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При авторизованном использовании  материала ссылка на  РПСМ обязательна.
СОДЕРЖАНИЕ
· Официальные новости
2
· Судоходство
3
· Морякам
6
· Подготовка кадров
9
· Безопасность
10
· Происшествия
14
· Порты/Логистика
14
· Судостроение
18
· Инновации
19
ОФИЦИАЛЬНЫЕ  НОВОСТИ

· Министерство транспорта подготовило проект федерального закона, которым предлагается ограничить заход в российские морские порты возрастных судов, сообщила пресс-служба министерства в своем макс-канале. Ограничения распространяются на суда старше 50 лет под российским флагом и старше 40 лет – под иностранным. При этом иностранные суда старше 30 лет должны будут ежегодно подтверждать соответствие требованиям безопасности и защиты морской среды – соответствующий документ будет выдавать Российский морской регистр судоходства. Для адаптации к новым правилам предусмотрен переходный период. Законопроект вынесен на общественное обсуждение. В случае принятия закон вступит в силу через 180 дней после официального опубликования. Изменения призваны снизить риски аварий и экологических происшествий, а также создать дополнительные условия для обновления российского флота. При оценке технического состояния судов планируется учитывать своевременность прохождения осмотров и ремонтов, а также наличие необходимого страхования. Дополнительные требования предусмотрены для судовладельцев, перевозчиков и операторов морских терминалов. 
· Росимущество объявило отбор организации для продажи от имени государства пакета акций ПАО «Совкомфлот» в размере 7,8% минус одна акция. Всего государству принадлежит около 82,8%: 1,97 млн акций из 2,35 млн. То есть продажа пакета сократит принадлежащий государству пакет до примерно 75%. Исходя из цены закрытия торгов на Московской бирже 2 ноября 87,16 руб. за акцию стоимость 7,8% акций можно оценить примерно в 16,2 млрд рублей. Способ продажи пока не определен. Исходя из обозначенной задачи максимизации доходов бюджета, аналитики предполагают, что акции, вероятно, будут проданы непублично. ПАО «Совкомфлот» – крупнейшая российская судоходная компания, специализирующаяся на морских перевозках нефти, нефтепродуктов и сжиженного природного газа (СПГ), а также обслуживании морских нефтегазовых проектов. В феврале т.г. Windward оценивал численность флота группы в около 110 танкеров, включая газовозы. Более половины судов работают под российским флагом.
· Аннулирование признания Российского морского регистра в ЕС признали чрезмерным. В 2022 году европейцы запретили любые операции с организацией, аннулировали ее признание и обязали государства-члены ЕС отозвать выданные ей полномочия. Также судам с сертификатами РС запретили заходить в порты и шлюзы. Регистр оспорил эти меры в Общем суде Европейского союза, который посчитал, полный отзыв признания чрезмерным. По оценке суда, приостановка была бы менее обременительной мерой, которая позволила бы достичь той же цели — «оказать давление на Россию». При этом суд отклонил требования РС об отмене запрета на инвестиции и проведение каких-либо операций с организацией, а также иск против запрета на заход в порты и шлюзы. Решение вынесено 4 ноября. На его обжалование отводится два месяца и десять дней. 
· МИД России выразил протест дипломату Норвегии в связи с арестом судна «Профессор Молчанов». В российское внешнеполитическое ведомство был вызван временный поверенный в делах Норвегии в Москве Бьёрн Свенунгсен. Ему был заявлен «решительный протест из-за продолжающихся арестов российского движимого и недвижимого имущества по ходатайству украинских компаний». Особое внимание в МИД РФ уделили ситуации с арестом научно-исследовательского судна «Профессор Молчанов» на Шпицбергене. Отмечается, что в конце октября окружной суд Северного Тромса и Сеньи отклонил апелляционную жалобу по этому делу. В министерстве подчеркнули, что «процесс рассмотрения дела может затянуться на многие месяцы». Норвежскому дипломату было указано, что судно не предназначено для длительной зимней стоянки, особенно в арктических погодных условиях, что может привести к выходу его из строя. «Потребовали от официального Осло безусловного соблюдения международного права, в том числе положений Договора о Шпицбергене, предусматривающего свободу доступа граждан сторон-участниц на архипелаг», — говорится в заявлении МИД.
· Подписано постановление о введении временного запрета на вывоз из России за пределы Евразийского экономического союза отдельных видов нефтехимической продукции. Как отмечается в сообщении пресс-службы Правительства, решение направлено на поддержание стабильного обеспечения сырьём российских промышленных предприятий. Ограничение введено на три месяца и распространяется на вывоз каменноугольного и нефтяного бензолов, толуола, ортоксилола, параксилола, фенола. Они используются в том числе при производстве лакокрасочных покрытий для авто-, авиа-, судо- и железнодорожного машиностроения, упаковки для пищевых продуктов, напольных покрытий и изоляционных материалов для кабельной продукции, в медицинской промышленности. Запрет не будет распространяться на вывоз нефтехимической продукции в рамках международных транзитных перевозок, на поставки по линии международной гуманитарной помощи, а также для обеспечения деятельности российских организаций на архипелаге Шпицберген.
· Подписано постановление о продлении запрета на экспорт дизельного и судового топлива, а также газойлей, вывозимых с территории России непосредственными производителями, до 31 января 2027 года включительно. «Решение принято для поддержания стабильной ситуации на внутреннем топливном рынке»,- поясняется в документе. Общий запрет на экспорт топлива действует в России по 31 января 2027 года. При этом для непосредственных производителей дизельного и судового топлива и газойлей ограничение было введено по 31 октября 2026 года. 
НИКОЛАЙ ПАТРУШЕВ: НАДО СВЕСТИ В ЕДИНУЮ СИСТЕМУ УПРАВЛЕНИЯ ВОЕННЫЙ, ТОРГОВЫЙ, НАУЧНЫЙ, РЫБОЛОВЕЦКИЙ И ДРУГИЕ ФЛОТЫ РФ

Военный и гражданский флоты не могут жить в разных реалиях, сказал он в интервью РГ
Помощник президента России, председатель Морской коллегии Николай Патрушев предложил свести в единую систему управления военный, торговый, научный, рыболовецкий и другие флоты России.
«Я выступаю за сильный, активный, сбалансированный и самостоятельный флот», — заявил он в интервью «Российской газете» по случаю 330-летия со дня основания отечественного Военно-морского флота.
Говоря о роли ВМФ России в современных реалиях, он отметил: «Наш ВМФ обеспечивает безопасность судоходства на ключевых участках движения судов, патрулирует водные районы, сопровождает особо важные грузы. Но нужно идти дальше. Важно создать такую систему управления морской политикой, при которой военный, торговый, научный, рыболовецкий и другие флоты станут частями единого организма. Так было и в Российской империи, и в СССР. Гражданский флот был и объектом постоянного внимания со стороны военных моряков, и резервом для ВМФ на случай обострения угроз».
Он также подчеркнул, что «военный и гражданский флоты не могут жить в разных реалиях, их должна объединять общая стратегия, общее понимание национальных приоритетов, они должны развиваться и действовать скоординированным образом».
Глава Морколлегии считает, что российский ВМФ должен быть активным. «Нельзя ждать, пока наши противники заблокируют основные перекрестки на мировых морских коммуникациях, развернут там свои миссии или взрастят анклавы морских террористов, действующих по их указке. Нужно работать на упреждение и ликвидировать угрозы на корню».
Напомним, 30 октября 1696 года Боярская дума по инициативе Петра Первого постановила: «Морским судам быть!» Именно с этой даты в России отсчитывают историю отечественного Военно-морского флота, которому исполняется 330 лет.
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СУДОХОДСТВО

