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ВСТУП 

 

В сучасних умовах становлення і утвердження України як економічно 

самостійного (суверенного) держави особливе місце повинна займати 

політика утвердження її як морської держави. При цьому ми повинні чітко 

розуміти, по-перше, роль морського фактору для України з кожним роком 

зростає, і в майбутньому буде грати доленосне значення; по-друге, 

утвердження України як морської держави, перш за все, пов'язано з 

розвитком морського транспорту і морських портів. 

Вважаємо за необхідне підкреслити особливо, що державні інтереси 

України, в плані сталого розвитку морських портів, визначаються 

геоекономічної і геостратегічної значимістю транспортного використання і 

освоєння ресурсного потенціалу Чорного і Азовського морів та інших 

районів Світового океану. Морські державні інтереси України в цілому 

являють собою сукупність економічних, політичних, екологічних та інших 

інтересів держави. 

Фактор екологічної та техногенної безпеки функціонування морського 

господарства в цілому є виключно важливим в системі сталого соціально-

економічного розвитку приморських регіонів України. 

Незважаючи на досить великі зусилля з розвитку систем забезпечення 

екотехногенной безпеки вітчизняного морського господарства на галузевому 

рівні проблема безпеки залишається вкрай актуальною. Це пов'язано з тим, 

що є велика кількість чинників і умов, які перешкоджають своєчасному та 

ефективному вирішенню питань запобігання загрозам безпеки морського 

господарства і приморських регіонів. До числа таких явищ, факторів і умов, 

які формують потенційні ризики еколого-економічних конфліктів, кризових 

ситуацій, аварій та катастроф можна віднести: практично повсюдний знос 

технологічного обладнання, машин, механізмів, інженерних споруд; 

скорочення кваліфікованих кадрів; загальну екологічну кризу в країні і вкрай 

низький рівень дозволу екологічних проблем в приморському регіоні; 
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відносно низькі темпи економічного розвитку, які досить суттєво стримують 

вирішення екологічних проблем і поліпшення використання природних 

ресурсів; неврегульованість нормативно-законодавчої бази та невирішеність 

цілого ряду організаційно-економічних та економіко-екологічних механізмів 

в контексті вимог міжнародних організацій і зобов'язань України. 

Актуалізація проблем забезпечення екологічної безпеки морських 

портів і судноплавства, яка особливо зростає в умовах ускладнення загальної 

соціально-економічної і політичної ситуацій і кризи управління в країні, 

зумовлює відповідну систему цілей щодо формування теоретичних, 

методологічних і прикладних аспектів управління екологічної та економічної 

безпекою. 

Метою роботи є визначення основних напрямів єкологізації морських 

портів, зокрема, порту «Южний». 

До числа наукових і прикладних задач, які становлять значний інтерес 

в плані вирішення проблем забезпечення екологізації морських портів 

України, можна віднести наступні: 

- визначення теоретичних засади управління еколого-економічною 

діяльністю морського порту в сучасних умовах; 

- аналіз діяльністі МТП «Южний» як об’єкту еколого-економічного 

регулювання; 

- розробка заходів щодо удосконалення організації та управління 

екологічною  безпекою в морських торговельних портах України 

Об'єкт дослідження – морське портове господарство.  

Предмет дослідження – теоретичні і методичні підходи щодо 

екологізації морського портового господарства, зокрема МТП «Южний». 

У процесі роботи використовувались наступні методи: системного 

підходу для узагальнення матеріалу, порівняння, спостереження, 

узагальнення. 
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Результати роботи були апробовані на конференції Молодих вчених 

ОДЕКУ 4-13 травня 2017 року: доклад на тему «Екологічні проблеми 

морського туризму» 
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1. ТЕОРЕТИЧНІ ЗАСАДИ УПРАВЛІННЯ ЕКОЛОГО-

ЕКОНОМІЧНОЮ ДІЯЛЬНІСТЮ МОРСЬКОГО ПОРТУ В СУЧАСНИХ 

УМОВАХ 

 

 

1.1. Морські порти в системі економіко-екологічної безпеки 

морегосподарського комплексу України 

 

 

В системі сталого розвитку морських портів, приморських територій і 

районів їх базування важливе значення має проблема створення умов 

екологічної безпеки їх функціонування. Забезпечення належного рівня 

екологічної та техногенної безпеки діяльності морських портів є одним з 

найважливіших чинників економічної безпеки і важливим критерієм 

інвестиційної привабливості та конкурентоспроможності морської галузі. 

Фактор екологічної та техногенної безпеки функціонування морського 

господарства в цілому є виключно важливим в системі сталого соціально-

економічного розвитку приморських регіонів України. 

Незважаючи на досить великі зусилля з розвитку систем забезпечення 

екотехногенной безпеки вітчизняного морського господарства на галузевому 

рівні проблема безпеки залишається вкрай актуальною. Це пов'язано з тим, 

що є велика кількість чинників і умов, які перешкоджають своєчасному та 

ефективному вирішенню питань запобігання загрозам безпеки морського 

господарства і приморських регіонів. До числа таких явищ, факторів і умов, 

які формують потенційні ризики еколого-економічних конфліктів, кризових 

ситуацій, аварій та катастроф можна віднести: практично повсюдний знос 

технологічного обладнання, машин, механізмів, інженерних споруд; 

скорочення кваліфікованих кадрів; загальну екологічну кризу в країні і вкрай 

низький рівень дозволу екологічних проблем в приморському регіоні; 

відносно низькі темпи економічного розвитку, які досить суттєво стримують 
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вирішення екологічних проблем і поліпшення використання природних 

ресурсів; неврегульованість нормативно-законодавчої бази та невирішеність 

цілого ряду організаційно-економічних та економіко-екологічних механізмів 

в контексті вимог міжнародних організацій і зобов'язань України [1, 2]. 

Актуалізація проблем забезпечення екологічної безпеки морських 

портів і судноплавства, яка особливо зростає в умовах ускладнення загальної 

соціально-економічної і політичної ситуацій і кризи управління в країні, 

зумовлює відповідну систему цілей щодо формування теоретичних, 

методологічних і прикладних аспектів управління екологічної та економічної 

безпекою. 

До числа наукових і прикладних задач, які становлять значний інтерес 

в плані вирішення проблем забезпечення екологічної безпеки і охорони 

навколишнього середовища розвитку морських портів України, можна 

віднести наступні: 

оцінка тенденцій і проблем розвитку українських морських портів в 

контексті екологічної безпеки приморських регіонів, з урахуванням 

ускладнення екологічної ситуації в регіоні і в країні в цілому; 

оцінка позитивного досвіду в сфері забезпечення екологічної безпеки 

судноплавства та господарської діяльності морських портів України та 

можливостей його закріплення і розширення; 

оцінка найбільш значущих конфліктних і кризових проблем, що 

визначають стримування розвитку морського транспорту і морських портів; 

визначення основних напрямів удосконалення національної системи 

забезпечення безпеки морегосподарської діяльності, в тому числі діяльності 

морських портів; 

вироблення пропозицій формування висновків і рекомендацій з 

підготовки першочергових заходів, пов'язаних з вирішенням актуальних 

проблем забезпечення екологічної безпеки і охорони навколишнього 

середовища в сфері діяльності морських портів і суміжних. 
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Оцінка тенденцій розвитку українських морських портів в контексті 

екологічної безпеки. У сучасних умовах становлення і утвердження України 

як економічно самостійного (суверенного) держави особливе місце повинна 

займати політика утвердження її як морської держави. При цьому ми повинні 

чітко розуміти, по-перше, роль морського фактору для України з кожним 

роком зростає, і в майбутньому буде грати доленосне значення; по-друге, 

утвердження України як морської держави, перш за все, пов'язано з 

розвитком морського транспорту і морських портів. 

Вважаємо за необхідне підкреслити особливо, що державні інтереси 

України, в плані сталого розвитку морських портів, визначаються 

геоекономічної і геостратегічної значимістю транспортного використання і 

освоєння ресурсного потенціалу Чорного і Азовського морів та інших 

районів Світового океану. Морські державні інтереси України в цілому 

являють собою сукупність економічних, політичних, екологічних та інших 

інтересів держави. 

Морська діяльність України спирається на велику інфраструктурну 

систему морських портів. Ця система включає в себе 15 морських портів, в 

комплексі з якими працюють 12 річкових і рибних портів (Вважаємо за 

необхідне підкреслити, що до інфраструктури морегосподарського 

комплексу України можна віднести близько 100 судноплавних компаній, які 

обслуговують весь вантажопотік в системі «суша-море-суша», 9 

суднобудівельних і 6 судноремонтних заводів, 18 підприємств морського 

машинобудування і приладобудування, 30 науково-дослідних і проектно-

конструкторських інститутів). Морські порти України розміщені в чотирьох 

районах: 

1) Дунайська зона портів - Рені, Ізмаїл, Усть-Дунайськ; 

2) Порти північно-західного району Чорного моря - Білгород-

Дністровськ, Іллічівськ, Одеса, Южний, Ольвія, Миколаїв, Херсон, 

Скадовськ; 

3) Порти Азовського району - Бердянськ, Маріуполь. 



12 

 

Морські порти мають в своєму складі [3, с. 71] - 175 

перевантажувальних комплексів з потужністю річний переробки вантажів до 

120 млн. т; більше 600 суден портового флоту; понад 580 портальних кранів; 

близько 1350 перевантажувачів різних типів; близько 400 одиниць 

різноманітних видів механізмів для вантажно-розвантажувальних робіт; 

більше 1500 різних автотранспортних засобів. 

Багато портів України мають великі перспективи для розвитку і по 

можливості реалізують свої можливості. Розвиток та реструктуризація 

морських портів створюють нові економіко-екологічні проблеми для 

приморських регіонів, що вимагає особливого контролю зумовлює 

необхідність розширення їх дослідження. В якості особливих об'єктів 

дослідження проблем економіко-екологічної безпеки регіонів України, 

пов'язаних з діяльністю морських і річкових портів, необхідно розглядати 

наступні об'єкти: 

а) морські та річкові порти, що знаходяться в межах території України, 

які в результаті своєї господарської діяльності, створюють антропогенне 

навантаження на навколишнє середовище в зоні дії; 

б) морські та річкові порти, що знаходяться за межами території 

України, але в результаті транскордонного переносу забруднень, наносять 

екологічний та економіко-екологічний збитки навколишньому середовищу 

регіонах України, (порти Росії в басейні Азовського моря, зарубіжні 

дунайські порти - перш за все, Молдови і Румунії ); 

в) проектовані і будуються порти в Україні і на прилеглих до України 

територіях (наприклад: на лимані Сасик; споруджуваний Республікою 

Молдова порт на Дунаї в районі Джурджулешти); 

г) функціонують і споруджувані підхідні канали, зокрема, реалізований 

в даний час проект створення глибоководного суднового ходу «Дунай - 

Чорне море» в гирлі Бистре та ін. 

В якості найбільш значущих і істотних з точки зору перспектив сталого 

і безпечного розвитку морських портів в системі морегосподарського 
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комплексу вважаємо за необхідне звернути увагу на ряд нових тенденцій і 

закономірностей їх розвитку, які пов'язані з помітним збільшенням 

інвестиційних проектів, вимагають спеціальних еколого-економічних 

проробок. 

До числа таких проектів слід віднести: 8 інвестиційних проектах 

Одеського морського мору (обсяг інвестицій - 1,5 млрд. Дол.); розвиток 

інфраструктури Чорноморського морського порту (26 млн. євро); 

реконструкція Дніпро-Бузького транспортного вузла (200 млн. дол.). 

До числа таких тенденцій слід, перш за все, віднести радикальне 

перетворення провідних морських портів в плані реалізації нових проектів 

перспективного розширення пропускної здатності транспортних вузлів і 

збільшення вантажопотоків, зокрема: 

- державне підприємство «Одеський морський торговельний порт» 

готує до реалізації 8 інвестиційних проектів розвитку на загальну суму 1,5 

млрд. дол. США, що передбачають збільшення пропускної спроможності і 

вантажообігу до 36 млн. т вантажів на рік (в даний час - близько 25 млн. т), 

розвиток контейнерного терміналу на основі створення нової намивний 

території - 36 га (це викликає протидію міської влади, яке пов'язане з 

екологічними аспектами цього будівництва), будівництво дороги через поля 

зрошення і 5-ої  черги естакади довжиною близько 2 км, будівництво 

«сухого» порту площею 50 га на полях зрошення 

- підготовка до реалізації проекту істотного розвитку пропускної 

спроможності Миколаївського і Херсонського морських портів, збільшення 

вантажопотоків в цьому районі на основі кардинальної реконструкції Дніпро-

Бузького транспортного вузла. Цей проект передбачає поглиблення 

підхідного до портів каналу до 12,5 м року та до 14,5 м, що потребують 

підняття 30 млн. Кубометрів грунту і витрат в 200 млн. Дол. США [4]; 

- реалізація проекту розвитку інфраструктури Іллічівського морського 

порту на основі кредитів Європейського банку розвитку і реконструкції 

(ЄБРР) на суму 26 млн. євро [5]. 
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При розробці питань забезпечення екологічної безпеки розвитку 

морських портів необхідно враховувати наступне. Світовий досвід показує, 

що в системі функціонування морських портів найбільший вплив на 

навколишнє природне середовище роблять берегові об'єкти портів - 77%. 

При цьому антропогенне навантаження на навколишнє середовище, пов'язана 

з рухом морського транспорту, оцінюється в 12% [6] 

Досягнення і недоліки в сфері організації екологічної та економічної 

безпеки судноплавства та господарської діяльності морських портів. 

Екологічна безпека господарської діяльності пов'язана із загальною 

національною системою забезпечення безпеки судноплавства і 

функціонування берегової (припортової) інфраструктури. 

На сьогоднішній день в Україні, незважаючи на наявні недоліки, на 

нашу думку, формується досить розвинена система забезпечення екологічної 

та техногенної безпеки судноплавства і берегової інфраструктури, що 

включає в себе: систему національних стандартів (для флоту і берегової 

діяльності), яка будується в близькому відповідно до міжнародними 

вимогами (процес приведення наших стандартів триває в цілому успішно); 

єдину систему міжнародних стандартів (правові норми, технічні вимоги та 

ін.) наявність морської практики і достатньо високої культури. 

В даний час створено цілком надійний для даного етапу 

функціонування морської діяльності в Україні інституційний базис 

забезпечення безпеки, в тому числі екологічної. Цей базис визначається, 

перш за все, наступним комплексом регулювання і контролю: створений і діє 

Кодекс торговельного мореплавства (КТМ) України; введений в дію 

найважливіший інструмент впливу на рівень забезпечення безпеки - 

Міжнародний кодекс з управління безпечною експлуатацією суден і 

запобігання забрудненню (МКУБ); освічений і успішно діє спеціалізований 

орган державного нагляду за виконанням міжнародних і національних норм і 

правил, що регламентують умови безпеки судноплавства і запобігання 

забрудненню навколишнього середовища - Головна державна інспекція 
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України з безпеки судноплавства (Держфлотінспекція України); створено 

Агентство по здійсненню контролю за підготовкою і дипломуванням 

плавскладу з метою подання відповідної національної системи до внесення в 

списки визнаних на міжнародному рівні держав - «Білий аркуш» 

Міжнародної морської організації (IМО). 

У цьому плані також вважаємо за необхідне підкреслити, що Україною 

придбаний достатній авторитет в IМО. Зокрема, за дорученням IМО Україні 

довірено представляти Європу в організації глобального проекту з аналізу та 

вирішення можливих проблем в процесі застосування правил екологічного 

контролю суднових баластних вод. 

Слід також зазначити, що в останні роки було приділено увагу 

особливим питанням забезпечення безпеки судноплавства безпосередньо в 

межах акваторій морських портів України. В цьому плані було прийнято 

цілий ряд положень з регулювання безпеки у зоні морських портів, в тому 

числі: «Про державну морську лоцманську службу», «Про підготовку 

лоцманів і лоцманів-операторів служб руху суден», «Про службу 

регулювання руху суден», «Про лоцмана-оператора ». 

Незважаючи на певні успіхи по деяких напрямках розвитку 

вітчизняного морського господарства, Україна істотно відстає в сфері 

організації екологічної та економічної безпеки від своїх зарубіжних 

конкурентів. В цьому плані вкрай необхідно комплексне вивчення 

міжнародного досвіду вирішення проблем розвитку морських портів і 

забезпечення екологічної безпеки, зокрема, вивчення румунської досвіду 

розвитку своїх портів і каналів, в контексті національних інтересів України. 

Румунія отримала практично все, що було можливо з вигідного 

географічного положення своїх портів, інфраструктури дунайських водних 

шляхів і навіть Дунайського біосферного заповідника. Вона провела на 

досить високому організаційному рівні підготовку і прийняття інженерних, 

економічних і екологічних рішень. Румунія робить, з нашої точки зору, 

безпрецедентні заходи з розвитку порту Констанца і морегосподарської 
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інфраструктури в Придунав'ї. Це пов'язано з тим, що Румунія спішно веде 

підготовку до суттєвого підвищення своєї транспортної 

конкурентоспроможності в Європейському Союзі. 

