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О введении в действие Наставления по плаванию судов Министерства речного флота РСФСР в ледовых и штормовых условиях (НПЛШУ—87)

В 1978—1986 гг. речной флот пополнился мощными ледоко​лами, ледокольно-ледоочистительными приставками, транспорт​ными судами ледового класса, на магистральных реках значи​тельно увеличены масштабы судоходства в ледовых условиях в начальный и завершающий периоды навигации, что позволяет пароходствам эффективнее использовать транспортный флот в ус​ловиях открытой воды. Расширилась практика эксплуатации су​дов в осенне-зимний период в море. Вместе с тем имеют место значительное число ледовых повреждений судов, затраты на восстановительный ремонт, потеря провозной способности флота.

В связи с указанным и в целях повышения безопасности пла​вания судов в ледовых и штормовых условиях утвердить и ввес​ти в действие с 1 октября 1988 г. Наставление по плаванию су​дов Министерства речного флота РСФСР в ледовых и штормо​вых условиях (НПЛШУ—87).

Требования Наставления обязательны для экипажей судов, работников пароходств и других линейных подразделений, свя​занных с организацией, контролем и обеспечением безопасности плавания судов Минречфлота в ледовых и штормовых условиях на внутренних водных путях и в море.

Считать утратившими силу Временную инструкцию о поряд​ке движения и маневрирования судов в ледовых условиях, ут​вержденную 30 декабря 1977 г., и Наставление для судов сме​шанного плавания МРФ на осенне-зимний период (НОЗПСС— 74), утвержденное 1 ноября 1974 г.

Заместитель министра Н. П. Горьков

l. ОСНОВНЫЕ ТЕРМИНЫ И ОПРЕДЕЛЕНИЯ

1.1. Ледяные образования и ледовые явления на внутренних водных путях

1.1.1. Забереги—полосы льда, смерзшиеся с берегами вод​ных объектов при незамерзшей остальной части акватория.

1.1.2. Сало—поверхностные первичные ледяные образова​ния, состоящие из иглообразных и пластинчатых кристаллов в виде пятен или тонкого сплошного слоя.

1.1.3. Шуга—всплывший на поверхность или занесенный вглубь потока внутриводный лед в виде комьев, ковров, венков и подледных скоплений.

1.1.4. Снежу pa—скопление снега, плавающего в воде.

1.1.5. Ледяной покров—сплошной неподвижный лед на по​верхности водного объекта.

1.1.6. Льдина—свободно плавающий кусок льда размером более 1 м.

1.1.7. Блинчатый лед—преимущественно круглой формы пластины льда с приподнятыми краями вследствие их взаимо​действия.

1.1.8. Ледяные поля—льдины размером более 100 м по на​ибольшему размеру. Различают большие ледяные поля с наи​большим размером свыше 1000 м, малые поля с наибольшим размером от 100 до 1000 м и обломки полей с наибольшим раз​мером от 20 до 100 м.

1.1.9. Битый лед—скопления плавающего льда, состоящие из обломков, имеющих размер в поперечнике менее 20 м. Раз​личают крупнобитый (льдины размером от 5 до 20 м в попереч​нике-) и мелкобитый (льдины размером от I до 5 м) лед.

1.1.10. Сплоченность битого льда—отношение суммарной площади льда на данной акватории к площади последней, опре​деляемое в баллах по десятибалльной шкале (прил. l).

1.1.11. Ледяная каша—скопление снежуры и мелкораздробленного льда с размерами фракций до 1 м.

1.1.12. Ледяная перемычка—ледяной покров ограниченных размеров на стыке ледяных полей или простирающийся от одно​го берега до другого.

1.1.13. Зажор—скопление шуги с включением мелкобитого льда в русле реки, вызывающее стеснение водного сечения и связанный с этим подъем уровня воды.

1.1.14. Затор—скопление льдин в русле реки во время ле​дохода, вызывающее стеснение водного сечения и связанный с этим подъем уровня воды.

1.1.15. Торос—холмообразное нагромождение битого льда, образовавшееся в результате сжатия.

1.1.16. Торосистость ледяного покрова—отношение площади, занятой торосами, к общей площади наблюдаемой поверхности, определяемое в баллах (прил. 2).

1.1.17. Ледостав—фаза ледового режима, характеризующая​ся наличием ледяного покрова.

1.1.18. Разрушенность льда—уменьшение прочности ледя​ного покрова по сравнению с прочностью зимнего льда вследст​вие изменения внутренней структуры под воздействием солнеч​ной радиации и общего потепления атмосферы, оцениваемое в баллах по пятибалльной шкале (прил. 3).

1.1.19. Подвижка льда—незначительное перемещение ледя​ного покрова на отдельных участках рек или водоемов.

1.1.20. Дрейфующий лед—куски плавающего льда, движу​щиеся под действием ветра или течения.

1.1.21. Ледоход—движение льдин и ледяных полей на ре​ках и водохранилищах под влиянием течений.

1.1.22. Очищение от льда—процесс освобождения поверх​ности рек или водоемов от льда, наступающий после окончания ледохода или после таяния льда на месте.

1.1.23. Ледовый режим—совокупность закономерно повто​ряющихся процессов возникновения, развития и разрушения ле​дяных образований на водных объектах.

1.1.24. Ледовые условия плавания (ледовая обстановка)— состояние льда на определенном участке водного пути с точки зрения его влияния на судоходство.

1.1.25. Ледовый канал—проход в сплошном ледяном покро​ве, образующийся после прохождения судов или других плаву​чих средств, предназначенных для разрушения льда.

1.1.26. Полынья—пространство открытой воды в ледяном покрове, образующееся под влиянием динамических или терми​ческих факторов.

1.1.27. Снежница—скопление на льду талой воды, образо​вавшейся в результате таяния снега или поверхностного слоя льда.

1.1.28. Закраины—полосы открытой воды вдоль берегов, об​разующиеся перед вскрытием в результате таяния льда и повы​шения уровней воды.

1.1.29. Проталина—вертикальное отверстие во льду, образо​вавшееся в результате сквозного протаивания льда.

1.1.30. Разводье—пространство открытой воды в ледяном покрове, образовавшееся вследствие подвижки льда.

1.2. Ледяные образования на морских путях

1.2.1. Нилас—тонкая эластичная корка льда, легко проги​бающаяся на воде и зыби, имеющая матовую поверхность и тол​щину до 0,1 м (подразделяется на темный и светлый нилас).

1.2.1.1. Темный нилас—нилас до 0,05 м толщиной, очень темного цвета. ;

1.2.1.2. Светлый нилас—нилас более 0,05 м толщиной, более светлого цвета, чем темный нилас.

1.2.2. Склянка—тонкий прозрачный лед в виде блестящей хрупкой корки толщиной до 0,05 м.

1.2.3. Однолетний лед—лед, развивающийся из молодого льда, просуществовавший не более одной зимы, толщиной от 0,3 м и более. Он подразделяется на тонкий однолетний (белый) лед, однолетний лед средней толщины и толстый однолетний лед.

1.2.3.1. Тонкий однолетний (белый) лед—однолетний лед толщиной от 0,3 до 0,7 м.

1.2.3.2. Однолетний лед средней толщины—однолетний лед толщиной от 0,7 до 1,2 м.

1.2.3.3. Толстый однолетний лед—однолетний лед толщиной более 1,2 м.

1.2.4. Молодой лед—лед в переходной стадии между нила-сом и однолетним льдом, толщиной 0,1—0,3 м (подразделяется на серый и серо-белый лед).

1.2.4.1. Серый лед—молодой лед толщиной 0,1—0,15 м.

1.2.4.2. Серо-белый лед—молодой лед толщиной 0,15—0,3 м. 1.2.5. Старый лед—лед, который таял не менее одного лета (подразделяется на остаточный однолетний, двухлетний и мно​голетний лед).

1.2.5.1. Остаточный однолетний лед—однолетний лед, кото-торый не растаял за лето и находится в новом цикле намерзания.

1.2.5.2. Двухлетний лед—лед, просуществовавший более го​да, толщиной свыше 2 м.

1.2.5.3. Многолетний лед—старый лед толщиной 3 м и бо​лее, который таял не менее двух лет.

1.2.6. Припай—лед, который образуется вдоль побережья и остается неподвижным.

1.2.7. Стамуха—отдельное торосистое образование на мели.

1.2.8. Гигантские ледяные поля—ледяные поля размером более 10 км в поперечнике.

1.2.9. Обширные ледяные поля—ледяные поля размером от 2 до 10 км в поперечнике.

1.2.10. Большие ледяные поля—ледяные поля размером от 0,5 до 2 км в поперечнике.

1.2.11. Обломки полей—льдины размером от 100 до 500 м в поперечнике.

1.2.12. Крупнобитый лед—льдины размером от 20 до 100 м в поперечнике.

1.2.13. Мелкобитый лед—льдины размером менее 20 м в по​перечнике.

1.2.14. Тертый лед—куски льда менее 2 м в поперечнике.

1.2.15. Ропак—отдельная льдина, стоящая вертикально или наклонно и окруженная сравнительно ровным льдом.

1.2.16. Гряда торосов—сравнительно прямолинейное нагро​мождение битого льда, образовавшееся в результате сжатия.

1.2.17. Пояс торосов—нагромождение торосов на дрейфую​щем льду или припае в виде нескольких параллельных гряд то​росов, образовавшееся в результате многократных сжатий и раз​режении.

1.2.18. Несяк—большой торос или группа смерзшихся торо​сов, представляющих собой отдельную льдину, находящуюся на плаву.

1.2.19. Сморозь—смерзшиеся в ледяном поле куски льда различного возраста.

1.3. Судоходство во льдах

1.3.1. Ледовое плавание судов—плавание судов при нали​чии ледяных образований на водном пути.

1.3.2. Ледовые качества судов—совокупность специальных качеств, определяющих возможность и эффективность плавания судов при наличии ледяных образований.

1.3.3. Ледопроходимость—способность судна продвигаться в определенных ледовых условиях, хара​ктеризуется ледовой ход​костью и ледовой прочностью судна.

1.3.4. Предельная толщина льда для данного судна—наи​большая толщина сплошного льда, которую судно способно пре​одолеть на прямом курсе непрерывным ходом с минимальной скоростью (около 2 км/ч) при работе энергетической установки на полную мощность.

1.3.5. Ледовая ходкость—способность судна двигаться во льдах, развивая некоторую «достижимую» скорость.

1.3.6. Ледовая прочность—свойство корпусных конструкций судна сохранять местную прочность (не получать повреждений) под действием ледовых нагрузок, возникающих при движении суд​на во льдах или во время ледовых сжатий.

1.3.7. Маневренность во льдах—способность судна поворачи​ваться, удерживаться на курсе, двигаться задним ходом, преодо​левать инерцию движения и покоя, входить («закалываться») в кромку ледового канала, совершать другие маневры в различ​ных ледовых условиях. 

1.3.8. Ледокольные работы—работы по разрушению льда, выполняемые специальными средствами и направленные на обес​печение безопасного плавания или отстоя судов, а также на обе​спечение функционирования портов, переправ, ремонтных баз и судопропускных устройств в ледовых условиях.

1.3.9. Самостоятельное (автономное) плавание судов во льдах—плавание транспортных судов в ледовых условиях без сопровождения ледокольных средств.

1.3.10. Проводка судов во льдах—движение транспортных судов в ледовых условиях в сопровождении ледокольных средств.

1.3.11. Караван— группа совместно движущихся своим ходом или стоящих судов, находящихся под единым командованием.

1.3.12. Состав—группа совместно движущихся или стоящих судов, соединенных между собой гибкой или жесткой связью.

1.3.13. Безопасная дистанция—минимальное расстояние между кормой впереди идущего в караване судна |и носом сле​дующего за ним судна, при котором исключается возможность столкновения судов в случае внезапной остановки впереди иду​щего судна.

1.3.14. Бассейновая оперативная группа по ледовому плава​нию судов (ОГЛП)—оперативный орган, создаваемый в паро​ходстве для управления работой флота в ледовых условиях и структурными подразделениями пароходства в части, связанной с судоходством в ледовых условиях. В состав групп входят ру​ководители и специалисты ведущих служб пароходства, предста​вители управлений пути и каналов, научных организаций.

1.3.15. Руководитель движением флота на участке—долж​ностное лицо, назначаемое ОГЛП из числа руководителей (их заместителей) служб и отделов пароходства для оперативного управления работой флота на участках водных путей с особо сложной ледовой обстановкой.

1.3.16. Руководитель ледовой проводки—капитан ледокола или опытный капитан транспортного судна, назначаемый для руководства караваном судов при групповом плавании в ледо​вых условиях на конкретном участке пути. Руководитель ледо​вой проводки назначается руководителем движением флота на участке, а при его отсутствии—ОГЛП.

2. ПОДГОТОВКА СУДОВ

2.1. Подготовка судна к плаванию в ледовых и штормовых условиях, включая подготовку судовой техники, пополнение ава​рийного снабжения и инвентаря, оформление готовности судна к эксплуатации в ледовых и штормовых условиях и при отрица​тельных температурах воздуха осуществляется в соответствии с Временным руководством по технической эксплуатации судов в период продленной навигации на внутренних судоходных путях в условиях ледового плавания и отрицательных температур воз​духа (прил. 4), Руководством по технической эксплуатации су​хогрузных теплоходов смешанного (река—море) плавания при круглогодовой навигации (прил. 5), настоящим Наставлением, приказами и распоряжениями судовладельца.

2.2. Порядок допуска судов к ледовому плаванию, организа​ция и обеспечение ледовых операций регламентируются Поло​жением по организации работы судов Министерства речного флота РСФСР в ледовых условиях, согласно которому:

к самостоятельному плаванию в ледовых условиях допуска​ются суда, оборудованные исправными УКВ радиостанциями и радиолокационной станцией (РЛС);

суда, осуществляющие ледовую проводку, должны быть ос​нащены двумя исправными РЛС, мощными прожекторами, дву​мя УКВ радиостанциями и другими техническими средствами навигации.

2.3. До выхода в ледовое плавание следует:

удалить (если есть необходимость) с корпуса ледяную чашу;

заполнить водой балластные отсеки, расположенные в зоне ледовой ватерлинии;

при загрузке судов стремиться обеспечить наибольшее заг​лубление кормы и винто-рулевого комплекса (ВРК), расположе​ние ватерлинии в зоне ледового пояса, бортового стрингера.

2.4. Экипажи судов, выходящих в ледовое плавание, долж​ны быть укомплектованы в соответствии со штатным расписани​ем с учетом продолжительности и сложности плавания, судоводи​тельский состав должен иметь опыт ледового плавания.

2.5. Наряду с подготовкой судна к плаванию в ледовых и штормовых условиях капитан должен организовать техническую учебу, изучение системы связи и обеспечение гидрометеорологи​ческой и навигационной (путевой) информацией, проведение тренировок экипажа по управлению судном, обеспечению безо​пасности и живучести судна в ледовом и штормовом плавании.

2.6. Перед выходом в ледовый рейс необходимо получить у диспетчера (на море—у капитана порта) сведения о ледовой обстановке, глубинах, наличии и освещаемости средств навига​ционного ограждения судового хода в районе плавания, прогноз погоды и ледовых явлений. Особое внимание следует уделить навигационному обеспечению рейса — подобрать карты, атласы, откорректировать их по последним извещениям.

2.7. В целях повышения надежности ориентировки с исполь​зованием РЛС при предварительной проработке маршрута пере​хода на навигационной карте следует выделить и отметить нави​гационные опасности и радиолокационные ориентиры (устья рек, острова, мысы, гидротехнические сооружения, русловые маяки и т. п.).

Для точек начала поворотов необходимо указать контроль​ные дистанции или направления (пеленги) каких-либо радиоло​кационных ориентиров. Кроме того, следует указать допустимые предельные расстояния до радиолокационных ориентиров при проходе навигационных опасностей.

2.8. Капитан должен проработать со штурманским составом руководящие документы по ледовому плаванию и отметить осо​бенности предстоящего рейса с учетом ледовых, путевых, ме​теорологических условий на участке пути.

2.9. После окончания предрейсовой подготовки в соответст​вии с уставом службы на судах Министерства речного флота РСФСР механик, радист и первый штурман (старший помощ​ник капитана) докладывают капитану судна о готовности глав​ной энергетической и вспомогательных установок, устройств, систем, средств связи, навигации, аварийного снабжения и спа​сательных средств, о наличии топлива, смазочных материалов, питьевой воды, продуктов питания. О готовности судна к рейсу делают запись в судовом журнале и докладывают диспетчеру.