· Транспортный оператор ГК «Дело» (входит в госкорпорацию «Росатом») Рускон запустил регулярный мультимодальный контейнерный сервис из Новороссийска в Китай через Дальний Восток.  Как сообщили SeaNews в ГК «Дело», первый контейнерный поезд по маршруту Новороссийск – Находка прибыл на терминал Глобал Портс (стивидорный холдинг ГК «Дело») в бухте Врангеля 1 ноября. Состав из 76 сорокафутовых контейнеров с партией льна общим весом около 2 тыс. тонн был отправлен с терминала Рускон в Новороссийске. Далее контейнеры морем будут доставлены в порт Тяньцзинь (КНР).  «Комбинированная схема доставки через терминал Глобал Портс на Дальнем Востоке позволяет обеспечить транзитные сроки до 20-25 дней и предоставить клиентам доступ к разветвленной сети регулярных морских линий в страны Азиатско-Тихоокеанского региона», – отметил первый вице-президент компании Михаил Полуянов. В настоящее время на терминале Рускон в Новороссийске ведется формирование второго и третьего составов. В ближайших планах компании – расширение номенклатуры перевозимых грузов и выход на регулярность отправок не реже одного раза в неделю.
· FESCO о потенциале перевозок между Россией и Африкой. «При контейнерообороте портов Африки более 37 млн TEU доля России пока менее 1%. Это значит, что у нас огромный потенциал для контейнеризации грузов, обеспечения новых сервисов и увеличения товарооборота со странами континента». Такое мнение высказал, выступая на сессии «Транспортное партнерство Россия – Африка» в рамках форума «Россия – Африка» в Москве, генеральный директор FESCO Пётр Иванов. «C 2024 года мы развиваем сервисы на восточном побережье Африки: сегодня связываем Кению, ЮАР, Танзанию с Россией через индийские порты», – рассказал он. «Создание агентской сети вдоль всего восточного побережья Африки и развитие регулярных сервисов позволит снизить транспортные издержки и создать новые возможности для увеличения товарооборота между Россией и африканскими странами. Уже в 2027 году планируем договориться об агентском присутствии во всех странах восточного побережья», – поделился П.Иванов.
· С 1 октября 2026 года в период высокого спроса ООО «Пеленг» усилило свой контейнерный сервис в Калининградскую область судном «Михаил Ломоносов». Оно будет работать вместе с тремя собственными судами компании — «Алиса», «Мия» и «Елена». Как сообщили SeaNews в «Пеленге», за 9 месяцев 2026 года компания перевезла в Калининградскую область 52 тыс. TEU, что на 37% больше, чем за аналогичный период прошлого года. Причем рост был с некоторым опережением рынка: общий объём каботажных перевозок в регионе увеличился на 34%, почти до 192 тыс. TEU. «Пеленг», как подсчитали в компании, обеспечил примерно каждую четвёртую контейнерную доставку в регион. «Рынок каботажных перевозок в Калининградскую область устойчиво растёт, и мы стараемся соответствовать этому спросу, сохраняя баланс между потребностями клиентов и доступными провозными мощностями. Когда это необходимо для решения конкретных задач, мы временно привлекаем дополнительный флот, не создавая избыточного предложения. Вместе с тем многолетняя тенденция к росту грузопотока говорит о необходимости пополнения флота, работающего на калининградском направлении, в том числе контейнеровозами. Для этого важно развивать портовую инфраструктуру и создавать условия для обновления флота под российским флагом. Бизнес готов развивать контейнерные перевозки при условии доступных финансовых инструментов, например, программ льготного кредитования», — отметила директор ООО «Пеленг» Елена Тверезовская.
· Турецкий линейный оператор Sidra Line возобновляет свой российско-турецкий контейнерный сервис Türkiye Russia Express (TRX), при этом перенаправляет его с черноморского на балтийское направление. Оператор меняет порт захода с Новороссийска на Санкт-Петербург. Согласно расписанию, опубликованному на сайте, сервис свяжет три турецких порта Дериндже (Safiport), Амбарлы (Mardas) и Мерсин (MIP) с Санкт-Петербургом. На части рейсов предусмотрены заходы в Калининград. Частота отправлений составит один рейс примерно раз в пять недель. На линии будут работать суда Xing Shun 25 и Rainman. Первый заход в Санкт-Петербург запланирован на 27 ноября 2026 года. Следующие прибытия ожидаются 1 января и 5 февраля 2027 года. Судозаход в Калининград стоит в расписании на 14-15 ноября.
· Бесперебойную зимнюю навигацию в 16 замерзающих портах страны обеспечит группировка из 35 дизель-электрических ледоколов и ледокольных буксиров «Росморпорта». Вопросы технического состояния и готовности ледокольного флота обсудили на заседании Комиссии Росморречфлота по организации подготовки к ледокольному обеспечению в замерзающих портах Российской Федерации на период 2026-2027 годов под председательством руководителя ведомства Андрея Тарасенко. Определены сроки готовности судов: 12 портовых ледоколов к 1 ноября и 23 линейных ледоколов к 1 декабря 2026 года. Глава ведомства потребовал от ответственных должностных лиц ФГУП «Росморпорт» неукоснительного соблюдения сроков готовности ледокольного флота. Комиссиям администраций морских портов поручено проведение комплексной своевременной проверки готовности судов. Продолжается актуализация плана расстановки ледоколов на период зимней навигации, утвержденного в апреле 2026 года по поручению министра транспорта России. При уточнении учитываются данные долгосрочного ледового прогноза Росгидромета, а также перераспределение грузопотоков в текущих условиях. Для обеспечения функционирования международного транспортного коридора «Север-Юг» в Каспийском бассейне году значительно усилена группировка ледокольного флота. Бесперебойную работу портов Астрахань и Оля, а также Волго-Каспийского морского судоходного канала зимой планируется обеспечивать шестью ледоколами.
· Надежность расписания контейнерных перевозок в мире в сентябре 2026 года увеличился на 0,9 процентного пункта по сравнению с августом, до 50,6%. Об этом свидетельствуют данные последнего отчета Global Liner Performance аналитической компании Sea-Intelligence. Рост зафиксирован после трех месяцев непрерывного снижения, за которые показатель сократился в общей сложности на 14,8 процентного пункта с майского максимума в 64,5%. Средняя продолжительность задержки судов, прибывших с опозданием, также сократилась — на 0,3 суток, до 6,65 суток. Тем не менее этот результат остается вторым по величине среди сентябрьских показателей за всю историю наблюдений. Среди 13 крупнейших контейнерных перевозчиков лидером по соблюдению расписания стала Maersk с показателем 64,8%. Далее следуют Hapag-Lloyd (60,4%), MSC (57,7%) и CMA CGM (51,8%). Самый низкий показатель зафиксирован у Wan Hai — 26,7%. По сравнению с августом пунктуальность улучшилась у десяти перевозчиков. Наибольший прирост продемонстрировала ZIM — на 4,7 процентного пункта. При этом Maersk показала самое значительное снижение — на 1,8 процентного пункта. В годовом сопоставлении ни один из 13 крупнейших перевозчиков не улучшил соблюдение расписания. Наиболее существенное ухудшение отмечено у PIL — на 27,3 процентного пункта. Всего у 12 перевозчиков снижение составило не менее 10 процентных пунктов. Среди судоходных альянсов по итогам августа — сентября лидировала MSC с показателем соблюдения расписания 68,9%. Незначительно от нее отстала Gemini — 68,4%. У Ocean Alliance показатель составил 44,8%, у Premier Alliance — 41,5%.
ИГОРЬ ЛЕВИТИН НЕ ИСКЛЮЧИЛ СОЗДАНИЯ РОССИЕЙ И АФРИКОЙ СОВМЕСТНОЙ СУДОХОДНОЙ КОМПАНИИ

По его словам, нужно смотреть в сторону комплексного развития инфраструктуры в Африке
Советник президента Российской Федерации, специальный представитель президента по международному сотрудничеству в сфере транспорта Игорь Левитин не исключил, что Россия и африканские страны когда-нибудь вместе создадут судоходную компанию. Об этом он заявил в ходе сессии «Транспортное партнерство Россия — Африка: стратегия, технологии, кадры», передает корреспондент ИАА «ПортНьюс».
«Может быть, когда-то мы вместе сделаем судоходную компанию вместе с африканскими странами. Мне кажется, сюда надо смотреть — в комплексное развитие инфраструктуры в Африке», — заявил Игорь Левитин.
По его словам, Россия видит сотрудничество с Африкой только как взаимовыгодное. «Мы заинтересованы в том, чтобы те полезные ископаемые, которые наша компания будет там добывать, чтобы они бы там и перерабатывались. Не вывозить оттуда сырье, как это делали западные страны и продолжают это делать до сих пор, а прямо там на месте их перерабатывать», — подчеркнул он.
По его словам, чем больше будет переработки на месте, тем больше будет контейнерных перевозок. «Почему мало сегодня контейнеров в Африке? 37 млн на полтора миллиарда человек. Потому что все идет наваленными грузами, не контейнеризировано. Если будет происходить переработка, оттуда фрукты, овощи — это все контейнеры. Пример некоторых стран Африки сегодня показывает, что контейнеризация будет набирать обороты», — пояснил Игорь Левитин.
Он отметил, что контейнеризация требует развития инфраструктуры. «Контейнеризация — это инфраструктура: автомобильная, железнодорожная и морские порты. <...> Считаю, министерство транспорта России должно сформировать такую команду, которая будет не отдельно ездить, заниматься морским портом, железной дорогой, должна быть комбинированная услуга для африканской страны, где вся логистика: и морская, и железнодорожная, и автомобильная, и сухие порты», — резюмировал Игорь Левитин.
portnews.ru

ЛЕГЕНДА УХОДИТ ПОД ВОДУ, ЧТОБЫ ПОДАРИТЬ ЖИЗНЬ ОКЕАНУ

Вот и настал тот день, когда один из самых великих символов XX века обретет покой и новое призвание. Лайнер SS United States готовится к своему последнему, самому важному рейсу — на дно Мексиканского залива, где он станет крупнейшим искусственным рифом в мире.
SS United States, который в 1952 году установил никем не побитый до сих пор рекорд скорости пересечения Атлантики, займет свое место на глубине около 55 метров (верхние палубы будут в 18 метрах от поверхности для удобства дайверов). Судно погрузят в районе округа Окалуса, примерно в 22 морских милях к юго-западу от Дестина (Флорида). Согласно последним данным, историческое затопление планируется на 12 ноября 2026 года (с поправкой на погоду).
Длина лайнера — почти 305 метров, что более чем на 30 метров больше «Титаника». За свою карьеру он перевез четырех президентов США (Трумэна, Эйзенхауэра, Кеннеди и Клинтона), а также Мэрилин Монро, Коко Шанель и Уолта Диснея. С 1969 года судно стояло на приколе, а реставрация оказалась слишком дорогой. Теперь его судьба — стать домом для морских обитателей.
Прежде чем судно уйдет под воду, из него удалили все опасные вещества, а также демонтировали часть деталей (например, трубы и иллюминаторы) для будущего музея на суше. Затопление пройдет контролируемо, без взрывов. Ожидается, что риф привлечет групперов, красных луцианов и тунцов, а также станет центром притяжения для дайверов и туристов со всего мира, принося миллионы в экономику региона.
vk.ru/vkseaman