 

 

1.2. Організаційно-управлінські проблеми екологізації морських 

портів 

 

 

Екологічні та природоохоронні проблеми функціонування і розвитку 

морських портів як однієї з основних складових національного 

морегосподарського комплексу України численні і різноманітні: 

управлінські, організаційні, економічні, екологічні, науково-технічні, 

нормативно-правові, інформаційні, міжнародні та інші. 

В даний час існує цілий ряд невирішених або недостатньо вирішених 

завдань в цьому напрямку. До них, зокрема, відносяться: 

- впровадження систем екологічного менеджменту, включаючи аудит; 

- розробка і впровадження систем якості навколишнього середовища на 

основі міжнародних стандартів ISО-14000; 

- вибір і екологічна експертиза місць розміщення морських звалищ на 

відстані оптимального віддалення від об'єктів ремонтного і капітального 

днопоглиблення; 

- створення і впровадження досконалих систем очищення зливових і 

побутових стоків до норм технічної води; 

- встановлення в законодавчому порядку «зон відчуження» для 

підхідних шляхів, підводних відвалів ґрунту, а також для окремих портових 

об'єктів на додаток до відведеним їм акваторій, на які не повинні 

поширюватися вимоги нормативів якості водного середовища 

рибогосподарських об'єктів; 
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- впорядкування питань контролю за скидами ізольованого баласту з 

суден з урахуванням біоуражень акваторій; 

- гармонізація процедур проходження вантажів через екологічні митні 

пункти і встановлення раціональних розмірів платежів; 

- чітке нормативне визначення понять нетрадиційного вантажу 

(включаючи термінологічне визначення) і умов науково-екологічного 

супроводу процесів експериментальних перевантажень; 

- створення систем екологічного моніторингу та ліквідації розливів 

нафти на морських нафтових терміналах і акваторіях портів та ін .; 

- організаційні проблеми і завдання [15]. 

З огляду на створення єдиної державної системи управління безпекою 

судноплавства (СУБС) на морському і річковому транспорті та приведення її 

у відповідність до міжнародних конвенцій в галузі судноплавства, стороною 

яких є Україна, а також рекомендацій Міжнародної морської організації 

(IМО), в морському торговому порту розроблена СУБС, головними 

завданнями якої визначено такі: 

- забезпечення безпечної експлуатації суден, безпеки суднового 

персоналу, збереження вантажів, запобігання забрудненню навколишнього 

середовища з суден; 

- забезпечення належного стану шляхів руху суден, функціонування 

берегових об'єктів і безпеки берегового персоналу. 

Вирішення зазначених завдань можливе при системній організації: 

- контролю та нагляду за безпекою суден; 

- навігаційно-гідрографічного і гідрометеорологічного забезпечення 

безпеки судноплавства; 

- лоцманського і льодового проведення суден, регулювання руху суден 

на акваторії порту; 

- систем радіозв'язку; 

- управління безпекою суден і запобігання забрудненню 

навколишнього середовища з суден; 
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- забезпечення безпеки експлуатації гідротехнічних та інших споруд, 

які використовуються для потреб судноплавства; 

- ліцензування господарської діяльності з надання послуг морського 

транспорту та ін. 

Свою ефективність СУБС може підтвердити тільки за умови: 

- гарантованої захищеності здоров'я і життя людини; 

- сертифікації суден та інших об'єктів управління і ін. 

Організаційна особливість багатьох морських портів полягає в тому, 

що на виділених порту території та акваторії, крім порту, функціонують інші 

юридичні і фізичні особи на умовах оренди, спільної діяльності або інших 

договірних відносин. Атрактивність порту для вантажо- і судновласників 

залежить від ряду факторів, серед яких помітне місце відводиться безпеки 

порту у всіх її проявах. 

У транспортних операціях в порту беруть участь, як правило, кілька 

суб'єктів господарювання: 

1) транспортне судно силами і засобами екіпажу: 

- забезпечує свою безпеку стоянки біля причалу і плавучість; 

- приймає і видає вантаж або здійснює посадку і висадку пасажирів; 

2) порт: 

- своїми силами або силами, що залучаються зі сторони, і засобами 

забезпечує безпеку стоянки судна біля причалу з урахуванням створених 

погодних і навігаційних умов; 

- виконує функції держави порту, керуючись міжнародними нормами і 

правилами; 

- здійснює завантаження / розвантаження судна через берегові 

складські потужності або за прямим варіантом (колісний / трубопровідний 

транспорт - судно) силами і засобами власними або спеціалізованого 

транспортного підприємства або власника вантажу; 

- спеціалізоване підприємство або сам порт спільно з судновим 

екіпажем здійснює посадку / висадку і обслуговування пасажирів [17]. 
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В даний час відповідно до Закону України «Про об'єкти підвищеної 

небезпеки» [18], Постановою Кабінету Міністрів України «Про 

ідентифікацію та декларування безпеки об'єктів підвищеної небезпеки» від 

11.07.2002 р № 956 [19], Методикою визначення ризиків та їх прийнятних 

рівнів для декларування безпеки об'єктів підвищеної небезпеки, затвердженої 

Наказом Міністра праці та соціальної політики України № 637 від 04.12.2002 

р [20] і Положенням про моніторинг потенційно небезпечних об'єктів, 

затвердженого Наказом Міністерства надзвичайних ситуацій України № 425 

від 06.11.2003 р [21] морськими портами проводиться ідентифікація та 

декларування безпеки своїх об'єктів, розробка планів локалізації та ліквідації 

аварійних ситуацій і аварій на своїх об'єктах. Основними документами для 

управління безпекою в морському порту є: 

1. Політика порту в області безпеки. 

2. Повчання порту з управління безпекою 

3. План локалізації та ліквідації аварійних ситуацій і аварій. 

4. Процедури порту з управління безпекою 

5. Інструкції, положення, плани, керівництва, технологічні карти, 

договірна документація, експлуатаційні та інші документи, якими повинен 

керуватися персонал порту для забезпечення безпеки [17]. 

Сформована в світі ситуація існуючих повсюдно потенційних загроз і 

техногенної аварійності обумовлює дії як окремих держав, так і міжнародної 

спільноти, спрямовані на створення організаційно-економічних механізмів 

забезпечення безпеки. Серед заходів, що здійснюються IМО з метою 

запобігання терористичних дій проти об'єктів і персоналу морських портів, 

важливе місце займає розробка і впровадження в практику нового Кодексу 

морської безпеки. На Дипломатичній конференції держав-учасниць СОЛАС 

(Міжнародна конвенція з охорони людського життя на морі), що проходила 

9-13 грудня 2002 були прийняті важливі для підвищення безпеки 

судноплавства рішення. Зокрема, в глави V і XI Конвенції внесено новий 
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Кодекс з охорони суден і портів (ISPS Code). Підхід забезпечення безпеки 

суден і портових споруд ґрунтується на управлінні ризиками. 

Найважливішим етапом для кожної морської держави є дослідження і 

оцінка рівня безпеки портових споруд. Остання включає: 

- визначення і оцінка активів і елементів (зон) інфраструктури, що є 

ключовими для діяльності порту, безпеки людей і навколишнього 

середовища; 

- визначення найбільш ймовірних потенційних загроз для цих зон і 

активів з метою встановлення пріоритетності необхідних заходів їх захисту; 

- оцінку ступеня уразливості портових споруд шляхом визначення їх 

незахищеності у фізичному відношенні, з позицій виконуваних процедур, 

наявності захисних систем, зв'язку, транспорту тощо [22]. 

Особливу увагу в плані забезпечення безпеки порту слід приділити 

питанням тероризму. За статистичними даними піратські напади в 2000 р 

розподіляються так: на ходу судна - 38%, біля причалу - 15%, на якірній 

стоянці - 47%. За даними Міжнародної торгової палати на початку 

нинішнього століття піратська активність на море істотно зросла. Так, 

кількість терористичних нападів за дев'ять місяців 2001 р становила 253 

випадки, а за той же період 2002 року - вже 271. 

Концептуальні засади зазначеного Кодексу безпеки, що розробляється 

IМО, в організаційному плані цілком можна застосувати для портових 

інфраструктур при визначенні антитерористичних заходів. З позиції 

потенційно можливих аварійних ситуацій, взагалі, і терористичних актів, 

зокрема, найбільш вразливими є морські термінали підлогу перевалки 

небезпечних вантажів і, перш за все, комплекси з перевалки нафти 

(нафтопродуктів) і зріджених вуглеводневих газів. 

Одним з напрямків організаційної діяльності в системі забезпечення 

екологічної безпеки функціонування морських портів є моніторинг. Він 

включає в себе спостереження і контроль рівня забрудненості морської води і 

донних відкладень по фізичних, хімічних, гідробіологічними показниками; 
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вивчення балансу забруднюючих речовин, пов'язаного з їх накопиченням, 

трансформацією, розкладанням; дослідження закономірностей просторово-

часових змін концентрацій забруднюючих речовин та їх зв’язків з 

циркуляційними процесами, гідрометеорологічним режимом і виробничою 

діяльністю людини. 

Слід зазначити, що сучасній системі моніторингових спостережень в 

морській діяльності не вистачає колишньої взаємодоповнюваності і тісної 

співпраці з іншими природоохоронними органами. 

В даний час, коли ринкові відносини диктують жорсткі вимоги до 

конкурентоспроможності портів, гостро стоїть проблема екологічно чистого 

виробництва портових перевантажувальних комплексів. За світовими 

оцінками, при виробничої діяльності портів найбільші (77%) антропогенні 

навантаження на навколишнє природне середовище роблять берегові об'єкти 

портів і лише 12% - рух морського транспорту. Це підтверджує необхідність 

серйозної роботи портових служб в області охорони природного середовища. 

Важливим принципом системи управління екологічною безпекою в 

портовому господарстві є проведення моніторингу. Попереджувальний 

моніторинг включає в себе: 

- перевірку відповідності законодавчим та нормативним актам; 

- перевірку стану навколишнього середовища в підрозділах порту; 

- екологічний моніторинг (лабораторні дослідження атмосфери, ґрунтів 

в зоні виробничої діяльності порту і на межі санітарно-захисної зон, донних 

відкладень, акваторії порту, води і стоків, радіаційний контроль і т.д.); 

- моніторинг виробничого середовища [23]. 

Розвиток морським портом діяльності в області екологічного 

менеджменту відповідно до стандарту ISО-14001 передбачає досягнення 

наступних основних результатів (на прикладі порту Южний): 

- збереження сприятливого стану навколишнього середовища в зоні 

виробничої діяльності порту; 

- підвищення конкурентоспроможності виробничих послуг; 
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- зменшення кількості масштабу аварій (позаштатних ситуацій) і витрат 

на ліквідацію їх екологічних наслідків; 

- створення сприятливого іміджу підприємства, заснованого на 

екологічної відповідальності та екологічної спроможності; 

- можливості для підвищення ефективності маркетингу і реклами; 

- додаткові можливості для розвитку відносин з діловими партнерами 

за кордоном; 

- використання переваг територіального і національного лідерства; 

- можливості для розвитку і зміцнення відносин з органами місцевої 

влади та державного екологічного контролю, населенням, екологічною 

громадськістю; 

- економія і збереження сировини, матеріалів, енергетичних ресурсів; 

- зниження втрат; 

- зниження екологічних платежів і штрафних санкцій; 

- поліпшення стану робочих місць, виробничих майданчиків; 

- зміцнення позицій порту на міжнародних ринках [6]. 

Складовою системи екологічного менеджменту морського порту є 

екологічний аудит, який повинен передувати впровадженню цієї системи. 

Для цього необхідно: 

- визначити екологічну політику і сформулювати вимоги до системи 

екологічного менеджменту; 

- сформувати програму реалізації екологічної політики морського 

порту; 

- проводити екологічний моніторинг, виробничий екологічний 

контроль і екологічний аудит. 

На першому етапі екологічний аудит дозволить: 

- об'єктивно оцінити систему управління морського порту в сфері 

охорони навколишнього середовища (ОНС); екологічної та техногенної 

безпеки; 
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- оптимізувати роботу екологічної служби, служб і відділів порту, що 

відповідають за техногенну і протипожежну безпеку; 

- виявити недоліки і недоробки в частині оплати за забруднення 

навколишнього середовища і розмежувати відповідальність за виконання 

природоохоронних вимог; 

- оптимізувати систему контролю за виконанням природоохоронних 

вимог на ділянках; 

- захистити підрозділи порту від необґрунтованих вимог 

контролюючих органів в частині розробки документації по ОНС і, тим 

самим, досягти значної економії коштів; 

- об'єктивно оцінити рівень знань персоналу в сфері екологічної 

безпеки і реагування на надзвичайні ситуації; 

- оцінити рівень оснащеності порту засобами для запобігання, 

локалізації та ліквідації аварійних ситуацій, в тому числі розливів нафти і 

нафтопродуктів; 

- оцінити відповідність існуючих нормативів і ведення первинної 

облікової документації вимогам по ООС; 

- розробити перспективний план щодо поетапного зниження 

екодеструктивного впливу порту, що, в свою чергу, призведе до значної 

економії коштів; 

- розробити рекомендації щодо превентивним вкладенням фінансових 

коштів порту в заходи щодо забезпечення екологічної безпеки та залученню 

до фінансування підприємств, що здійснюють свою діяльність на території та 

акваторії порту, що, в свою чергу, дозволить досягти значної економії коштів 

в найближчій перспективі і запобігти або знизити до мінімального рівня 

вплив при аварійних ситуаціях [24]. 

Важливу роль в забезпеченні екологічної безпеки функціонування 

морського порту грає система санітарного нагляду. На стадії запобіжного 

санітарного нагляду передбачається: 



24 

 

- обов'язкове узгодження в санепідемстанції нормативно-технічної 

документації на перевантаження небезпечних вантажів, в яких повинні бути 

відображені питання діяльності в аварійній ситуації (розсип або розлив 

вантажу, пожежа, взаємодія з водою або іншими рідинами); 

- розробка спільно з фахівцями МНС, пожежної охорони, цивільної 

оборони та інженерної екології розділу до РТК або ВТІП «Порядок ліквідації 

аварії з небезпечним вантажем і санітарно-профілактичне забезпечення 

безпеки людей і навколишнього середовища» для конкретного вантажу; 

- введення в практику санітарного нагляду проведення перевантаження 

небезпечних вантажів в експериментальному режимі під науковим 

супроводом УкрНДІ морської медицини, УкрНДІ морського флоту і 

ЧорноморНДІпроектом; 

- розробка «Програми санітарно-гігієнічної оцінки експериментальної 

перевантаження небезпечних вантажів» з обов'язковим включенням розділу 

про дії щодо попередження аварій. 

На стадії поточного санітарного нагляду: 

- проведення санітарно-хімічних та гігієнічних досліджень з оцінки 

безпеки технології перевантаження небезпечних вантажів в 

експериментальному режимі з урахуванням технологічних питань токсичних 

речовин; 

- моделювання аварійних ситуацій з небезпечними вантажами при 

витоках небезпечних вантажів, характеристика елементів формування 

газового хмари і прогнозу його токсичної дії. 

На стадії підготовки висновку про безпеку технології перевантаження 

небезпечних вантажів проводиться аналіз даних, отриманих в експерименті 

за участю відповідних фахівців, і прийняття рішення про продовження 

експерименту з перевантаження небезпечних вантажів або видачі висновку 

про безпеку цієї технології перевантаження для подальшого пр6.2 показана 

ефективність метрологічного забезпечення еколого гігієнічних досліджень 

при перевантаженні небезпечних вантажів в аварійній ситуації (на прикладі 
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Іллічівського морського торгового порту) на основа ії досліджень, 

проведених співробітниками УкрНДІ морської медицини і Центральної 

санітарно-епідеміологічної служби водного транспорту МОЗ України [23]. 

Будівництво нових портів, їх реконструкція та експлуатація, зокрема, 

підтримку навігаційних глибин на підхідних каналах і акваторії, пов'язані з 

великим обсягом днопоглиблювальних робіт. Загальний вплив на 

навколишнє середовище при цьому може за тривалістю носити тимчасовий, 

довго- і короткочасний характер. 

Тимчасовий характер впливу проявляється, перш за все, в період 

будівництва порту або перевантажувального комплексу. 

Довготривалий характер виникає під час експлуатації, і цей період 

становить 20-30 років і більше. 

Короткочасний, але в окремих випадках досить інтенсивний вплив на 

навколишнє середовище, може виникати в результаті аварій. Зазвичай такий 

період обчислюється годинами. 

На рис.1.1 показана загальна схема оцінки впливу функціонування 

морського порту на компоненти навколишнього середовища 

(ЧорноморНДІпроект). 

На рис. 1.2 представлена можлива структурна схема виконання оцінки 

впливу на морське середовище днопоглиблювальних робіт, апробація якої 

була здійснена на прикладі споруджуваного МНПК «Южний» 

(ЧорноморНДІпроект) [26]. 