3. ОСОБЕННОСТИ ПЛАВАНИЯ ВО ЛЬДАХ

3.1. Влияние льда на характер и параметры движения судна

3.1.1. При плавании во льдах существенно изменяются при​вычные для чистой воды характеристики ходкости и маневрен​ности судов. Ледяной покров по мере увеличения толщины за​медляет движение судна. Непрерывное движение судна возмож​но во льду, толщина которого меньше предельной для данного судна. Во льду большей толщины судно вынуждено работать набегами.

3.1.2. Взаимодействуя с корпусом и ВРК, ледяной покров ухудшает поворотливость судна. С увеличением толщины льда увеличивается диаметр циркуляции, что особенно заметно у су​дов, имеющих цилиндрическую вставку и по форме отличаю​щихся от традиционно ледокольных.

3.1.3. Случайный характер взаимодействия корпуса судна со льдом обусловливает ухудшение устойчивости судна на курсе.

3.1.4. Ледяной покров уменьшает инерционные характерис​тики судна.

3.1.5. Маневрирование судов на заднем ходу, кроме резко пониженной ледопроходимости, осложнено необходимостью пос​тоянно удерживать рули
 в положении «прямо» для обеспечения их сохранности.

3.1.6. Влияние ледяного покрова на ходкость и маневрен​ность судна усиливается в условиях мелководья. Вследствие уве​личения ледового и гидродинамического сопротивления и умень​шения упора винтов снижается скорость судна, ухудшается его маневренность, увеличивается вероятность заклинивания при работе набегами.

3.2. Особенности ориентировки

3.2.1. При плавании во льдах затруднена ориентировка, что связано со следующими особенностями ледового плавания судов:

одновременно с определением местоположения судна относи​тельно берега или оси судового хода судоводитель должен постоянно оценивать ледовую обстановку;

суда работают во льдах при полном или частичном отсутст​вии плавучих знаков навигационного ограждения, вероятность негорения огней береговых знаков повышается, а сами знаки нередко повреждаются льдинами или их снимают со штатных мест для ремонта;

на водохранилищах в период глубокой зимней сработки пла​вание во льдах нередко осуществляется не по основным судо​ходным трассам, а по затопленным руслам рек, не имеющим навигационных знаков;

в период ледового плавания часты туманы, штормы, снего​пады, велика продолжительность темного времени суток, что затрудняет визуальную ориентировку;

в ясную морозную погоду (при температуре воздуха—15 °С и ниже) наблюдается интенсивное парение свежего ледового ка​нала, вследствие чего визуальная видимость значительно умень​шается.

Указанные особенности требуют от судоводителей хо​рошего знания лоции района плавания и умения ориентиро​ваться по естественным и искусственным приметам посредством навигационных приборов, а также повышенной бдительности, особенно при групповом плавании.

3.2.2. В ночное время для ориентировки следует использо​вать судовые прожекторы, в первую очередь, установленные в носовой и кормовой оконечностях.

3.2.3. Во время осеннего ледохода на реках можно ориенти​роваться по кромкам заберегов, обрамленных торосистым ва​лом. Они четко очерчивают фарватер и служат хорошим ориен​тиром для судоводителей.

3.2.4. Весной до подвижки льда закраины у берегов, остро​вов, отмелей показывают мелкие места. При движении по ледо​вому каналу, особенно в ночное время, необходимо периодически контролировать место судна, убеждаясь, что ледяное толе и ле​довый канал не смещены в результате подвижки.

3.2.5. В дрейфующих льдах, в .неподвижных льдах при пер​воначальной прокладке канала, в условиях неудовлетворитель​ной видимости, а в ночное время и в других случаях затрудне​ний в ориентировке необходимо использовать судовые навига​ционные приборы и в первую очередь РЛС.

РЛС позволяет не только определить место судна и контро​лировать его в процессе движения, но и приближенно оценивать ледовую обстановку вокруг судна в радиусе до 3 миль (5,5 км). При этом следует иметь в виду, что ровный сплошной ледяной покров на экране РЛС не просматривается. Кромки ледяных полей, торосистые гряды, ледовые каналы отображаются на эк​ране РЛС в виде светлых линий. Старый канал дает, как пра​вило, более яркую засветку, чем новый. Дальность обнаружения подторошенного старого канала может достигать 3—5 миль.

Битые льды различной сплоченности отображаются на экра​не РЛС светлыми пятнами на расстоянии 0,5—1,5 мили. Сплочен​ность битого льда определяют на РЛС по площади и характеру засветки, однако точность определения сплоченности не превы​шает l—2 балла даже при пользовании крупномасштабными шкалами. При этом вблизи центра экрана сплоченность льда может оказаться завышенной, по мере удаления от центра экра​на она будет приближаться к действительной, после чего — уменьшаться до значений, близких к нулю. Эту особенность радиолокационной ориентировки необходимо учитывать судо​водителям.

3.2.6. Счисление, прокладку пути во льдах и определение места судна ведут в соответствии с требованиями Наставления по штурманской службе на судах Минречфлота РСФСР.

3.3. Особенности организации вахтенной службы

3.3.1. При плавании в тяжелых ледовых условиях на посту управления во время движения судна должны находиться не менее двух судоводителей, один из которых—капитан или пер​вый штурман (старший помощник капитана).

3.3.2. Старшее должностное лицо на вахте должно выпол​нять следущее.

3.3.2.1. Управлять судном, организовать постоянный, конт​роль за водонепроницаемостью корпуса судна (измерять уро​вень воды в корпусе судна следует ежечасно, а после сильно​го удара корпуса о лед или ледового сжатия—непрерывно до полной уверенности в отсутствии водотечности); принять экст​ренные меры по обеспечению живучести судна при получении им ледового повреждения.

3.3.2.2. При групповом ледовом плавании судов в караване исполнять все указания руководителя ледовой проводки, сообра​зуясь с ледовыми условиями; постоянно контролировать и строго, соблюдать установленную руководителем проводки без​опасную дистанцию между своим судном и судном, идущим впереди; осуществлять внутрикараванную связь.

3.3.3. Второй судоводитель, несущий вахту, выполняет сле​дующее:

ведет тщательное счисление пути и прокладку курса;

определяет место судна наиболее точным способом через интервалы времени, установленные капитаном;

ведет наблюдения за положением судна, следующего сзади;

об изменении расстояния до сзади идущего судна штурман не​медленно докладывает старшему по вахте.

3.3.4. Во время стоянки во льду при низких температурах воздуха вахтенный начальник обязан следить за тем, чтобы суд​но не вмерзало в лед, организуя периодическую работу машин и перекладку рулевых органов с борта на борт.

3.3.5. При усложнении ледовых условий, в аварийной ситу​ации и при получении судном повреждений вахтенный началь​ник обязан вызвать на пост управления капитана.

3.3.6. Заступая на вахту, вахтенный начальник должен оз​накомиться с фактической и прогнозируемой обстановкой и в первую очередь с ледовыми условиями в районе плавания.

3.3.7. В соответствии с Положением по организации работы судов Минречфлота РСФСР в ледовых условиях капитаны су​дов, выделенных для гидрометеорологических наблюдений, обес​печивают в установленном порядке проведение наблюдений и передачу данных в пароходство.

3.3.8. Порядок получения гидрометеорологической инфор​мации при выходе судов в море описан в разделе 11 настоя​щего Наставления.

4. САМОСТОЯТЕЛЬНОЕ ПЛАВАНИЕ ТРАНСПОРТНЫХ СУДОВ ВО ЛЬДАХ

4.1. Самостоятельное (без ледокольной проводки) плавание судов разрешается в ледовых условиях, не превышающих реги​стровые ограничения. Безопасность плавания обеспечивается со​ответствующей подготовкой судна и экипажа, полнотой и дос​товерностью путевой (навигационной) и гидрометеорологической информации, постоянным наблюдением за ледовой обстановкой и погодой, умением судоводителя управлять судном во льдах.

4.2. Во всех случаях необходимо стремиться избегать встре​чи со льдом и обходить его скопления, даже если это вызывает значительное удлинение пути. Входить в лед можно только тог​да, когда очевидно, что иного пути нет, что лед проходим для судна, а погодные условия и прогноз благоприятны для плава​ния во льду.

Входить в лед не разрешается:

без указания руководителя движением флота на участке или руководителя ледовой проводки и без необходимой информации об условиях плавания на маршруте следования;

когда ледовые условия или ледовый прогноз опасны для суд​на или нет ясного представления о состоянии льда и ожидаемой гидрометеорологической обстановке;

при торошении льда, дрейфе и сжатии ледяных полей;

с застопоренными винтами.

Не рекомендуется входить в лед в темное время суток и в условиях неудовлетворительной видимости.

4.3. Приближаясь к месту расположения льда, необходимо принять все меры к тому, чтобы своевременно обнаружить лед, вовремя изменить скорость судна и выбрать дальнейший путь в соответствии с фактической обстановкой. С этой целью следу​ет вести тщательное визуальное и радиолокационное наблю​дение.

4.4. Перед вхождением судна в лед необходимо предупре​дить вахту в машинном отделении. На незагруженном судне не​обходимо принять балласт и обеспечить максимально возмож​ную осадку (в пределах ледового пояса). При отрицательных температурах воздуха следует задраить трюмы для предотвра​щения замерзания осушительно-балластной системы.

4.5. Приблизившись к кромке льда, необходимо оценить ле​довую обстановку и выбрать направление пути в наиболее лег​ких льдах в пределах судового хода, используя участки ровного или малоторосистого льда, цепочки разводий, полосы сравни​тельно разреженного льда. Не рекомендуется двигаться по то​росистым льдам, пересекать стыки крупных ледяных полей.

4.6. Входить в лед следует под прямым или близким к не​му углом к кромке льда и на пониженной до минимальной ско​рости.

4.7. Плавание судна во льдах осуществляется с безопасной для конкретных условий скоростью, которую устанавли​вают с учетом ледовой прочности судна, толщины, раз​рушенности и сплоченности льда. В сплошном и сплоченном би​том льду обычно можно, а часто и необходимо давать машине полный ход. При плавании в разреженных битых льдах скоро​сть должна быть ограничена до значения, при котором исклю​чаются повреждения корпуса при ударе об отдельную льдину..

4.8. Необходимо избегать ударов даже о небольшие облом​ки льда. Особую осторожность необходимо проявлять при из​менении курса, поскольку движущееся с некоторым углом дрей​фа судно может удариться о льдину бортом и получить повреж​дение.

Следует особенно остерегаться касания тяжелых и прочных льдин со следами таяния, дрейфующих с мелководных участ​ков. Такие льдины имеют подводные выступы (тараны, подсовы, навалы), которые представляют большую опасность для судна.

4.9. Не рекомендуется входить в узкие трещины и каналы в сплошном льду. Двигаясь по ним, судно будет касаться остро​угольных кромок, что может послужить причиной повреждений корпуса. Кроме того, трещины являются наиболее вероятными местами сжатий при движении одного ледяного поля относите​льно другого, неподвижного.

4.10. При движении во льдах необходимо применять следую​щие приемы управления судном:

проходя вблизи ледяных полей, крупных льдин и стамух, не прижиматься к ним вплотную, остерегаться таранов н подсо​вов;

при неизбежном столкновении со льдом касаться его фор​штевнем, избегая ударов по скуле или борту;

заранее предупреждать зарыскивание судна в сторону ос​лабленного льда или трещин, особенно при прохождении вблизи других судов, причалов и т. п.;

избегать резких перекладок рулей и крутых поворотов суд​на, так как в сплошных льдах это неизбежно ведет к остановке и заклиниванию судна, а в разреженных льдах может привести к удару о лед бортом;

следует ставить рули в положение «прямо» до начала дви​жения судна задним ходом и не перекладывать их до тех пор, по​ка судно не начнет движения вперед;

для предупреждения заклинивания винтов в поворотных на​садках при движении судна в сплоченном битом льду насадки необходимо периодически перекладывать на угол 3—5°, своевре​менно реверсировать винты, не допуская их остановки;

двигаясь по ледовому каналу, нужно держаться строго его оси, поскольку при ударе об одну из кромок канала судно будет отброшено к противоположной кромке, на повороте канала сле​дует снижать скорость и двигаться ближе к внутренней кромке канала;

при следовании по каналу, проложенному составом с ледо​кольно-ледоочистительной приставкой (ЛЛП) и имеющему ма​лую засоренность битым льдом, необходимо в целях безопаснос​ти ограничивать скорость, чтобы вероятность повреждения при ударе о кромку была минимальной;

если заметно сужение канала из-за подвижек и дрейфа льда, следует остановиться, отойти от опасного участка задним ходом и сообщить об этом руководителю движением флота на участке или диспетчеру.

4.11. Небольшие перемычки тяжелого льда, которые нельзя обойти, суда, имеющие достаточную прочность корпуса, преодо​левают набегами. При этом длина разбега не должна превышать длины судна. Во избежание заклинивания судна во льду необхо​димо своевременно, не ожидая остановки судна, давать машинам задний ход. В случае заклинивания необходимо попытаться освободить судно своими силами. При работающих вперед пол​ным ходом машинах руль перекладывают с борта на борт, что​бы раскачать и освободить судно.

4.12. При плавании по реке необходимо учитывать следую​щие особенности:

в период ледохода не следует приближаться к приверхам островов, осередков, так как они всегда находятся под нажимом наплывающего сверху льда;

на поворотах речного русла следует проходить ближе к вы​пуклым берегам, остерегаясь вогнутых берегов;

при движении сверху нельзя входить в густой ледоход, по​скольку судно может потерять управляемость, быть прижатым к берегу, оказаться на отмели, в заторе и т. п. ;

в условиях шугообразования следует избегать дифферента на корму, в противном случае судно будет подшуговано;

при движении в условиях ледостава по ледовым каналам в сравнительно тонком льду необходимо ограничивать скорость, особенно на мелководных акваториях. На большой скорости кромки канала будут взламываться судовыми волнами, что при​ведет к подвижкам льда, его скоплению и образованию заторов на нижележащих участках. 

4.13. Большую опасность для судов представляют подвижки и дрейф льда, ледовые сжатия, густой ледоход. Массы движуще​гося льда могут «выжать» судно на берег, отмель, причинить ему тяжелые повреждения при сжатиях.

На свободной реке при угрозе надвигающегося сверху льда необходимо принять меры к тому, чтобы укрыться в затоне, за островом, осередком, выступом берега и т. п. Если этого сделать нельзя, нужно подойти к приглубому берегу (лучше к верхнему плечу яра) и поставить судно под углом 30—40° к урезу воды (рис. 4.1). Чтобы удержать судно в таком положении, нужно переложить рули в сторону берега на максимальный угол и дать машинам ход вперед.

Указанное положение во время подвижек льда и ледо​хода будет наиболее безопас​ным для судна. Переложенные в сторону берега рули или на​садки при работе машин не только обеспечивают силу, не​обходимую для удержания суд​на под углом к берегу, но и, находясь под минимальным углом к наплывающему льду.
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опасности. Если остановить машины, то корма судна будет прижата к берегу, появится угроза повреждения элементов ВРК.

После прекращения движения льда около судна необходимо оценить ледовую обстановку и принять решение о возможности продолжения плавания. В сложной ледовой обстановке нужно запросить помощь ледокольного судна. Только убедившись в том, что подвижка льда прекратилась на всем участке, следует принимать меры по освобождению судна. Переложив рулевые органы в положение «прямо», нужно работать машинами на пе​редний ход до появления за кормой достаточной акватории чис​той воды, куда затем следует отвести судно, после чего продол​жать движение по назначению.

4.14. На водохранилищах, озерах и в морских районах не​редко наблюдаются подвижки ледяных полей, которые, переме​щаясь под действием ветра, создают у неподвижных кромок ле​дяного поля и у берегов зоны мощного сжатия. Необходимо при​нять все возможные меры к тому, чтобы не допустить попадания транспортного судна в зону сжатия (в период дрейфа льда прекращать движение транспортных судов на широких частях водохранилищ, губ и озер, не направлять на эти участки суда при неблагоприятных ветровых и ледовых прогнозах и т. д.).
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При угрозе сжатия необходимо углубиться в неподвижный ледяной покров и уйти по возможности дальше от зоны сжатия в направлении ближайшего укрытия или безопасного места от​стоя (рис. 4.2, положение I). В том случае, когда судно дрей​фует вместе с перемещающимся полем, его следует отвести от зоны сжатия на безопасное расстояние навстречу дрейфу (поло​жение II) и удерживать против направления движе​ния льда, принимая меры, исключающие посадку суд​на на мель, навалы его на другие суда и объекты.