МОРЯКАМ

СУД ФИНЛЯНДИИ ПРИГОВОРИЛ РОССИЯНИНА К РЕАЛЬНОМУ СРОКУ ПО ДЕЛУ ОБ ОБРЫВЕ КАБЕЛЯ

В Финляндии российского капитана судна Fitburg 57-летнего Андрея Максименко приговорили к 3,5 года тюрьмы по обвинению в повреждении подводного кабеля.
Приговор по делу вынес окружной суд Хельсинки в четверг, 5 ноября, сообщает Ilta-Sanomat.
Реальный срок лишения свободы получил также второй обвиняемый — боцман судна, 46-летний гражданин Азербайджана Вусал Маджидов. Его приговорили к 2 годам 9 месяцам заключения.
Приговор пока не вступил в законную силу и может быть обжалован.
В ходе процесса в Хельсинки оба моряка все обвинения отрицали.
Прокуратура запрашивала для каждого из подсудимых 2 года 6 месяцев лишения свободы, суд назначил более продолжительные сроки.
Российского капитана грузового судна Fitburg обвинили в повреждения двух телекоммуникационных кабелей компаний Elisa и Arelion Finland, обрыв которых был обнаружен 31 декабря 2025 года в пределах исключительной экономической зоны Эстонии, а также частично в территориальных водах Финляндии.
В тот же день финские власти задержали сухогруз Fitburg, который под флагом карибского государства Сент-Винсент и Гренадины шёл из Петербурга в израильский порт Хайфа.
На борту в момент задержания было 14 членов экипажа: граждане РФ, Азербайджана, Грузии и Казахстана.
В конце января арест с судна Fitburg сняли, но трём членам экипажа, включая капитана Максименко, запретили выезд из страны.
При этом полиция Финляндии изначально отмечала, что не имеет доказательств того, что к инциденту как-либо причастна Россия, как и доказательств того, что якорь судна был брошен намеренно.
Российский капитан находился под подпиской о невыезде с 3 января 2026 года. В июне ему и боцману предъявили обвинение в вандализме при отягчающих обстоятельствах и вмешательстве в работу телекоммуникаций при отягчающих обстоятельствах.
Таможня Финляндии сразу после задержания сухогруза заявляла, что судно якобы перевозило подсканкционные товары, но спустя неделю признала, что Fitburg не нарушал санкционные запреты.
Судебное разбирательство началось в сентябре 2026 года. Защита россиянина ставила под сомнение юрисдикцию финского суда, так как часть повреждений кабеля была обнаружена в исключительной экономической зоне Эстонии.
Ранее в Финляндии по делу против экипажа танкера Eagle S остановился судебный процесс в Хельсинки, так как суд вынес постановление о том, что Финляндия не обладает юрисдикцией в рассмотрении этого вопроса. Апелляционный суд затем отменил это решение и вернул дело на новое рассмотрение в суд первой инстанции, но экипаж судна и судоходная компания обжаловали это решение в Верховном суде Финляндии.
dp.ru

КАРЬЕРА В ВОЛЖСКОМ ПАРОХОДСТВЕ: МОРЯК НА ВЫСОТЕ

Владимир Орлов, старший помощник капитана теплохода «Леонид Багров», за 6 лет на флоте буквально взлетел по карьерной лестнице. И продолжает стремиться вверх.
Об этом рассказывает Волжское пароходство в новой истории успеха:
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Дорога на флот
«Я родился в Новороссийске — крупнейшем порту нашей страны. После 11 класса я решил, что хочу остаться в родном городе. У нас есть Государственный морской университет имени адмирала Ф. Ф. Ушакова, его и выбрал. Перед глазами всегда был пример дедушки, он всю жизнь работал на судах, и дяди, который и сейчас работает на флоте. Глядя на них, я тоже видел свое будущее в море. Только они судомеханики, а я пошел учиться на судоводителя. Родные меня поддержали. Помню, что поступить было непросто, поэтому я усердно готовился. И у меня все получилось, я даже учился на бюджете».
Предметно о предметах
«Особенно меня увлекали специальные дисциплины: основы судовождения, математические основы судовождения, лоция. А главное было понимание, что это реально пригодится в работе. Конечно, поначалу было сложно во все вникнуть, не всегда удавалось разобраться с первой попытки, но постепенно я осваивал материал, и то, что сначала казалось непонятным, становилось яснее».
С места — в карьеру
«Первую практику я проходил в Волжском пароходстве. Очень благодарен экипажу и особенно штурманскому составу: они действительно помогли мне вникнуть в профессию. С мостика не гнали, наоборот, говорили: «Будущий штурман, давай, разбирайся, вникай». С такой поддержкой хотелось учиться. Каждый день, не пропуская, я поднимался на мостик, знакомился с обязанностями, смотрел за несением вахты, грузовыми операциями, наблюдал за работой с навигационным оборудованием. Когда вернулся на берег, уже чувствовал себя увереннее: появилось понимание процессов, я знал, что и как делается».
Звонок, который изменил все
«После второй практики на сухогрузе «Уфа» я закончил обучение, получил диплом вахтенного помощника капитана. Помню, работал уже третьим помощником на т/х «Русич-7», находился на вахте, составлял план перехода, следил за обстановкой. В это время капитану позвонила Татьяна Евгеньевна Ковылкина (сейчас — руководитель отдела оценки и обучения). Я слышал только его ответы: «Да, да, готов», — и сначала не понял, о чем речь. После разговора Александр Николаевич сказал: «Сейчас тебе из кадров позвонят». А затем Татьяна Евгеньевна сообщила, что он дает свое согласие на мое назначение вторым помощником. Было волнительно, но я без задней мысли сказал, что готов. Когда, если не сейчас, расти-то надо».
Всегда на шаг впереди
«К тому моменту, когда я согласился на повышение, у меня уже была привычка не ограничиваться только своими обязанностями. Еще кадетом я наблюдал за работой матросов и штурманов. Когда сам стал матросом, подробнее изучал обязанности третьих помощников, выполнял корректуру. А работая третьим, присматривался к тому, что делает второй помощник. Сначала полностью осваивал свою работу, а затем перенимал опыт старших. Когда был вторым помощником, уже наблюдал за старпомом, выполнял обязанности вместе с ним, иногда замещал его. Особенно интересовали грузовые операции: хотелось разобраться, как правильно грузить однотрюмный теплоход. Когда нам присылали варианты погрузки и рейсовые задания, я самостоятельно делал расчеты, составлял план, а потом отдавал старшему помощнику и капитану на проверку. Вопросов у них не возникало — все было рассчитано правильно. После контракта пришло время обновлять документы и сертификаты. Плавательный ценз уже позволял получить диплом старшего помощника капитана, и я решил сделать это с расчетом на будущее. Обновил сертификаты, прошел тестирование и получил необходимые документы».
Среди первых на «Леониде Багрове»
«Следующая глава моей карьеры была связана со строительством нового судна. Нужны были старшие помощники для приемки сухогруза и проведения швартовых операций, и меня спросили, смогу ли я поехать. Небольшой страх ответственности, конечно, присутствовал: все-таки предстояло работать в новой должности. Но я согласился. Здесь я полностью погрузился в структурную схему полного судостроения: что от чего зависит, где располагаются механизмы и как все связано между собой. Изучал технологические нюансы, смотрел, какие должны быть швы, где и что устанавливается. Облазил балластные танки, машинное отделение — хотелось досконально разобраться в устройстве судна. Этот опыт помогает до сих пор. Теперь я могу увереннее обсуждать вопросы с механиками, иногда даже спорить и предлагать свои варианты решения. Когда работал третьим помощником, некоторые процессы еще не понимал, а сейчас уже могу разобраться и подсказать. И нередко мои предложения оказываются верными».
Старпомом за 6 лет
«Особого секрета здесь нет: нужно ответственно относиться к своим обязанностям. Я человек такой: если понимаю, что чего-то не знаю, иду изучать, тренироваться, смотреть. Для меня важно выполнять работу без замечаний и понимать, что я делаю. Когда пришел третьим помощником, благодаря университету уже умел работать с картами, строить маршрут, планировать переход и искать необходимую информацию. Старался, чтобы все было подготовлено вовремя: и маршрут, и документы на приход и отход. Думаю, поэтому у капитанов не оставалось негативных отзывов о моей работе. Но профессиональными знаниями все не ограничивается. Важно общаться по-человечески, в сложных обстоятельствах не паниковать, а спокойно, с ясной головой разбираться в ситуации».
3 совета новичкам
«Не бояться разговаривать. У многих замечаю страх перед капитаном: увидят его — теряются, стараются уйти. Но ведь это человек, именно к которому нужно обращаться, если возникает вопрос. Важно развиваться самостоятельно. На теплоходе много инструкций и руководств, и нужно находить время, чтобы их читать. И, конечно, необходимо учить английский. На вахте приходится связываться с береговыми службами, лоцманскими станциями. Поэтому хотя бы базовый уровень должен быть обязательно».
Повод для гордости
«Стать старпомом за 6 лет — это не просто строчка в трудовой, а подтверждение, что я все делаю правильно. Но главный повод для гордости даже не в должности, а в том, что на мостике мне доверяют. В напряженной ситуации я не теряюсь: спокойно разбираю обстановку и предлагаю решение. И когда капитан принимает мой вариант, это значит, что расчеты верны, а опыт работает»
Имя на борту
«Мое условное имя для судна — «Eagle», «орел». Это про высоту взгляда, про способность видеть дальше горизонта. И немного про фамилию — пусть на борту будет что-то личное».
Река или море?
«Море мне все-таки ближе: я и учился для того, чтобы работать в море. Но река была интересна как возможность получить другой опыт. Проходишь шлюзы, расходишься с другими судами в нескольких метрах — это захватывает».
Хобби на борту и берегу
«Мне нравится путешествовать. В прошлом году впервые удалось вместе с отцом выбраться в совместную поездку на машине. Побывали в Грузии и Турции, много всего посмотрели. Пока жизнь на берегу складывается так: путешествую, учусь, повышаю квалификацию — и снова иду работать. На борту тоже находится время для нового. В последний контракт я научился играть на гитаре и пользоваться сварочным аппаратом. Гитару нам подарили еще на судоверфи, она в свободном доступе для всех желающих. Я учился по видео, а товарищи, которые уже умеют играть, подсказывали. Еще ходим в спортзал. Стараемся учитывать пожелания экипажа, когда готовим заявки на оборудование. У нас современные тренажеры, было бы желание — а оно у многих есть».
Когда мечта становится целью
«Прямо сейчас я снова в учебе: во время отпуска предстоит тестирование. У меня уже есть рекомендации от двух капитанов, эти характеристики — база для следующего шага. Но я не ставлю дату на продвижение: важнее быть готовым, когда откроется возможность. Для меня главное — не сбавлять темп и не терять квалификацию».
Главное правило моряка
«Не бойся ответственности, но никогда не бери ее вслепую. Часто страх появляется там, где не хватает знаний — и это нормально. Любой опытный капитан или старпом когда-то стоял на мостике и чувствовал, что горизонт будто стал шире, а ответственность — тяжелее. Рецепт простой: разбирайся, тренируйся, спрашивай у тех, кто уже прошел этот путь. Когда ты четко понимаешь, что делаешь и к чему ведут твои действия, уверенность приходит сама. А море ценит тех, кто отвечает за свои решения».
О хорошей компании
«В Волжском пароходстве я ценю стабильность, ДМС и официальное трудоустройство. Но не менее важно отношение к людям. Компания идет нам навстречу, поэтому, когда возникает необходимость, мы тоже готовы пойти навстречу ей. Это чувствуется и в повседневном общении. И внутри экипажа, и с береговыми подразделениями у нас дружелюбные отношения, без негатива и давления. В такой спокойной рабочей обстановке проще заниматься своим делом».
korabel.ru