Як деталізації схем, показаних на рис. 1.1 і 1.2 розглянемо трохи 

докладніше екологічні аспекти господарської діяльності морських портів на 

навколишнє природне середовище. 

У морському середовищі присутня широкий спектр токсичних металів і 

органічних забруднюючих речовин, які стали постійними компонентами 

морських екосистем. Багато з цих речовин мають здатність до біоакумуляції і 

мають добре виражену тенденцію до накопичення в харчових ланцюгах. 
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Рис.1.1. Загальна схема оцінки впливу функціонування морського порту 

на компоненти навколишнього середовища 

 

 

 

 

На тлі потепління, що загальне зниження хімічного забруднення 

прибережних вод і відкритих районів моря рівень вмісту основних 

забруднюючих речовин в окремих портах України залишається досить 

високим (табл. 1.1 та 1.2). 
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Рис. 1.2. Структурна схема виконання оцінки впливу на морську водне 

середовище днопоглиблювальних робіт на підхідних каналах морських 

портів 

 

. 

 

 

 

Визначення умов виробництва робіт: місця і обсяги 

грунтоізвлеченія і складування, площа, категорія 

грунтів за складністю розробки, попередня технологія 

Комплексні аналітичні дослідження: фізико-механічні 

властивості ґрунтів, їх геохімічні показники, гідрохімічні 

характеристики водного об'єкта 
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математичного моделювання 

Обгрунтування на основі 

гідробіологічних досліджень 

показників рибопродуктивності 

розглянутих ділянок 

днопоглиблення і дампінгу 

Розрахунок концентрацій забруднюючих 

речовин в контрольному створі при 

днопоглибленні і дампінгу 

Розрахунок поведінки поміщеного в 

відвал грунту під впливом 

ветроволнових факторів в динамічно 

активній зоні моря 

Розрахунок збитків 

гідробіологічним ресурсам 

КОМПЛЕКСНА ОЦІНКА ВПЛИВУ 

Оцінка впливу на водне 

середовище 

Оцінка впливу на 

гідробіологічні ресурси 
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Таблиця 1.1 

Якість морської води в портах України 
Показники Од. 

виміру 
Назва порту ГДК 

Одеський Южний Чорноморський 

Нафтопродукти  Мг/л 0,04 0,06 0,04 0,05 

Феноли  Мкг/л 7,8 6,2 3,7 1,0 

Ртуть  Мкг/л 0,1 0,019 0,030 0,100 

Кадмій  Мкг/л 0,3 0,20 0,10 5,0 

Свинець Мкг/л 6,9 1,2 1,0 10,0 

Цинк Мкг/л 9,8 13,5 8,0 50,0 

Мідь Мкг/л 4,7 3,3 1,0 5,0 

Миш'як  Мкг/л  1,0 1,1 10,0 

Таблиця 1.2 

Якість донних відкладень портів України 
 

Показники Од. 
виміру 

Название порта 
Одеський Южний Чорноморський 

Нафтопродукти Σпкс Мк/кг 1530 40 285 

Феноли  Мг/кг  2,3 1,0 

Ртуть  Мг/кг  <0,020 0,075 

Кадмій  Мг/кг 1,54 0,19 0,37 

Свинець Мг/кг 95 24,9 32,4 

Цинк Мг/кг 201 60,9 105 

Мідь Мг/кг 168 21,8 33,0 

Миш'як  Мг/кг  4,6 3,7 

Линдан Мг/кг 0,34 1,21 2,32 

ДДЕ  43,7 3,40 5,58 

ДДД  137 6,01 7,91 

ДДТ  25,2 1,33 2,72 

ПХБ (Аr-1254)  125 15,8 26,3 

ПХБ (Аr-1260)  52 11,0 20,0 

 

Це свідчить про їх тривалому накопиченні в різних об'єктах морського 

середовища, в першу чергу, в донних відкладеннях і гідробіонтах [28]. 

Основними потенційними і діючими повсякденних експлуатаційних 

забруднень портової території, акваторії і прилеглого до порту району моря 

є: 

- транспортні вантажні і пасажирські судна в період стоянки в порту і 

на зовнішньому рейді; технічний флот; суду місцевих ліній; судна портового 

флоту; 

- берегові об'єкти порту; 
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- залізничний транспорт, на рухомому складі якого виробляються 

вантажні операції на території порту, автотранспорт і перевантажувальний 

обладнання; 

- берегові об'єкти сторонніх організацій, розташовані на території 

порту; 

- місто з житловими масивами і різними підприємствами, що скидає 

стоки в портові води. 

Потенційними джерелами забруднень моря нафтопродуктами також є: 

- вантажні операції на нафтоналивних причалах і розвантаження 

танкерів (випадкові розливи); 

- бункерування суден всіх типів рідким паливом (випадкові розливи). 

Основними видами забруднень портових територій і акваторій від 

різних джерел є такі. 

Від судів: 

- лляльні і баластні води, що містять нафту (незважаючи на заборону, 

спостерігаються випадки викиду, особливо вночі); 

- побутові стічні і фекальні води; 

- вантажі у вигляді розсипу і розливів; 

- сепараційні та пакувальні матеріали. 

Від автобаз, ремонтних майстерень, мийних і заправних станцій, 

гаражів, навантажувачів та ін .: 

- нафтопродукти, кислоти і луги. 

Від душових, умивальників, туалетів берегових будівель: 

- сточно-фекальні. 

Від ресторанів, їдалень, буфетів, кафе, барів: 

-харчові відходи і стічні води, що містять харчові жири. 

Від міської каналізаційної системи через зливовідвід: 

- нафта, луги, синтетичні миючі засоби, кислоти, побутові стічно-

фекальні води, хімічні та інші різноманітні забруднювачі. 
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Стічні води з забруднюючими речовинами з берегових об'єктів порту 

скидаються: 

- безпосередньо в море без попередньої або з неповною очищенням; 

- у внутрішню каналізацію з подальшою передачею в міську 

каналізаційну систему; 

- в вигрібні ями. 

Сухі забруднюючі речовини, в т.ч. сміття, потрапляють в море з 

причалів порту при вантажних операціях, недбалої прибирання причалів або 

в результаті неправильних дій окремих працівників порту. 

Вантажі, які пилять через відсутність необхідного знепилюючого 

обладнання потрапляють безпосередньо в акваторію. 

Забруднення портової території від навалочних вантажів - руда, 

вугілля, будівельні матеріали відбувається: 

- в процесі навантаження-розвантаження суден, залізничних вагонів і 

засобів автотранспорту; 

- в процесі зберігання даних вантажів на відкритих складах шляхом 

знесення частинок вантажу вітром і атмосферними опадами (дощ, сніг). 

Основними джерелами пилу, що потрапляє в акваторію, є: 

- перевантажувальні механізми (крани, навантажувачі, контейнери та 

ін.), Які впливають на вантаж - викликають розсип і запилювання його; 

- атмосферні дії - вітер, дощ, сніг, які захоплюють частинки вантажу від 

місця складування (з штабеля) і поширюють ці частинки на навколишні 

площі [29]. 

Одним з шкідливих і небезпечних фізичних впливів при 

функціонуванні порту є шум і вібрація техногенного походження. 

Класифікацію джерел шуму можна уявити трьома основними групами 

джерел, які характеризують морський порт як об'єкт акустичної екології: 

- транспортний шум (автомобільний і залізничний транспорт, мала 

механізація, суду портофлоту і суду біля причалу, і ін.); 
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- шум стаціонарних джерел (будівлі і споруди об'єктів порту з 

виробничим обладнанням в них; системи вентиляції; 

- шум технологічних процесів (вантажно-розвантажувальні операції, 

будівельні роботи, які забезпечують експлуатаційний режим підприємства і є 

генераторами шуму технологічного характеру. 

Зовнішній шум підприємства (порту) є визначальним фактором при 

розрахунку навколишнього його санітарно-захисної зони. 

Виконання акустичних розрахунків передбачає визначення найбільш 

несприятливих зон і джерел, що дають домінуючий внесок в зашумленность 

території порту, а також полів (шумових карт) акустичного впливу; 

розрахунок розмірів санітарно-захисної зони, розробку рекомендацій щодо 

коригування розмірів санітарно-захисної зони (в разі необхідності) [30]. 

Важливою складовою екологічної безпеки морського порту є пожежна 

безпека. Горіння в умовах пожежі, як правило, протікає в дифузійному 

режимі. Поряд з виділенням тепла і світла утворюється дим, горючі 

матеріали згорають в повному обсязі, частиною потрапляючи в навколишнє 

середовище. Екологічна небезпека пожеж прямо обумовлена зміною 

хімічного складу, освітленості і температури повітря, води і ґрунту, а побічно 

і інших параметрів навколишнього середовища. Отже, забезпечення 

пожежної безпеки морських нефтетерміналів одночасно є одним із заходів 

забезпечення їх екологічної безпеки [31]. 

Певний інтерес представляють питання, пов'язані з гідробіологічними 

дослідженнями акваторій портів. Ризик внесення чужорідних організмів з 

водним баластом пов'язаний із загальним обсягом баласту. Тільки в 2001 р в 

портах України було скинуто понад 11 млн. Т водного баласту, з яких 5,45 

млн. т, тобто 49,6% було скинуто в акваторію Одеського морського порту. 

Слід враховувати ту обставину, що з 1997 по 2001 рр. обсяг перевантажень 

виріс з 14,4 до 29 млн. т. при цьому близько 80% судів, що обслуговуються 

портом - іноземні. 
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Скидання баласту безпосередньо в акваторію порту різко збільшує 

ризик вселення нових видів гідробіонтів, оскільки в умовах екосистеми порту 

можливості їх знищення аборигенними видами малі. Гідробіологічні 

дослідження, що проводилися з серпня по грудень 2001 р Одеською філією 

Інституту біології південних морів на замовлення Держфлотінспекції 

України в рамках міжнародної програми IМО ПРОООН «ГлоБалласт» в 

акваторії Одеського морського порту показали високу ступінь насичення 

донних відкладень біогенними речовинами в результаті мінералізації 

обростання гідробіонтів гідротехнічних споруд . 

Для попередження поширення скупчення мідій, виявлених в порту, 

доцільно збирати їх вручну або механічним способом. Це буде сприяти 

очищенню акваторії від надлишкової органіки. Фахівці рекомендують 

проводити операції по заміні баласту за межами 20-метрової ізобати, що 

знизить ризик акліматизації вселенців в береговій зоні [32]. 

 

 

1.3. Інформаційне забезпечення екологізації господарської 

діяльності морських портів  

 

 

Важливе значення в попередженні та своєчасної ліквідації наслідків 

аварійних ситуацій має достовірна і систематична інформація про стан 

навколишнього середовища і взаємозалежної з нею техногенної сфери. 

Інформаційна система є підставою для своєчасного визначення екологічно 

небезпечних процесів і тенденцій як на стадії профілактики, так і при 

виробленні адекватних заходів реагування на вже відбулися аварійні 

ситуації. Стримуючим фактором у розвитку цієї важливої складової системи 

забезпечення екологічної безпеки функціонування вітчизняних морських 

портів є незадовільний рівень забезпечення органів управління і контролю 

достовірної і повної екологічної інформації; недостатність системної 
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нормативно-правової бази в галузі екологічної безпеки; загальне відставання 

вітчизняних інформаційних технологій [33]. 

Слід зазначити, що якщо на судах вітчизняного морського флоту 

система інформаційного забезпечення щодо налагоджена і знаходиться 

постійно під увагою служб безпеки мореплавання, які строго дотримуються 

вимог міжнародних конвенцій, то в морських портах в цій області 

спостерігається помітне відставання. Кожен сучасний морський порт 

повинен бути оснащений ефективною інформаційною системою (ІС) з 

розвиненою структурою баз даних (БД), експертних систем (ЕС) і систем 

підтримки прийняття рішень (СПРР) по різним інженерно-технічним і 

технологічним, еколого-економічних та інших напрямках. Створення 

ефективної екологічної інформаційної системи (ЕІС) має розглядатися як 

обов'язкова складова комплексу організаційно-технічних заходів щодо 

забезпечення екологічної безпеки морського порту; як частина системи 

безпеки підприємства підвищеної небезпеки та прилеглого регіону, і в якості 

складової загальнонаціональної екоінформаціонной системи, створюваної в 

рамках Програми формування Національної екологічної мережі України [34]. 

За останній час в країні зроблені певні кроки до зміцнення нормативно-

правової бази екологічної безпеки в розвиток раніше прийнятого закону 

України «Про об'єкти підвищеної небезпеки» [18]. Проте, поки відсутні 

конкретні і взаємоузгоджені на загальній науково-методологічній основі 

стандартних методик розрахунку основних показників безпеки та ризиків 

техногенних аварій на морі і в морських портах. 

Функціональне призначення ЕІС (на прикладі нафтоналивного порту) 

визначається в «Положенні про Моніторингу потенційно небезпечних 

об'єктів», затверджених Наказом МНС України 06.11. 2003 [21] відповідно до 

широким спектром вирішуваних нею завдань: 

- діагностика фонових показників стану навколишнього середовища, 

техногенної та соціальної сфер, оцінки найбільш вразливих ділянок ураження 
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і зон підвищеного ризику аварійності, ранжування акваторій, територій і 

стадій технологічного процесу за ступенем «заклопотаності»; 

- моніторинг реального стану, статистичний аналіз і прогнозування 

загальної екологічної обстановки з урахуванням випадкових чинників 

гідрометеорологічного і технологічного характеру, визначення ймовірних 

сценаріїв їх зміни і розвитку ситуацій; 

- прогнозування на основі фізико-хімічних і математичних моделей 

можливих траєкторій переміщення мас розлитої нафти і нафтопродуктів і 

потенційно небезпечних впливів розливу нафти на акваторії і берегові 

об'єкти, а також загрози токсикації атмосфери в результаті випаровування 

летючих компонентів; 

- регулярне відстеження і графічне відображення в режимі реального 

зволікає переміщення і дій, залучених для ліквідації розливу нафти (ЛРН) сил 

і засобів з використанням електронних навігаційних карт і схем, систем 

автоматичного контролю і позиціонування; 

- контроль часу, необхідного для розгортання сил і засобів, проведення 

операцій по боротьбі з нафтовою розливом, повернення задіяних ресурсів та 

їх подальшого очищення і приведення в робочий стан; складання на цій 

основі мережевих планів-графіків робіт по ЛРН; 

- відображення в режимі реального часу характеру і результатів 

взаємодії з нафтовою плямою використовуваних засобів ЛРН (бонів, 

скімерів, хімічних діспіргентов і т.п.); 

- прогнози на підставі результатів робіт по ЛРН і моніторингу 

навколишнього середовища еколого-економічних наслідків розливу, 

розрахунки завданих збитків, прямих і непрямих збитків, компенсаційних 

платежів і штрафів і т.п., підготовка матеріалів для адміністративного чи 

судового розгляду за фактом розливу [33] . 

При створенні і дії ІС регіонального економічного менеджменту та 

екологічного моніторингу як частини загальнонаціональної екологічної ІС 

необхідно дотримання ряду принципів і вимог: 
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- систематичність спостережень за об'єктами довкілля та техногенної 

сфери; 

- єдність методологічного і метрологічного забезпечення, яке 

гарантуватиме сумісність результатів; 

- сумісність технічного, програмного та інформаційного забезпечення з 

метою ефективної взаємодії на загальній основі; 

- комплексне використання інформації різними користувачами з метою 

єдності і узгодженості їх рішень і дій, що управляють; 

- оперативність доведення вироблених рекомендацій і висновків до 

виконавців відповідних приватних завдань і функцій [35]. 

Дотримання цих принципів при розробці, формуванні та експлуатації 

інформаційної системи дає можливість отримати ефективний інструментарій 

контролю за станом природного середовища та управління техногенної 

сферою, що зводить до мінімуму ризики випадкового виникнення, 

небажаного розвитку і отримання негативних наслідків аварійних ситуацій в 

морському порту. На рис. 6.4 наведено варіант структурної схеми ЕІС, що 

відповідає вимогам Типового Положення про єдину державну систему 

запобігання і реагування на надзвичайні ситуації техногенного та природного 

характеру [34]. 

Науково-технічний аспект. Інтенсифікація морського судноплавства і 

портової діяльності неминуче призводить до посилення впливу «людського 

фактора» на аварійні ситуації в системі морегосподарського комплексу. За 

даними страхової асоціації судновласників Західної Англії, кількість 

«людських» помилок по відношенню до неполадок обладнання та механізмів 

співвідноситься як 5: 1, тобто. в 80% сталися в морській діяльності 

інцидентів вина лежить на людині [36]. 

