индикатор.

Орталық жүйе индикаторы ке-
лесілерді қамтамасыз ететін ин-
терфейсі бар коммуникациялық 
сервер нысаны ретінде шығады:

- Объектілермен байланыс,
- Объектілердің кездейсоқ кон-

фигурациясы,
- Картадағы объектілердің мо-

ниторингі,
- Объектілер жағдайыныың да-

былдама конфигурациясы,
- Стандартты рутерлерді құру.
- DGV арналған OBU индика-

торлар төменде көрсетілген кей-
бір функцияларды жүзеге асыра 
алады:

- DGV оқшаулау,
- Орталық жүйедегі коммуни-

кация,
- Сәйкестендіру және  OBU 

конфигурациясы,
- Датчиктерден, есептегіштер-

ден және логистикалық кірістер-
ден деректер жиыны.

Терминал индикаторлары бай-
ланыс серверіне қосылған кли-
енттік қосымшаларды орындауға 
болады. Қосымшалар келесілерді 
қарастырады:

- картада  объектілердің іс 
жүзіндегі позициялар мониторин-

гі,
- объектілер жағдайының да-

былдама конфигурациясы,
- Стандартты рутерді құру.

4.2 Жүйенің техникалық сипат-
тамалары 

Бағдарламалық қамтамасыз 
ету мамандандырылған пакетін 
қолдау кезінде GPS және GSM 
технологиясын пайдалану Поль-
ша аумағында, сондай-ақ барлық 
Еуропада көлік құралдарының 
орналасуын анықтауға мүмкіндік 
береді. Бұл шешім тек автомо-
бильдің орналасқан орнын ғана 
емес, сонымен бірге келесілерді 
анықтауға мүмкіндік береді:

− Жүк мониторингін өткізу, 
көлікке қатысатын тұлғалардың, 
сондай-ақ жұртшылық өкілдерінің 
қауіпсіздігіне маңызды әсер ететін 
оның физикалық және химиялық 
жағдайы;

- Қауіпті жүктерді тасымалдай-
тын көлік құралдары мен жолдағы 
басқа көлік құралдарын оқшаулау,

- тасымалдау құнының төмен-
деуіне тікелей әсер ететін көлік 
компанияларының паркін тиімді 
басқару,

- мысалы ұрлық жағдайында 
көлік құралын қашықтан шашы-
рату,

- операциялық деректер бойын-
ша көлік құралдарын сатып алу,

- көлік құралдарынан метроло-
гиялық деректер алу,

- «көлік құралы – база» типінің 
тұрақты байланысын қолдау және 
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хабарлама жіберу,
- сыну немесе апат жағдайында 

тиісті сыни басқару орталығына 
және апатты-құтқару қызметіне 
автоматты хабарлама жіберу,

- тиімді және үнемді маршрут-
тарды таңдау (маршрутты анықтау 
және одан ауа-райы жағдайла-
ры және бетінің жағдайы сияқты  
қауіпсіздік көріністері бойынша 
максималды ауытқу).

Қауіпті жүктері бар көліктің 
қатысуымен апаттар басты түрде 
танкерлермен және контейнерлер-
мен тасымалдау кезінде қоршаған 
ортадағы өзгерістермен (темпера-
тура, ылғалдылық, қысым және 
т.б.) немесе жануға, жарылуға, 
уытты газдардың шығуына, ағуы-
на және т.б. әкелетін химиялық 
реакция нәтижесінде тасымалда-
натын жүктердің қоспа жағдай-
ымен негізделеді. Осылайша, 
оның қауіпті жүктердің барлық 
тасымалы кезінде шынайы уақыт 
режиміндегі мониторинг арқасын-
да танкерлермен және контейнер-
лермен қауіпсіздікті арттыруда 
көп мәні болады. Алдыңғы және 
дәл анықтау тиімді тез ескеру 
әжептәуір мән ойнайтын хими-
ялық немесе газ апаттарын ескер-
туді кепілдендіреді. Осы мақсат-
тарға қол жеткізу үшін желілердің 
ақпараттық технологиясын қолдау 
және датчиктер жүйесін біріктіру 
қажет.

NSMDGV (Көлік құралда-
рымен қауіпті жүктерді тасы-
малдау мониторингінің ұлттық 

жүйесі) CEN, ISO және ETSI 
анықталған ЕО директиваларымен 
және стандарттарымен сәйкес 
анықталатын барлық ерекшелім-
мен (қоршаған орта, физикалық 
және электр магнитті сәйкестік) 
сәйкес болуы тиіс. Олардың негіз-
гілері төменде берілді:

- кернеудің белгілі бір шегін-
де пайдалануға арналған электр 
жабдықтарына қатысты мемле-
кет заңдарын келісу туралы 1973 
жылдың 19 ақпанындағы 73 / 23 / 
ЕЕС Кеңес Директивасы,

- электр магнитті сәйкестікке 
қатысты мемлекет заңдарын бірік-
тіру туралы 1989 жылғы 3 мамы-
рдағы 89/336/ЕЕС Кеңес Директи-
васы,

- радио жабдығы және теле-
коммуникациядық терминаль 
жабдығы, сондай-ақ олардың сәй-
кестігін өзара тану бойынша 1999 
жылғы 9 наурыздағы Еуропалық 
Парламент пен Кеңестің 199/5/ЕО 
Директивасы,

-  PN-ETS 300 135:1997/
A1:1999. Radio

Жабдықтар және жүйелер. Мо-
дульді азаматтық радиожабдық. 
ТТХ және өлшеу әдістері,

- PN-ETS 300 673;2005. Радио 
жабдығы және RES жүйесі. Элек-
тромагнитті сәйкестік (EMS),

- PN-ETSI EN 300 433-2 
Vl.l.l:2003. PN-ETSI

EN 301 489-1 V1.6.1:2006. PN-
ETSI EN 301 489-13 V1.2.1:2003. 
Электромагнитті сәйкестік (EMC) 
және Радиоактивті заттар спектрі,
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- PN-EN 60950-l:2007/Al:2011. 
Ақпараттық технологиялар – Қа-
уіпсіздік.

5 ҚОРЫТЫНДЫ
Қауіпті жүктерді тасымалдау 

апатқа және өртке, жарылыс пен 
химиялық улануға, сондай-а-
дамдар мен қоршаған ортаға елелі 
зиянға әкеледі.

Польшада әлі күнге дейін қа-
уіпті жүктердің автомобильді 
және теміржол тасымалдарын он-
лайн режимде бақылау және мо-
ниторинг жүйесі енгізілмеді.

Қауіпті жүктерді - NSMDGV 
тасымалдайтын көлік құралдары 
үшін мониторинг жүйесін енгізу 
және модельді әзірлеу  келесідей 
маңызды үлес енгізе алады:

- Адамдар мен қоршаған орта-
ның қауіпсіздігін арттыру,

- Шығындар мен шығыстарды 
барынша азайту әдістерін әзірлеу,

- Өндіріс, тасымалдау, жинау 
және құтқару орталықтары ара-
сында ақпаратты алмасудың жақ-
саруы,

- Апатты учаскелерде ынты-
мақтастық әдістерін әзірлеу.
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