ПОДГОТОВКА  КАДРОВ 

· Российский университет транспорта реализует инициативу создания сетевого российско-африканского транспортного университета, в котором уже 38 участников из 14 стран. Об этом в ходе сессии «Транспортное партнерство Россия — Африка: стратегия, технологии, кадры» заявил ректор Российского университета транспорта (РУТ) Олег Покусаев. «Мы реализуем сегодня важную инициативу создания сетевого российско-африканского транспортного университета, в котором уже 38 участников из 14 стран, и только за сентябрь-октябрь восемь новых участников присоединились к этой инициативе», — заявил Олег Покусаев. По его словам, сегодня в РУТ учится 167 студентов из Африки, а в целом в сети транспортных вузов — порядка 500. Он отметил, что в РУТ учится порядка 32 тыс. студентов. «Есть институты по всем ключевым направлениям управления транспортом, начиная от транспортного строительства, логистики, водного транспорта, железнодорожного транспорта, гражданской авиации, международных коммуникаций, автомобильных дорог. И мы сегодня выполняем роль от имени государства официально-технического эксперта в строительстве высокоскоростной магистрали Москва — Санкт-Петербург», — пояснил Олег Покусаев. По его словам, университет — это место, где обсуждаются технологии и ведется экспертиза, а также место, где сопровождаются крупные инфраструктурные проекты. «И это место, где могут обсуждаться и рождаться международные проекты. И вот тот шаг от деклараций к действиям: вот эта первая сборка проектов может быть реализована на базе университета», — подчеркнул ректор.
ТРЕНАЖЕР ГУМРФ ИМЕНИ АДМИРАЛА С.О. МАКАРОВА ВОШЕЛ В ШОРТ-ЛИСТ ПРЕМИИ «ФОРМУЛА ДВИЖЕНИЯ — 2026»
Проект претендует на победу в категории «Лучшее инновационное решение в сфере транспортной техники»
Проект Государственного университета морского и речного флота имени адмирала С.О. Макарова «Полномасштабный тренажер по использованию спасательных шлюпок, спускаемых методом свободного падения» официально включен в шорт-лист номинантов национальной премии «Формула движения». Разработка претендует на победу в категории «Лучшее инновационное решение в сфере транспортной техники». Об этом сообщает пресс-служба вуза.
В сообщении отмечается, что уникальность тренажера заключается в первой для отечественной практики морского тренажеростроения интеграции двух наукоемких компонентов:
- натурного тренажера реальной спасательной шлюпки, смонтированного на динамической подвижной платформе с шестью степенями свободы (6-DOF). Это обеспечивает абсолютную реалистичность физического поведения шлюпки при спуске и маневрировании;
- компьютерного навигационного симулятора.
Данная комбинация является абсолютной новацией для Российской Федерации. Продукт имеет лишь единичные неполные аналоги на мировом рынке, превосходя их по комплексности воспроизведения условий.
На уникальном тренажере можно отрабатывать полное сочетание ключевых компетенций в условиях, максимально приближенных к реальным: подготовку шлюпки к спуску и посадку членов экипажа, непосредственный спуск шлюпки на воду, запуск двигателя и отход от судна, терпящего бедствие, а также управление шлюпкой и маневрирование при различных погодных условиях и в разное время суток. Университет 12 лет шел к реализации проекта. В итоге в сотрудничестве с российской компанией «Сторм» удалось достичь цели.
«Вхождение нового тренажера «Макаровки» в шорт-лист такой значимой премии, как «Формула движения», подтверждает статус ГУМРФ как лидера в области морского образования и инновационных разработок. Тренажер свободнопадающей шлюпки — это не просто учебно-тренажерный комплекс, это реальный технологический прорыв, позволяющий обеспечить круглогодичную практическую подготовку курсантов и членов экипажей судов вне зависимости от замерзающих акваторий», — отмечают в пресс-службе университета.
Победители премии будут объявлены в рамках ключевого отраслевого события года — «Транспортной недели — 2026» в Москве.
portnews.ru

БЕЗОПАСНОСТЬ

ЭВОЛЮЦИЯ БЕЗЭКИПАЖНЫХ СУДОВ

Отрасль разрабатывает новые правила: нехватка кадров и развитие технологий открывают путь для все более автономных судов.
Перспектива массового использования автономных судов — дело еще довольно отдаленного будущего, особенно в сфере грузоперевозок. Тем не менее, различные участники отрасли — от судостроителей до классификационных обществ и страховых компаний — уже запустили процессы, которые должны сделать это реальностью.
«На мой взгляд, потенциал этой технологии огромен», — считает Карстен Хаагенсен, президент по работе с данными в Ocean Infinity.
Долгое время он проработал в компании AP Moller-Maersk (в подразделениях, занимающихся морскими перевозками и офшорными проектами), а затем перешел в сферу программного обеспечения. Теперь он вернулся в крупнейшую коммерческую компанию, владеющую и управляющую парком роботизированных морских систем. Правительство Великобритании называет этот бизнес одним из ключевых факторов возрождения британского судоходства.
 
По словам Хаагенсена, Ocean Infinity стала судовладельцем, по сути, вынужденно. Компания уже 40 лет занимается картографированием и сбором данных для офшорной индустрии. В какой-то момент ей потребовались дополнительные технические средства, но доступные на рынке суда ее не устроили. Было установлено, что в сфере морских перевозок внедрение новых технологий значительно отстает от авиационной отрасли. При проектировании новых судов зачастую просто брали за основу предыдущие модели.
«Вы берете последний проект и задаетесь вопросом: "Что можно улучшить сегодня?" Но это означает, что вы по-прежнему ограничены рамками, установленными еще 40 лет назад», — отмечает Хаагенсен.
Поэтому компания решила создать собственную систему. Это потребовало переосмысления подходов к связи, программному обеспечению, полезной нагрузке, принципам работы автономных подводных или надводных аппаратов, а также к организации деятельности персонала — как на борту, так и на берегу.
Некоторые суда управляются из удаленных центров (ROC), расположенных в штаб-квартире компании: операторы сидят в креслах, окруженные экранами, на которые выведены карты и различные данные.
«Любое решение, принимаемое непосредственно в море, можно принять и здесь, сидя в этом кресле, на любом этапе», — говорит операционный директор Йоханнес Свигерс.
Другие подобные центры управления находятся в разных точках мира и передают изображение в режиме реального времени в Саутгемптон. В частности, транслируются данные с камер, установленных на четырех 14-метровых судах с дистанционным управлением, которые выполняют задачи по наблюдению и патрулированию для береговой охраны Кувейта.
Сегодня флот компании насчитывает 35 судов: от четырехметровых автономных катеров до морских судов дедвейтом 2474 тонны, работающих на метаноле (двухтопливные двигатели) и требующих лишь минимального состава экипажа. Эти суда были построены во Вьетнаме, Норвегии, Румынии и Великобритании — там, где был доступ к необходимым технологиям.
«Такая свобода проектирования породила множество вопросов, на которые еще предстоит найти ответы», — говорит Хаагенсен.
Сегодня этими вопросами задается вся отрасль, которая только начинает свой путь в освоении этого нового формата судоходства.
Что означает переход к автономному судоходству сточки зрения расходов на экипаж и требований к квалификации персонала? Каковы последствия кибератак, если на борту никого нет? Кто несет ответственность — судовладелец или моряк — в случае аварии? Можно ли считать оператора, управляющего судном дистанционно, моряком?
Как сообщил изданию TradeWinds Тим Хаус, председатель комитета по автономным судам в Международной группе клубов взаимного страхования (International Group of P&I Clubs), организация занимается проработкой этих вопросов еще с 2017 года. Группа рассмотрела ряд подобных вопросов, в результате чего было достигнуто соглашение о том, что на автономные суда — так же, как и на традиционные — могут распространяться условия существующих механизмов совместного страхования.
Это означает, что в случае аварии с участием автономного судна, повлекшей убытки на сумму более 10 млн долларов (включая ущерб от загрязнения окружающей среды, повреждение портовой инфраструктуры или расходы на удаление затонувшего судна), соответствующие затраты будут распределены между 12 клубами — членами Международной группы (International Group).
На данный момент это имеет мало практического значения: большинство автономных судов — небольшие, а сценарии, которые могли бы привести к столь масштабным убыткам, крайне маловероятны.
Однако основная идея заключалась в создании такой системы, которая позволила бы страховой отрасли включиться в процесс на самом раннем этапе и накапливать опыт по мере развития технологий.
«Мы посчитали целесообразным обеспечить страховое покрытие уже сейчас, чтобы начать формировать статистику по страховым случаям до того, как суда станут крупнее, — отметила Даниэль Датта из Международной группы. — Логично сопровождать этот процесс с самого начала».