З метою підвищення безпеки морської діяльності, згідно Міжнародного 

кодексу з управління безпечною експлуатацією суден і запобігання 

забрудненню моря (МКУБ), кожне підприємство морегосподарського 
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комплексу (насамперед, судноплавні компанії), повинна розробити і 

впровадити у себе систему управління безпекою (СУБ). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рис.6.4. Структурна схема взаємодії підсистем морської екологічної 

інформаційної системи «Аварійний розлив нафти» 

 

Ця система покликана забезпечити виконання обов'язкових правил і 

норм з техніки безпеки судів, безпечним умовам роботи людей, щодо захисту 

від усіх виявлених ризиків, з підготовки берегового і суднового персоналу до 

аварійних ситуацій, пов'язаних як з безпекою, так і з охороною 

навколишнього середовища. 

Прогнозні оцінки показують, що введення МКУБ дозволить істотно 

скоротити показник частоти аварій на морі і в портах, що становить в даний 

час 1 на 1000 суден. 

Науково-технічна політика IМО спрямована на забезпечення високих 

стандартів безпеки морської діяльності. Тому МКУБ передбачає необхідність 
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державного регулювання діяльності судноплавних компаній. У світлі цих 

вимог в Україні була розроблена концепція Єдиної державної системи 

безпеки судноплавства України (ГСБСУ) [37]. 

Одним із завдань ДОБУ є забезпечення безпечної конструкції і 

безпечної експлуатації вітчизняних суден і портових споруд і устаткування. 

Для вирішення цього завдання необхідно проведення відповідних науково-

дослідних робіт, спрямованих на: вивчення аварійних ситуацій; розробку 

методів оцінки рівнів безпеки; визначення критеріїв і норм безпеки; 

дослідження ризиків; рішення задач оптимізації за цими критеріями; 

створення безпечного обладнання і розробку для цих технічних засобів 

спеціальних систем безпечного протиаварійного керування [38]. 

Проблема технічного забезпечення безпеки морської діяльності може 

включати в себе кілька взаємопов'язаних рівнів і процесів: забезпечення 

безпеки на березі (технічне обслуговування, постачання, забезпечення 

сучасним надійним обладнанням і т.п.); забезпечення безпеки судна при русі 

і маневруванні; забезпечення захисту суден і портів від природних 

катаклізмів; забезпечення безпечного управління судновими і портовими 

технічними засобами. 

Системи безпечного управління, як правило, дворівневі. На нижньому 

рівні проводяться операції збору, обробки та індикації інформації про аварію, 

сигналізації передаварійній обстановки. На верхньому рівні отримана 

інформація систематизується, вирішуються відповідні обчислювальні 

завдання, і здійснюється вироблення рекомендацій про необхідні дії, яка 

видається посадовим особам для прийняття рішення [37]. 

На сьогоднішній день в морській діяльності більшість функцій і рішень 

виконують і приймають оператори, посадові особи. У доступному для огляду 

майбутньому при використанні інтелектуальних систем, ці функції будуть 

повністю автоматизовані. Такі системи будуть здатні: навчати і 

самонавчатися; накопичувати і узагальнювати досвід попередньої роботи; 

знаходити оптимальне настроювання елементів в поточному режимі; 
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організовувати процедуру вибору рішень в ситуації, що змінилася; складати 

необхідну структуру і програму дій [39]. 
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2 ДІЯЛЬНІСТЬ МТП «ЮЖНИЙ» ЯК ОБ’ЄКТ ЕКОЛОГО-

ЕКОНОМІЧНОГО РЕГУЛЮВАННЯ 

 

 

2.1. Характеристика об'єкта дослідження 

 

Морський порт "Южний" розташований на північно-західному 

узбережжі Чорного моря в незамерзаючому Малому Аджаликському 

(Григор'ївському) лимані. Координати порту: широта - 46 ° 36 '14; довгота - 

31 ° 0г Е; місцеве час ОМТ + 2. 

На східному березі лиману розміщується верхня і нижня 

проммайданчика, об'єднані в єдину обгороджену територію. На південно-

східному, західному берегах лиману знаходяться по одній обгородженій 

території, що охороняється. 

Морський порт "Южний" віддалений від морського порту "Одеса" на 

30 км, аеропорту "Одеса" - на 65 км, залізничного вокзалу "Одеса" - 50 км. 

Територія морського порту "Южний" включає в себе земельні ділянки 

на західному і східному берегах Малого Аджалицького лиману, передані в 

постійне користування відповідно до чинного законодавства України. На них 

розташовані причали, складські приміщення і майданчики, службові будівлі 

та інші споруди. 

На території порту працюють ряд портових операторів, через які 

здійснюється перевантаження всіх видів вантажів. 

Портові оператори спеціалізуються на переробці генеральних, 

навалювальних, наливних вантажів (вугілля, окатиші, фосфорити,  добрива, 

карбамід, метали, будівельні матеріали, зернові вантажі, нафту, рослинні 

масла). 

Більшість транзитних вантажів надходить в морський порт "Южний" з 

Росії та сусідніх країн СНД (Молдова, Казахстан, Білорусь). 

Основні напрямки перевезень:  
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- Чорноморський і Середземноморський басейн; 

- Латинська Америка, США; 

- Близький Схід; 

- Південно-Східна Азія. 

Морський порт "Южний" обслуговує залізнична станція 

"Берегова" Одеської залізниці, пов'язана із зовнішньою мережею 

залізних доріг через станцію "Чорноморська". Причали морського порту 

"Южний" мають залізничні під'їзні шляхи, обладнані портальними кранами 

вантажопідйомністю до 40 т. 

Мережа внутрішньопортового автомобільних доріг морського порту 

"Южний" з'єднана з автомагістраллю Одеса-Миколаїв. 

Порт Южний – один з наймолодших портів України. 

Його будівництво почалося в 1973 році в 30 км від Одеси на західному 

березі Аджаликського лиману, розташованого в північно-західній частині 

Чорного моря. Збіглися два обставини. 

По-перше, країна потребувала нового глибоководному, 

спеціалізованому, оснащеному найсучаснішим перевантажним обладнанням 

порте на Чорному морі. По-друге, продукцію нового Одеського 

припортового заводу (ОПЗ), який почали будувати на березі цього ж лиману, 

передбачалося експортувати морським транспортом. 

Порт призначався для експорту продукції ОПЗ (аміак, метанол, 

карбамідо-аміачна суміш), а також для перевалки аміаку, що надходить по 

трубопроводу з Тольятті (Росія), і хімічних вантажів (перш за все добрив), що 

надходять по залізниці з України, Росії, Білорусії. 

Порт також був оснащений потужними комплексами для перевалки 

навалювальних вантажів (вугілля, руда, фосфорити). 

Датою народження нового порту прийнято вважати 27 липня 1978 

року, коли до причалу порту пришвартувався латвійський газовоз «Булдури». 

Южний є найбільш глибоководним портом України. Порт здатний 

переробляти до 15 млн т. Вантажів на рік. 
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Причали порту мають залізничні під'їзні шляхи, обладнані 

портальними кранами вантожопідємністю до 40 т. 

Вантажно-розвантажувальні роботи в порту виробляються цілодобово, 

включаючи вихідні та святкові дні.  

Дослідження динаміки вантажообігу порту «Южний» за останні п'ять 

років, показало, що він стабільно збільшується з 2010 по 2014 рік. (рис. 2.1) 

  

Рис. 2.1.  Динаміка вантажообігу порту Южний за 5 років 

 

Проаналізувавши структуру вантажообігу порту «Южний »за видами 

вантажів за п'ять років, слід зазначити, що найвелику частку становить руда, 

а найменшу - чорні метали (рис. 2.2)  

 

 

Рис. 2.2.  Структура вантажообігу порту Южний за 2014 рік 
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аналіз та зроблено наступні висновки: 

Сильні сторони діяльності порту полягають в наступному. 

1. Глибини біля причалів більш 18м, що робить порт самим 

глибоководним в Україні. 

2. Южний - незамерзаючий порт з цілорічної навігацією. 

3. У 2013 році порт завершив трирічну програму поповнення портового 

флоту. 

4. Проводить сприятливу соціальну політику. 

5. Здійснюється інвестиційний план порту, який передбачає 

модернізацію перевантажувальних комплексів порту, реконструкцію 

колійного господарства, модернізацію портальних кранів і технологічного 

транспорту тощо. 

Слабкі сторони діяльності порту полягають в наступних пунктах. 

1. Робота здійснюється, в тому числі з шкідливими речовинами, 

виробленими Одеським припортовим заводом. 

2. Високий рівень плинності кадрів управлінського персоналу. 

3. Протекціонізм в підборі кадрів. 

4. Важкі умови праці працівників вантажно-розвантажувальних робіт. 

5. Відсутність маркетингового відділу. 

Можливостями для порту «Южний» є: 

1. Зростання обсягів вантажопотоків, виникнення нових сегментів 

ринку по вантажах. 

2. Розширення міжнародних потоків капіталу у формі прямих 

інвестицій в порт. 

3. Прийом на роботу молодих фахівців з новим, нетрадиційним 

підходом до вирішення проблем. 

4. Удосконалення державного регулювання в транспортній галузі. 

5. Зростання світової і регіональної економіки. 

Погрозами для порту є наступні: 

1. Посилення конкуренції з боку найближчих портів (Одеса, Іллічівськ). 



43 

 

2. Нестабільність та недосконалість економічного законодавства і 

поточної економічної ситуації, умов інвестування і використання прибутку. 

3. Недосконалість правової бази, яка регламентує взаємини учасників 

міжнародних і внутрішніх перевезень. 

4. Нестабільність політичної ситуації. 

5. Недостатній рівень зовнішніх інвестицій в розвиток портової 

інфраструктури. 

На підставі зробленого аналізу можна зробити висновок, що за рахунок 

глибини біля причалів 18 м, а також модернізації перевантажувальних 

комплексів порту може збільшити зростання вантажопотоків, при цьому 

збільшивши зростання регіональної та світової економіки. Підприємству слід 

звернути увагу на свої слабкі сторони такі, як відсутність маркетингового 

відділу, який міг би вдосконалити процес залучення вантажопотоків; 

протекціонізм у підборі кадрів, який протистоїть залученню молодих 

фахівців з відмінним баченням можливостей підприємства і шляхів їх 

досягнення; високий рівень плинності управлінського персоналу також 

негативно впливає на діяльність порту, так як з кожним новим керівником 

повністю змінюється структура організації, що призводить до порушення 

всієї роботи підприємства. 

 

 

2.2.  Аналіз діючої системи управління природоохоронної 

діяльності морського торгового порту «Южний» 

 

 

Ефективна охорона навколишнього середовища та раціональне 

використання природних ресурсів в порту неможливі без системного 

підходу. Ось основні напрямки екологічної політики порту «Южний»: 

створення здорової, стійкої навколишнього середовища за рахунок 

ослаблення впливу на неї результатів виробничої діяльності, пошук для цього 
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нових технологій, процесів і матеріалів, залучення постачальників і 

підрядників, які дотримуються таких же принципів; профілактика 

забруднення середовища; раціональне використання сировини і матеріалів, 

транспорту, водоспоживання і енергоспоживання, скорочення обсягів 

викидів в атмосферу, стічних вод, освіти і переробки відходів; дотримання 

законодавчих вимог; навчання співробітників. 

Оскільки в порту на ПРР-2 переробляються великі обсяги пилять 

навалювальних вантажів (вугільних, рудних і т. і.), то в першу чергу 

приймаються заходи для боротьби з виділенням пилу. Адже практично всі 

технології перевантаження навалювальних вантажів пов'язані з інтенсивними 

викидами пилу. Основні джерела викидів - місця пересипання і зберігання 

вантажів, відкриті штабеля, аспіраційні системи, трюми завантажуються 

судів і т. П. На жаль, повністю виключити запилювання при перевантаженні 

навалочних вантажів поки неможливо. Займаючись проблемою 

пилоподавлення при обробці навалювальних вантажів, порт спільно з 

науково-виробничої впроваджувальної фірмою «Гідротон» розробив нову 

технологію зрошення водою пилять навалювальних вантажів (зокрема, 

вугілля) при зберіганні у відкритих штабелях, що забезпечує їх підвищену 

стійкість до вітрової ерозії. Модернізовано систему очищення повітря на 

вагоноперекидача. 

Для захисту акваторії лиману при експлуатації портового комплексу 

передбачені ухили з урахуванням збору зливових стоків в системі 

зливостічних каналів; складські майданчики мають водонепроникне тверде 

покриття та дренажні труби, біля доріг і проїздів також тверде покриття; 

системи каналізації роздільні - промливневої та господарсько-побутових. 

Господарсько-побутові стоки від побутових, невиробничих споживачів і 

споживачів, які перебувають на балансі порту, відводяться на очисні споруди 

Одеського припортового заводу. 

У складі зливостічних мереж передбачені збірні колодязі, відстійні і 

очисні споруди для видалення твердих частинок перед використанням 
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очищених вод в закільцьованої системі водокористування. Промливневой 

стоки очищаються на портових очисних спорудах оборотного 

водопостачання продуктивністю 8000 м3 на добу. Очищені стічні води 

повертаються в систему виробничого водопостачання і використовуються в 

оборотних системах вугільно-рудного комплексу, для автоматичної мийки 

автомашин, зрошення території. Отримана технічна вода використовується 

також для живлення парових котлів котельні. 

Якість води, що скидається в акваторію після очищення, також підлягає 

регулярному контролю. З огляду на, що Живоносне природні артерії прісної 

води стають небезпечними не тільки для фауни і флори, а й для людини, в 

порту створено цех з доочищення питної води, одержуваної з міського 

водопроводу, з продуктивністю установок 150 і 300 л / год. Такі установки є і 

на вантажно-розвантажувальних районах, і на території інших об'єктів порту. 

У порту діє єдина на Україні опріснювальна установка морської води. 

Морська вода через інфільтраційний колодязь насосом продуктивністю 2,5 

м3/год подається на опріснення. Між іншим, опріснення морської води 

забезпечує економію 4000 м3 питної води в рік. 

Порт, дотримуючись міжнародних норм і правил щодо запобігання 

забрудненню навколишнього середовища, приймає лляльні води, харчові і 

твердо-побутові відходи з заходять судів. Для збору відходів з суден та їх 

знищення створена спеціалізована бригада, яка вивозить відходи на 

сміттєспалювальний установку. 

Для більш якісного та оперативного знищення харчових і твердо-

побутових відходів, а також для зменшення викидів шкідливих речовин при 

їх спалюванні порт придбав модернізовану сміттєспалювальний установку, 

розроблену харківської науково-виробничою фірмою «Технологія». 

Ефективність очищення - близько 98%. 

За участю Державної інспекції охорони Чорного моря проводиться 

постійний моніторинг стану акваторії лиману, атмосферного повітря, 



46 

 

прогнозуються зміни природного середовища і, звичайно, розробляються 

рекомендації щодо запобігання її забруднення. 

У порту приділяють увагу екологічній освіті працівників. Спільно з 

Інститутом післядипломної освіти керівних працівників і фахівців водного 

транспорту, Українським відділенням Міжнародної академії екології та 

безпеки людини і Державною інспекцією охорони Чорного моря 

організована Школа екологічної грамотності. 

Як бачимо, в морському торговому порту Южний уже вимальовується 

система екологічного управління, а значить, є всі передумови для 

підвищення рівня природоохоронної діяльності шляхом впровадження 

стандартів екологічного менеджменту. Також в рамках міжнародного 

проекту програми ТАСІС «Впровадження систем екологічного менеджменту 

на підприємствах України» у нас в країні розробляються сьогодні 

рекомендації щодо зниження негативного впливу виробничих процесів на 

навколишнє середовище. 

Ще один крок порту до «чистої життя» - участь у складі делегації 

Одеського регіону у всеукраїнській спеціалізованій виставці «Виробництво. 

Технології. Екологія », яка проходила в травні 2003 р в Києві. На виставці 

були представлені досягнення українських організацій і підприємств в 

розробці і впровадженні технологій, спрямованих на збереження 

навколишнього середовища, в практиці екологічно чистого виробництва. 

На Державному підприємстві «Морський торговельний порт «Южний» 

з 2004 року функціонує і сертифікована на відповідність міжнародному 

стандарту ISO 14001:2004 система екологічного менеджменту. Система 

постійно удосконалюється, проходить наглядові аудити на відповідність 

вимогам міжнародного стандарту ISO 14001. 

З метою удосконалення системи менеджменту навколишнього 

середовища підприємства на Державному підприємстві «Морський 

торговельний порт «Южний» розроблено та затверджено наказом від 30 

жовтня 2017 року Екологічну політику. 
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Екологічна політика передбачає, що колектив Державного 

підприємства «Морський торговельний порт «Южний» прагне до збереження 

сприятливого навколишнього природного середовища, систематично 

удосконалює систему екологічного менеджменту підприємства. 