Если сжатие застало судно у берега, необходимо прежде всего укрыться за рынком горы, выступом бе​рега и т. п. При невозмож​ности перейти в укрытие, нужно поставить судно так, как показано на рис. 

4.1. Машины в этом случае дол​жны работать полным хо​дом вперед, а рулевые орга​ны должны находиться под минимальным углом к движущемуся льду, обеспечивающим безопасное удаление кормы от берега. 

В любом случае нельзя допускать заклинивания судна во льдах. Для этого при резком уменьшении скорости судна до его остановки дают задний ход, переводят рулевые органы в по​ложение «прямо», отходят назад на 30—50 м, затем продвигают​ся вперед на то же расстояние, т. е. совершают так называемое челночное движение.

Движение желательно осуществлять в таком режиме, что​бы иметь запас мощности энергетической установки для предуп​реждения полной остановки судна при ледовом сжатии.

Во всех случаях при угрозе сжатия необходимо доложить обстановку руководителю движения флота на участке, диспетче​ру и запросить помощь.

4.15. Стоянка судов в неподвижном ледяном покрове осу​ществляется без отдачи якорей. Необходимо углубиться в лед на расстояние двух-трех длин корпуса судна, затем отойти назад на полкорпуса и остановиться. Во время стоянки регулярно про​кручивают винты и перекладывают рули. При низких тем​пературах воздуха для предупреждения вмерзания корпуса суд​на в лед судну необходимо периодически совершать возвратно-поступательные движения.

4.16. Якорная стоянка судов в ледовых условиях рекомен​дуется на акваториях, защищенных от наплывающего или дрей​фующего льда. При необходимости стать на якорь на чистой во​де или в разреженных льдах следует вытравливать якорный ка​нат на минимальную длину, обеспечивающую необходимую дер​жащую силу; брашпиль и энергетическая установка должны быть в постоянной готовности, чтобы можно было немедленно сняться с якоря, если к судну приблизится тяжелый лед. Во время стоянки на якоре необходимо постоянное наблюдение за якорным канатом и за дрейфом судна.

5. УПРАВЛЕНИЕ ЛЕДОКОЛЬНЫМИ СУДАМИ И СОСТАВАМИ

5.1. Прокладка ледовых каналов

5.1.1. Ледовые каналы прокладывают для проводки флота, при выполнении операций по вскрытию ледя ного покрова на уча​стках водных путей, при следовании ледоколов к месту проведе​ния ледокольных работ и в ряде других случаев.

5.1.2. Предварительную прокладку и подготовку ледового канала, предназначаемого для безопасной проводки судов в сплошном неподвижном льду, выполняют с учетом следующих принципов:

перед прокладкой канала детально изучают ледовую обстановку, путевые и метеорологи​ческие условия в районе пред​стоящей работы, намечают трассу будущего канала;

канал прокладывают по участкам ослабленного или малоторосистого льда с глу​бинами, достаточными для дви​жения наиболее глубокосидящих судов;

канал прокладывают по возможности прямолинейным, а радиусы кривизны поворо​тов делают наибольшими;

на крутых поворотах судо​вого хода канал разрабатыва​ют на ширину, достаточную для проводки без расклинивания наибольшего по габарит​ным размерам судна или со​става, определяемую по номо​грамме (рис. 5.1).

Необходимая ширина ка​нала на прямолинейных участ​ках судового хода зависит от ширины проводимых судов и состояния канала, которое определяется в первую очередь ти​пом ледокольного средства и ледовой обстановкой. Канал, про​ложенный ледоколами, необходимо расширить до нужной шири​ны с учетом ширины наибольшего по габаритным размерам про​водимого судна, а битый лед в канале измельчить путем допол​нительных проходов по каналу. Если канал прокладывают в сплошном ровном льду ледокольным составом с ледокольно-ледоочистительной приставкой, образуется канал с ровными кромками и малой засоренностью битым льдом.
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На широких частях водохранилищ, озер, заливов в условиях резких колебаний температуры воздуха наблюдается сужение проложенного канала вследствие линейного расширения ледя​ного покрова (термического сжатия). Во избежание сжатия су​дов в канале его необходимо дополнительно расширить с уче​том этого явления.

5.1.3. При многократном использовании ледового канала в осенне-зимний период толщина слоя битого льда и ледяной ка​ши в нем постепенно увеличивается, и движение транспортных судов затрудняется. В этом случае необходимо проложить новый канал, удаленный от старого на расстояние не менее ширины корпуса ледокола.

5.1.4. Прокладывать канал можно при непрерывном движе​нии судна набегами. В ледяном поле небольшой толщины (0,2— 0,4 м) и особенно в условиях мелководья скорость ледоколов должна быть ограничена во избежание взлома льда судовыми волнами на большой площади вокруг судна. При толщине льда, близкой к предельной, и запасах воды под днищем до 0,3 м ле​доколам рекомендуется прокладывать канал при движении зад​ним ходом, размывая ледяной покров потоками от винтов, рабо​тающих на передний ход.

5.1.5. Работа ледокольного судна или состава набегами но​сит цикличный характер и состоит из следующих операций: от​ход назад от кромки льда, разбег в канале, заполненном битым льдом, продвижение в целом льду, реверс для последующего от​хода назад. Последняя операция в тяжелых ледовых условиях иногда сопровождается заклиниванием корпуса ледокола, что требует дополнительных затрат времени на освобождение от заклинивания.

Основным параметром, определяющим скорость продвиже​ния и эффективность работы ледокола набегами, является дли​на его разбега. При выборе длины разбега ледокола в ледовом канале необходимо стремиться к тому, чтобы к моменту удара корпуса ледокола о кромку льда скорость его была наибольшей для данных ледовых условий. В условиях мелководья следует работать короткими набегами, ограничивая длину разбега. В противном случае при выходе форштевня на кромку льда кор​мовая оконечность может удариться о грунт и повредиться ВРК.

Для предупреждения заклинивания ледокольных судов и составов во льду необходимо своевременно, до остановки ледо​колов во льду, реверсировать движители, а также прокладывать канал «в два следа».

5.1.6. Для ускорения прокладки канала в тяжелых льдах, преодоления тяжелых заторов и зажоров следует при возмож​ности применять парную работу ледокольных судов двумя спо​собами: в кильватерном счале («тандем») или на параллельных курсах.

5.1.7. Парная работа ледоколов в кильватерном счале может быть проведена либо двумя ледоколами, либо ледоколом и бук​сировщиком. При этом головным судном ставят ледокол, в кор​мовой вырез которого заводят форштевень заднего судна. Суда плотно соединяют посредством буксирного троса и лебедки. Та​кой кильватерный счал способен прокладывать канал во льду значительной толщины, двигаясь непрерывным ходом или набе​гами, без заклинивания. Выбор курса и управление движением состава осуществляет головной ледокол. Необходимое условие эффективной работы счала—согласование действии обоих су​дов и наличие оперативной связи между ними.

В отдельных случаях кильватерный счал формируют из трех судов. 

5.1.8. При парной работе ледоколов на параллельных курсах 2 ледокола движутся в одном направлении на траверзном рас​стоянии один от другого до 30 м. При этом один из ледоколов движется обычно несколько впереди, а второй скалывает одну из кромок канала, проложенного впереди идущим ледоколом, уменьшая тем самым ледовое сопротивление (работа «на скол»). Во льду предельной толщины ледоколы по очереди выходят впе​ред, ослабляя ледяной покров вблизи корпусов судов.

Цикличная работа ледоколов набегами рекомендуется в та​кой, последовательности: в момент разбега первого судна второе должно закончить отход назад, в случае заклинивания первого судна второе проходит рядом, облегчая первому освобождение от заклинивания.

Парная кильватерная схема наиболее эффективна на водох​ранилищах, озерах, в морских районах и на речных участках при движении против течения.

5.1.9. При необходимости проложить ледовый канал ограни​ченной протяженности в сплошном ледяном покрове толщиной свыше 0,4 м (например, в случае выполнения спасательных опе​раций), когда нет ледоколов, могут быть применены буксирные суда или толкачи. Последние продвигаются кормой вперед, раз​мывая лед струёй от работающих на передний ход винтов и удер​живаясь на буксирном тросе, который закрепляют на льду пос​редством ледового якоря.

5.1.10. Если ледовый канал готовится для проводки транс​портных судов, его следует частично очистить от битого льда. Это может быть сделано при движении по каналу ледокольных составов с ледокольно-ледо​очистительными приставками. С той же целью на ледоколах проектов № 1105 и 1191 во время дви​жения по каналу целесообразно включить систему пневмообмыва, а бортовые рули переложить на угол 15—20° в сторону бортов.

Для очистки ледовых каналов небольшой протяженности мо​гут быть использованы два ледокольных судна, соединенные под углом. При этом кормовые оконечности судов соединяют вплот​ную, а носовые разводят на заданное расстояние и фиксируют в таком положении буксирным тросом. При движении передним ходом суда накапливают битый лед между корпусами и заво​дят его в специально подготовленные «карманы».

5.2. Выполнение оборотов и поворотов

5.2.1. Необходимость частого выполнения оборотов является особенностью работы ледокольных судов. Потребные для обо​рота затраты времени и размеры акватории зависят от ледовой и гидрометеорологической обстановки, маневренных качеств судна и мастерства судоводителей.
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Рис. 5.2. Схемы маневрирования ледокольных судов при выполнении обо​ротов (стрелки показывают направления движения судов): 1—8 — положения судов в момент реверса гребной установки

5.2.2. В ровном сплошном ледяном покрове толщиной до 0,5 предельной для данного судна толщины льда в разреженном битом льду при наличии достаточной акватории оборот выпол​няется в виде циркуляции, как и на чистой воде.

5.2.3. В сплошном ледяном покрове толщиной свыше 0,5 предельной для данного судна толщины льда и в сплошном битам льду оборот рекомендуется выполнять в виде последовательных маневров (рис. 5.2). Схемы I и II рекомендуется использовать при относительно благоприятных ледовых условиях. Подойдя к намеченному для оборота месту, перекладывают рули на пра​вый борт и углубляются в ледяное поле (схема I, положение 1), затем на заднем ходу переводят ледокол в положение 2, после чего завершают оборот.

Если переход из положения 1 в положение 2 затруднителен, маневрируют по схеме II: ледокол после маневра 1 возвраща​ется в исходное положение 2, далее углубляется в противопо​ложную кромку (положение 3), заправляет корму в подготов​ленный «карман» (положение 4) и завершает оборот.

В ледовых условиях средней сложности для ледокола мо​гут быть рекомендованы схемы III и IV. Если при отходе назад из положения 3 схемы III и положения 5 схемы IV возникнут трудности, следует ослабить лед под кормой работой винтов на передний ход. В тяжелых ледовых условиях оборот следует вы​полнять по схеме V или VI, причем в схеме VI четвертый закол (положение 7) необходимо осуществлять не доходя 30—50 м до места второго закола (положение 3).
Число маневров, размеры акватории, необходимой для обо​рота, и затраты времени определяются способностью ледокола входить («закалываться») в кромку льда на переднем и заднем ходу, толщиной льда, условиями маневрирования. При выполне​нии оборота на ограниченной акватории возникает необходимость увеличить число заколов, более продолжительное время рабо​тать винтами на передний ход для ослабления льда под кормой, и отхода ледокола назад.

5.2.4. При сильном течении выполнение оборотов затрудне​но, особенно если судно движется вверх. В этом случае при ма​неврировании на корпус судна действует гидродинамическая си​ла, момент которой препятствует обороту. Кроме того, битый лед оказывается более сплоченным у нижнего (по отношению к направлению течения) борта судна, что дополнительно ослож​няет выполнение оборота.

С учетом отмеченного рекомендуется следующий порядок маневрирования (рис. 5.3). Выбирают достаточную по ширине акваторию и углубляются в лед (положение I), уклоняясь в тиховод, где у кромки фарватера подготавливают «карман» (по​ложение II). Затем судно отводят назад (положение III), после чего, переложив рули на борт, дают машинам полный ход впе​ред и стараются максимально развернуть судно (положение IV). Как правило, взаимодействие сил на корпусе и рулях таково, что ледокол не выходит из положения, близкого к нормальному по отношению к струям течения (положение IV). Для полного оборота в большинстве случаев бывает достаточно заправить корму в подготовленный в тиховоде «карман» (положение V), после чего завершение оборота (положение VI) затруднений не вызывает.

В стесненных условиях плавания при высоких скоростях течения рекомендуется такая последовательность выполнения оборота (рис. 5.4). Ниже намеченного для оборота места вскры​вается акватория, причем лед измельчается до состояния мелкобитого. При этом в верхней части разработанной акватории образуется полынья, протяженность которой в направлении те​чения должна составлять 1,3—1,5 длины корпуса ледокола.

[image: image5.png]R
-

o%a%%e %24
—

A

X

0

-
X

X
&

X
2
XK
XX x.."._ A
X X

\






Для выполнения оборота судно отводят в исходное поло​жение I, после чего на среднем ходу подводят к тиховодной кромке фарватера (положение II). В положении II рули пере​кладывают на борт, а машинам дают полный ход вперед с таким расчетом, чтобы в полынье развернуть судно на максималь​ный угол по отношению к струям течения. Как правило, указан​ный угол не превышает 110°. В положении III гребные дви​гатели реверсируют, одновременно рули ставят в положение «прямо». Задача судоводителя в этот момент заключается в том, чтобы, двигаясь задним ходом, прислонить корму ледокола к кромке неподвижного льда и удержать ее прижатой (положе​ние /К). Если это удается, то необходимо лишь удержать кор​му прижатой к кромке льда при работе машин назад, так как носовая часть судна будет поворачиваться течением в нужном направлении (положение V), и завершить оборот (положение VI):
5.2.5. Ледокольным составам также, как и ледоколам, при​ходится выполнять большое число оборотов. Специфическая форма корпуса ледокольной приставки и жесткая учалка ее с толкачом обусловливают пониженную поворотливость ледоколь​ного состава. Судоводителям, использующим ледокольные прис​тавки, необходимо учитывать это обстоятельство и выполнять обороты в целом льду в виде последовательных маневров. Пос​ледовательность выполнения оборота ледокольными составами, ледоколами и теплоходами-толкачами, оборудованными насад​ками, имеет много общего.
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Подойдя к месту, намеченному для выполнения оборота, суд​но останавливается (положение I, рис. 5.5) и отходит назад (положение II) на l—1,5 длины состава. Затем дают машинам ход вперед, судно разбегается, насадки перекладывают к одному из бортов, углубляясь в кромку канала (положение III). После реверса машины судно отходит назад по каналу в исходное по​ложение II, затем маневр повторяют, врезаясь в противополож​ную кромку и одновременно разворачиваясь на возможно больший угол (положение V). При маневрировании судоводители должны принимать меры предосторожности, исключающие резкие и сильные удары кормовой оконечностью толкача о кром​ки канала.

В положении V насадки перекладывают на противоположный борт и работой машин на передний ход подготавливают аквато​рию под кормой для безопасного отхода назад. После этого судно отходит назад, машины работают «враздрай», переклады​вают насадки и выполняют оборот (положение VI). Иногда бывает необходимо для создания большей акватории, свободной от льда под кормой, из положения VI углубиться в кромку канала прямо по ходу судна (положение VII). В этом положе​нии при работе машин на передний ход промывается и расши​ряется акватория чистой воды, что необходимо для безопасно​го отхода судна назад и завершения оборота (положение VIII).
5.2.6. Ледокольные средства с ограниченной поворотливо​стью (ледокольные составы с ледокольно-ледоочистительными приставками, ледоколы проекта № 1191) испытывают затрудне​ния при выполнении крутых поворотов в тяжелом сплошном льду. Для ледокольных составов рекомендуется следующая схема ма​неврирования (рис. 5.6). На подходе к месту поворота рулевые органы перекладывают на максимальный угол в сторону пово​рота. Состав совершает поворот по траектории более плавной, чем требуется, и занимает положение /. Здесь состав останав​ливают и задним ходом переводят в положение II, после чего проложенный канал расширяют по кромке, -противоположной повороту, до положения III состава. Затем состав задним ходом возвращают в положение IV и выполняют поворот по заданной траектории (положение V).
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По аналогичной схеме набегами следует выполнять пово​рот радиусом менее 500 м ледоколам проекта № 1191. При этом отходить назад необходимо на 200—300 м, перекладывать рули в конце ледового канала, а при толщине льда свыше 1 м — не​посредственно в «тупике» канала, когда скорость судна дости​гает наибольшего значения.