Параллельно с этим
В свете последних событий Международная морская организация (ИМО) в этом году приняла кодекс безопасности — пока на добровольной основе, — согласно которому автономные суда должны строиться и эксплуатироваться в соответствии с теми же стандартами, что и суда с экипажем.
Это создает более стабильные условия для инвестиций в данную технологию. На сегодняшний день этот сегмент судоходства остается нишевым, причем ключевую роль в его развитии играют военные структуры.
В сфере коммерческого судоходства испытания проводятся в Норвегии, Японии, Китае и Южной Корее. В секторе грузоперевозок внедрение технологий идет медленнее, чем в офшорном секторе.
Одним из наиболее известных примеров среди грузовых судов является полностью электрическое судно Yara Birkeland (построено в 2021 году, вместимость — 120 TEU), которое начало коммерческую эксплуатацию в 2022 году.
Оно перевозит контейнеры с удобрениями с производственного предприятия компании Yara в Порсгрунне (Норвегия) в порт, расположенный на расстоянии 11 морских миль (20 км). По нормативным требованиям на борту судна все еще присутствует экипаж.
По данным ИМО, в настоящее время автономные суда не задействованы в международных перевозках. Организация выделяет четыре уровня автоматизации: от судов с автоматизированными системами, где на борту все же находятся моряки, до полностью автономных судов, работающих без какого-либо участия человека.
«Это скорее эволюция, чем революция», — отмечает Пол Грехан, член комитета по автономным судам в составе International Group. Он работает в компании Gard, предоставляющей страховое покрытие (страхование ответственности судовладельцев — P&I) для судов компании Ocean Infinity.
«Мы еще не достигли того этапа, когда суда полностью управляются искусственным интеллектом или чем-то подобным», — говорит он.
«На данном этапе речь, разумеется, не идет о контейнеровозе вместимостью 19 000 TEU, который мог бы работать без людей на борту».

Столкновение
В 2025 году в Северном море автономное судно X18 затонуло после столкновения с судном для перевозки экипажей.
В International Group заявляют, что у них нет данных об объеме страховых претензий, связанных с автономными судами, однако первые подобные случаи уже начинают появляться. Британские специалисты по расследованию происшествий на море изучают обстоятельства столкновения автономного судна с судном для перевозки экипажей, направлявшимся к морской ветряной электростанции в Северном море в сентябре 2025 года.
Согласно промежуточному отчету, автономное судно X18, выполнявшее подводные исследования, в результате столкновения затонуло. Судно для перевозки экипажей — Iceni Legend (построено в 2017 году, валовая вместимость 83 регистровые тонны) — получило пробоину, но смогло вернуться в порт. 
«К счастью, человеческих жертв удалось избежать, однако этот инцидент дает возможность понять, как дистанционно управляемое тихоходное судно взаимодействует в одном морском пространстве с быстроходным судном, которым управляет человек», — отметил Роб Лодер, главный инспектор Бюро по расследованию морских происшествий (MAIB), в своем ежегодном докладе.
«Сегодня наблюдается стремление к автоматизации, сокращению численности экипажей и переходу к более крупным, полностью автономным судам».
«В MAIB подчеркивают важность данного расследования: его результаты могут быть использованы для совершенствования стандартов проектирования и эксплуатации судов, подготовки моряков, а также для понимания того, как человек может предугадать действия робота (и наоборот)». 
Генеральный директор Маркус Таррант отметил, что к числу автономных судов относятся, в частности, суда для проведения изыскательских работ и сбора мусора в акваториях.
«В отрасли бытует мнение, что этот сегмент будет расти, хотя, вероятно, преимущественно за счет небольших судов», — сказал он.
Вопрос о том, повышают или снижают риски в судоходстве автоматизированные суда, обсуждался в прошлом месяце в Роттердаме на конференции Международного союза морского страхования (IUMI).
Согласно последнему отчету компании Gard, посвященному претензиям, связанным с экипажами, почти половина всех страховых требований (P&I) вызвана «человеческим фактором», причем частота таких случаев остается практически неизменной на протяжении последних пяти лет.
Однако Джордж Теохаридис, профессор морского права и политики Всемирного морского университета, заявил на конференции, что риски, связанные с хакерскими атаками, могут превысить количество аварий на судах с традиционным экипажем. «Если такие суда начнут пересекать океаны — а пока они используются только в прибрежных водах, — мы столкнемся с серьезнейшими проблемами», — подчеркнул он.
«Полагаю, что число кибератак и инцидентов окажется выше, чем количество тех ошибок, которые мы стремимся устранить».
Хаагенсен отметил, что решение проблемы кроется в тщательном планировании всей операционной системы, включая проектирование судна, технологии и меры защиты.
Он указал, что современные суда уже оснащены системами управления и навигации, которые могут стать мишенью для хакеров. В компании Ocean Infinity в состав центра дистанционного управления входят ИТ-специалисты, обеспечивающие надежную связь между судном и операторами.
Модель дистанционного управления открывает возможность привлекать к работе людей, которые раньше не могли трудиться в море по состоянию здоровья или семейным обстоятельствам. По словам Хаагенсена, это означает, что «уровень безопасности может даже повыситься, поскольку сотрудники меньше подвержены рискам, связанным с непосредственным пребыванием в море».
Tradewindsnews.com
CLASSNK УПРОЩАЕТ ТРЕБОВАНИЯ К КИБЕРБЕЗОПАСНОСТИ СУДОВ

Японское классификационное общество ClassNK пересмотрело свои руководящие принципы сертификации судов по кибербезопасности, внедрив единую систему оценки, призванную помочь судовладельцам выполнить многочисленные отраслевые требования по проверке без повторения одной и той же работы по обеспечению соответствия.
Второе издание Руководства по системе управления кибербезопасностью судов содержит более подробные критерии аудита для управления киберрисками на судах и береговых операциях.
Пересмотренная система основана на международных стандартах информационной безопасности ISO/IEC 27001 и 27002 и сопоставляет свои критерии оценки с требованиями, используемыми в инспекциях RISQ компании RightShip, программе инспекции танкеров SIRE 2.0 OCIMF, DryBMS и TMSA.
ClassNK разделило руководящие принципы на две части. Первая устанавливает требования к управлению кибербезопасностью, а вторая определяет доказательства, которые компании должны предоставить во время сертификационных аудитов.
Данный подход охватывает обязанности руководства, оценку рисков, контроль доступа, обновления программного обеспечения, обучение экипажа и организацию реагирования на инциденты. ClassNK заявила, что изменения призваны сделать аудиты более прозрачными и снизить бремя демонстрации соответствия различным схемам коммерческой оценки.
В 2019 году общество представило свои первые рекомендации по управлению кибербезопасностью, основываясь на подходе Международного кодекса управления безопасностью к операционным рискам.
Последняя редакция появилась на фоне растущего внимания судовладельцев к подключенным бортовым системам. Требования IACS E26 и E27 уже касаются киберустойчивости в новостройках, в то время как ИМО ожидает, что киберриски будут управляться с помощью систем управления безопасностью.
В отличие от этих технических требований к новостройкам, пересмотренная структура ClassNK фокусируется на том, как операторы управляют кибербезопасностью на протяжении всего срока службы судна.
Рекомендации доступны через онлайн-портал общества и поддерживают существующую услугу сертификации управления кибербезопасностью. Они не вводят новых обязательных международных правил.
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МОГУТ ЛИ АВТОНОМНЫЕ СУДА ОРИЕНТИРОВАТЬСЯ С ПОМОЩЬЮ СОВРЕМЕННЫХ ДАННЫХ?

Марк Кейси и Пол Бертон из Гидрографического управления Великобритании пишут для SplashTech.
Когда мы представляем себе автономные суда, мы можем вообразить корабли, самостоятельно перемещающиеся с помощью сложных сетей бортовых датчиков. Однако, как и люди-навигаторы, эти системы также полагаются на информацию, предоставляемую морскими картами и публикациями.
Хотя многие решения, принимаемые непосредственно в процессе навигации, принимаются на основе данных с датчиков в режиме реального времени, автономным системам по-прежнему необходимы гидрографические и морские данные для обеспечения безопасной работы.
Морские карты и публикации содержат жизненно важные данные, необходимые для безопасного и эффективного планирования и выполнения навигационного перехода на обычном судне с экипажем, но эта информация одинаково важна и для судна, работающего автономно.
От человеческой к цифровой интерпретации
Была проделана значительная работа по повышению удобства использования и совместимости морской информации, чтобы ее можно было легче использовать компьютерными системами, что обеспечит большую поддержку автономным системам. Одним из ключевых результатов этого является разработка системы данных S-100, которая поможет стандартизировать гидрографические и морские данные для будущих навигационных технологий.
В рамках этой системы каждый стандарт разработан в машиночитаемом формате, что означает возможность его автоматического считывания цифровыми системами. Это позволяет автономным системам интерпретировать и использовать структурированные цифровые данные, такие как глубина воды, поверхностные течения и высота приливов.
Однако, несмотря на этот прогресс, остаются проблемы с преобразованием неструктурированной текстовой информации, например, содержащейся в навигационных указаниях и других морских публикациях, в структуру, которую могут использовать автономные системы.
Предоставление автономным системам возможности интерпретировать эти публикации даст им доступ к важной дополнительной информации, которая в настоящее время дополняет морские карты. Это было бы особенно ценно для автономного планирования маршрута, предоставляя подробную информацию о прибрежных особенностях, местных правилах, требованиях к лоцманской проводке и сезонных погодных условиях.
Адаптация навигационных указаний для автономного управления
Навигационные указания в настоящее время представляют собой особую проблему для автономных систем. В прошлом году в рамках совместного исследовательского проекта MarineAI и Гидрографического управления Великобритании была проведена оценка использования больших языковых моделей (LLM) для интерпретации письменных указаний и информации о местоположении в этих публикациях и преобразования их в машиночитаемый формат.
Вывод проекта заключался в том, что модели испытывали трудности с точной интерпретацией информации, написанной на нестандартном морском языке, для читателей-людей. Необходимость перекрестных ссылок на информацию, распределенную по нескольким страницам публикаций, также снижала надежность и полезность результатов.
Эти результаты подчеркивают необходимость дальнейшей работы по предоставлению информации, которая в настоящее время хранится в виде текста на естественном языке во многих морских публикациях, в структуре, которая может надлежащим образом влиять на принятие решений автономной навигационной системой. Потребуется дальнейшая стандартизация и реструктуризация данных в рамках S-100, которая заменит информацию в морских публикациях, а также дальнейшее развитие возможностей LLM.
Недавно принятый ИМО Международный кодекс безопасности для морских автономных надводных судов (Кодекс MASS) еще больше усугубляет эту проблему.
В Кодексе указано, что данные, используемые автономными навигационными системами или предназначенные для их ввода, должны быть в машиночитаемом формате. Это поднимает практические вопросы о том, как автономные системы могут надежно использовать навигационную информацию и что происходит, когда данные недоступны в подходящем формате.
Преодоление пробелов в навигационных данных
Результаты этого проекта и более широких усилий по решению этих вопросов иллюстрируют ключевое требование для внедрения автономных навигационных систем: межотраслевое сотрудничество.
Дальнейший прогресс будет зависеть от совместной работы поставщиков данных, разработчиков технологий и регулирующих органов по выявлению пробелов, согласованию стандартов и разработке практических решений. Способствуя сотрудничеству в рамках сектора, UKHO помогает обеспечить автономным навигационным системам доступ к надежной и пригодной для использования информации, необходимой для безопасной работы.
shipsupply.ru