Екологічною політикою підприємства встановлено наступні цілі: 

Забезпечувати відповідність системи менеджменту навколишнього 

середовища підприємства вимогам міжнародного стандарту ISO 14001:2004; 

Забезпечувати виконання вимог природоохоронного законодавства 

України; 

Підвищувати екологічну безпеку виробничих об’єктів підприємства 

Знижувати антропогенний вплив виробничої діяльності на навколишнє 

природне середовище; 

Раціонально використовувати природні ресурси; 

Удосконалювати екологічну результативність; 

Підтверджувати імідж підприємства – підприємства високої 

екологічної культури 

Для досягнення вказаних екологічних цілей Екологічною політикою 

встановлено наступні завдання підприємства:  

Проводити систематичну оцінка впливу на навколишнє природне 

середовище усіх видів діяльності підприємства; 

Здійснювати постійний комплексний моніторинг стану навколишнього 

природного середовища; 

Своєчасно виявляти і управляти основними екологічними аспектами; 

Прагнути зниження питомих обсягів викидів забруднюючих речовин в 

атмосферне повітря, обсягів утворення відходів; 

Впроваджувати енергозберігаючі технології; 

Віддавати пріоритет інвестиційним проектам, більш безпечним для 

навколишнього природного середовища; 

Підвищувати кваліфікацію персоналу підприємства з питань охорони 

навколишнього природного середовища; 
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Співпрацювати з місцевою владою, громадськістю та іншими 

зацікавленими організаціями в поліпшенні навколишнього природного 

середовища даного регіону; 

Інформувати працівників підприємства, громадськість, населення про 

результати реалізації екологічної політики. 

Також на підприємстві діє План організаційно-технічних заходів з 

охорони навколишнього природного середовища ДП «МТП «Южний», який  

розроблено згідно зі статтями 3, 7, 50-56 Закону України від 25.06.1991 № 

1264-ХІІ «Про охорону навколишнього природного середовища» з метою 

запобігання аварійних ситуацій, зменшення впливу виробничої діяльності 

підприємства на навколишнє природне середовище (таблиця 2.1) 

 

Таблиця 2.1 

План організаційно-технічних заходів з охорони навколишнього 

природного середовища ДП «МТП «Южний» 

 

 

№ Найменування заходів Відповідальні за 

виконання  

Охорона атмосферного повітря 

1 Забезпечення умов встановлених дозволом на 

викиди забруднюючих речовин в атмосферне 

повітря стаціонарними джерелами  

Начальники вантажно-

розвантажувального 

району 

Начальник внутрішньої 

портової механізації  

Головний енергетик 

Начальник автобази 

Начальник ремонтно-

будівельного 

управління  

2 Забезпечення огородження складських 

територій зберігання навалювальних вантажів 

бетонними блоками 

Начальники вантажно-

розвантажувального 

району 

Начальник ремонтно-

будівельного 

управління 
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 Продовження таблиці 2.1. 

3 Забезпечення повної герметичності арматури 
з’єднання резервуарів зберігання 
нафтопродуктів та паливо розподільних 
колонок 

Начальник 
тепловодогосподарства 
Начальник бази 
постачання  

4 Забезпечення контролю захисту вад 
переливання в обладнанні для зберігання 
нафтопродуктів 

Начальник 
тепловодогосподарства 
Начальник бази 
постачання 

5 Забезпечення здійснення лабораторного 
контролю спеціалізованою лабораторією за 
дотриманням затверджених нормативів 
гранично допустимих викидів забруднюючих 
речовин 

Начальник відділу 
охорони навколишнього 
середовища  

6 Забезпечення проведення моніторингу стану 
атмосферного повітря на межі санітарно-
захисної зони підприємства за угодою з 
спеціалізованою організацією 

Начальник відділу 
охорони навколишнього 
середовища 

7 Забезпечення перевірки відповідності вмісту 
забруднюючих речовин у відпрацьованих 
газах автотранспортних засобів підприємства 
встановленим нормативам 

Начальник автобази 
 

Охорона і раціональне використання водних ресурсів 

8 Забезпечення виконання умов та нормативних 
показників гранично допустимих скидів 
речовин до складу возвратних вод, 
затверджених Департаментом екології та 
природних ресурсів Одеської обласної 
державної адміністрації  

Головний енергетик 

Начальник 

тепловодогосподарства 

9 Забезпечення постійного лабораторного 
контролю обсягів і складу возвратних вод за 
фізико-хімічними  показниками затверджених 
гранично допустимих скидів речовин 

Начальник тепло 

водогосподарства 

Начальник відділу 

охорони навколишнього 

середовища 

10 Забезпечення постійного лабораторного 
контролю обсягів і складу возвратних вод за 
мікробіологічними показниками 

Начальник тепло 

водогосподарства 

Начальник відділу 

охорони навколишнього 

середовища 

Поводження з відходами, охорона й раціональне використання 

земельних ресурсів, благоустрій 

11 Призначення відповідальних осіб за 

забезпечення повного збору, зберігання в 

спеціально відведених місцях відповідно до 

правил екологічної безпеки, своєчасну 

передачу утворених в підвідомчому підрозділі 

відходів 

Керівники структурних 

підрозділів  

Начальник відділу 

матеріально-технічного 

забезпечення 
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 Продовження таблиці 2.1. 

12 Забезпечення повного збирання, належного 

зберігання та недопущення знищення і 

псування відходів, що мають ресурсну 

цінність та для утилізації яких існує відповідна 

технологія  

Керівники структурних 

підрозділів 

13 Призначення відповідальних осіб та виявлення 

на основі матеріально-сировинних балансів 

виробництва і ведення журналу первинного 

поточного обліку кількості, типу і складу 

відходів, що утворюються за типовою формою 

первинної облікової документації N 1-ВТ 

«Облік відходів  та пакування матеріалів і 

тари» 

Керівники структурних 

підрозділів 

14 Забезпечення своєчасного укладання договорів 

і передачу небезпечних відходів на їх 

утилізацію (знешкодження) винятково 

організаціями, що мають відповідну ліцензію 

на проведення даних операцій 

Начальник відділу 

матеріально-технічного 

забезпечення 

Начальник бази 

постачання 

Начальник портового 

флоту 

Начальник відділу 

охорони навколишнього 

середовища 

15 Недопущення змішування відходів, якщо це не 

передбачено існуючою технологією та 

ускладнює поводження з відходами 

Керівники структурних 

підрозділів 

16 Систематичне проведення перевірки місць 

зберігання відходів 

Керівники структурних 

підрозділів  

Начальник відділу 

охорони навколишнього 

середовища 

 Забезпечення виконання заходів з благоустрою 

території у підпорядкованому підрозділі 

(приведення у належний санітарний стан 

прибудинкових територій, упорядкування 

дерев, чагарників, квітників, покіс трави) 

Керівники структурних 

підрозділів 

17 Видалення зелених насаджень, у разі 

виробничої необхідності відповідно 

затвердженої процедури Постановою Кабінету 

Міністрів України від 1 серпня 2006 року № 

1045 «Порядок видалення дерев, кущів, 

газонів і квітників у населених пунктах» 

 

Керівники структурних 

підрозділів 
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 Закінчення таблиці 2.1. 

Удосконалення системи екологічного менеджменту на відповідальність 

міжнародному стандарту ISO 14001 

18 Забезпечення розробки заходів щодо 

вдосконалення управління навколишнього 

природного середовища по переходу на більш 

високорівневу структуру системи екологічного 

менеджменту підприємства відповідно до 

вимог міжнародного стандарту ISO 14001:2015 

Начальник відділу 

охорони навколишнього 

середовища 

19 Організація навчання представників 

виробничих підрозділів новим вимогам 

природоохоронного законодавства 

Начальник відділу 

охорони навколишнього 

середовища 

Начальник навчально-

курсового комбінату 

20 Організація участі фахівців підприємства в 

екологічних заходах (семінарах, форумах, 

конференціях, виставках)  

Начальник відділу 

охорони навколишнього 

середовища 

21 Забезпечення проведення внутрішніх аудитів 

системи екологічного менеджменту 

підприємства на відповідність вимогам 

міжнародного стандарту ISO 14001 

Начальник відділу 

охорони навколишнього 

середовища 

 

За 2017 рік згідно наведеного Плану виконано наступні заходи: 

Розділ 1. Охорона атмосферного повітря 

Роботи виконуються за умовами передбачених дозволом на викиди 

забруднюючих речовин в атмосферне повітря стаціонарними джерелами. 

Постійно проводиться оновлення бетонних блоків на складських 

територіях зберігання навалювальних вантажів бетонними блоками. 

Для забезпечення просипів вантажів в акваторію при виконанні 

судових операцій, додатково придбано 34 брезентових тенти, виготовлено 6 

захисних козирків від просипів вантажу. 

Проводиться систематична перевірка технічного стану установок 

очистки газу на джерелах викиді (утворення) забруднюючих речовин.  

Проводиться обслуговування систем аспірації вагоноперекидача та 

інших установок 

Розділ 2. Охорона та раціональне використання водних ресурсів 
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Проводиться постійна перевірка стану водогосподарських споруд, 

виконуються заходи щодо запобігання забрудненню водних об’єктів 

стічними водами. 

Проводиться постійний контроль по недопущенню нафтопродуктів в 

ливневі колодці. Проводиться систематичний огляд території 

підпорядкованого підрозділу для своєчасного виявлення і придбання 

нафтових плям в присутності інженерів відділу охорони навколишнього 

середовища 

Розділ 3. Охорона і раціональне використання земельних ресурсів, 

поводження з відходами  

В підрозділі ВРР-2 призначені відповідальні особи за забезпечення 

повного збору. Зберігання відходів відповідно до правил екологічної безпеки 

в спеціально відведених місцях – ведеться постійно. 

На території підприємства ВРР-2 ведеться постійна здача відходів та 

регулярне їх вивезення  

В підрозділі ВРР-2 призначені відповідальні особи за виявлення 

відходів на основі матеріально-сировинних балансів виробництва і ведення 

журналу N 1 – ВТ «Облік відходів та пакувальних матеріалів і тари» 

Розміщення відходів забезпечується згідно з затвердженою схемою в 

спеціально відведених місцях. На території ВРР-2 встановлені баки для 

різних видів відходів. 

Систематично проводиться перевірка місць зберігання відходів у 

присутності інженерів відділу охорони навколишнього середовища. 

 

 

2.3. Діяльність морського порту "Южний" щодо запобігання 

забруднення акваторії 
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У морському порту "Южний" проголошена політика з управління 

охороною навколишнього природного середовища в межах виділеної 

території і акваторії. 

Дотримання норм екологічного законодавства з охорони водного 

об'єкта, запобігання аваріям техногенного характеру, попадання 

нафтопродуктів і сміття в лиман досягається за рахунок: 

- планових оглядів берегового обладнання, дефектації наземних 

трубопроводів, через які транспортуються нафтопродукти, масла; 

- проведення планово-попереджувальних, невідкладних ремонтних 

робіт на берегових установках відповідно до експлуатаційної документацією; 

- впровадження комплексу заходів з безпеки судноплавства на акваторії 

морського порту "Южний"; 

- контролю всіх заходять в морський порт "Южний" судів на 

відповідність їх міжнародним вимогам з безпеки і запобігання забруднення 

водного середовища; 

- щоденного моніторингу за чистотою акваторії, своєчасної її 

прибирання від нафтової плівки, масла і сміття; 

- постійного підвищення кваліфікації персоналу, дотримання 

технологічних регламентів, вимог законодавства України в області охорони 

навколишнього середовища, техногенної безпеки. 

При здійсненні перерахованих заходів морський порт "Южний" 

керується: 

- національним і міжнародним законодавством щодо запобігання 

забрудненню моря нафтою; 

- документами підприємства (регламенти, стандарти підприємства, 

робочі технологічні карти, технологічні інструкції, 

інструкції з охорони праці, промислової санітарії, пожежної безпеки); 

- РД 31.04.01-90 Правила ведення робіт з очищення забруднених 

акваторій портів; 
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- КНД 31.0.017-2000 Інструкція по здійсненню відомчого моніторингу 

за станом об'єктів навколишнього природного середовища берегових 

підприємств морського транспорту; 

- КНД 31.0.018-2000 Положення про підрозділ охорони навколишнього 

природного середовища на берегових підприємствах морського і річкового 

транспорту. 

Імовірність розливу нафтопродуктів, масла на акваторії морського 

порту "Південний" зводиться до мінімуму за рахунок: 

- суворої регламентації діяльності портових операторів, 

бункерувальних компаній; 

- безумовного дотримання встановлених правил, норм технологічних 

процесів перевантаження, зберігання палива, масел на берегових спорудах і 

судах. 

У штатному режимі роботи підприємства згідно вимог РД 31.04.01-90 

на службу портового флоту під оперативним керівництвом начальника 

покладаються обов'язки зі спостереження за водною поверхнею і 

регулярному прибиранню акваторії від нафтової, масляної плівки і сміття 

механічними і біологічними способами. 

Судна, що знаходяться у внутрішніх морських водах, територіальному 

морі України повинні виконувати всі вимоги по управлінню безпечною 

експлуатацією і запобігання забрудненню моря, передбачені документами, 

схваленими визнаними класифікаційними товариствами - Українським 

регістром судноплавства, Російським регістром судноплавства або будь-

якими іншими. 

Незалежно від відомчої належності та прапора при оформленні 

приходу в морський порт "Южний" всі судна зобов'язані підтверджувати 

свою відповідність вимогам МАРПОЛ 73/78 і законодавству України, 

пред'явивши міжнародні свідоцтва (Сертифікати), журнали і плани щодо 

запобігання забруднення моря нафтою, стічними водами і сміттям, іншу 

суднову документацію. 
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Нагляд за дотриманням судами вимог МАРПОЛ 73/78, безпеки 

мореплавання на акваторії, екологічним, санітарним станом водного об'єкта 

виконує служба капітана морського порту "Южний", яка: 

• перевіряє  

- транспортні судна, які здійснюють міжнародні рейси на 

- відповідність конструкції, технічного стану, складу екіпажу судна 

міжнародним вимогам безпеки експлуатації; 

- наявність повного комплекту встановленого зразка діючих суднових 

документів, схвалених визнаними класифікаційними товариствами; 

- закриття запірних пристроїв скидання забруднених нафтою вод, 

інших забруднюючих речовин, їх пломбування адміністрацією судна, 

наявність записів про виконану в судновому журналі нафтових 

операцій; 

- судна портового флоту морського порту "Южний", ДП "МТП" 

Южний ", інших портових операторів, каботажні судна на 

- відповідність конструкції, технічного стану, складу екіпажу судна 

вимогам національного законодавства з безпеки експлуатації; 

- наявність повного комплекту діючих суднових документів 

встановленого зразка; 

- закриття запірних пристроїв скидання забруднених нафтою вод, 

інших забруднюючих речовин, їх пломбування адміністрацією судна, 

наявність записів про закриття і пломбування в суднових документах; 

• контролює • 

- виконання судновими екіпажами вимог щодо запобігання 

забруднення навколишнього середовища, певних Обов'язкових постанов, 

Зводу звичаїв порту, суднових документів, схвалених визнаними 

класифікаційними товариствами; 

• приймає  
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- інформацію від знаходяться на акваторії і рейді судів про забрудненні 

моря нафтою, іншими шкідливими речовинами згідно Протоколу 1 МАРПОЛ 

73/78 (статті 3 і 4). 

Перед заходом судна в територіальне море, внутрішні морські води 

України все запірні пристрої, через які можливе скидання нафтовмісних вод 

та інших забруднюючих речовин, повинні бути закриті і опломбовані 

адміністрацією судна. При постановці судна біля причалу ці пристрої 

додатково пломбуються в установленому природоохоронним законодавством 

порядку.  

Пломбування підлягають суднові пристрої, спеціально призначені для 

скидання за борт судна лляльних вод машинно-котельних відділень, шламу, 

залишків нафтопродуктів, чистого і брудного баласту, фанових стічних вод, 

сміття. 

У територіальному морі, внутрішніх морських водах України, на 

акваторії порту категорично заборонено: 

- зняття і порушення пломб; 

- відкриття запломбованих пристроїв для скидання за борт 

забруднюючих речовин вод, що їх містять. 

У разі пошкодження (зриву) пломби капітан судна робить усі можливі 

дії щодо запобігання скиданню через пристрій забруднюючих речовин, 

негайно інформує про це Інспекцію портового нагляду і робить запис в 

судновому журналі. 

Пломбування запірних пристрої в здійснюється при постановці судна в 

порту відповідно до "Інструкції про порядок пломбування в морських 

торговельних до річкових портах України суднових запірних пристроїв, 

призначених для скидання забруднюючих речовин та вод, які їх містять ", 

затвердженої Міністерством транспорту України 30.09.2002 р № 695 (далі 

Інструкція). 

Інспектор СКП контролює наявність пломб на запірних пристроях, 

складає акт за формою, наведеною в додатку 3 Інструкції. Копія акту 
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видається капітану судна або уповноваженій ним особі та залишається на 

судні. 

При виявленні порушення пломб інспектор СКП повторно пломбує 

пристрої відповідно до вимог Інструкції. 

Під час оформлення відходу судна інспектор СКП перевіряє наявність і 

цілісність пломб на запірних пристроях. 