5.3. Преодоление и разрушение заторов и зажоров

5.3.1. На подходе к .затору, имея сведения о его размерах и толщине ледяного покрова (аэроледомерные съемки ледяного покрова), ледокол необходимо направить по участкам ровного или малоторосистого льда. Большую помощь при этом оказывают сведения о толщине и размерах за​тора, полученные при аэроледомерной съемке или визуальной авиаразведке. Если позволяют глубины, ледокол необходимо на​править по участкам ровного или малоторосистого льда. Следу​ет использовать любую возможность для того, чтобы обойти за​тор по дополнительной трассе (на водохранилище), кромке рус​ла, протоке или воложке (на свободной реке).

5.3.2. На свободной реке наиболее сложным является пре​одоление затора при движении вниз по течению. Работа ледо​кола набегами затрудняется частым заклиниванием корпуса, наличием течения в прокладываемом ка​нале, вследствие чего разрушаемый лед скапливается в тупике канала, а при отходе ледокола назад для разбега кор​му сносит течением, канал ис​кривляется, и судно становится поперек течения—«взамет». Для предупреждения по​ста​новки «взамет» необходимо прокла​дывать канал минимальной ширины под минимальным углом к на​правлению течения. Рекомендуется также посадка ледокола на ровный киль или с небольшим дифферентам на нос.

При больших скоростях течения и мелководье рекомендует​ся преодоление затора сверху при работе набегами задним хо​дом. Ледяной покров разрушается в этом случае кормовой оконечностью корпуса и потоками воды от бортовых винтов, рабо​тающих на передний ход.

5.3.3. Преодоление затора при движении против течения осуществляется быстрее, поскольку разрушаемый лед сплыва​ет по течению, очищает канал и создаются более благоприят​ные условия для разбега. Ледокол, будучи ориентирован носом против течения, сохраняет хорошую управляемость при манев​рировании.

5.3.4. По указанным в п. 5.3.3 причинам разрушение зато​ров рекомендуется выполнять при движении ледокола вверх. Перед началом работ ниже затора необходимо заранее подготовить акваторию для приема льда из затора. Разрушение за​тора начинают с прокладки канала в месте, где наблюдается наиболее сильное течение. Углубившись в затор на расстояние, соответствующее одной-двум длинам корпуса, возвращают ле​докол на исходную позицию, после чего расширяют канал по всей ширине затора или в пределах доступных глубин. Ледокол работает без оборота, возвращается в исходное положение зад​ним ходом.

5.3.5. Преодоление и разрушение заторов осуществляется более эффективно и безопасно при групповой работе ледоколь​ных судов, так как в случае необходимости одно судно может оказать другому помощь. Работу судов организуют в кильва​терном счале или на параллельных курсах (см. д. 5.1.7, 5.1.8). Второй способ пред​почтительнее применять при разрушении за​тора, когда суда продвигаются вверх по схеме, описанной в п. 5.3.4.

5.3.6. Работая в заторе, судоводитель должен постоянно помнить о возможности подвижки льда, прорыва затора и свое​временно принимать необходимые меры безопасности. С этой целью заранее намечают место укрытия, а работу в заторе ор​ганизуют так, чтобы при страгивании затора можно было свое​временно спуститься в укрытие. 

5.3.7. Серьезную опасность для судов представляют зашугованные участки рек. Рыхлые массы шуги, образующейся вследствие интенсивного переохлаждения глубинных слоев воды, облепляют корпус судна, резко увеличивают сопротивление дви​жению, сковывают маневры судна.

Для преодоления зашугованных участков и заторов необхо​димо работать набегами. Чтобы предупредить заполнение шугой канала впереди ледокола при отходе его назад, длину разбега выбирают небольшой. Для предотвращения остановки судовых двигателей вследствие забивания шугой приемников забортной воды следует использовать воду из заранее заполненных водой балластных цистерн.

При наличии нескольких ледоколов, буксирных судов и тол​качей из них следует формировать кильватерные составы из двух-трех судов, ледоколы должны использовать специальные устройства — пневмообмывочные, раскачивающие.

5.3.8. Разрушение зажоров должно выполняться снизу по схеме, приведенной в п. 5.3.4. Ледоколы или мощные толкачи от​калывают и спускают по течению куски шуги в заранее подго​товленные акватории в расширениях русла. 

5.3.9. При планировании и организаций ледокольных работ важно предупредить образование заторов и зажоров. С этой це​лью в осенний период организуют дежурство ледокольных средств в традиционных местах скоп​ления льда (зонах выклинивания подпора водохранилищ, нижних бьефах гидроузлов, мес​тах сужения и рез​ких поворотов русла и т.д.). Весной для предупреждения образования заторов ледоколы вскрывают участки рек и водохранилищ в первую очередь в местах сужения русла, готовят «емкости» для приема наплывающего сверху льда.

5.4. Вскрытие ледяного покрова на акваториях отстойных пунктов и портов, на участках рек и водохранилищ

5.4.1. Ледокольные работы на акватории отстойного пунк​та начинаются с освобождения от льда ледокола или заменяю​щего его ледокольного судна. Для этой цели ослабляют лед во​круг корпуса судна, выкалывают майну под кормой, при необхо​димости освобождают винты от льда пропариванием. Далее, ра​ботая винтами, промывают лед позади судна и, применяя креновую, дифферентную систему пневмообмыва или раскачиваю​щую установку, освобождают корпус ледокола. 

5.4.2. Перед началом работ капитан ледокола должен изу​чить план расстановки судов и порядок ввода их в эксплуата​цию, знать толщину льда и глубины на акватории отстойного пункта. С ледяного покрова должны быть убраны машины, ме​ханизмы, кабели и т. д. При выполнении ледокольных работ на льду не должны находиться люди.

5.4.3. Ледокольные работы в отстойном пункте следует про​изводить по указанию караванного капитана в такой последо​вательности:

вскрывают акваторию ниже отстойного пункта для спуска льда из затона;

прокладывают и расширяют канал вдоль акватории отстой​ного пункта в направлении слипа или дока;

выполняют срочные работы по освобождению и перестанов​ке судов, требующих докования или слипования;

окалывают суда, намеченные к вводу в эксплуатацию (при этом вокруг судов со слабыми корпусами необходимо предвари​тельно ослабить лед ледорезными машинами, маневрирование ледоколов вблизи таких судов должно осуществляться с крайней осторожностью).

5.4.4. Для освобождения корпусов судов, вводимых в экс​плуатацию, от ледяных чаш их устанавливают в местах прохож​дения теплых сточных вод, промывают корпуса потоком воды от движителей или буксируют суда по акватории с мелкобитым льдом.

5.4.5. Вскрытие акваторий у причалов порта, в зоне паром​ных или пассажирских переправ начинается с прокладки канала до ближайшего плесового участка, воложки или протоки, распо​ложенных ниже порта. Здесь ледяной покров взламывается, из​мельчается и уплотняется в пределах доступных глубин, полу​чается полынья чистой воды; затем вскрывают ледяной покров на участке от полыньи до акватории порта. При этом ледокол, со​вершая круговые рейсы и постепенно расширяя проложенный ранее канал, продвигается вверх и как бы «поднимает» полы​нью вплоть до требуемой акватории.

5.4.6. Одной из главных задач ледокольных средств в весен​ний период является вскрытие ледяного покрова на участках рек, озер и водохранилищ в целях искусственного досрочного очище​ния их ото льда.

На речном участке вскрытие обычно осуществляется против течения путем расширения предварительно проложенного кана​ла до ширины, определяемой допустимыми глубинами. При этом лед должен быть измельчен для предупреждения образования заторов на нижележащих участках. Работы начинаются после прекращения действия ледяных дорог через реку.

Если возникает необходимость вести вскрытие ледяного покрова на реке, продвигаясь вниз по течению впереди движу​щегося заторного льда, то рекомендуется следующая техноло​гия. На ограниченном по протяженности участке (5—10 км) про​кладывают ледовые каналы по кромкам судового хода, после чего образовавшееся ледяное поле измельчается при движении ледокола по криволинейным траекториям («змейка», циркуля​ция). Наиболее тщательно измельчают лед в местах сужения рус​ла, чтобы предотвратить образование заторов и наводнений. За​тем ледокол последовательно разрабатывает ледяной покров на нижележащих акваториях, обеспечивая ускоренное беззаторное очищение от льда всего участка реки.

Поскольку при такой работе всегда имеется риск воздейст​вия наплывающего сверху заторного льда, следует предотвра​тить возможность посадки на мель ледокола, особенно при дви​жении, вниз. Для этого судно предварительно должно принять балласт, избегая движения вниз по мелководным участкам.

5.4.7. В озерно-речной части водохранилища необходимо прежде всего вскрыть лед в зоне затопленного русла реки, где отмечаются наибольшие глубины и скорости течения. Здесь на​блюдаются подвижки льда, заторные явления, обусловленные скоплением наплывающих сверху ледяных полей. Для их пре​дупреждения ледокол прокладывает несколько параллельных ледовых каналов с промежутками между ними 50—100 м, после чего измельчает лед во всей разрабатываемой зоне. Такая опе​рация позволяет без задержек пропустить поступающий сверху лед и распределить его в широкой части водохранилища.

5.4.8. Искусственное вскрытие ледяного покрова в озерной части водохранилища, там, где это целесообразно и необходимо, осуществляется путем прокладки серии параллельных каналов с промежутками между ними 100—200 м. Такие каналы способ​ствуют началу подвижек и дрейфу льда, в процессе чего ледя​ной покров измельчается и разрушается. Задача ледокола в этом случае состоит в разрушении и измельчений крупных ле​дяных полей.

5.4.9. Прокладывать ледовые каналы при выполнении ледо​кольных операций, описанных в п.п. 5.4.7 и 5.4.8, если это воз​можно, следует ледоколом с ледокольно-ледоочистительной прис​тавкой. В этом случае достигают следующих преимуществ:

ледовый канал, проложенный ЛЛП, имеющий ровные кромки и незначительную засоренность битым льдом, способствует под​вижкам и дрейфу льда, образованию при этом значительного пространства чистой воды;

ровные кромки льда на акваториях, вскрываемых в узких частях (см. п. 5.4.7) для приема и пропуска поступающего свер​ху льда, способствуют его безостановочному движению, ускоря​ют перемещение и распределение льда на широких частях водо​хранилища. (Если кромочные каналы проложены ледоколом без приставки, ледокол вынужден дополнительно курсировать по участку, предупреждая остановки льда и обеспечивая его перемещение);

обеспечиваются лучшие условия эксплуатации энергетичес​ких установок и ВРК линейных ледоколов.

5.4.10. Работа речных ледоколов в прибрежных морских рай​онах осуществляется на основе принципов морского судовож​дения с учетом вышеизложенных тактических приемов. Мелкоси​дящие ледоколы проекта № 1191 должны избегать больших разбегов при работе набегами в многолетнем льду. В противном случае ледокол может выйти на лед и зависнуть на нем; осво​бодить его будет сложно.

6. ПРОВОДКА СУДОВ ЛЕДОКОЛЬНЫМИ СРЕДСТВАМИ

6.1. Виды и особенности ледовых проводок

6.1.1. В сложных ледовых условиях движение транспортных судов организуют под проводкой ледокольных средств по ледо​вым каналам, в которых должна обеспечиваться безопасность проводимых судов. С получением извещения об угрозе возникно​вения ледовых сжатий движение судов по ледовым каналам прекращается, суда выводят из опасной зоны.

В зависимости от ледовой обстановки, числа и характерис​тик проводимых судов могут быть рекомендованы следующие виды проводок:

проводка каравана судов, следующих своим ходом;

буксировка одиночного судна или группы судов, учаленных в буксирный состав;

проводка смешанного каравана, состоящего из отдельных транспортных судов, толкаемых и буксирных составов.

6.1.2. В соответствии с Положением по организации работы судов Министерства речного флота РСФСР в ледовых условиях при групповом ледовом плавании на определенном участке пути назначается руководитель ледовой проводки из числа капита​нов ледоколов или опытных капитанов транспортных судов. Ру​ководитель ледовой проводки подчинен руководителю движения флота на участке и бассейновой оперативной группе по ледо​вому плаванию.

Распоряжения руководителя ледовых проводок, касающиеся расстановки судов в караване или составе, порядка и режимах движения, являются обязательными для капитанов и вахтен​ных начальников судов.

6.1.3. Суда, предназначаемые к ледовой проводке, группи​руются в месте сбора, указанном руководителем проводки. Мес​то сбора назначается с учетом защиты судов от воздействия льда (в аванпорту, на акватории порта, у кромки тяжелого непод​вижного льда и т.д.). Исходя из конкретных условий руково​дитель проводок проверяет наличие у судов разрешения для ле​дового плавания, выбирает способ проводки судов. Для каждой проводки намечается группа судов из числа прибывших в пункт сбора. Составы и караваны для проводки во льдах, особенно в тяжелых условиях, следует формировать из судов, имеющих близкие эксплуатационно-технические характеристики и ледовые качества.

В пункте сбора руководитель проводок должен собрать со​вещание судоводителей группы судов, предъявленных к провод​ке. На совещании капитаны докладывают о. состоянии судов, го​товности к ледовому переходу. Руководитель знакомит их с ле​довой обстановкой в районе проводки, схемой расстановки судов в караване или их учалки в составе. Одновременно устанавли​ваются порядок движения и дистанция между судами, способы околки составов при остановках, порядок внутрикараванной свя​зи и сигнализации, разрабатываются меры безопасности для пре​дупреждения ледовых повреждений судов. После совещания осуществляется расстановка и учалка судов согласно разрабо​танному плану.

6.2. Проводка караванов судов

6.2.1. При формировании караванов в пунктах сбора суда необходимо расставлять в кильватерную колонну с таким расче​том, чтобы обеспечить безопасность и наибольшую скорость про​движения всего каравана в канале за ледоколом или заменяю​щим его головным судном.

6.2.2. Число судов в караване и порядок их расстановки устанавливают исходя из ледовой обстановки, ледовых -качеств проводимых судов и ледокольного обеспечения. 

6.2.3. В дрейфующих льдах суда расставляют в караване следующим образом. Вслед за ледоколом ставят наибольшее по размерам и мощности груженое судно, за ним—самое маломощ​ное и наименее прочное судно. Последующие суда расставляют по мере увеличения их мощности и прочности корпуса. Судно, замыкающее караван и идущее в наиболее тяжелых условиях, должно обладать повышенной ледопроходимостью. При большом числе судов в середине каравана следует ставить транспортное судно с повышенными ледовыми качествами. Суда, оборудован​ные поворотными насадками, необходимо ставить ближе к голо​ве колонны.

В неподвижном ледяном покрове суда рекомендуется расставлять в порядке уменьшения их мощности и прочности кор​пуса. Такой порядок расстановки, обеспечивающий соответствие между техническими возможностями судов и ледовыми условия​ми плавания, будет способствовать одинаковой скорости всех су​дов, предупреждать растягивание каравана.

6.2.4. Если в проводке каравана участвует несколько ледо​кольных судов, то наиболее мощное из них назначается голов​ным ледоколом, а другие—вспомогательными. Имея высокую ледопроходимость и маневренность, ведущий ледокол следует впереди каравана, осуществляет разведку льда корпусом, про​кладывает и частично очищает канал, используя для этой цели систему пневмообмыва. Вспомогательный ледокол оказывает по​мощь транспортным судам в местах ледовых затруднений, осуществляя их околку и кратковременную буксировку, расширяет и выравнивает канал на поворотах.
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Рис. 6.1. Типовые схемы формирования караванов судов:

а —в дрейфующих льдах; б—в ледовом канале; 1—транспортные суда: 2 — ледо​кольное средство; 3 — транспортное судно с высокими ледовыми качествами

6.2.5. При отсутствии ледокольных средств для проводки каравана может быть назначено судно, ледовый класс которого соответствует ледовым условиям. Во время ледокольной провод​ки такое судно следует устанавливать вслед за ледоколом, так как это позволит последнему при необходимости отрываться от каравана и уходить вперед для расширения канала, разработ​ки перемычек и разведки льда корпусом. При этом обороты ле​докол должен выполнить на возможно меньшей акватории с :тем, чтобы исключить возможные подвижки льда и сжатие канала.

Конкретную схему формирования каравана устанавливает руководитель ледовой проводки на основе вышеизложенных принципов с учетом оперативной обстановки, ледовых и метео​рологических прогнозов. Некоторые типовые схемы формирова​ния караванов судов приведены на рис. 6.1. 