СЛЕДОВАТЕЛИ ПРИЗЫВАЮТ К ВВЕДЕНИЮ ПРАВИЛ ДЛЯ БЕЗЭКИПАЖНЫХ СУДОВ ПОСЛЕ СТОЛКНОВЕНИЯ НА ОЗЕРЕ ЭРИ

Американские следователи, занимающиеся расследованием аварий, призвали к введению национальных стандартов безопасности для беспилотных надводных судов после столкновения на озере Эри, которое выявило серьезные недостатки в обнаружении судов и дистанционном мониторинге.
Национальный совет по безопасности на транспорте (NTSB) выпустил шесть рекомендаций по безопасности после расследования столкновения в августе 2024 года между исследовательским судном Национального управления океанических и атмосферных исследований (NOAA) и прогулочной моторной яхтой недалеко от Монро, штат Мичиган.
4,8-метровое автономное судно SeaTrac SP-48 запуталось в правом гребном винте яхты. Один человек получил незначительные травмы, а беспилотное судно было признано полностью непригодным к эксплуатации, его стоимость оценивается в 186 000 долларов. Ущерб яхте оценивается в 100 000 долларов.
Следователи обнаружили, что над водой было видно всего 30 см корпуса исследовательского судна, что затрудняло его обнаружение другими моряками. Кроме того, судно вряд ли могло быть обнаружено электронным способом прогулочными судами, находящимися поблизости.
Что еще более важно, судно работало в автоматическом режиме удержания позиции, в то время как его удаленный лоцман пассивно наблюдал за ним с берега.
Национальный совет по безопасности на транспорте (NTSB) пришел к выводу, что такая схема лишила судно адекватного наблюдения и возможности предпринять соответствующие действия по предотвращению столкновений.
Следователи выявили отсутствие общеотраслевых стандартов США, охватывающих обнаруживаемость, предотвращение столкновений и навигационную безопасность беспилотных судов.
Агентство призвало Береговую охрану США создать национальную нормативную базу, а также рекомендовало внести изменения в оперативные процедуры NOAA и конструкцию судна, разработанную производителем.
Результаты подчеркивают нормативную проблему, с которой сталкиваются разработчики, стремящиеся использовать все более автономные суда в коммерческом судоходстве.
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ПРОИСШЕСТВИЯ