За невжиття заходів щодо запобігання забруднення моря при 

пошкодженні (зриві) пломби і неповідомлення про це несе відповідальність 

капітан судна. 

Операції на судах з небезпечними речовинами, водами, які їх містять, 

підлягають обов'язковій реєстрації в суднових документах. 

У разі скидання за борт шкідливої речовини капітан судна зобов'язаний 

негайно повідомити про це в СКП і до Держекоінспекції  найбільш швидким 

способом (радіо, телефон, посланець). 

Стічні води, сміття, нефтесодержащие води накопичуються на судах в 

спеціальних ємностях. Під час стоянки перераховані відходи здаються на 

судно - складальник, що належить морському порту "Южний", з подальшою 

передачею на приймальні споруди. 

Усі судна з ізольованим баластом, прийнятим в інших морях і річках, 

зобов'язані при вході в Чорне море змінити його на чорноморський, взятий в 

районах з глибинами не менше 2000 м, про що робиться відповідний запис в 

судновому журналі. З прибуттям в морський порт "Южний" капітан судна 

зобов'язаний вказати в Загальній декларації на прихід кількість наявного на 

борту баласту, в тому числі - ізольованого. 

Слив в кишеню ізольованого баласту в акваторію морського порту 

"Южний" допускається тільки з дозволу Держекоінспекції. Для отримання 

дозволу капітан судна зобов'язаний подати через агентуючих організацію або 

портова влада до Держекоінспекції гарантійний лист про чистоті баласту з 

додатком результатів лабораторних аналізів за трьома забруднюючих 

речовин (зважені речовини, нафтопродукти, залізо). 
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Аналізи повинні бути проведені лабораторією, акредитованою 

Міністерством екології та природних ресурсів України.  

У морському порту "Южний" впроваджені заходи щодо запобігання 

аварій на суднах при несприятливих погодних умовах, які мають негативні 

екологічні наслідки. 

Під час небезпечних гідрометеорологічних явищ (штормові вітри від 

північно-східних до південно-східних або явища "Тягун" від вітрів, 

хвилювання східного напрямку) стоянка суден біля причалів порту 

небезпечна. 

Ті, хто отримав вказівку чергового капітана СКП про вихід в море, всі 

судна зобов'язані негайно виконати його. Капітан або старший помічник 

капітана повинні знаходитися на борту судна. 

З отриманням штормового попередження або при спостереженні 

фактично небезпечного гідрометеорологічного явища капітани буксирних 

суден незалежно від відомчої приналежності наводять свої суду в негайну 

готовність самостійно, про що доповідають черговому капітану СКП, за його 

вказівкою буксири можуть надавати допомогу судам, що знаходяться в 

порту. 

Оповіщення про прогнозовану погоду, погоду в певні терміни, різке 

погіршення погоди і штормові попередження передаються: 

- черговим капітаном СКП - на всі судна портового флоту морського 

порту "Южний", ДП "МТП" Южний ", диспетчеру морського порту 

"Южний" і лоцманові-оператору ПРРС; 

- диспетчером морського порту "Южний" - його керівництву і 

структурним підрозділам; 

- лоцманом-оператором ПРРС - судам, які стоять під вантажними 

операціями біля причалів і на рейді. 

У разі штормових попереджень черговий капітан служби СКП дає 

вказівку агентам судів про необхідність подачі попередньої заявки на 

лоцманське супроводження при екстреної відшвартуванні судів. 
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Чи не випускаються за межі пятімільной зони від морського порту 

"Южний" судна портового флоту при отриманні штормових попереджень і 

прогнозів погоди з силою вітру і хвилюванням, що перевищують  

встановлені Інспекцією Регістру граничних обмежень для перебування в морі 

перерахованих типів суден. 

Судна портового флоту ДП "МТП" Южний ", морського порту" 

Южний ", що знаходяться за межами Аджаликського лиману, отримують 

оповіщення про прогнозовану погоду і всіх її змінах від радіооператора ЦПР 

в чергові і позачергові сеанси радіозв'язку; судноводії цих судів доповідають 

черговому капітану СКП про місце, стан, діях судна і про фактичну погоду. 

З отриманням штормових попереджень капітани стоять на якорях судів 

виконують вказівки чергового капітана ІСН і диспетчера морського порту 

"Южний". 

Морський порт "Южний", портові оператори укомплектовані 

спеціальними засобами, що включають обладнання, пристосування, 

матеріали для: 

- збору плаваючою на поверхні води нафти і сміття; 

- огорожі забруднених ділянок акваторії морського порту і локалізації 

розливів нафтопродуктів, масел; 

- видалення, утилізації або знищення зібраних з акваторії порту 

забруднюючих речовин; 

- виконання допоміжних робіт. 

Технічні засоби забезпечують видалення з акваторії плаваючою нафти і 

сміття з урахуванням характерних для умов морського порту навігаційних, 

гідрометеорологічних, кліматичних та інших умов. В склад засобів входять 

нафтосміттязбірники, нафтозбірні пристрої і пристосування, в тому числі для 

збору нафти вручну, різні сорбенти, сорбирующие матеріали і речовини з 

відповідними дозволами на застосування. 

Засоби огородження забруднених ділянок акваторії морського порту і 

локалізації розливів нафтопродуктів, масел призначені для: 
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- огорожі судів на час проведення операцій з перевантаження 

нафтопродуктів, масла, бункерування суден паливом; 

- запобігання надходження нафтопродуктів, масел із зони розливу в 

чисту акваторію, на берегову смугу. 

До складу засобів огорожі входять бони необхідного класу, 

пристосування для їх установки, кріплення, прибирання з акваторії. 

На завершальній стадії ліквідації розливів нафтопродуктів, масел 

допускається використання біопрепаратів, що забезпечує видалення 

плівкового нафтопродукту. При ліквідації розливу нафтопродуктів, масел 

використання диспергаторов, інших хімічних реагентів, спалювання 

нафтової, масляної плівки на акваторії морського порту заборонено. 
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3 РОЗРОБКА РЕКОМЕНДАЦІЙ ЩОДО ВПРОВАДЖЕННЯ 

ЗАХОДІВ З ЕКОЛОГІЗАЦІЇ ДІЯЛЬНОСТІ МОРСЬКОГО ПОРТУ 

 

 

3.1. Удосконалення організації та управління безпекою в морських 

торговельних портах України 

 

 

Морський порт господарське підприємство, в якому починається і 

закінчується процес перевезення вантажів і пасажирів. Основне призначення 

портів - перевалка вантажів і обслуговування пасажирів. Крім цього порти 

виконують ряд функцій з комплексного обслуговування флоту і морських 

перевезень, здійснюють роль "держави порту". Сьогодні на територіях і 

акваторіях деяких портів виконуватися найрізноманітніші роботи, які не 

мають відношення до транспортних завдань, але забезпечують цим портам 

економічний або інший корисний результат. 

Кожен порт в тій чи іншій мірі має властивими тільки йому складними 

комплексами споруд і пристроїв: 

- водними підхідними, сухопутними залізничними та автомобільними 

під'їзними шляхами; 

- рейдовими стоянками; 

- огороджувальними спорудами, причалами і пірсами; 

- відкритими складами і складськими приміщеннями; 

- перевантажувальними засобами, в тому числі різноманітним 

вантажопідйомним устаткуванням і трубопровідним транспортом; 

- потових флотом і наземним транспортом; 

- засобами зв'язку та енергобеспеченія; 

- базами матеріально-технічного постачання; 

- ремонтно-строітельноим потенціалом, майстернями; 
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- господарством адміністративно-побутового та соціального 

призначення. 

Організаційна особливість більшості портів полягає в тому, що на 

відведеній порту території та акваторії крім порту хазяйнують інші 

оператори на умовах оренди, спільної діяльності або інших договірних 

відносин. 

Привабливість кожного конкретного порту для вантажовласників і 

судновласників визначається сукупністю географічних, економічних, 

політичних та інших факторів, серед яких значне місце займає безпеку 

даного порту у всіх її проявах. 

Складні гідрологічні, метеорологічні, навігаційні та організаційні 

умови, в яких доводиться працювати портам, різноманітна техносфера, 

велика кількість різних вантажів і розташування багатьох портів поруч з 

сельбищними територіями зумовлюють їх небезпека для людей, 

навколишнього природного середовища та економіки. В останні роки в 

світовому судноплавстві, в тому числі в портах, почастішали прояви 

протівоправних актів (розбій, піратство, диверсії). 

Законодавство України, при всіх інших умовах регулювання 

господарських відносин підприємств з органами місцевого управління, як і з 

органами державного нагляду і контролю, пред'являє до всіх об'єктів 

господарювання, в тому числі і до морських портів, жорсткі вимоги в частині 

їх безпеки. Такі вимоги містять: 

а) ратифіковані Україною Міжнародні конвенції, в тому числі: 

- по запобіганню забрудненню з суден 1973 року, змінена Протоколом 

1978 р до неї (МАРПОЛ 73/78); 

- про втручання у відкритому морі у випадках аварій, які призводять до 

забруднення нафтою (Intervention-69); 

- про запобігання великим промисловим аваріям (МОП-174); 

- з пошуку і рятування на морі (SAR-79); 

- з охорони людського життя на морі (SOLAS-74); 
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- щодо захисту Чорного моря (Бухарестська конвенція - 92); 

б) міжнародні кодекси, в тому числі: 

- з управління безпечною експлуатацією суден і запобіганням 

забрудненню (МКУБ - глава IX SOLAS-74); 

- з охорони суден і портових засобів (ОСПС - глава XI SOLAS-74); 

в) блоки міжнародних стандартів, в тому числі: 

- "Система управління професійною безпекою і здоров'ям" (OHSAS 

1800: 1999); 

- "Система управління навколишнім середовищем" (ДСТУ ISO 14000: 

2000); 

- "Система управління якістю" (ДСТУ ISO 9000: 2000); 

г) Закони України, в тому числі: 

- "Про цивільну оборону"; 

- "Про захист населення і територій від надзвичайних ситуацій 

техногенного та природного характеру"; 

- "Про пожежну безпеку"; 

- "Про охорону праці"; 

- "Про підприємство в Україні"; 

- "Про об'єкти підвищеної небезпеки"; 

- "Про охорону навколишнього природного середовища"; 

д) Кодекси України, в тому числі: 

- Кодекс торговельного мореплавства України; 

- Водний кодекс України; 

е) Правила охорони внутрішніх морських вод і територіального моря 

України від забруднення та засмічення, затверджені в редакції постанови 

Кабінету Міністрів України від 29 березня 2002 роки; 

ж) Постанова Кабінету Міністрів України "Про ідентифікацію та 

декларування безпеки об'єктів підвищеної небезпеки" від 11. 07.2002 р № 

956, яким затверджено: 
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- ДНАОП 0.00-3.07-02 Нормативи порогових мас небезпечних речовин 

для ідентифікації об'єктів підвищеної небезпеки; 

- ДНАОП 0.00-8.21-02 Порядок ідентифікації та обліку об'єктів 

підвищеної небезпеки; 

- ДНАОП 0.00-8.22-02 Порядок декларування об'єктів підвищеної 

небезпеки; 

і) керівні документи, видані уповноваженими на те відомствами, в тому 

числі: 

- ДНАОП 0.00-4.33.99 Положення щодо розробки планів локалізації та 

ліквідації аварійних ситуацій і аварій; 

- Правила технічної експлуатації портових споруд і акваторій, РД 

31.35.10-86; 

- Правила ведення робіт з очищення забруднених акваторій портів, РДЗ 

1.04.01-90 та інші; 

- Методика по ідентифікації потенційно небезпечних об'єктів, 

затверджена наказом МНС України. 

У кожному порту є власні, галузеві та інші документи, призначені для 

визначення порядку: 

- створення, придбання, реконструкції та підтримання в належному 

стані та експлуатації матеріально-технічної баз порту; 

- безпечного проведення робіт; 

- підтримання необхідної готовності до реагування на можливі аварійні 

ситуації та аварії; 

- реагування на трапилися аварійні ситуації та аварії. 

Безпечне функціонування кожного конкретного порту, як і будь-якого 

іншого господарського підприємства, може бути забезпечено тільки чітким 

рішенням триєдиного завдання за рахунок застосування: 

- надійної техніки; 

- належних технологій, що відповідають застосовуваної техніці; 

- хорошою організації. 
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Виконання вимог, які містяться в згаданих вище документах і 

регламентах всіх рівнів, безсумнівно, сприяє зниженню, але повністю не 

виключає небезпеку аварій і інших надзвичайних ситуацій в морських 

портах. 

Інформація, яка міститься в багатьох джерелах стосуються аварійності, 

свідчить про наступну закономірності: 

- на забезпечення безпеки істотно впливає "людський фактор", облік 

якого в основному реалізується організаційними заходами; 

- сукупні витрати на створення матеріально-технічної бази і 

підтримання її в належному стані складають близько 80%, а на організаційні 

та технологічні заходи витрачається близько 20% від загальних витрат 

підприємства; 

- причиною більшості аварійних ситуацій, аварій і надзвичайних подій 

(близько 80%) послужили прорахунки в організації ( "людський фактор"). 

Тобто порівняно невеликі витрати на вдосконалення організації 

забезпечують більшу частку успіху в забезпеченні безпеки підприємства. 

Вважаємо за необхідне звернути увагу на те, що зусилля щодо 

вдосконалення організації, в даному випадку в галузі управління безпекою, 

при порівняно невеликих витратах безсумнівно приносять економічну і 

соціальну вигоду, в тому числі підвищують імідж конкретного порт 

Звертається увага на таку властиву портам закономірність. Найчастіше 

в вантажних і транспортних операціях беруть участь кілька суб'єктів 

господарської діяльності: 

а) транспортне судно силами і засобами екіпажу: 

- забезпечує свою безпеку стоянки біля причалу і плавучість; 

- приймає і видає вантаж або здійснює посадку і висадку пасажирів; 

б) порт: 

- своїми або залучаються зі сторони силами і засобами забезпечує 

безпеку стоянки судна біля причалу з урахуванням створених погодних і 

навігаційних умов; 
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- виконує функції держави порту, керуючись міжнародними нормами і 

правилами; 

в) спеціалізоване транспортне підприємство або грузовладец або сам 

порт здійснює завантаження / розвантаження судна через берегові складські 

потужності або за прямим варіантом (колісний / трубопровідний транспорт - 

транспортне судно); 

г) спеціалізоване підприємство або сам порт спільно з судновим 

екіпажем здійснює посадку / висадку і обслуговування пасажирів. 

Безпека перебування судна в порту і виробництва вантажних операцій 

може бути забезпечена тільки чітким взаємодією суднових і берегових 

структур, як це, наприклад, регламентується "Міжнародним керівництвом з 

безпеки для нафтових танкерів і терміналів" (ISG-ОТТ), підготовленим 

Міжнародною палатою судноплавства (ICS) , Міжнародним морським 

форумом нафтових компаній (OCIMF) і Міжнародною асоціацією портів і 

гаваней (IAPN). 

На сусідніх причалах порту, а іноді на одному причалі, можуть 

одночасно здійснювати господарську діяльність кілька незалежних 

підприємств. Наприклад, на наливному причалі може перебувати кілька 

стендерів і вантажних трубопроводів різних власників. На розташованих 

поруч причалах може одночасно проводитися налив / розвантаження різних 

небезпечних вантажів. В цей же час поруч можуть виконуватися ремонтні 

роботи. Виключити можливість виникнення аварійних ситуацій і аварій в 

разі роботи в порту або на його локальних територіях декількох 

господарських структур можна тільки за умови загальної координації 

протиаварійного контролю з одного центру управління. Таким керуючим 

центром очевидно повинен бути тільки порт, у веденні якого знаходиться 

територія і акваторія і який несе всю повноту відповідальності за 

забезпечення безпечного господарювання на них перед державою і його 

місцевими органами управління. В рамках законодавства України порт 
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зобов'язаний, представляючи відведену йому територію і акваторію іншим 

підприємствам: 

а) обов'язково передбачати в договірних умовах вимоги в частині 

забезпечення безпеки; 

б) не втручаючись в господарську діяльність підприємства, яке 

використовує територію / акваторію порту, здійснювати з ним безперервну 

взаємодію в частині: 

- забезпечення безпеки; 

- запобігання аварійних ситуацій; 

- реагування на ймовірні аварійні ситуації та аварії; 

- контролю за дотриманням узгоджених вимог безпеки; 

- проведення спільних навчань і тренувань. 

В даний час відповідно до закону України "Про об'єкти підвищеної 

небезпеки" і Постанова Кабінету Міністрів України від 11. 07.2002 р № 956 

порти проводять ідентифікацію та декларування безпеки своїх об'єктів, 

розробляють плани локалізації та ліквідації аварійних ситуацій і аварій на 

своїх об'єктах (ПЛАС ). Сам процес аналізу небезпеки об'єктів порту і 

розробки оперативних документів для захисту людей, навколишнього 

середовища і економіки від згубного впливу, в разі аварійної ситуації, 

заслуговує на схвалення. Разом з тим представляється, що сьогодні для таких 

складних підприємств, якими є порти, застосування ПЛАС для належного 

управління безпекою недостатньо. У зв'язку з цим інтерес представляє, 

позитивний міжнародний досвід реалізації вимог МКУБ для вдосконалення 

управління безпекою на транспортних судах і в судноплавних компаніях (в 

інший основною складовою торговельного мореплавства. 