6.2.6. Успех проводки в значительной мере определяется правильным выбором дистанции между движущимися судами, важнейшим условием при назначении дистанции является обе9-печение минимального ледового сопротивления проводимых су​дов, наилучшее использование кильватерной струи идущего впе​реди судна. В то же время интервал между судами должен быть достаточным для предупреждения столкновения проводимых, су​дов. Безопасная дистанция между судами зависит от толщины, сплочённости и крупности битого льда в канале, водоизмеще​ния, тяговых характеристик судна и т. д.

Безопасную дистанцию до впереди идущего судна рекомен​дуется принимать не менее длины тормозного пути данного суд​на на чистой воде при скорости, равной скорости каравана. Не​который запас расстояния, равный разности длин путей тормо​жения судна на чистой воде и во льду, необходим с учетом запаздывания в определении момента остановки идущего впере​ди судна.

6.2.7. Для скорейшей безопасной проводки крайне важ​но выдерживать (с использованием РЛС) заданную дистанцию и корректировать ее с изменением ледовой обстановки. Это дол​жно стать главной заботой руководителя проводки и судоводи​телей головного судна. Правильно выбрав нужную дистанцию, руководитель ледовой проводки, находящийся на ледоколе, дол​жен так регулировать его скорость, чтобы не отставали после​дующие суда, идущие в наиболее тяжелых условиях. Для этого нужно вести постоянно и тщательно наблюдение как за ледовой обстановкой впереди ледокола, так и за состоянием каравана, следующего позади.

Регулируя скорость движения каравана, следует помнить, что она должна быть такой, при которой наименее прочное суд​но, ударившись о лед, не получило бы повреждений корпуса.

6.2.8. Чтобы предотвратить резкое замедление движения ле​докола вследствие усложнения ледовой обстановки, необходи​мо иметь некоторый запас скорости. Если внезапной остановки

ледокола избежать не удалось, следует немедленно сообщить об этом сзади идущим судам. Для смягчения навала идущего сзади судна ледокол должен продолжать работать вперед пол​ным ходом.

При внезапной остановке каравана судоводитель идущего сзади судна должен предупреждать навал на впереди идущее судно. Одновременно следует сообщить об остановке сзади идущему судну и принять меры для предупреждения столкнове​ния судов. Если навал на впереди идущее судно неизбежен, сле​дует маневрировать движителями и органами управления таким образом, чтобы отклонить нос судна и сделать удар скользящим. При этом надо следить за маневрами сзади идущего судна, что​бы предупредить или смягчить навал. Все последующие суда должны маневрировать аналогичным образом. Если судно по​лучило повреждение, необходимо немедленно сообщить об этом руководителю ледовой проводки и принять меры для ликвида​ции повреждения.

6.2.9. Не рекомендуется вводить караван в затор или за​жор. В этом случае караван должен остановиться в безопасном месте и продолжать движение только после того, как ледокол вскроет затор или проложит в нем канал. Если канал сильно забит льдом, ледокол проводит суда поочередно. На коротких участках ледокол должен возвращаться к каравану без оборо​та, задним ходом.

6.2.10. Когда проводка осуществляется в речных условиях с узким и извилистым фарватером, значительные затруднения возникают на поворотах судового хода. При этом на подходе к крутому повороту целесообразно остановить караван и расши​рить канал в пределах допустимых глубин, после чего продол​жить проводку.

6.2.11. В условиях низких температур воздуха и интенсив​ного льдообразования судно, заклинившееся во льдах, не долж​но долгое время работать полным ходом вперед, так как сле​дующее позади судно будет интенсивно зашуговываться. Если попытка отойти назад оказалась безуспешной, необходимо ожи​дать помощи ледокола, предупреждая вмерзание судна работой машин на малом ходу.

6.2.12 Околки заклинившегося во льдах судна ледоколом выполняют двумя способами: с оборотом, когда ледокол прохо​дит вдоль судна на прямом и обратном курсах, выполняя обо​роты в начале и в конце каравана; кормой, когда ледокол возв​ращается к заклинившемуся судну задним ходом, проходит вдоль его борта, затем дает ход вперед, продолжая проводку. После прохода ледокола вдоль борта затертого судна ледяной покров около него на некоторое время ослабляется, поэтому не​обходимо своевременно воспользоваться образовавшимся разре​жением льда. Во время прохода ледокола машины затертого судна должны работать вперед, чтобы судно, не удаляясь от кормы ледокола, вошло в прокладываемый им канал. С началом движения рули или насадки следует переложить на противопо​ложный от ледокола борт, чтобы предупредить навал носовой оконечности судна на корму ледокола.

6.2.13. Если в зоне проводки каравана судов началось сжа​тие льда, ледокол должен предпринять попытку вывести суда по одному на коротком буксирном тросе в безопасное место. При этом в первую очередь необходимо вывести наименее прочные суда. В том случае, когда отвести суда из зоны сжатия не пред​ставляется возможным, ледокол осуществляет околку транспор​тных судов таким образом, чтобы создать в подветренной кром​ке углубления «карманы» для безопасного отстоя судов.

6.3. Буксировка судов

6.3.1. Буксируют суда ледоколами, как правило, в тяжелой ледовой обстановке, когда самостоятельное движение судов не​возможно, а также при проводках несамоходных, поврежденных или недостаточно прочных судов и других объектов. Буксировка судов особенно целесообразна в условиях подвижек льда, во время ледохода, при проводках в темное время суток или в ус​ловиях неудовлетворительной видимости. В качестве буксиров​щика используют ледокол или ледокольный буксир. .

6.3.2. Безопасность судов и скорость проводки во многом определяются схемой формирования буксирного состава. Суда в составе должны быть соединены в кильватер. Наиболее широкое и прочное судно нужно ставить головным, а последующие суда— в порядке уменьшения их ширины. Суда со слабыми корпусами необходимо ставить |ближе к головному. Число судов в буксир​ном составе зависит от конкретной ледовой обстановки.

Парная бортовая учалка самоходных судов в голове состава применяется при проводке широких и непрочных барж, других объектов—земснарядов, плавучих кранов, колесных буксиров​щиков и др. (рис. 6.2).

6.3.3. Буксировка судов может осуществляться вплотную, на коротком буксирном тросе длиной 1,5—15 м и на длинном бук​сирном тросе длиной 15—20 м. Длину буксирного троса выбира​ют в зависимости от ледовых условий по принципу: чем сложнее ледовые условия, тем короче должен быть буксирный трос.

6.3.4. Буксировка вплотную ледоколом, имеющим специаль​ный вырез в кормовой оконечности, рекомендуется при провод​ках одиночных судов в сложных ледовых условиях (в толстых или заторошенных льдах, при ледовых сжатиях и т. д.). Наи​больший эффект этот способ дает при буксировке судов, ширина которых меньше ширины ледокола или незначительно превосходит ее. При движении судов, соединенных таким образом, обес​печивается минимум ледового сопротивления, исключается столкновение судов. Кроме того, при буксировке вплотную на труд​нопроходимых участках ледокол может работать набегами без отдачи буксирного троса. Недостатком итого способа буксиров​ки является резкое ухудшение поворотливости ледокола, особен​но при буксировке крупнотоннажных судов.

6.3.5. Если буксировка вплотную невозможна (например, от​сутствует кормовой вырез у ледокола или буксировщика), не​целесообразна или к проводке предъявлено несколько судов, то в тяжелых ледовых условиях буксировку выполняют на корот​ком буксирном тросе (1,5—3 м). Такой интервал, не ухудшая поворотливости буксировщика, позволит максимально исполь​зовать кильватерную струю чистой воды позади ледокола. Одна​ко при этом возникает некоторая опасность столкновения судов. Поэтому от вахтенного начальника буксировщика требуется по​вышенное внимание и бдительность. Необходимо так регулиро​вать работу машин, чтобы сохранить постоянное натяжение бук​сирного троса, а в случае непредвиденной обстановки — продол​жать работать полным ходом, смягчая навал буксируемого суд​на. 

При улучшении ледовой обстановки буксирный трос может быть удлинен до 10—15 м, что несколько сократит влияние по​тока воды от движителей ледокола и ускорит проводку.

6.3.6. В разводьях, разреженных битых льдах сплоченно​стью до 6 баллов длину буксирного троса необходимо увеличить до 30— 50 м, так как при такой длине буксира буксируемые суда подвержены меньшей рыскливости.

6.3.7. Буксирный трос, подаваемый с ледокола или с бук​сировщика на судно, рекомендуется снабжать стропом в виде одного или двух коротких тросов с огонами на концах. Следует применять и специальный, блок Николаева, который позволяет обеспечить равномерное натяжение троса, исключает его быст​рое изнашивание и обрывы. Закрепление буксирных тросов на судах должно обеспечивать их быструю отдачу (рис. 6.3).

6.3.8. Режим работы машин буксирующих и буксируемых судов согласовывают перед началом проводки и корректируют в процессе движения для предупреждения рывков буксирных тросов и столкновения судов. Во время движения самоходных судов на буксире машины у них должны работать хотя бы са​мым малым ходом во избежание повреждения лопастей винтов.

6.3.9. При проводке состава через заторные и зашугованные участки рек и водохранилищ необходима помощь вспомо​гательных ледокольных судов, которые расширяют канал впере​ди состава, окалывают его при затирании, ослабляя давление льда вдоль бортов проводимых судов, способствуя быстрой и безаварийной проводке. При отсутствии ледоколов все опера​ции по околу затертых судов и оказанию им помощи осуществ​ляются вспомогательным буксировщиком.
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6.4. Порядок радиосвязи

6.4.1. Порядок радиосвязи внутри каравана или буксирно​го состава на весь период группового плавания устанавливается руководителем ледовой проводки в соответствии с действующи​ми Правилами ведения переговоров по УКВ радиостанции. Ра​диосвязь с диспетчерским пунктом управления пароходства и министерством поддерживается только руководителем ледовой проводки и устанавливается в любое время при необходимости, но без ущерба для оперативной связи внутри каравана.

6.4.2. Головные ледоколы и транспортные суда при само​стоятельном плавании в ледовых условиях, на​ходящиеся в различных точках данного района, должны регулярно докладывать руководителю движения флота на участке ледовую обстановку. График радиосвязи устанавливает и сообщает судам руководи​тель движения флота.

6.4.3. Во время движения все суда каравана или состава должны поддерживать связь между собой по выделенному для этой цели каналу. Вся информация, касающаяся порядка движе​ния, взаимодействия судов в караване, должна быть краткой и предельно четкой по содержанию. Запрещаются переговоры, не относящиеся непосредственно к проводке. Если все суда кара​вана оборудованы УКВ радиостанциями, звуковые сигналы для внутрикараванных нужд по решению руководителя ледовой про​водки на внутренних водных путях могут не подаваться. При отсутствии УКВ радиостанции во время ледовой проводки на внутренних водных путях для внутрикараванной связи могут быть использованы международные звуковые сигналы (прил. 6, табл. l).

7. РАСХОЖДЕНИЕ И ОБГОН СУДОВ ВО ЛЬДАХ

7.1. Движение, расхождение, обгон судов и обмен сигнала​ми при их самостоятельном плавании в ледовых условиях про​исходят согласно Правилам плавания по внутренним водным путям РСФСР с учетом особенностей ледового плавания.

7.2. При встречном движении судно, идущее вверх, должно заблаговременно выбрать наиболее удобное (по ледовым и пу​тевым условиям) место для пропуска судна, идущего вниз, ук​лониться в сторону, противоположную выбранной для пропуска» и прекратить движение.

Судно, идущее вниз, при приближении к пропускающему его судну должно уклониться в сторону и проследовать мимо про​пускающего судна на безопасном расстоянии. При маневрирова​нии на малых траверзных расстояниях в момент, когда форште​вень судна, идущего вниз, проходит траверз миделя пропускаю​щего, последнее должно начать движение вперед.

7.3. Обгон судов разрешается только в благоприятных пу​тевых и ледовых условиях при значительной разнице скоростей судов, причем обгоняемое судно должно заранее уклониться с оси судового хода в сторону, противоположную поданной отма​шке, и приостановить движение. При этом следует помнить, что стремление обогнать судно примерно равной ледопроходимости, застрявшее в тяжелом льду, приводит, как правило, к останов​ке обгоняющего судна, расклиниванию судов, способствует об​разованию затора, что осложняет обстановку в целом.

7.4. При встрече и обгоне на малых траверзных расстоя​ниях во избежание столкновений и навалов необходимо стремиться к тому, чтобы пространство между корпусами судов было за​полнено ледяной кашей.

7.5. Расхождение и обгон судов в ледовых условиях должны осуществляться только на прямолинейных участках пути при до​статочной ширине ледового канала или при наличии возможно​сти углубиться в кромку сплошного льда.

7.6. При групповом плавании судов в сопровождении ледо​колов расхождение выполняется только с разрешения руководи​телей ледовой проводки. 

7.7. Обгон при групповой проводке разрешается только ле​доколам и ледокольным составам, которые проходят вдоль ка​равана с подветренной стороны на траверзном расстоянии от 20 до 50 м (в зависимости от толщины льда и мощности ледо​кола), при этом обгоняемые суда должны приостановить дви​жение.

7.8. В морских районах при самостоятельном плавании рас​хождение и обгон судов осуществляют в соответствии с МППСС, а при проводке ледоколом — в соответствии с Правилами для судов, проводимых ледоколами через лед (см. прил. 6).

8. ШЛЮЗОВАНИЕ СУДОВ ВО ЛЬДАХ

8.1. При подходе к границе шлюзования судоводители долж​ны соблюдать Правила пропуска судов, составов и плотов через шлюзы внутренних водных путей РСФСР.

8.2. Движение судов в подходных каналах шлюзов необхо​димо осуществлять строго по оси канала и с минимальной ско​ростью, соблюдая все меры предосторожности, исключающие повреждения судов, гидротехнических сооружений и отрыв льда от берегов.

8.3. В случае необходимости ожидать шлюзования следует у подходной стенки или на якоре. При этом на якорь можно становиться только при наличии начальных ледяных образова​ний или в разреженном льду. В сплошном льду ожидать шлюзо​вания необходимо на акватории аванпорта или подходного ка​нала в месте, удобном для безопасного пропуска выходящих су​дов и последующего входа в камеру без отдачи якоря.

Конкретное место ожидания при подходе к границам шлюза указывает диспетчер (начальник вахты) шлюза.

8.4. Особое внимание на обеспечение безопасности должно быть обращено при заходе в камеру шлюза. Скорость судна не​обходимо снизить до минимальной, остерегаться навалов на во​рота, причальные стенки, где могут быть тараны из льда, обра​зовавшегося на подводных частях гидросооружений. При про​хождении шлюзовых ворот нельзя допускать навалов на их створки самого судна и перемещаемого им льда.

8.5. В шлюзах с головной системой наполнения и подъемно-опускными воротами необходимо учитывать возможность об​разования наростов льда на верхней кромке ворот. Следует уточ​нить, у диспетчера (начальника вахты) шлюза фактический за​пас воды под днищем судна и принять меры безопасности.

8.6. Судоводители обязаны строго следить за процессом шлю​зования и посредством машин удерживать судно в безопасном положении. Во избежание повреждения лопастей гребных -вин​тов битым льдом при наполнении и опорожнении камеры реко​мендуется их вращать с малой частотой в противоположных направлениях. Во время открытия и закрытия двустворчатых ворот не допускается работа винтов.

8.7. В камере шлюза, ширина которой незначительно пре​вышает ширину су на, следует избегать расклинивания корпуса битым и намерзшим на стенках льдом. При первых признаках зависания судна необходимо известить об этом начальника вах​ты (диспетчера) шлюза.

8.8. Выход судна из камеры шлюза осуществляется только по сигналу светофора или с разрешения диспетчера (начальника вахты) шлюза с минимальной скоростью строго по оси камеры, исключая навалы на створки ворот.

9. ОТСТОЙ СУДОВ ВО ВНЕПЛАНОВЫХ ПУНКТАХ ЗИМОВКИ

9.1. При появлении опасности зимнего отстоя судов на пле​се необходимо найти надежное укрытие в затоне, устье неболь​шой реки у ухвостья острова (рис. 9.1), в неходовой и не забиваемой льдом протоке (рис. 9.2), за мысом незаливаемого яра (рис. 9.3), за рынком горы, у лога или оврага при отсут​ствии здесь прижимного течения. Протока для зимнего отстоя должна быть извилистой и глухой, верхняя ее часть должна быть мелководной. При возможности выбора следует отдать предпочтение протоке, в которую выходят овраги, рукава, в ко​торые можно завести суда при подъеме воды весной (см. рис. 9.2). Место отстоя следует выбирать вблизи населенного пункта и на акватории с ровным дном.