· Рефрижераторное судно «Капитан Щербаков» под российским флагом столкнулось с затоплением машинного отделения во время стоянки на якоре в водах Камчатки, недалеко от острова Старичков, вечером 29 октября. «Капитан Щербаков» подал сигнал бедствия после того, как экипаж не смог откачать воду, что привело к затоплению и отключению электроэнергии. Камчатский морской координационный центр спасения отреагировал на сигнал бедствия судна и направил буксир «Суворовец». Буксир отбуксировал судно и доставил его в порт Петропавловск-Камчатский. Все 24 члена экипажа находятся в безопасности и продолжают службу. Судно перевозило около 3000 тонн замороженных кальмаров и рыбы, загрязнения не наблюдалось. Власти начали расследование инцидента. «Капитан Щербаков» — рефрижераторное судно, построенное в 1985 году и принадлежащее компании ООО «Востокфлот» из Приморского края.
· 29 октября было совершено нападение на танкер для перевозки сырой нефти: с небольшого плавсредства к его корпусу прикрепили два взрывных устройства. В результате взрыва в машинном отделении начался пожар, из-за чего судно временно потеряло ход. Сообщается, что экипаж не пострадал. Инцидент произошел, когда танкер находился примерно в 25 морских милях от города Хасаб (Оман), следуя из Ормузского пролива. По данным UKMTO (Управления морских торговых перевозок Великобритании), около 22:12 по всемирному координированному времени (UTC) к танкеру подошло небольшое судно, с которого на корпус — выше ватерлинии — были установлены два взрывных устройства. Несмотря на временную потерю хода, судно в настоящее время продолжает движение в следующий порт назначения. Сведений о пострадавших среди членов экипажа или о загрязнении окружающей среды не поступало. Компания Vanguard Tech, специализирующаяся на морской безопасности, идентифицировала судно как танкер Louise 1, ходящий под флагом Панамы.
· Нападение на индийское грузовое судно у берегов Омана; один погибший, 13 спасены. Министр портов, судоходства и водных путей Индии Сарбананда Соновал сообщил, что 2 ноября у берегов Омана в парусное судно MSV Al Jusufi был атакован неопознанным летающим объектом. В результате нападения погиб один член экипажа. На борту судна находились 14 индийских членов экипажа, 13 из которых были эвакуированы и спасены береговой охраной Омана. Однако один моряк скончался от полученных травм. Соновал отметил, что власти координируют свои действия с местными властями для оказания немедленной помощи 13 спасенным членам экипажа. Также принимаются меры для скорейшей репатриации выживших членов экипажа и останков погибшего моряка.
· Балкер Sigma Pearl сел на мель недалеко от побережья Какинады (штат Андхра-Прадеш) после отказа двигателя, произошедшего в сложных погодных условиях. В настоящее время оценивается риск загрязнения окружающей среды в результате инцидента. Все 20 членов экипажа находятся в безопасности, сообщений о пострадавших не поступало. Инцидент произошел после того, как судно, выгрузив серу в Вишакхапатнаме, направилось в Сингапур (отход состоялся около 00:17 27 октября). На борту произошел отказ двигателя, после чего судно начало дрейфовать под воздействием сильных порывов ветра, вызванных циклоном «Арнаб». Из-за штормового ветра, высоких волн и потери хода судно утратило способность к маневрированию, что привело к его посадке на мель. Согласно последним данным, в спасательной операции приняли участие корабль Береговой охраны Индии Sujay и вертолет; все члены экипажа были доставлены на берег. Sigma Pearl — балкер под флагом Маршалловых Островов, построенный в 2010 году.
· Вечером 30 октября катарский танкер для перевозки сжиженного природного газа Al Mayeda был поражен неопознанными объектами во время плавания в Персидском заливе. Все 25 членов экипажа, включая 6 граждан Индии, находятся в безопасности. Судно принадлежит катарской газотранспортной компании Nakilat. Компания подтвердила нападение и заявила, что экипаж не пострадал, загрязнения от судна не было, и оно продолжает работать. Министерство иностранных дел Катара осудило нападение. Катар не сообщил, что это были за обломки и кто их выпустил. Другие страны региона, включая Саудовскую Аравию, Бахрейн и ОАЭ, также осудили удар. Бахрейн призвал Совет Безопасности ООН принять меры против неоднократных нападений и привлечь виновных к ответственности. Компания Nakilat заявила, что оценивает ситуацию совместно с региональными морскими навигационными властями и координирует действия с экипажем. Al Mayeda — танкер для перевозки сжиженного природного газа под флагом Маршалловых островов, построенный в 2009 году. 
· Министр портов, судоходства и водных путей Индии Сарбананда Соновал объявил, что 29 и 30 октября в Ормузском проливе были атакованы два танкера. Все 29 членов индийского экипажа на борту обоих судов находятся в безопасности. 29 октября танкер для перевозки сырой нефти Arzanah под либерийским флагом с двумя членами индийского экипажа на борту был атакован снарядом. Члены индийского экипажа находятся в безопасности. Затем, 30 октября, танкер для перевозки сырой нефти Louise 1 под панамским флагом с 27 членами индийского экипажа был атакован двумя взрывными устройствами, прикрепленными к его корпусу с помощью небольшой лодки. Удар вызвал пожар в машинном отделении и временно вывел судно из строя; однако ему удалось продолжить путь в следующий порт захода. Все члены экипажа находятся в безопасности, пострадавших нет. Соновал подтвердил, что власти следят за ситуацией и координируют свои действия с компаниями по управлению судами для обеспечения постоянной безопасности и благополучия нашего экипажа.
· Кипрские СМИ сообщили, что 30 октября в примерно 90 морских милях к западу от Пафоса, Кипр, произошло затопление сухогруза AS Dream, который начал тонуть. В связи с этим власти Кипра провели экстренную спасательную операцию, в ходе которой были спасены 10 членов экипажа. Инцидент произошел около 20:15 по местному времени, когда судно подало сигнал бедствия. После сигнала бедствия Объединенный координационный центр спасения Ларнаки (JRCC) начал спасательную операцию и задействовал патрульный катер Ammochostos, патрульный катер Pentadaktylos и вертолет. Кроме того, к спасательной операции присоединилось находившееся поблизости контейнеровоз MSC Hannah III под панамским флагом. Под координацией JRCC Ларнаки все 10 членов экипажа были спасены MSC Hannah III и впоследствии пересажены на патрульный катер Pentadaktylos, который доставил их в порт Лимассола. Сообщается, что спасенные члены экипажа находятся в хорошем состоянии здоровья под наблюдением соответствующих органов. Причина инцидента пока не установлена. AS Dream — это сухогруз, построенный в 1980 году и работающий под флагом Танзании. 
· Черное море: инцидент с буксиром «Ayaz Bey» — что известно. 4 ноября около 04:20 UTC турецкий буксир «Ayaz Bey» подал сигнал бедствия в румынских водах в районе Нептуна, северо-восточнее Шаблы. Он вместе с буксиром «Ramazan Bey» (IMO: 7210824) обеспечивал буксировку судна «Mentor» (IMO: 9340374, флаг Антигуа и Барбуды), которое ранее получило повреждения в украинских водах в результате удара дрона и было без экипажа. Ночью из-за сложной погоды буксирные связи оборвались; после восстановления сцепки «Ayaz Bey» столкнулся с «Mentor». По данным румынского морского управления, перед столкновением у буксира возникли проблемы с двигателем. На борту «Ayaz Bey» находились семь турецких моряков. Трое были эвакуированы на голландский буксир «Odin» для доставки в Мангалию; четверо отказались от эвакуации. В операции участвовали румынская пограничная полиция, инспекция по ЧС и судно SAR ARES; координацию вел MRCC Constanța. Ранние сообщения румынского МВД о затоплении буксира позже скорректировали на угрозу затопления. Судно стабилизировали, отбуксировали и поставили на якорь в Мангалии. Брошенный танкер «Mentor» дрейфует в болгарских водах.
ПОРТЫ / ЛОГИСТИКА
· Российским компаниям могут предоставить участок в порту Ломе. Развитие порта Ломе стало предметом обсуждения в ходе встречи заместителя министра транспорта РФ Алексея Шило с министром-делегатом по вопросам морской экономики Того Коку Эдемом Тенге на полях третьего Саммита «Россия – Африка». Речь шла о закреплении за российскими компаниями неосвоенного участка и строительстве нового терминала. Предстоит определить параметры участка и условия его предоставления. Еще одной темой встречи был запуск маршрута Россия – Западная Африка. По информации Минтранса, FESCO прорабатывает регулярную доставку контейнеров из России в Того и далее в Буркина-Фасо через порт Ломе. Уже найдены партнеры для приема грузов в порту и их автомобильной доставки до Уагадугу. В рамках саммита между Россией и Того было подписано соглашение о взаимном признании дипломов членов экипажей морских судов. Следующим шагом должно стать межправительственное соглашение о сотрудничестве в области морского транспорта. 
· Транспортная группа FESCO планирует в ближайшие годы обеспечить агентской сетью все восточное побережье Африки. Об этом в ходе сессии «Транспортное партнерство Россия — Африка: стратегия, технологии, кадры» заявил директор по логистике госкорпорации «Росатом», генеральный директор FESCO Петр Иванов. «Для нас важным является организация агентской сети по всему восточному побережью Африки. Сегодня мы можем через наши основные сервисы из Юго-Восточной Азии перевозить грузы как для российских потребителей, так и для потребителей в Африке», — заявил Петр Иванов. По его словам, FESCO начала осваивать Африку с точки зрения логистических цепочек с 2024 года, после того как транспортная группа вошла в контур госкорпорации «Росатом». Сегодня сервисы компании соединяют Россию с Кенией, ЮАР и Танзанией через трансшипмент в индийских портах Мундра и Нава-Шева. «Мы развиваем наши сервисы на Восточном побережье Африки. Считаем, что это одно из самых перспективных направлений сегодня, и в первую очередь для российско-африканской торговли», — подчеркнул гендиректор FESCO. Также Петр Иванов привел данные по объему контейнерных грузов в Африке. «Общий объем контейнерных грузов в Африке — это порядка 37 млн TEU. Доля Российской Федерации — менее 1%. Поэтому потенциал контейнеризации грузов сегодня огромный. Видим, как контейнерные перевозки стимулируются сегодня в Африке, и это позволит перейти от торговли сырьевыми товарами с небольшим уровнем переработки к товарам с высокой добавленной стоимостью», — пояснил он. По его словам, в стоимости товаров в Африке сегодня около 30–40% занимает логистика, тогда как во многих других странах мира — порядка 10%. «Это значит, что у нас есть большой потенциал для того, чтобы, обеспечивая новые сервисы, снижая стоимость, увеличивать товарооборот между нашими странами», — резюмировал Петр Иванов.
· Губернатор штата Нью-Джерси, где расположен крупнейший центр по распределению и импорту нефтепродуктов на восточном побережье США, Мики Шеррилл пригрозила помешать импорту российского дизельного топлива. Об этом она сказала Financial Times. Президент США Дональд Трамп не предпринимает никаких действий, чтобы снизить цены на бензин, дизельное топливо или издержки», — сказала она, назвав дизельную сделку с Россией незаконной. Я сейчас рассматриваю варианты, как не допустить прибытия дизеля в порт Нью-Джерси, — добавила Шеррилл. Порт Нью-Йорка и Нью-Джерси является основным центром импорта, хранения и распределения нефтепродуктов на восточном побережье США, большая часть инфраструктуры сосредоточена на стороне штата Нью-Джерси. К числу основных объектов относятся Байонн и Линден — крупные терминалы для хранения нефтепродуктов, а также трубопроводы и распределительная инфраструктура. Танкеры, перевозящие дизель, как правило, разгружаются на частных нефтеналивных терминалах в Байонне, Линдене, Картерете, Перт-Амбое, Порт-Рединге и Сьюарене, отмечает газета.  
· Представители Азербайджана и Казахстана договорились о строительстве совместного грузового терминала и запуске паромной системы «Каспийский мост». Пакет документов был подписан по итогам встречи председателя правления АО «Самрук-Казына» Нурлана Жакупова с руководством азербайджанского государственного холдинга AZCON. В рамках переговоров ЗАО «Азербайджанские железные дороги» и национальная компания «Казахстан темир жолы» подписали соглашение о намерениях, определяющее базовые условия создания на Каспийском море совместного интермодального грузового терминала и предприятия. Проект ориентирован на развитие грузоперевозок по Транскаспийскому международному транспортному маршруту (ТМТМ).
· Испанская Boluda Shipping подписала соглашение о приобретении нидерландской логистической компании Samskip. Объединённая компания станет одним из крупнейших операторов внутриевропейских линейных перевозок с флотом из 32 судов на 18 сервисах, связывающих рынки 28 стран, сетью из 21 морского и пяти железнодорожных терминалов и автопарком насчитывающим более 500 грузовых автомобилей. Совокупный объём логистических операций, по оценкам, превысит 750 тыс. TEU в год. Кстати, в нашем закрытом канале для подписчиков можно почитать аналитику по трем крупнейшим фидерным операторам мирового рынка – их истории развития и конкуренции. Завершение сделки Boluda+Samskip ожидается 1 января 2027 года при условии получения всех необходимых регуляторных согласований.
ДОКЕРЫ 113 ПОРТОВ МИРА ОБЪЕДИНИЛИСЬ В АНТИВОЕННОЙ АКЦИИ ПРОТЕСТА

30 октября прошла одна из крупнейших в истории скоординированных международных акций протеста работников портовой индустрии. Более 25 профсоюзов провели забастовки и демонстрации в 113 портах в 22 странах мира.
Среди крупнейших портов, участвующих в протестах, — Гамбург, Гавр, Марсель, Генуя, Джоя-Тауро, Пирей, Танжер-Мед, Мерсин и индийский Нава-Шева. При этом формат протеста каждый участвующий профсоюз определял самостоятельно. Так в Пирее была объявлена трех-часовая забастовка, а французский CGT проводит суточную полномасштабную забастовку в 24 портах страны.
Акция под лозунгом «Докеры не работают на войну» (Dockworkers do not work for war) впервые прошла в феврале этого года и охватила около 20 портов. Организаторы нынешней акции изначально заявляли около 50 портов-участников, однако по ходу подготовки число участников, а также повестка протеста значительно расширились.
Главное требование участников кампании — прекращение перевозок военных грузов через торговые порты. Наряду с этим выдвигаются требования повышения заработной платы, улучшения условий труда и защиты работников от негативных последствий автоматизации.
Несмотря на впечатляющий масштаб, заявка на статус крупнейшей портовой забастовки в истории пока требует подтверждения. Так, международная кампания солидарности с докерами Ливерпуля в январе 1997 года охватила 105 портов и городов в 27 странах.
seanews.ru

К КОНЦУ ОКТЯБРЯ ЗЕРНО НАШЛО СЕБЕ ПУТЬ В ПОРТЫ

В октябре через российские порты экспортировали около 2,3 млн тонн зерна – втрое меньше, чем годом ранее, сообщает «Интерфакс» со ссылкой на данные Российского зернового союза. При этом во второй половине месяца отгрузки чуть ускорились: за первые 20 дней отправили 1,135 млн тонн, за последние 11 дней – ещё около 1,17 млн тонн. Средняя суточная отгрузка в целом за октябрь составляла 70 тыс. тонн в сутки по сравнению с 225 тыс. тонн в октябре 2025 года, первые 20 дней – 57 тыс. тонн в сутки, последние 11 – 106 тыс. тонн в сутки.
Основной поток сместился на Балтику: отгрузки выросли в 8,7 раза, до 1,56 млн тонн, а доля бассейна – с 2,4% до 65,3%. Через Усть-Лугу отправили 684 тыс. тонн, Санкт-Петербург – 471 тыс. тонн, Высоцк – 368 тыс. тонн. В Азово-Черноморском бассейне экспорт, напротив, упал с 5,4 млн до 130,5 тыс. тонн, а доля сократилась с 71,6% до 5,5%. На Новороссийск пришлось 82,6 тыс. тонн, на Туапсе – 47,8 тыс. тонн. Через Астрахань отгрузили 396 тыс. тонн зерна (в 1,7 раза больше год к году), через Махачкалу – 83,2 тыс. тонн, порты Дальнего Востока – 34 тыс. тонн.
Основной объём экспорта в октябре пришёлся на пшеницу – 2 млн тонн, что однако в 3,1 раза меньше прошлогоднего показателя. Отгрузки кукурузы сохранились на уровне 243,6 тыс. тонн, ячменя – сократились в 3,4 раза, до 161,4 тыс. тонн.
Крупнейшим покупателем российской пшеницы стал Египет (380,8 тыс. тонн), за ним следуют Иран (182 тыс. тонн), Нигерия (162,8 тыс. тонн), Кения (153 тыс. тонн) и Алжир (149 тыс. тонн). Заметные объёмы также отправили в Бангладеш и Мексику – по 112,6 тыс. и 112,5 тыс. тонн соответственно. Поставки в Нигерию и Мексику возобновились после перерыва, в Кению выросли на 15%, в Алжир – на 23%.
Иран оказался крупнейшим покупателем зерна в целом: 552 тыс. тонн пшеницы, ячменя и кукурузы. В том числе туда отправили 240,6 тыс. тонн кукурузы и 129 тыс. тонн ячменя. Ещё 3 тыс. тонн кукурузы получил Афганистан, а ячмень также поставлялся в Саудовскую Аравию (27,3 тыс. тонн) и Туркмению (5 тыс. тонн).
infranews.ru