"Міжнародний кодекс з управління безпечною експлуатацією суден і 

запобіганням забрудненню моря багато в чому аналогічний вимогам 

міжнародного стандарту ISO 9000" Управління якістю ". Відповідно до 

МКУБ на судах, які здійснюють міжнародні рейси, в числі інших документів, 

що підтверджують їх придатність до плавання, повинні бути : 
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- "Свідоцтво про систему управління безпекою для судна"; 

- копія "Документа про відповідність компанії". 

Щоб отримати такі документи від Адміністрації (певного урядом 

центрального виконавчого органу державного управління) кожна 

судноплавна компанія повинна: 

- розробити і затвердити у себе берегову систему управління безпекою 

своїх судів (далі - СУ Б компанії); 

- розробити і затвердити для кожного керованого судна його суднову 

СУБ; 

- навчити берегової персонал і суднові екіпажі управління безпекою 

відповідно до створеними і затвердженими системами; 

- ввести в дію і атестувати суднові і берегову СУБ (із залученням 

визнаного класифікаційного товариства); 

- підтримувати дієвість створеної системи управління безпекою, і 

підтверджувати це в установленому порядку. 

Статистична інформація про аварійність свідчить, що реалізація вимог 

МКУБ дає позитивні результати - рівень аварійності суден морського 

торгового флоту продовжує знижуватися. 

Розглянемо особливість СУБ, що відповідають вимогам МКУБ. 

а) Основою системи управління безпекою є Політика судноплавної 

компанії в області безпеки і захисту навколишнього середовища, підписана її 

керівником і доведена до всіх берегових працівників цієї компанії і членів 

екіпажів керованих компанією судів. Керівництво компанії постійно 

проводить роботу по прихильності всіх берегових працівників цієї компанії і 

членів суднових екіпажів до виконання своїх службових обов'язків з 

безумовним забезпеченням безпеки. 

б) Положення СУБ визначені спеціальним комплектом документів 

компанії, які відповідають законодавству України, міжнародним нормам і 

правилам, що стосуються компанії і керованих нею судів: 
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- Керівництво (повчання), яке містить опис системи та встановлює 

конкретні норми і правила або посилання на інші документи компанії або 

документи галузевого, державного, міжнародного рівня, якими необхідно 

керуватися для управління безпекою; 

- процедури (документи, що визначають хто, що і коли і відповідно до 

якими нормативами повинен виконувати для забезпечення безпеки і порядок 

реєстрації таких дій); 

- інструкції, норми і правила, видані компанією для управління 

безпекою. 

в) Координацію в СУБ здійснює "Призначена особа", яке наділене 

необхідними повноваженнями, відповідальністю і має прямий доступ до 

керівника компанії. 

г) Спеціальний документ системи чітко визначає повноваження 

капітана кожного судна, керованого компанією і покладає на нього 

відповідальність за забезпечення безпеки на даному судні. 

д) Судноплавна компанія з урахуванням конкретних особливостей 

роботи визначає вимоги до персоналу, необхідні для забезпечення безпеки, 

на всіх берегових і суднових робочих місцях (кваліфікація, готовність 

самостійно або під керівництвом іншої посадової особи якісно виконувати 

свої службові обов'язки). 

е) Кожна суднова операція, яка може вплинути на безпеку, 

регламентується конкретним чітким і зрозумілим планом (технологією, 

інструкцією). 

ж) Порядок реагування на аварійні ситуації регламентується 

спеціальними судновими і береговими настановами та процедурами, 

складеними з урахуванням особливостей кожного судна і перевозяться на 

ньому вантажів або пасажирів. Передбачені періодичність і обсяги 

обов'язкових навчань, тренувань та перевірок для підтримки готовності до 

реагування на можливі аварійні ситуації. 



70 

 

і) Встановлюється порядок обслуговування, ремонту та перевірок 

кожного конкретного судна, керованого компанією, і його обладнання, 

передбачає виділення необхідних для цього коштів. 

к) В дію вводиться перелік документів, які необхідні для управління 

безпекою, місця і порядок їх зберігання, підтримання на рівні сучасності, 

внесення в них змін і т.д. 

л) Компанія встановлює порядок, згідно з яким всі керовані судна і 

берегові структури несуть відповідальність за доповіді про недотримання 

вимог СУ Б, а також про аварії, небезпечні події та їх аналізі. 

м) В обов'язковому порядку передбачається обов'язковість перевірки, 

огляду, оцінки дієвості впровадженої системи управління безпекою, і, в разі 

необхідності, вдосконалення складових її елементів. 

З представленого короткого опису особливостей СУБ, яка повинна 

відповідати вимогам МКУБ видно, що це інструмент управління, який: 

- здатний саморегулюватися і підлаштовуватися під умови, що 

змінюються господарювання і конкретні особливості суб'єктів і об'єктів 

управління; 

- чітко встановлює адресну відповідальність і наділяє керівників і 

виконавців всіх рівнів управління необхідними правами; 

- визначає хто, що, коли і як повинен робити для досягнення 

позитивного результату в області задекларованої політики безпеки та 

запобігання забрудненню. 

Розглядаючи особливості управління безпекою в порту, звертається 

увага на наступний організаційний аспект. Завдання забезпечення безпеки в 

порту вирішують кілька служб, які знаходяться в підпорядкуванні різних 

керівників верхнього рівня управління: 

- служба капітана порту; 

- служба охорони праці; 

- служба охорони навколишнього середовища; 

- протипожежна служба; 
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- штаб цивільної оборони; 

- служба безпеки та охорони від протиправних дій; 

- диспетчерська служба; 

- служба головного енергетика 

- служба зв'язку та інші. 

Такий стан призводить до паралелізму та дублювання одних і тих же 

заходів з одного боку і залишає поза увагою деякі небезпечні чинники з 

іншого. У багатьох портах складності проявляються наприклад при: 

- визначенні провідної структури порту для підготовки документів по 

ідентифікації об'єктів підвищеної небезпеки; 

- підготовці протиаварійних планів; 

- виділення коштів для проведення заходів для забезпечення безпеки; 

- визначенні загальної стратегії і тактики забезпечення безпеки в порту. 

Видається своєчасним і виправданим застосування в морських портах 

України системного підходу для управління безпекою за аналогією з уже 

впровадженим в судноплавних компаніях і на судах. 

Очевидно, що СУБ кожного порту повинна використовувати діючі в 

порту (при необхідності допрацьовані): 

- плани ліквідації розливів нафти; 

- плани пожежогасіння; 

- обов'язкові портові правила; 

- технології вантажних операцій; 

- керівництва, положення, інструкції та інші документи, які сьогодні є в 

порту і не втратили соєю актуальності. 

Цільові системи управління безпекою порту можна створювати і 

сертифікувати керуючись стандартом ДСТУ ISO 9000 "Управління якістю". 

Система управління безпекою кожного конкретного порту буде: - 

дієвим інструментом цього порту для реалізації задекларованої портом 

Політики в області безпеки для життя, здоров'я * і свободи людей, 

навколишнього природного середовища, матеріальних і культурних 
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цінностей порту та інших фізичних і юридичних осіб (на яких діяльність 

порту при певних обставинах може справити негативний вплив); 

- виховувати кожного працівника порту в дусі відданості до 

безумовного дотримання вимог безпеки при виконанні своїх службових 

обов'язків; 

- відповідати законодавству України, міжнародним нормам і правилам, 

що стосуються відповідальності порту в частині забезпечення його безпеки; 

- спиратися на спеціально підготовлені портом нові документи 

(керівництво для СУБ порту і процедури) і документи, які нині діють в порту 

(плани різних призначень, положення, інструкції та інструкції); 

- визначати роль повноваження і відповідальність "Призначеного осіб", 

яке має координувати всі галузі управління безпекою (таку роль може 

виконувати один із заступників начальника порту); 

- чітко визначати повноваження керівників портових структур в частині 

забезпечення безпеки, наділяти їх певними правами покладає на них 

необхідну відповідальність за забезпечення безпеки на керованому об'єкті; 

- визначати основні вимоги до персоналу, необхідні для забезпечення 

безпеки при виконанні своїх службових обов'язків; 

- посилатися на діючі технологічні документи та інструкції або 

визначати вимоги до таких; 

- встановлювати порядок реагування на аварійні ситуації та 

надзвичайні події, які можуть статися на території та акваторії порту; 

- передбачати періодичність і обсяги обов'язкових навчань, тренувань 

та перевірок для підтримки готовності до реагування на можливі аварійні 

ситуації та надзвичайні події, які можуть статися на території та акваторії 

порту; 

- визначати порядок підтримки матеріально-технічної бази порту в 

безпечному стані і виділення необхідних для цього коштів; 
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- встановлювати перелік документів, які необхідні для управління 

безпекою, місця і порядок їх зберігання, підтримання на рівні сучасності, 

внесення в них змін і т.і.; 

- встановлювати порядок доповідей про недотримання вимог безпеки, 

аваріях, небезпечні події та їх аналізі; 

- передбачати обов'язковість перевірок, огляду, оцінки дієвості системи 

і, в разі необхідності, вдосконалення складових її елементів. 

Впровадження СУБ кожного порту має передбачати такі етапи: 

- розробку та затвердження документації; 

- навчання персоналу; 

- попереднє впровадження та випробування системи; 

- атестацію СУБ Порта класифікаційним товариством, яке має на те 

відповідне право; 

- застосування, оцінку ефективності і вдосконалення впровадженого 

порядку управління безпекою. 

Застосування сертифікованих систем управління безпекою в порту 

безсумнівно: 

- дасть належний ефект в плані безпеки для людей, які знаходяться на 

території порту і поряд з нею; 

- знизить негативний вплив на навколишнє природне середовище; 

- дозволить виключити (зменшити) непередбачені витрати порту, які 

пов'язані з аварійними обставинами; 

- надасть позитивну роль у взаєминах порту з громадськістю; 

- буде додатковим засобом для залучення портом клієнтів та інвесторів. 
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3.2. Розробка інвестиційного проекту екологічного спрямування з 

покупки та введення в дію судно-навантажувальної машини 

 

 

Оскільки в порту переробляються великі обсяги пилять навалювальних 

вантажів (вугільних, рудних і т. Д.), То в першу чергу потрібно розробляти  

заходи для боротьби з виділенням пилу. Адже практично всі технології 

перевантаження навалювальних вантажів пов'язані з інтенсивними викидами 

пилу. Основні джерела викидів - місця пересипання і зберігання вантажів, 

відкриті штабеля, аспіраційні системи, трюми завантажуються судів і т. П. На 

жаль, повністю виключити запилювання при перевантаженні навалочних 

вантажів поки неможливо. 

Нами було розроблено інвестиційний проект стивідорної компанії  з 

покупки та ведення в дію судно-навантажувальної машини, що може мати 

безперервний режим роботи та зможе забезпечити обсяг перевалки  зернових 

культур майже 24000 тон на добу. Цей проект може бути як економічно так ы 

екологічно ефективним.  

Верхня кромка приймального бункера знаходиться на висоті 8,5 м, що 

дозволяє зручно і без ризику пошкодження використовувати грейферні 

портальні крани для завантаження судно-навантажувальної машини. Сам же 

бункер оснащений системою пилоподавлення, що знижує негативний вплив 

на навколишнє середовище. З бункера транспортується матеріал по 

перевантажувального конвеєру подається на конвеєр стріли судно-

навантажувальної машини. 

Рівномірне завантаження судна забезпечується поворотом стріли і 

переміщенням судно-навантажувальної машини уздовж причалу. Така 

конструкція також полегшує обслуговування за рахунок можливості 

повороту судно-навантажувальної машини в положення, коли стріла 

знаходиться над причалом. Це дозволяє обходитися без використання 

дорогих плавучих кранів. 
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Важливо - все конвеєри і зони пересипання матеріалу мають укриття, а 

навантаження в трюм судна проводиться з використанням телескопічного 

вивантажного пристрої, що також позитивно позначається на екологічності 

процесів, (кількість викидів пилу при вантажної операції зводиться до 

мінімуму). 

Методика розрахунку ефективності 

Всі підприємства в тім або іншому ступені пов'язані з інвестиційною 

діяльністю. Прийняття рішень по інвестиційних проектах ускладнюється 

різними факторами: вид інвестицій, вартість інвестиційного проекту, 

множинність доступних проектів, обмеженість фінансових ресурсів, 

доступних для інвестування, ризик, пов'язаний із прийняттям того або іншого 

рішення. 

В основі процесу прийняття управлінських рішень інвестиційного 

характеру лежать оцінка й порівняння обсягу передбачуваних інвестицій і 

майбутніх грошових надходжень. Оскільки порівнювані показники 

ставляться до різних моментів часу, ключовою проблемою тут є проблема 

їхньої порівнянності. Ставитися до неї можна по-різному залежно від  

існуючих об'єктивних і суб'єктивних умов: темпу інфляції, розміру 

інвестицій і надходжень, обрію прогнозування, рівня кваліфікації аналітиків і 

т.д. Метод заснований на використанні поняття чистого сучасного значення 

(Net Present Value): 

                                                                                                                 n 

NPV = CF0 + CF1/(1+r)1
 + CF2/(1+r)2

 + …+ CFn/(1+r)n
  = ∑ CFt/(1+r)t   (3.1) 

                                                                                    t=0 

  

Оцінка показників інвестиційного проекту 

 

При реалізації проекту  береться до уваги, що обсяг перевалювання 

зернових культур по роках реалізації проекту залишається на рівні 2016 р. 
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Необхідно розрахувати первісні інвестиції I0 у пропонований проект по 

формулі: 

 

I0 = Iу + Iт + Iм + Iпн + Iок                                                          (3.2) 

  

де Iу  - придбання устаткування (судно-навантажувальної машини); 

 Iт - транспортні витрати на перевезення устаткування до місця 

монтажу; 

 Iм - монтаж устаткування; 

 Iпн  - вартість робіт, пов’язаних з пуском устаткування, та 

налагоджувальних робіт; 

 Iок - необхідний приріст оборотного капіталу. 

 

Судно-навантажувальна машина фірми ”NEUERO“, що встановлюється 

на існуючих підкранових шляхах згідно з цінами вказаних в ресурсах 

Інтернету, буде коштувати 3000000 дол. США. Транспортні витрати на 

перевезення устаткування до місця монтажу – 200000.00 дол. США. Монтаж 

устаткування - 300000.00 дол. США. Вартість робіт, пов’язаних з пуском 

устаткування, та налагоджувальних робіт, складе, згідно з даними цих 

джерел, -  100000.00 дол. США. Таким чином, витрати на устаткування разом 

складуть 3600000.00 дол. США. 

Необхідний приріст оборотного капіталу може бути оцінений, 

виходячи з даних вищевказаних джерел, у суму в 100000,00 дол. США, 

враховуючи потреби в оборотних коштах при роботі технологічної лінії в 

перший місяць експлуатації при завантаженні лінії на 75%. Розрахуємо по 

формулі (2):   

 

I0 = 3000000+200000+300000+100000+100000=3700000  
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Таким чином, всього необхідно інвестицій в наш проект придбання 

судно-навантажувальної машини для безперервного перевантаження 

зернових культур в розмири 3700000 дол. США. 

Загальний обсяг необхідних інвестиційних засобів на даний захід 

представимо в табл. 1. 

Таблиця 3.1  

- Загальна сума інвестицій для планованого проекту 

 

Зміст робіт Сума, дол. США 

Придбання устаткування 3000000.00 

Монтаж устаткування 300000.00 

Транспортні витрати 200000.00 

Пуско-налагоджувальні роботи 100000.00 

Разом витрати на устаткування 3600000.00 

Приріст оборотного капіталу 100000,00 

Всього інвестицій 3700000,00 

 

Виходячи з розрахунку загальної суми інвестицій, необхідно узяти 

кредит в банку у розмірі 3700000,00 доларів США строком на 3 роки під 18% 

річних. Повернення основної суми кредиту почнеться в кінці першого року 

упровадження проекту рівними частками. 

Розрахуємо суму прямих витрат на оплату праці виробничого 

персоналу судно-навантажувальної машини по формулі: 

 

Sоп = nпер*Scм*nзм*Трч + Sдоп                                              (3.3) 

    

де nпер - чисельність виробничого персоналу, люд.; 

Scм- середньомісячна заробітна платня, дол. США 

nзм - Кількість змін за добу; 

Трч - Фонд робочого часу, міс.; 

Sдоп - Додаткова заробітна платня, дол. США. 
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Додаткова зарплата складе 10% від суми основної зарплати. 

Розрахунок прямих витрат на оплату праці представимо в табл. 3.2. 