Перечень мест, рекомендованных для безопасной зимовки, сообщает на суда бассейновая оперативная группа по ледовому плаванию.

9.2. Устанавливая суда на вынужденный отстой, необходи​мо промерить глубины не менее чем в пяти точках по каждому борту каждого судна и убедиться, что дно в месте стоянки ров​ное. Суда швартуются к берегу, для чего на берегу заделывают «мертвяки» или вывозят якоря: на расстояние до 100 м при стоянке у яра и до 300 м—у пологого берега.
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В месте вынужденного отстоя судов следует оставлять l—2 буксировщика или толкача, способных работать в ледовых усло​виях для околки судов, освобождения их от ледяных чаш и за​водки в безопасные места при подъеме паводковых уровней воды.

9.3. По приказу начальника пароходства в выбранном месте организуется отстойный пункт, назначается начальник пункта отстоя, который должен организовать охрану судов и их подго​товку к предстоящей навигации.

9.4. При организации отстоя судов во внеплановых пунктах необходимо принять меры по обеспечению их безопасности в пе​риод весеннего паводка и ледохода.

9.4.1. Если нет возможности отвести суда в безопасное место, в зимний период на отлогом берегу практикуется отсыпка дамбы из грунта. Дамба должна иметь достаточную длину, ширину в основании 33 м, в верхней части не менее 3 м, высоту в соот​ветствии с уровнем паводка. При высоте дамбы 8 м и более не​обходима каменная отсыпка и проверка дамбы на устойчивость. Для устройства дамб арендуют бульдозеры у близлежащих предприятий.

9.4.2. Если невозможно создать грунтовую дамбу, намора​живают ледяную дамбу высотой 6—8 м с откосами под углом 45° и шириной в верхней части не менее/10 м. б основании ле​дяной дамбы делают песчаную подушку, примораживаемую к грунту. При среднесуточной температуре воздуха —25°С намораживание дамбы ведется по 5 см в сутки, при —36°С—10 см в сутки.

9.4.3. Если зимовка организована в устье малой реки, суда должны быть расставлены выше устья. После ледохода и очи​щения малой реки суда необходимо завести в ее устье.

9.4.4. При зимовке за мысом в весенний период следует сде​лать прорезь, отделив акваторию! отстоя от русла реки (см. рис. 9.3).

С появлением заберегов скалывают корпуса ВРК, суда по​средством шпилей, лебедок, буксирных судов подтягивают к бе​регу. К моменту повышения уровня воды суда должны быть ос​вобождены от ледяных чаш, для чего рекомендуются следую​щие способы:

обмыв корпусов и ВРК струями воды от винтов другого суд​на;

пропаривание или обмыв горячей водой элементов ВРК и подводных участков корпуса;

буксировка судов с ледяной чашей на коротком буксирном канате по акваториям чистой воды или акваториям, покрытым битым льдом.

9.4.5. В том случае, когда отстой организован в неходовой протоке, с повышением уровня воды суда заводят в овраг или боковой рукав на случай ледохода через протоку. Если акватория рукава недостаточна для размещения всех судов, то в него заводят наименее прочные суда, а остальные, выстроившись за мысом, ошвартовавшись бортами и упершись носом в берег, дол​жны работать вперед при подвижке льда и ледоходе.

9.4.6. Если нет возможности оставить в отстойном пункте буксировщики (см. п. 9.2), к месту отстоя весной следует нап​равить ледокол, который должен освободить суда от ледяных чаш и завести их в безопасные места. Одновременно ледокол должен ликвидировать заторы на участке протяженностью 30—40 км в районе отстоя, а на вход в протоку создать ледяную пробку для предупреждения ледохода по протоке.

10. ОСОБЕННОСТИ ЛЕДОВОГО ПЛАВАНИЯ В МОРСКИХ РАЙОНАХ

10.1. Ледовое плавание судов Минречфлота в морских райо​нах осуществляется в соответствии с требованиями Общих пра​вил морских торговых и рыбных портов Союза ССР и Правил для судов, проводимых ледоколами через лед (см. прил. 6).

10.2. В морских районах в ледовых условиях возможны два способа плавания судов—самостоятельное и под проводкой ле​докола.

10.3. Самостоятельное плавание во льдах допускается с раз​решения капитана порта, руководителя ледовых операций или капитана ледокола в том случае, если фактические ледовые ус​ловия и ледовый прогноз не превышают ограничений, установ​ленных Регистром СССР или Речным Регистром РСФСР.

10.4. Самостоятельное плавание судна во льдах должно осу​ществляться с безопасной скоростью (применительно к конкрет​ным условиям и обстоятельствам), по разводьям, полыньям и среди наиболее разреженного льда по возможности против вет​ра или по ветру в общем направлении, близком к генеральному курсу.

10.5. Для судов Минречфлота РСФСР, характеризующихся ограниченной мореходностью и малой осадкой, рекомендуется плавание вблизи берегов, где (особенно в арктических морях) под влиянием отжимных ветров и более раннего таяния льда мо​гут образовываться береговые полыньи. Часто (например, в мо​ре Лаптевых) береговая полынья отделяется от моря цепочкой стамух, образующих барьер для льда, дрейфующего со стороны моря. При плавании по береговой полынье необходимо выпол​нять следующие рекомендации:

возможно чаще контролировать глубину и придерживаться стамух, обычно располагающихся на 8—10-метровых изобатах;

иметь балласт в носовых танках и небольшой дифферент на нос;

следовать параллельно берегу или по направлению изобат;

при появлении и усилении прижимного ветра и с началом дрейфа льда в сторону берега отойти в море, удалившись от на​вигационных опасностей.

10.6. В случае осложнения ледовой обстановки необходимо выйти на чистую воду или в мелкобитый лед, лечь в дрейф, дож​даться ледокола или улучшения ледовой обстановки.

10.7. В неблагоприятных ледовых условиях движение судов организует капитан порта или руководитель операций по проводке судов ледоколом. Во время следования за ледоколом ка​питан проводимого судна должен выполнять Правила для су​дов, проводимых ледоколами через лед.

10.8. При сильных ударах льдин о подводную часть корпуса судна, особенно при следовании непосредственно за ледоколом, капитан транспортного судна должен незамедлительно сообщить об этом на ледокол, потребовать снижения скорости до безопас​ной и сделать соответствующую запись в судовом журнале.

10.9. Порядок штурманской работы и ведения записей в су​довом журнале регламентированы Наставлением по штурман​ской службе судов Минречфлота РСФСР.

11. ОБЕСПЕЧЕНИЕ БЕЗОПАСНОСТИ ПЛАВАНИЯ В ШТОРМОВЫХУСЛОВИЯХ И ПРИ НИЗКИХ ТЕМПЕРАТУРАХ ВОЗДУХА

11.1. Подготовка судна

11.1.1. При выходе в рейс в морские районы и штормоопасные районы внутренних водных путей (озер, водохранилищ и т.д.), независимо от продолжительности предстоящего плавания и прогноза погоды, судно должно быть подготовлено к встрече со штормом, его преодолению, а в осенне-зимний период и к бо​рьбе с обледенением (см. разд.2 Наставления).

11.2. Обеспечение безопасности плавания судна при низких температурах воздуха

11.2.1. Сведения о характере возможного обледенения в от​дельных районах приводятся в Атласах обледенения судов и в Извещениях мореплавателям, издаваемых ГУНиО МО и ГС фло​тов.

11.2.2. При приближении к району с низкими температурами воздуха, а также при плаваний в таком районе капитану судна следует организовать получение с необходимой частотой и пол​нотой прогнозов погоды и ледовой обстановки и сократить ин​тервалы между судовыми наблюдениями:

за температурой наружного воздуха и забортной воды (при снижении, температуры воздуха до значений, близких к нулю. ведется непрерывное наблюдение за забрызгиванием судна и началом отложения льда на судовых поверхностях);

за направлением и скоростью ветра, обращая внимание на переход его к направлениям, при которых наблюдается обледе​нение; 

за элементами волнения и атмосферным давлением.

11.2.3. При угрозе обледенения капитану судна рекомен​дуется:

проверить остойчивость судна и при необходимости довести ее до нормы с учетом обледенения;

оповестить экипаж и пассажиров о возможном обледенении и порядке поведения на судне;

организовать подготовку средств борьбы с обледенением;

обеспечить проверку палубного освещения и нормальных температурных условий в жизненно важных помещениях судна (румпельном, насосном, аккумуляторных и т. п.).

11.2.4. При плавании в условиях обледенения капитану судна надлежит: ,

выбирать такие курсы и скорости судна в соответствии с ветром и волнами, при которых забрызгивание и заливание суд​на будут наименьшими;

вести наблюдение за остойчивостью судна и в случае необхо​димости принимать безотлагательные меры к ее восстановлению;

при интенсивном обледенении (прил. 7) принимать меры для скорейшего выхода судна из опасного района.

11.2.5. Непосредственное руководство экипажем по борьбе с обледенением осуществляет старший помощник капитана.

11.2.6. К средствам борьбы с обледенением судна относятся:

механические (ломы, топоры, пешни, лопаты, инструмент с пневмо- и электроприводам);

тепловые (пар, подогретая забортная вода);

физико-химические (крепкий раствор поваренной соли с до​бавками ингибиторов, противообледенительная смесь, жир, от​ходы судового производства и т. д.).

11.2.7. Борьба с обледенением ведется непрерывно с начала и до конца ледообразования, при этом в первую очередь от льда освобождают ходовые огни, навигационные, сигнальные и спа​сательные средства, проходы для членов экипажа и все высоко расположенные конструкции.

11.2.8. В течение всего периода борьбы с обледенением судна необходимо своевременно скалывать лед у штормовых портиков, шпигатов и других отверстий для беспрепятственного стока во​ды за борт.

11.2.9. При борьбе с обледенением должны .соблюдаться пра​вила техники безопасности: каждый член экипажа, работающий на верхней палубе, должен быть одет в спасательный жилет со страховочным концом, надежно прикрепленным к корпусным конструкциям или к штормовому лееру.

11.2.10. Если экипаж судна не может своими силами спра​виться с обледенением, следует запросить помощь у судов-спа​сателей или других судов.

11.2.11. Капитан судна, имеющего водоизмещение до 800 т, должен учитывать комплексы гидро​метеорологических условий, вызывающих брызговое обледенение (прил. 7).

11.3. Обеспечение безопасности плавания судна в штормовых условиях

11.3.1. Обнаружив признаки приближения шторма или полу​чив штормовое предупреждение, содержащее данные, значения которых превышают регистровые ограничения судна, капитан должен направить судно в ближайшее место убежища, выбирая наиболее безопасные курсы и учитывая следующее:

последствия воздействия на судно ветра и волнения;

мореходные качества судна с учетом рода, расположения и крепления грузов;

надежность работы главных двигателей;

наличие в районе плавания навигационных опасностей.

11.3.2. При приближении шторма или получении штормового предупреждения надлежит:

оповестить об этом экипаж и закрепить имущество (в соот​ветствии с расписанием по заведованиям);

проверить и при необходимости усилить крепление грузов, забортных трапов, спасательных средств;

проверить надежность и герметичность закрытия трюмов, водонепроницаемых закрытий, пробок и крышек на меритель​ных и воздушных трубках, исправность возвратных клапанов су​довых систем сообщающихся с внешней средой, закрыть штор​мовые крышки иллюминаторов, перекрыть устройства приема и отвода воздуха системы трюмной вентиляции;

установить наличие на штатных местах спасательных кругов и их комплектность;

обеспечить свободный доступ, к средствам борьбы за живу​честь судна, входам в служебные и жилые помещения, прове​рить систему освещения и при необходимости оборудовать штормовые леера.

11.3.3. Капитан должен проверить остойчивость судна, вы​полнить требования Информации об остойчивости и непотопля​емости судна и дать указание о балластировке заблаговременно, чтобы избежать появления свободных поверхностей в танках во время сильной качки. При этом следует учитывать, что наилуч​шей является посадка судна с небольшим дифферентом на корму.

11.3.4. При плавании судна в штормовых условиях возника​ют явления, значительно ухудшающие мореходность судна к затрудняющие управление им. К ним относятся резонансная бортовая качка, ударные гидродинамические нагрузки на днище (слеминг), заливаемость главной палубы, снижение остойчивос​ти и ухудшение управляемости на попутной волне.

11.3.5. Факторами, воздействующими на судно, груз и лю​дей при бортовой качке, являются ее стремительность и угол динамического крена. При двухмерном регулярном волнении судно качается с кажущейся частотой следования волн 1/ τ`, а амплитуда качки зависит от разницы между периодами свобод​ных Т и вынужденных τ` колебаний, крутизны и курсового угла направления бега волн. Наибольших размахов бортовая качка достигает в резонансной зоне, т. е. при таком соотношении кур​сов и скоростей, когда отношение T/ τ` равно 0,7—1,3 при усло​вии, что судно не следует прямо на волну или по волне.

При резонансе судно кренится на максимальный угол в под​ветренную сторону на гребне волны. Затем судно валится на противоположный борт вслед за наветренным склоном, и крен достигает нового максимума на подошве волны. В это время на судно обрушиваются большие массы воды, что приводит к зали​ванию низкобортных судов и сильным ударам волн по высоко​бортным.

Резонансная бортовая качка может привести к превышению допустимого угла крена и опрокидыванию судна. С появлением признаков резонанса необходимо изменить курс или скорость или то и другое вместе. Для выбора курса и скорости, исключа​ющих резонанс, судововодители должны пользоваться универ​сальной диаграммой качки. При внезапном резонансе следует уменьшить скорость и лечь на волну (это рекомендация для су​дов любого водоизмещения).

11.3.6. При движении судна на острых курсовых углах к волнам в условиях интенсивной килевой качки возникает сле​минг. У судов в балласте слеминг вызывает повреждение обшив​ки набора, у судов в грузу—сильную вибрацию корпуса. Наи​больший слеминг наблюдается, когда период килевой качки совпадает с периодом свободных колебаний судна. Это имеет место при примерном равенстве длины судна L и длины волны λ. При 1,5< λ /L<0,75 и курсовом угле волн более 60° слеминг не наблюдается. Появление слеминга зависит также от скорости судна. Для устранения слеминга скорость судна нужно сни​зить тем больше, чем больше высота волны и чем меньше раз​ница между длиной волны и длиной судна.

11.3.7. При положении судна на гребне попутной волны вследствие сокращения площади действующей ватерлинии крен судна может достичь опасного значения. С выходом из воды винторулевого комплекса судно становится неуправляемым. Если в этот момент под влиянием ветра и волнения судно быстро развернется лагом к волне, оно может опрокинуться. Опасность опрокидывания тем вероятнее, чем дольше судно находится в неблагоприятных условиях и, следовательно, чем ближе ско​рость судна к скорости бега волн. Курсовой угол волн, при ко​тором возможно уменьшение остойчивости, находится в преде​лах 180—135°, а опасной считается такая длина волны, при ко​торой ее профиль достигает 60—80% длины судна.

Признаками ситуации, при которой возможно опрокидыва​ние, являются быстрое нарастание крена на гребне волны (суд​но как бы теряет опору), сильные зарыскивания, слабая реакция на перекладку руля. При появлении этих признаков в качестве первой меры предосторожности необходимо экстренно снизить скорость.

11.4. Управление судном в штормовых условиях

11.4.1. Под штормованием принято понимать вынужденное изменение курса и (или) скорости судна с целью уменьшения воздействия на него волнения и ветра. Штормование может быть на носовых углах волн, кормовых курсовых углах и лагом к волне. При выборе способа штормования должны быть при​няты во внимание конструктивные особенности судна, свойства и крепление груза, мощность главных двигателей, навигацион​ная обстановка.

11.4.2. Штормование на острых курсовых углах является наиболее распространенным. Носовая часть судна конструктив​но укреплена и рассчитана на большие волновые нагрузки. На курсах носом на волну судно легче управляется, более устойчиво, остойчивость судна сохраняется на уровне, соответствующем ее значению на тихой воде, размахи бортовой качки уменьшаются. Вместе с тем, если не снижать скорость, воздействие волн на судно достигнет максимальной силы.