СУДОСТРОЕНИЕ

· Спуск на воду ледокола «Ленинград» приурочат ко Дню атомного ледокольного флота. Атомный ледокол «Ленинград» проекта 22220 планируется спустить на воду 3 декабря 2026 года. Как передает «Прайм», об этом сообщил журналистам генеральный директор госкорпорации «Росатом» Алексей Лихачев. «Спуск на воду атомного ледокола „Ленинград“, уже пятого серийного, так называемого. Мы хотим приурочить его к началу декабря, к 3 декабря, ко Дню атомного ледокольного флота», — рассказал он. Напомним, торжественная церемония закладки пятого серийного универсального атомного ледокола проекта 22220 «Ленинград» состоялась 26 января 2024 года. В ней приняли участие президент России Владимир Путин, а также председатель Совета Федерации Валентина Матвиенко, генеральный директор «Росатома» Алексей Лихачев, глава ВТБ Андрей Костин и губернатор Санкт-Петербурга Александр Беглов. Универсальный атомный ледокол «Ленинград» строится на «Балтийском заводе» ОСК по проекту ЦКБ «Айсберг» для ФГУП «Атомфлот». В атомоходах проекта 22220 воплощен успешный опыт судостроителей и моряков. Эффективная эксплуатация данных судов станет определяющим фактором устойчивого развития судоходства в акватории Северного морского пути.
· Атомный ледокол «Сталинград» проекта 22220 будет спущен на воду в 2029 году, заявил глава Движения поддержки флота (ДПФ) Владимир Мальцев на морском форуме «330 лет регулярному морскому Флоту России: история, современность, перспективы» в Москве, передает «Прайм». Новому российскому атомному ледоколу проекта 22220 присвоено имя «Сталинград» в честь героической обороны города Сталинграда во время Великой Отечественной войны. 
· Объединенная судостроительная корпорация намерена расширить применение цифровых решений за пределы стадии проектирования. Информационный массив о судне должен сопровождать его в течение всего жизненного цикла — от строительства до эксплуатации и ремонта. «Мы стремимся сегодня к тому, чтобы, действительно, однажды получив свою цифровую жизнь в момент создания, судно сопровождалось в течение всего срока своей жизни этим информационным массивом. Это очень важно, ведь не только для строителей или инженеров, это важно для эксплуатанта», — генеральный директор ОСК Андрей Пучков. Накопленный массив данных позволит отслеживать сроки предстоящего ремонта, необходимость замены оборудования и оценивать, как такие изменения повлияют на эксплуатационные характеристики судна в целом. По словам гендиректора ОСК, сейчас одной из задач корпорации является расширение практического применения программных решений в судостроении. Ранее генеральный директор АО «ОСК» Андрей Пучков в ходе встречи, которую провел председатель правительства РФ Михаил Мишустин, сообщил, что корпорация полностью перейдет на отечественную САПР тяжелого класса в 2028 году. По его словам, в ряде платформенных решений ОСК активно используется 3D-моделирование. В корпорации создана единая информационная среда для конструкторских бюро и служб технологической подготовки производства на заводах, что обеспечивает возможность бесшовной передачи информации.
· MSC разместила на китайской верфи Shanghai Waigaoqiao Shipbuilding (SWS) новый заказ на строительство трех контейнеровозов класса вместимости 21+ тыс. TEU. Суда будут оснащены двухтопливными двигателями, использующими в качестве альтернативного топлива СПГ. С учетом нового контракта количество заказанных MSC за последние шесть месяцев контейнеровозов крупнейшего класса достигло 45 единиц. Совокупные инвестиции в эту программу, по оценке TradeWinds, превысили $10 млрд. Крупнейшие глобальные операторы агрессивно инвестируют в новый тоннаж, несмотря на предупреждения аналитиков о риске избытка тоннажа в 2027–2028 годах. С начала текущего месяца MSC увеличила портфель заказов на 19 судов совокупной вместимостью почти пол-миллиона TEU. Лидерами по объемам портфеля заказов являются те же четыре оператора, что возглавляют рейтинг по вместимости флота в операциях. MSC с большим отрывом No 1 как по вместимости, так и по численности портфеля заказов: на сегодняшний день, по данным Alphaliner, у компании заказано 183 судна совокупной вместимостью 3,4 млн TEU. На втором месте по вместимости портфеля заказов COSCO, на третьем Maersk. По числу заказанных судов на втором месте CMA CGM, на третьем COSCO. Совокупный портфель заказов топ-4 насчитывает 638 судов совокупной вместимостью 8,8 млн TEU – это почти 60% совокупного глобального портфеля заказов на строительство контейнеровозов.
WALLENIUS WILHELMSEN ЗАКАЗАЛА МОДЕРНИЗАЦИЮ ТЕХНОЛОГИЙ ДЛЯ 35 АВТОМОБИЛЕВОЗОВ
Wallenius Wilhelmsen поручила компании MacGregor модернизировать системы управления погрузочно-разгрузочными работами на 35 судах-автомобилевозах, стремясь повысить надежность флота и снизить сбои в работе.
В рамках программы будут заменены программируемые логические контроллеры (ПЛК), управляющие кормовыми пандусами судов — критически важным оборудованием, используемым для погрузки и разгрузки транспортных средств.
Компания MacGregor, которая первоначально поставляла оборудование во время строительства судов, проведет модернизацию в соответствии с графиком работы и доступностью каждого судна.
Контракт был включен в портфель заказов производителя оборудования за третий квартал. Финансовые условия и ожидаемая дата завершения работ не разглашаются.
Существующие контроллеры будут сохранены на борту в качестве запасных частей для другого оборудования ро-ро или перенесены на суда, работающие с совместимыми системами.
Инициатива направлена на решение проблемы устаревающей электроники и стандартизацию управления оборудованием во всем флоте, что снизит риски, связанные с устаревшими компонентами.
Том Форрестер-Коулз, менеджер флота компании Wallenius Wilhelmsen, заявил, что компания сосредоточена на сокращении операционных сбоев на напряженном рынке, характеризующемся высокими требованиями клиентов.
 «Поддерживая наши системы в актуальном состоянии и применяя стандартизированный подход к управлению устареванием оборудования во всем флоте, мы обеспечиваем наших моряков надежными операционными инструментами», — сказал он.
Исполнительный вице-президент MacGregor по глобальным услугам, Томас Хакала, заявил, что программа будет способствовать повышению надежности оборудования и минимизации простоев в течение оставшегося срока эксплуатации судов.
shipsupply.ru

ИННОВАЦИИ 

ЮЖНАЯ КОРЕЯ К 2032 ГОДУ ВЛОЖИТ В ПОЛНОСТЬЮ АВТОНОМНЫЕ СУДА $346 МЛН

К 2035 году страна рассчитывает выйти на первое место в мире по заказам на полностью автономные суда
Южная Корея инвестирует 464 млрд вон (346,1 млн долларов) до 2032 года в разработку технологий полностью безэкипажных автономных судов, говорится в заявлении министерства океанов и рыболовства страны.
Программа вошла в представленную 28 октября стратегию внедрения искусственного интеллекта в морской отрасли. Проект будет реализован совместно с министерством торговли, промышленности и ресурсов Южной Кореи.
Ведомства планируют разработать технологии автономного судовождения уровня 4 и проверить их безопасность и надежность в реальных условиях в водах Южной Кореи и за рубежом. Технологический этап намечен на 2032 год, а к 2035 году страна рассчитывает выйти на первое место в мире по заказам на полностью автономные суда.
Проект по разработке полностью автономных судов с применением ИИ был запущен до представления новой стратегии. 12 октября министерство торговли, промышленности и ресурсов оценивало его стоимость примерно в 460 млрд вон (343,1 млн долларов), а работы начались в июле 2026 года.
Программа охватывает технологии безэкипажного судовождения, автоматизацию судовых механизмов, системы управления судном, сертификацию и испытания.
Ей предшествовала программа развития автономных судов стоимостью 160,3 млрд вон (119,6 млн долларов), которая реализовывалась с 2020 по 2025 год и позволила создать технологии уровня 3.
Более широкая стратегия внедрения ИИ включает пять направлений и 15 основных проектов в судоходстве, портовой логистике, рыбной отрасли и управлении морскими ресурсами. Власти также рассчитывают повысить производительность портов на 30% к 2035 году.
Программа автономных судов также входит в первый южнокорейский базовый план развития и коммерциализации автономного судоходства на 2026–2035 годы. Он предусматривает разработку ключевых технологий, расширение морских испытаний, создание инфраструктуры безопасной эксплуатации, подготовку специалистов и работу над международными стандартами.
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