Таблиця 3.2 

Прямі витрати на оплату праці за рік 

Показник Техн. лінія 

Чисельність виробничого персоналу, люд. 6 

Середньомісячна заробітна платня, грн. 12000  

Кількість змін за добу 2 

Фонд робочого часу, міс. 12 

Основна заробітна платня, грн. 864000 

Додаткова заробітна платня, грн. 86400 

Разом прямі витрати на оплату праці, /грн. 950400 

 

Перелік інших прямих витрат за рік представимо в табл. 3.3 

Інші прямі витрати за рік: 

Sсоц = Ксоц*Sоп                                                        (3.4) 

Де Ксоц - Сума відрахувань на соціальне страхування (відповідно до 

закону України «Про збір та урахування єдиного внеску на обов’язкове 

державне страхування становить 34,7%); 

Sсоц = 34,7*950400/100= 329788,80 грн. 

Амортизація придбаного устаткування проводиться рівними частинами 

від вартості протягом терміну служби устаткування. Амортизація нарахована 

з розрахунку того, що  термін служби придбаного устаткування складає 15 

років (6,7 %). 

Таблиця 3.3 

Інші прямі витрати за рік, США/грн. 

Склад витрат 
Техн. лінія 

Відрахування на соціальні заходи, грн. 329788,80 

Амортизація устаткування, грн. 14430000 

Разом інші прямі витрати , грн. 14759788,8 
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Оскільки прямий розрахунок загальновиробничих витрат при 

проектуванні утруднений, їх величина розрахована по укрупнених 

нормативах. Так, витрати на утримання і експлуатацію устаткування 

складають 3% від вартості устаткування, на ремонт устаткування – 5% від 

його вартості 

Фонд оплати праці допоміжних робітників і відрахування на соціальні 

заходи розраховані, виходячи з того, що при роботі лінії використовувалося 

двоє працівників з середньомісячною зарплатою 8400 грн. 

Для розрахунку витрат на амортизацію та поточний ремонт портових 

інженерних споруд, необхідно розрахувати вартість одного причалу та 

одного складу:  

А = Апр + Аскл, (3.5) 

де  Апр – витрати на амортизацію та поточний ремонт причалів; 

Аскл - витрати на амортизацію та поточний ремонт складів; 

Апр = 100

)bа(К прпрпр 

,                    (3.6) 

де  Кпр – вартість причалу; 

апр – відсоток на відрахування амортизації для причалу (апр = 3 %); 

bпр – відсоток на відрахування на поточний ремонт для причалу (bпр = 1 

%); 

Кпр = Lпр * Кпр м,   (3.7) 

де Кпр м – вартість погонного метру причалу (Кпр м = 5400$/м); 

Lпр  - довжина причалу – 250 м. 

Кпр = 1 * 250*162000 = 40500000 грн; 

Апр =  = 1620000 грн; 

Аскл = 100

)bа(К склсклскл 

,                (3.8) 

де Кскл – вартість складу в нашому випадку, вартість всіх сілосів 

комплексу складає 8850000 долл.; 

100 

) 1 3 ( 40500000  
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аскл – відсоток на відрахування амортизації для складу (апр = 2,5 %); 

bскл - відсоток на відрахування на поточний ремонт для складу (bпр = 0,5 

%); 

Аскл =  = 7965000 грн; 

Утримання та ремонт будвель та споруд = 1620000 +7965000  = 

958500000 грн; 

Адміністративно управлінські витрати складають 15% від заробітної 

плати основних та допоміжних робітників. Інші витрати на утримання, 

експлуатацію ремонт устаткування складають 12% від суми попередніх 

статей.  

Таблиця 3.4  

Загальновиробничі витрати за рік, ум. од 

Склад витрат Сума, ум. од  

Утримання і експлуатація устаткування 111000 

Ремонт устаткування 185000 

Фонд оплати праці допоміжних робітників 14400 

Відрахування на соціальні заходи 5000 

Утримання та ремонт будівель і споруд 319500 

Адміністративно-управлінські витрати 7660 

Інші витрати 96384 

Разом загальновиробничі витрати 738944 

 

Будемо вважати, що придбання та введення в експлуатацію судно-

навантажувальної машини дозволить збільшити обсяг перевантаження до 

6 000 000 тон на рік. 

Тариф перевантаження зернових в компанії становить 6,51 дол. США/т. 

Таким чином, розрахуємо річний прибуток  за перевантаження зернових : 

100 

) 5 . 0 5 . 2 ( 265500000  
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Пр =6000000*6,5 = 39000000 дол. США 

 Таким чином річний грошовий потік буде дорівнювати:  

 

СF = 39000000-738944-491992,93-31680= 37737384 дол. США 

Відзначимо, що при ефективності інвестиційного проекту необхідне 

приведення (дисконтування) показників до вартості моменту порівняння, 

оскільки грошові надходження і витрати в різні тимчасові періоди 

нерівнозначні, а саме: дохід, одержаний в більш пізній період, так само  і 

витрати, проведені в більш ранній період, мають більшу вартість, ніж ті ж 

витрати, проведені в більш пізній період. Для приведення різночасних 

витрат, результатів і ефектів використовується норма дисконту (d), рівна 

прийнятній для інвестора нормі доходу на капітал. 

Ставка дисконту розраховується по формулі: 

d = а + b                                            (3.9) 

   де а – ціна капіталу, що приймається (ставка банківського відсотка) 

b – рівень ризику роботи на грошовому ринку (інфляція) 

За повідомленням Державного комітету статистики України, індекс 

споживацьких цін (індекс інфляції) за 2016 рік склав 124,9% 

d = 18% + 24,9% = 42,9% 

Представимо динаміку показника дисконтованого чистого грошового 

потоку, розрахованого наростаючим підсумком, тобто представимо 

фінансовий профіль проекту.  

З урахуванням того, що річний прибуток (грошовий потік) за кожний з 

15-ти років експлуатації прийнятий рівному розрахованому прибутку. 

Знайдемо справжню вартість грошових потоків по роках за допомогою Excel 

2010. Розрахунки зведемо в таблицю 3.5. 

Оскільки величина чистого приведеного доходу позитивна, то даний 

проект капітальних вкладень принесе додатковий дохід на вкладений капітал, 

його слід прийняти. 
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Відзначимо, що дисконтований потік реальних грошей наростаючим 

підсумком за 15 років експлуатацiйний дiяльностi проектного причалу  

(чистий приведений дохід) рівний 87550181 дол. США (Таблиця 3.5), тобто у 

разі ухвалення інвестиційного проекту економічний потенціал збільшиться 

на цю суму, що свідчить про доцільність ухвалення інвестиційного проекту. 

Таблиця 3.5 

Розрахунок справжньої вартості грошових потоків за проектом 

Роки 

 

Майбутня 

вартість (FV) 

1/(1+d)n Справжня 

вартість (PV) 

0 37737384 1 37737384 

1 37737384 0,700 26408246 

2 37737384 0,490 18480228 

3 37737384 0,343 12932280 

4 37737384 0,240 9049881 

5 37737384 0,168 6333017 

6 37737384 0,117 4431782 

7 37737384 0,082 3101317 

8 37737384 0,058 2170271 

9 37737384 0,040 1518734 

10 37737384 0,028 1062795 

11 37737384 0,020 743733,4 

12 37737384 0,014 520457,2 

13 37737384 0,010 364210,8 

14 37737384 0,007 254871,1 

15 37737384 0,005 178356,3 

Разом 566060760   87550181 

 

 

Індекс прибутковості і період окупності проекту  розраховуються по 

наступних формулах: 
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PI = (NPV + IC) / IC                                   (3.10) 

Т ок = IC / ((NPV + IC) / n)                                            (3.11) 

 

де PI – індекс прибутковості проекту; 

Т ок – період окупності проекту, років; 

NPV – чистий приведений дохід, дол. США 

IC – сума інвестицій, дол. США.; 

n – кількість років експлуатації проекту. 

PI = (87550181+ 3700000) / 3700000= 24,66 

Т ок = 3700000/ ((87550181+ 3700000) / 15 ) = 0,6 (роки) 

 

Індекс прибутковості використовується як для порівняльної оцінки, так 

і як критерійна – при ухваленні інвестиційного рішення про можливість 

реалізації проекту. При індексі прибутковості більше одиниці інвестиційний 

проект приймається до реалізації, у зв'язку з тим, що він принесе додатковий 

дохід на засоби, що інвестуються. Величина індексу прибутковості 

інвестиційного проекту є вельми високою (78,82), що говорить про 

ефективність ухвалення пропонованого проекту. 

Середньорічна рентабельність проекту розраховується по формулі: 

 

R ср = (PI / n) * 100%                                                           (3.12) 

де R ср -  середньорічна рентабельність проекту, в %; 

PI – індекс прибутковості; 

n – кількість років експлуатації проекту. 

R ср. = 24,66/ 15 * 100% = 164,46% 

 

R ср. = 24,66/ 15 * 100% = 164,46% 
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Рис. 3.1 Графік крапки беззбитковості проекту 

 

На підставі всіх вищеперелічених розрахунків можна зробити 

висновок, що запропонований проект є комерційно ефективним і вигідним. 

При реалізації даного проекту підприємство зможе завоювати споживацькі 

переваги вантажовласників, тим самим розширивши ринки збуту своїх 

послуг. 

У результаті реалізації проектних рішень, пов'язаних з вдосконаленням 

існуючої технології перевалювання заданого вантажу в заданому порту, 

можуть бути приведені в дію різні джерела економічної ефективності, 

основними серед яких є: 
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 підвищення продуктивності вантажоперевального процесу при 

використовуванні діючого перевантажувального устаткування 

(кордонних машин, засобів внутрішньотрюмної, 

внутрішньовагоної і внутрішньоскладської механізації, засобів 

внутрішньопортового транспорту) на основі раціоналізації 

технологічного оснащення (вантажозахватних пристроїв до 

машин, ручних інструментів і допоміжних пристосувань), що 

сприяє укрупненню "підйому" вантажу; 

 те ж у разі використовування пропонованого до упровадження 

більш продуктивного перевантажувального устаткування з 

адекватним технологічним оснащенням; 

 те ж у разі вдосконалення технології транспортування вантажу 

(пакетизації, укрупнення вантажних одиниць, контейнеризації) в 

поєднанні з упровадженням адекватного технологічного 

оснащення при використовуванні як діючого, так і 

пропонованого нового перевантажувального устаткування; 

 підвищення якості (збереження) перевалювання вантажу, 

запобігання (зниження) випадків його псування за рахунок 

використовування більш досконалого технологічного оснащення; 

 скорочення непродуктивних витрат робочого часу докерів і 

технічних засобів порту в результаті раціоналізації 

вантажоперевального процесу. 

Залежно від конкретного змісту проектних рішень приведений перелік 

джерел їх економічної ефективності може бути збільшений або 

видозмінений. 

При реалізації на наголошених джерелах ефективності, кожного окремо 

і їх сукупності, створюються передумови, перш за все для зниження питомої 

собівартості вантажоперевального процесу при незмінному вантажообігу, а 

також для приросту останнього за рахунок залучення додаткової клієнтури і 

додаткового зниження питомої собівартості вантажних робіт вже на цій 
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основі. В обох випадках передбачається,  що діюча в порту акордова ставка 

за перевалювання вантажу залишається незмінною. 

Разом з тим зниження питомої собівартості перевалювання вантажу 

сприяє збільшенню запасу конкурентоспроможності порту, що дозволяє 

ставити питання про деяке зниження раніше введеної акордової ставки з 

метою залучення додаткового об'єму вантажопотоку на вигідних для порту 

умовах 

І, нарешті, при незмінній кількості технологічних ліній (ТЛ),  що 

використовуються для обробки судів, і збереженні оголошеної портом 

валової норми вантажних робіт підвищення продуктивності 

вантажоперевалювання сприяє збільшенню економії часу,  що забезпечує 

приріст доходів порту у вигляді диспача, якщо його виплата передбачена 

умовами організації вантажоперевалювання і обслуговування суден. 
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ВИСНОВКИ  

 

У сучасних умовах становлення і утвердження України як економічно 

самостійного (суверенного) держави особливе місце повинна займати 

політика утвердження її як морської держави. При цьому ми повинні чітко 

розуміти, по-перше, роль морського фактора для України з кожним роком 

зростає, і в майбутньому буде грати доленосне значення; по-друге, 

утвердження України як морської держави, перш за все, пов'язано з 

розвитком морського транспорту і морських портів. 

В системі сталого розвитку морських портів, приморських територій і 

районів їх базування важливе значення має проблема створення умов 

екологічної безпеки їх функціонування. Забезпечення належного рівня 

екологічної та техногенної безпеки діяльності морських портів є одним з 

найважливіших чинників економічної безпеки і важливим критерієм 

інвестиційної привабливості та конкурентоспроможності морської галузі. 

Фактор екологічної та техногенної безпеки функціонування морського 

господарства в цілому є виключно важливим в системі сталого соціально-

економічного розвитку приморських регіонів України. 

У роботі було виявлено  цілий ряд невирішених або недостатньо 

вирішених завдань в цьому напрямку. До них, зокрема, відносяться: 

- впровадження систем екологічного менеджменту, включаючи аудит; 

- розробка і впровадження систем якості навколишнього середовища на 

основі міжнародних стандартів ISО-14000; 

- вибір і екологічна експертиза місць розміщення морських звалищ на 

відстані оптимального віддалення від об'єктів ремонтного і капітального 

днопоглиблення; 

- створення і впровадження досконалих систем очищення зливових і 

побутових стоків до норм технічної води; 

- встановлення в законодавчому порядку «зон відчуження» для 

підхідних шляхів, підводних відвалів ґрунту, а також для окремих портових 
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об'єктів на додаток до відведеним їм акваторій, на які не повинні 

поширюватися вимоги нормативів якості водного середовища 

рибогосподарських об'єктів; 

- впорядкування питань контролю за скидами ізольованого баласту з 

суден з урахуванням біоуражень акваторій; 

- гармонізація процедур проходження вантажів через екологічні митні 

пункти і встановлення раціональних розмірів платежів; 

- чітке нормативне визначення понять нетрадиційного вантажу 

(включаючи термінологічне визначення) і умов науково-екологічного 

супроводу процесів експериментальних перевантажень; 

- створення систем екологічного моніторингу та ліквідації розливів 

нафти на морських нафтових терміналах і акваторіях портів та ін .; 

- організаційні проблеми і завдання. 

Питання екології завжди є пріоритетними у морському торгівельному 

порту «Южний» Ефективна охорона навколишнього середовища та 

раціональне використання природних ресурсів в порту неможливі без 

системного підходу. Ось основні напрямки екологічної політики порту 

«Южний»: створення здорового, стійкого навколишнього середовища за 

рахунок ослаблення впливу на нього результатів виробничої діяльності, 

пошук для цього нових технологій, процесів і матеріалів, залучення 

постачальників і підрядників, які дотримуються таких же принципів; 

профілактика забруднення середовища; раціональне використання сировини і 

матеріалів, транспорту, водоспоживання і енергоспоживання, скорочення 

обсягів викидів в атмосферу, стічних вод, освіти і переробки відходів; 

дотримання законодавчих вимог; навчання співробітників. 

За участю Державної інспекції охорони Чорного моря проводиться 

постійний моніторинг стану акваторії лиману, атмосферного повітря, 

прогнозуються зміни природного середовища і, звичайно, розробляються 

рекомендації щодо запобігання її забруднення. 
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У порту приділяють увагу екологічній освіті працівників. Спільно з 

Інститутом післядипломної освіти керівних працівників і фахівців водного 

транспорту, Українським відділенням Міжнародної академії екології та 

безпеки людини і Державною інспекцією охорони Чорного моря 

організована Школа екологічної грамотності. 

В морському торговому порту Южний уже розроблено та впроваджено 

система екологічного управління, а значить, є всі передумови для 

підвищення рівня природоохоронної діяльності шляхом впровадження 

стандартів екологічного менеджменту. Також в рамках міжнародного 

проекту програми ТАСІС «Впровадження систем екологічного менеджменту 

на підприємствах України» у нас в країні розробляються сьогодні 

рекомендації щодо зниження негативного впливу виробничих процесів на 

навколишнє середовище. 

Ще один крок порту до «чистої життя» - участь у складі делегації 

Одеського регіону у всеукраїнській спеціалізованій виставці «Виробництво. 

Технології. Екологія », яка проходила в травні 2003 р в Києві. На виставці 

були представлені досягнення українських організацій і підприємств в 

розробці і впровадженні технологій, спрямованих на збереження 

навколишнього середовища, в практиці екологічно чистого виробництва. 

На Державному підприємстві «Морський торговельний порт «Южний» 

з 2004 року функціонує і сертифікована на відповідність міжнародному 

стандарту ISO 14001:2004 система екологічного менеджменту. Система 

постійно удосконалюється, проходить наглядові аудити на відповідність 

вимогам міжнародного стандарту ISO 14001. 
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