Практикой установлено, что при штормовании против волны наиболее безопасной является минимальная скорость, при кото​рой судно еще слушается руля. При подборе такой скорости следует вначале уменьшить ход, а затем, постепенно прибавляя обороты, найти ее оптимальное значение. Если, несмотря на принятые меры, судно сильно заливает, происходят удары волн о днище и корпус (что особенно характерно для судов, неполностью загруженных или совершающих балластный переход), рекомендуется привести судно на такой, курсовой угол к волне, при котором эти явления уменьшаются до допустимых пределов.

11.4.3. Штормование на кормовых курсовых углах рекомен​дуется для судов, имеющих нормальную или повышенную остойчивость. При таком способе штормования амплитуды качки не​сколько увеличиваются, однако сама качка происходит более плавно, периоды качки ( килевой и бортовой) также увеличива​ются. Судно в меньшей мере испытывает удары волн, скорость его ближе к нормальной эксплуатационной, на палубу попадает меньше воды, условия для работы на наружных палубах стано​вятся лучше. В отдельных случаях у судов с большой осадкой и низким надводным бортом гребни попутных волн, обгоняющих судно, могут накатываться на палубу, однако их кинетическая энергия меньше чем у встречных волн. На попутном волнении снижается устойчивость судна на курсе, оно хуже слушается руля, возрастает рыскливость, попытки удержать судно точно на курсе обычно бесполезны и приводят только к уси​ленной работе рулевой машины. В таких случаях ручное управление рулем лучше, чем автоматическое, при необ​ходимости пользования авторулевым следует значительно загрублять регулятор тахогенератора. Необходимо учитывать воз​можность удара волн в кормовой подзор и в ВРК.

Опасно штормовать на попутном волнении судам с малой поперечной метацентрической высотой, в особенности при нали​чии угрозы смещения груза на больших углах крена. Недопусти​мо выходить на курс по волне судам, у которых в силу каких-либо обстоятельств уменьшился восстанавливающий момент, началось смещение груза, появился постоянный крен, снизилась способность противостоять воздействиям волн и ветра.

Малые суда, длина которых значительно меньше длины волны, и быстроходные суда со сравнительно малой осадкой, сле​дуя в сильный шторм на попутной волне, должны снижать от​носительную скорость для уменьшения вероятности захвата и разворота их попутной волной.

11.4.4. При положении лагом к волне судно подвергается воздействию ветра и волнения в наибольшей степени, в связи с чем не всякие суда могут штормовать данным способом. В наи​более благоприятных условиях будут находиться суда с повы​шенной остойчивостью (Т<0,7τ ). Качка у таких судов более плавная, они легко всходят на волну, не принимая больших масс воды на палубу.

В положении лагом к волне может оказаться судно, лишив​шееся хода. Уменьшить воздействие шторма на судно, не имею​щее хода, можно, переложив руль на борт, изменив дифферент или вытравив в воду якорные канаты (в зависимости от обсто​ятельств).

11.4.5. Во время поворота в условиях шторма качка судна на некоторых его стадиях может приобрести особенно жестокий характер. При очень сильном шторме наиболее опасным явля​ется положение судна лагом к волне, когда кренящий момент от давления ветра достигает максимума, а режим качки близок к резонансному.

Поворот выполняется после специальной подготовки, в про​цессе которой необходимо установить:

характер волнения, средний период и длину волн, периодич​ность наиболее крупных волн, наличие волн других направле​ний;

диапазон курсовых углов и скоростей, при которых будет наблюдаться усиленная качка;

относительные направления ветра и волнения;

как судно будет реагировать на ветер, учитывая, что носовая и кормовая части судна, поднимаясь на гребни волн и опуска​ясь между ними, будут подвергаться различной силе давления ветра.

При двухмерном регулярном волнении поворот рассчитывают так, чтобы судно прошло резонансную зону в относительно спо​койный период с максимальной скоростью поворота. При силь​ном нерегулярном волнении поворот выполняют с таким расче​том, чтобы судно проходило в спокойный период положение ла​гом к волне. Поэтому основному маневру (непосредственно по​вороту) должна предшествовать подготовительная стадия, в те​чение которой судну задается режим движения, в наибольшей степени обеспечивающий выполнение основного маневра.

При плавании против волны и совпадении направления бега волн с направлением ветра поворот совершают как влево, так и вправо, предварительно позволив судну несколько увалиться под ветер и уменьшив ход до минимально возможного. Если на​правление ветра не совпадает с направлением бега волн, то на подготовительной стадии нужно привестись к ветру. В обоих случаях поворот следует начинать, переложив руль на борт и дав полный ход в момент, когда корма окажется на обратном склоне последней из серии наиболее крупных волн. Во избежа​ние статической постановки судна на гребень попутной волны на завершающей стадии поворота обороты винта необходимо уменьшить.

При плавании по волне поворот начинают, когда на обрат​ном склоне последней из серии наиболее крупных волн окажется носовая часть судна. Если при этом направление ветра отлича​ется от направления бега волн, то на самоприводящемся судне поворот выполняют на ветер, а на уваливающемся — под ветер.

11.5. Обеспечение безопасности судна при стоянке в порту и на рейде в штормовых условиях

11.5.1. Во время стоянки судна у причала в защищенном от ветра и волнения порту после получения штормового предуп​реждения должны быть проведены следующие мероприятия:

повышена готовность главных двигателей;

проверены и обтянуты, а при необходимости заведены дополнительные швартовы (если в порту наблюдается тягун, то швар​товы должны быть оборудованы амортизаторами);

установлены дополнительные кранцы;

проверены и подготовлены к действию якорное устройство, осушительная и водоотливная системы;

на танкерах с опасным грузом проверена работа противопо​жарных и искрогасительных систем;

установлена радиосвязи по УКВ радиостанции с администра​цией порта и регулярное наблюдение за погодой.

11.5.2. При усилении ветра до крепкого (14 м/с и выше) во время стоянки у причала в защищенном порту:

прекращают грузовые операции с использованием всех кра​нов;

принимают меры для сбора на судне членов экипажа, нахо​дящихся на берегу;

усиливают наблюдение за швартовными концами и кранцами;

выполняют все мероприятия по приведению судна в состоя​ние полной готовности к выходу в море;

исполняют дополнительные указания капитана порта по обе​спечению безопасности судов в порту.

11.5.3. Во время стоянки судна у причала в не защищенном от ветра и волнения порту: 

в установленные сроки осуществляют наблюдения за пого​дой и принимают метеорологическую информацию, грузовые операции проводят с расчетом обеспечения быстрой подготовки судна к выходу в море;

при получении штормового предупреждения или при факти​ческих признаках шторма судно заблаговременно должно перей​ти в место убежища.

11.5.4. Во время стоянки на рейде судно должно находиться в готовности к снятию с якоря в соответствии с условиями стоян​ки, защищенностью рейда и с прогнозом погоды: место судна регулярно контролируют, причем периодичность проверки мес​та судна устанавливается капитаном или лицом, его заменяю​щим; проводят наблюдения за погодой и принимают метеороло​гическую информацию; грузовые операции на рейде выполня​ют с учетом возможного их прекращения в любое время и обес​печения надежного крепления оставшегося на судне груза, при этом крен и дифферент судна не должны превышать допустимых значений. Для облегчения работы портовых плавучих средств может быть использована постановка судна на шпринг.

11.5.5. Грузовые операции на рейде прекращаются по реше​нию капитана судна:

при получении штормового предупреждения об усилении вет​ра с опасных направлений или появлении фактических призна​ков усиления ветра до опасного;

при выявлении дрейфа судна в направлении навигационных опасностей;

при ухудшении видимости;

при усилении волнения, когда это становится опасным для использования портовых плавучих средств.

11.5.6. С прекращением грузовых операций на рейде по ме​теорологическим условиям судно срочно готовят к выходу в мо​ре: оставшийся на борту груз крепят, люки трюмов задраива​ют, стрелы (краны) устанавливают и крепят по-походному, бор​товые плавучие средства поднимают на судно, а портовые—от​правляют к месту базирования; судно уходит в место убежища.

11.6. Зависимость пути судна от гидрометеорологических условий

11.6.1. Сохранность грузов, безопасность судна и продолжи​тельность его перехода в порт назначения в значительной сте​пени зависят от гидрометеорологических условий, при которых совершается плавание.

11.6.2. Выбранный заранее при проработке рейса путь при плавании в море не всегда будет оптимальным, так как судно не гарантировано от встречи с непредвиденной неблагоприятной об​становкой. Во время плавания путь судна необходимо уточнять или изменять в соответствии с фактической гидрометеорологиче​ской обстановкой и прогнозом по маршруту перехода.

11.6.3. Чтобы обеспечить безопасное и экономичное плавание судна, капитан обязательно организует получение гидрометео​рологической информация, давая указание, начальнику радио​станции, от каких станций, какие обзоры и прогнозы и с какой периодичностью принимать.

11.6.4. Независимо от принимаемой гидрометеорологической информации на судне регулярно наблюдают за состоянием по​годы и волнением моря, выявляют характерные местные приз​наки погоды (прил. 8), анализируют и оценивают накопленную гидрометеорологическую информацию.

11.6.5. Правильная оценка гидрометеорологической обстанов​ки с учетом местных признаков погоды и прогноза позволяет своевременно выявить неблагоприятные и опасные погодные яв​ления и принять соответствующие меры.

11.7. Виды и источники гидрометеорологической информации

11.7.1. Для оценки гидрометеорологической обстановки на судне используют применяемую по радио информацию от гидро​метеорологических центров, а также результаты гидрометеоро​логических наблюдений и измерений на судне.

11.7.2. Радиостанции гидрометеорологических центров по мор​ским районам передают сообщения о погоде, ледовой обстано​вке, штормовые предупреждения. Сообщения могут быть очеред​ные, передаваемые в сроки по расписаниям, и внеочередные.

Очередные сообщения предваряют словом «Метео», они включают в себя: прогноз погоды на 12, 24 или 72 ч; прогноз погоды и волнения на 24 ч; обзор (краткий или полный) и прог​ноз синоптического положения на 24 ч; обзор и прогноз ледовой обстановки на 24 ч, по отдельным районам—на 48 ч.

Внеочередные гидрометеорологические сообщения содержат предупреждения об ураганах, штормах и особо опасных явлени​ях погоды. Такие сообщения передают после слова «Ураган», «Шторм» или «Лед».

11.7.3. Информация, передаваемая в очередных сообщениях, как правило, содержит сведения о ветре, волнении, видимости, температуре воды и воздуха, осадках, тумане, возможном об​леденении и ледовой обстановке. В предупреждениях сообщают районы штормов, их типы, интенсивность, размеры, направле​ния и скорости перемещения, скорости ветра, состояние моря и погоды.

11.7.4. Списки радиостанций, передающих гидрометеороло​гическую информацию, режим и время их работы приводят в Расписаниях передач навигационных и гидрометеорологических сообщении для мореплавателей, книгах № 3004—3006.

1.7.5. Перед выходом в море судно получает в инспекции портового надзора прогноз погоды, а также прогнозы волнения и ледовой обстановки.

11.8. Оценка гидрометеорологических условий, вызывающих обледенение

11.8.1. Обледенение судна—опасное гидрометеорологическое явление, которое обычно возникает в штормовую погоду при низ​кой температуре воздуха.

11.8.2. Интенсивность обледенения зависит от температуры воздуха, скорости ветра, высоты и крутизны волн, курса и ско​рости судна.

Различают следующие виды обледенения:

медленное — со скоростью нарастания льда до 2 см/ч при тем​пературе воздуха от —1 до —3°С, любой скорости ветра, осад​ках, тумане и забрызгивании или при температуре воздуха—4°С и ниже, скорости ветра до 20 м/с и курсовом угле интенсивного ветра меньше 60°;

быстрое—со скоростью нарастания льда до 6 см/ч при тем​пературе воздуха от —4 до —8°С, скорости ветра 10—15 м/с и курсовом угле истинного ветра меньше 60°;

очень быстрое—со скоростью нарастания льда больше 6 см/ч при температуре воздуха —4°С и ниже, скорости ветра 10 м/с и больше и курсовом угле истинного ветра меньше 60° или при температуре воздуха —9°С и ниже, скорости ветра 10 м/с и больше, курсовом угле истинного ветра меньше 60°.

ПРИЛОЖЕНИЯ

ПРИЛОЖЕНИЕ 1  ШКАЛА СПЛОЧЕННОСТИ БИТОГО ЛЬДА

Балл


Характеристика поверхности акватории
Отношение площади плавучего льда к площади оценивае​мой акватории, %

0
Лед отсутствует 
0

1
Отдельные льдины
10

2
Очень редкий лед
20

3
Редкий лед
30

4
Разреженный лед
40

5 
Лед средней сплоченности 
50

6
Малоразреженный лед
60

7
Сплоченный лед
70

8
Очень сплоченный лед
80

9
Почти сплошной лед
90

10
Сплошной лед
100

ПРИЛОЖЕНИЕ 2 ШКАЛА ТОРОСИСТОСТИ ЛЕДЯНОГО ПОКРОВА

Балл
Характеристика поверхности льда
Отношение площади, занятой торосами к площади наблю​даемой поверхности, %















Пределы
В среднем

0
Ровная поверхность льда
0
0

1
Редкие торосы на ровном льду
0—20
10

2
Ровный лед, частично торосистый
20—40
30

3
Лед средней торосистости
40—60
50

4
Лед торосистый, местами ровный
60—80
70

5
Сплошной торосистый лед
80—100
90

ПРИЛОЖЕНИЕ 3 ШКАЛА РАЗРУШЕННОСТИ ЛЕДЯНОГО ПОКРОВА

Балл
Характеристика льда
Ориентировочная проч​ность льда в сравнении с зим​ним льдом, %


на реке
на водохранилище
на

реке
на водо​хранили​ще

0
Отсутствие внешних признаков разрушенности
100
100

1
Появление на льду отдельных пятен талой воды и закраин
90
90

2
Ледяной покров залит снежницей, закраины ста​​новятся сквозными
80
80

3
Всплытие и подвижки льда. начало ледохода
Интенсивно разрушаются верх​ние снеговые слои, на​чинается изменение внутрен​ней структу​ры льда, появ​ляются отдельные протали​ны
60
60

4
Массовый ледоход, со​провождаемый из​мель​че​нием льда до битого 
Лед посинел, разрушают​ся меж​кристаллические про​слой​ки, число проталин увеличивается
40
40

5
Редкий ледоход спло​ченностью 2—3 балла, лед рассыпается на от​ дельные кристаллы
Ледяной покров изобилу​ет про​та​линами, лед сильно пропитан водой, рассы​пается на отдель​ные кристаллы
До 10
10

ПРИЛОЖЕНИЕ 4
К временному руководству по технической эксплуатации судов в период продленной навигации на внутренних судоходных путях в условиях ледового плавания и отрицательных температур воздуха

ВРЕМЕННОЕ РУКОВОДСТВО ПО ТЕХНИЧЕСКОЙ ЭКСПЛУАТАЦИИ СУДОВ В ПЕРИОД ПРОДЛЕННОЙ НАВИГАЦИИ НА ВНУТРЕННИХ СУДОХОДНЫХ ПУТЯХ В УСЛОВИЯХ ЛЕДОВОГО ПЛАВАНИЯ И ОТРИЦАТЕЛЬНЫХ ТЕМПЕРАТУР ВОЗДУХА

Утверждено Министерством речного флота РСФСР 30 сентября 1983 г. (Извлечения)
2. Подготовка судов к эксплуатации в период продленной навигации

2.1, При подготовке судов к эксплуатации в период продленной навига​ции должны быть разработаны и выполнены организационно-технические мероприятия, предусматривающие:

отбор, подготовку и приемку (оформление) в эксплуатацию транспорт​ных судов;

укомплектование судов судоводителями, имеющими опыт ледового пла​вания;

инструктаж и проверку знаний плавсостава по обеспечению безопасности судоходства в ледовом и штормовом плавании, а также по особенностям эксплуатации судовой техники при отрицательных температурах воздуха;

направление в места интенсивного движения флота капитанов-наставников и механиков-наставников для практической помощи экипажам судов;

организацию круглосуточного дежурства на рейде специалистов пароход​ства (БУП, УК);

организацию на рейдах нефтеналивного флота круглосуточного дежурст​ва пожарных катеров (с участием инспекторов ВОХР);

привлечение береговых производственных участков (БПУ) и Бассейно​вых узлов связи и радионавигации (БУСиРН) для оказания помощи судо​вым экипажам в выполнении работ по подготовке судовой техники для эк​сплуатации в условиях продленной навигации, а также в проведении техниче​ского обслуживания в этот период;

усиление технического надзора за судами;

своевременную подготовку и расстановку судов-спасателей;

планирование рационального использования ледокольных средств (линей​ных ледоколов, ледокольных приставок, судов ледокольного типа);

заблаговременную подготовку служебно-вспомогательного флота и бе​реговых объектов, обеспечивающих снабжение транспортных судов в ранне-весенний и позднеосенний периоды навигации топливом, смазочными маслами, питьевой водой, продовольствием, навигационными материалами, а также приемку с судов сухого мусора, хозяйственно-бытовых, сточных и подсланевых вод;

подготовку судоремонтных предприятий;

выполнение модернизационных работ на судах действующего флота в целях улучшения их технико-эксплуатационных характеристик и повышения надежности.

2.2. Отбор судов для эксплуатации в период продленной навигации осу​ществляется судовладельцем с учетом конкретной ледовой обстановки, пла​нируемых линий и объемов работы, технического состояния судов и уста​новленных Регистром ограничений по условиям плавания во льдах.

2.3. Перечень судов, предназначенных для эксплуатации, составляется службой перевозок и движения флота совместно со службой судового хозяй​ства, согласовывается с Инспекцией Речного Регистра РСФСР и утверж​дается начальником пароходства (БУП, УК).

2.4. Подготовка судна к эксплуатации в ранневесенний период навига​ции осуществляется силами экипажа по месту его стоянки на зимнем отс​тое (ремонте) с участием предприятия — исполнителя ремонта или отстой-нопо пункта в объеме, изложенном в прил. 2, и в сроки, указанные в табл. 6.4.14 Правил ремонта судов Министерства речного флота РСФСР

2.5. Подготовка судна к эксплуатации в позднеосенний период навигации осуществляется силами экипажа с привлечением специалистов БУСиРН, БПУ во время стоянки в порту в объеме, указанном в прил. 2.

2.6. Аварийное снабжение и инвентарь судов должны быть полностью укомплектованы в соответствии со Справочником норм снабжения инвен​тарем и инструментом судов внутреннего плавания (см. раздел «Ледоко-льно-аварийное снабжение») и Табелем рекомендуемого дополнительного снабжения судов речного флота для работы в период продленной навига​ции (прил. 3).

2.7. Подготовка судна к эксплуатации в период продленной навигации должна выполняться под общим руководством капитана, ответственного за качество и полноту подготовки.

Механик обязан обеспечить подготовку судовых механизмов, котлов, сис​тем, холодильного оборудования, электрооборудования, средств автоматики, валопроводов, винторулевого комплекса, механической и электри​ческой частей палубных механизмов и устройств, машинных помещений.

Первый штурман обязан обеспечить подготовку корпуса, палуб, надст​роек, рангоута, такелажа, люковых закрытий, водяных танков и горловин,. мерительных и воздушных труб, жилых бытовых и палубных служебных по​мещений, трапов, грузового, якорного, швартовного, буксирного и спасатель​ных устройств, аварийного, спасательного, противопожарного, шкиперского и хозяйственно-бытового снабжения (имущества), средств сигнализации и связи, электрорадионавигационных и штурманских приборов.

2.8. Суда, выделенные для работы в ранневесенний период навигации, после заводского технического обслуживания, текущего ремонта или зимнего отстоя без ремонта принимаются в эксплуатацию приемной комиссией с про​веркой механизмов в действии, после среднего ремонта — с проведением швартовных испытаний в соответствии с пп. 6.5.3, 6.5.5—6.5.9 Правил ремон​та судов Министерства речного флота РСФСР.

2.9. Приемная комиссия, кроме проверки выполнения обязанностей, пре​дусмотренных Правилами ремонта судов Министерства речного флота РСФСР, проверяет выполнение установленного настоящим Руководством перечня ра​бот по подготовке судовой техники к эксплуатации в условиях продленной навигации (см. прил. 2).

О готовности судна к работе в условиях ледового плавания и при отри​цательных температурах воздуха делается запись в акте приемки судна в эксплуатацию (в разделе «Особые замечания комиссии»).

2.10. На судах, выделенных для работы в условиях продленной нави​гации, должны быть проведены:

инструктаж и обучение команды мерам борьбы за живучесть судна и су​довой техники в условиях ледового и штормового плавания и при отрица​тельных температурах воздуха;

инструктаж по технике безопасности при выполнении палубных работ в. условиях обледенения судна, а также при штормовом плавании;

проверка знаний экипажа по управлению судном и особенностям экс​плуатации судовой техники в условиях продленной навигации.

При обучении команды мерам борьбы с обледенением следует обратить внимание на недопустимость применения открытого огня для обогрева.

Ответственность за проведение всех вышеперечисленных мероприятий воз​лагается на капитана судна, который делает запись в едином вахтенном (вах​тенном) журнале о проведенных инструктажах, обучении и проверке знаний членов судового экипажа.

2.1.1. В целях обеспечения эксплуатации флота в ранневесенний период навигации судовладельцем должны быть приняты меры к заблаговремен​ной бункеровке судов топливом и смазочными маслами перед постановкой их на зимний отстой, а также к вводу в эксплуатацию бункеровочных баз до начала работы транспортных судов.

2.12. Для обеспечения работы флота в позднеосенний период навига​ции судовладельцем разрабатывается схема и осуществляется расстановка бункеровочных баз, станции по приему и переработке хозяйственно-быто​вых, сточных и подсланевых вод, самоходных бункеровщиков, судов-сбор​щиков сточных вод и сухого мусора, а также других судов вспомогательного флота (буксиров, ледоколов, ледокольных приставок, судов-спасателей) с учетом специфики обслуживания флота в ледовых условиях и при низких температурах воздуха.

Перечисленные суда вспомогательного флота должны быть приспособ​лены к работе в условиях отрицательных температур воздуха. Их исполь​зование в ледовых условиях должно быть согласовано с Речным Регистром РСФСР.

Приложение 2*
Перечень работ по подготовке судовой техники к эксплуатации в условиях продленной навигации

Перечень работ
Период навигации


Ранневесенний
Поздневесен​ний

1. Корпус судна и надстройка

1.1. Провести осмотр корпуса судна на плаву: осмотреть на​бор корпуса, водонепроницаемые переборки, двойные бор​та, балластные цистерны, цистерны и отсеки в составе корпу​са, особое внимание обратить на состояние элемента корпуса в носовой и кормовой оконечностях (форпик, ахтерпик); за​ меченные неисправности и повреждения устранить
+
+

1.2. Проверить плотность прилегания крышек люковых закрытий, полотен наружных дверей, крышек сходных люков, состояние уплотнительной резины и запорных приспособле​ний
+
+

1.3. Расходить и смазать низкотемпературной смазкой эле​менты механизмов передвижения крышек (оси катков, роли​ки) и все соединения
+
+

2. Судовые устройства

2.1. Рулевое устройство

2.1.1. Проверить исправность основного, запасного и ава​рийного рулевых приводов, при этом особое внимание обратить на исправность валиковой и тросиковой про​водки, цепей Галля, надежность всех соединений
+
+

2.l.2. Смазать все трущиеся детали рулевого привода, расположенного в неотапливаемых помещениях и на па​лубе, низкотемпературной смазкой
+
+

2.1.3. По гидравлическому рулевому приводу, кроме вы​шеуказанного, проверить герметичность гидросистемы и узлов при работающем гидроприводе, работу штатной сиг​нализации
+
+

2.1.4. По электрическому рулевому приводу, кроме ука​занного в пп. 2.1.1 и 2.1.2, проверить надежность креп​ления кабелей и проводов, сопротивление изоляции, пе​реход рулевого привода с основного на запасной привод и на аварийный источник питания
+
+

2.2. Якорное и швартовное устройство

2.2.1. Промыть редукторы шпиля и брашпиля, залить в них масло МГ-16П (с температурой застывания не вы​ше —25°С)
—
+

2.2.2. Смазать все трущиеся детали низкотемпературной смазкой
—
+

2.3. Буксирные и сцепные устройства

2.3.1. Оборудовать (при необходимости) носовую око​нечность судна полу​бра​гой (для возможности буксировки судна ледоколом)
+
+

2.3.2. Смазать все трущиеся детали низкотемпературной смазкой
—
+

3. Судовое снабжение

3.1. Спасательные средства

3.1.1. Заполнить внутренний контур системы охлаждения дизеля спасательной шлюпки (мотобота) антифризом, топливную и масляную системы дизеля — топливом и маслом зимних сортов. При отсутствии антифриза спустить воду из системы охлаждения дизеля, осушить зарубашечное пространство и трубопровод, держать запас во​ды в специальных переносных емкостях в отапливаемых помещениях (вблизи шлюпки)
—
+

3.1.2. Проверить плотность электролита стартерных ак​кумуляторов, при необходимости подзарядить аккумуляторы. Выполнить рекомендации п. 7.2 по переводу акку​муляторов на зимнюю плотность электролита
—
+

3.1.3. Промыть редукторы шлюпочных лебедок, залить в них масло МГ-16П (или другое масло с температурой застывания не выше —25 °С)
—
+

3.1.4. Смазать все трущиеся детали шлюпбалок и шлю​ почных лебедок низкотемпературной смазкой
—
+

3.1.5. Опробовать в работе спасательные устройства(спуск и подъем шлюпок, запуск двигателя мотобота)
+
+

3.2. Противопожарное снабжение

3.2.1. Проверить срок действия установленных на судне переносных пенных огнетушителей (типов ОП-5, ОХП-l0, ОХВП-10). Огнетушители, срок действия заряда которых 6 месяцев и к началу указанного периода этот срок ис​тек, перезарядить ​
—
+

3.2.2. Проверить состояние ящиков с песком, плотность прилегания крышек. Замеченные неисправности устранить
—
+

3.2.3. Заменить песок на сухой в ящиках, расположенных на открытых палубах 
—
+

3.2.4. Произвести подзарядку (при необходимости) бал​лонов с углекислотой
—
+

3.3. Навигационное оборудование и снабжение

3.3.1. Проверить состояние навигационного оборудования и снабжения, заменить дефектные детали, выполнить ​ регулировку и наладку электронавигационных приборов (осуществляемая специалистами БУСиРН)
+
+

3.3.2. Устранить (при необходимости) девиацию
+
+

3.3.3. Подготовить к работе в условиях отрицательных температур воздуха наружные элементы электрорадионавигационных устройств, заменив смазку в них на зимнюю
-
+

3.4. Аварийное снабжение и инвентарь
+
-

3.4.1. Разместить аварийное снабжение и инвентарь, предназначенный для борьбы за живучесть судна, на штат​ных местах
+
+

3.4.2. Проверить состояние аварийного снабжения и ин​вентаря, особое внимание обратить на состояние и комп​лектность средств, предназначенных для борьбы с обле​денением и заделки пробоин в корпусе судна
+
+

3.4.3. Проверить состояние и подготовить чехлы для ук​рытия от атмосферных осадков палубных механизмов, оборудования и судовых средств, размещенных на откры​тых палубах
+
+

4. Судовые механизмы

4.1.1. Провести техническое обслуживание главных ди​зелей в объеме ТО-2, особое внимание обратить на регу​лировку топливной аппаратуры и распределение нагрузки по цилиндрам
-
+

4.1.2. Опробовать в действии и убедиться в эффективно​сти работы системы подогрева главных дизелей, масла и топлива (с использованием штатных средств и перепуска воды от вспомогательных дизелей или иных источников тепла)
+
+

4.1.3. Подготовить и опробовать в действии средства обогрева и продувки кингстонов (паром, горячей водой, сжатым воздухом) и рециркуляции охлаждающей воды
+
+

4.1.4. Выполнить очередное техническое обслуживание вспомогательных дизелей
-
+

4.1.5. Выполнить очередное техническое обслуживание систем ДАУ и ДУ дизелей
-
+

4.1.6. Перезарядить или установить новые фильтры-вла​гопоглотители пневматической системы ДАУ
-
+

4.1.7. Смазать ролики и цепи механических передач сис​темы ДУ графитовой или другой низкотемпературной смазкой
-
+

4.1.8. Проверить и отрегулировать натяжение канатов системы ДУ с учетом работы в условиях отрицательных температур
-
+

5. Судовые котлы

5.1. Паровые котлы

5.1.1. Провести ежегодное техническое обслуживание
-
+

5.2. Водогрейные котлы

5.2.1. Провести очередное техническое обслуживание
-
+

6. Судовые системы и трубопроводы

6.1. Провести очередное техническое обслуживание и про​ верить в работе исправность водоотливных средств судна (бал​ластно-осушительных насосов, мотопомп, эжекторов)
-
+

6.2. Проверить в работе исправность системы отопления, обратить особое внимание на работу системы в МКО, ходовой рубке и румпельном отделении
-
+

6.3. Проверить в работе исправность системы обогрева клюзов, люковых закрытий и других устройств (если они предусмотрены проектом)
-
+

6.4. Спустить воду (конденсат системы обогрева механизмов), со всех наружных трубопроводов и механизмов, про​ дуть их воздухом. Спускные пробки поставить на место, контрольные краники оставить открытыми
-
+

6.5. Проверить в работе штатные и переносные калориферы 

+

6.6. Приготовить к снятию воздушные гуськи балластных цистерн, оставив их крепления на двух шпильках (для гуськов, не имеющих специальных отверстий для удаления ледя​ных пробок). Для остальных гуськов—расходить пробки, за​крывающие отверстия для удаления ледяных пробок
-
+

7. Электрооборудование

7.1. Провести очередное техническое обслуживание электро​ оборудования (ТО-1, ТО-2) согласно Правилам технической эксплуатации судового электро​оборудования
-
+

7.2. Выполнить работы по предупреждению понижения со​противления изоляции в условиях отрицательных температур и повышенной влажности воздуха: проверить герметичность, при необходимости провести доуплотнение проходных коробок и групповых сальников кабелей, проверить состояние уплотнительных устройств (сальников, резиновых прокладок) электромеханизмов, электрорадионавигационных приборов, соеди​нительных коробок, аппаратов, осветительной аппаратуры; пе​ревести аккумуляторы на зимнюю плотность электролита
-
+

7.3. Проверить работу судовой электростанции с учетом до​полнительных потребителей электроэнергии на всех эксплуа​тационных режимах, составить таблицу нагрузок с учетом от​ключения (при необходимости) второстепенных потребителей(работа выполняется с привлечением проектных организации)
-
+

7.4. Подготовить к работе электрооборудование наружного освещения
-
+

7.5. Обеспечить температуру воздуха в помещении аварий​ного дизель-генератора не менее +8 °С
+
+

Приложение З*
Табель рекомендуемого дополнительного снабжения судов речного флота для работы в период продленной навигации

Снабжение
Количество
Срок службы, число лет

Топор-колун 
2
25

Топорище для колуна
2
2

Скребок
3
3

Кувалда деревянная (мушкель)
3
2

Трос предохранительный с коушами на обо​их концах (диаметр 4—5 мм, длина 30 мм)
2
8

Пояс спасательный
6
5

Карабин поясной
6
6

Полубрага, трос стальной (диаметр 30 мм)
l
10

ПРИЛОЖЕНИЕ 5
РУКОВОДСТВО ПО ТЕХНИЧЕСКОЙ ЭКСПЛУАТАЦИИ СУХОГРУЗНЫХ ТЕПЛОХОДОВ СМЕШАННОГО (РЕКА—МОРЕ) ПЛАВАНИЯ ПРИ КРУГЛОГОДОВОЙ НАВИГАЦИИ

Утверждено

Министерством речного флота РСФСР 3 апреля 1978 г.

(Извлечения)
2. Техническая эксплуатация судов в зимних условиях

2.1. Основные положения

2.1.1. Организационные и технические мероприятия, проводимые на суд​не в период подготовки и во время эксплуатации в зимних условиях, пре​дусматривают:

сохранение эксплуатационных качеств судна в условиях низких темпера​тур, плавания в битом льду и при повышенном волнении;

повышение мобильности экипажа к борьбе за сохранение основных ха​рактеристик судна (остойчивости, непотопляемости, грузоподъемности, ход​кости и управляемости);

подготовку материальной части к эксплуатации в условиях низких тем​ператур, обмерзания и повышенных нагрузок.

2.1.2. Подготовка судов смешанного плавания к технической эксплуата​ции в зимних условиях осуществляется во время заводского технического обслуживания перед зимней эксплуатацией, проводимого по месту приписки судна на техническое и хозяйственное обслуживание как силами судового экипажа, так и береговых предприятий.

2.1.3. Подготовка судна к эксплуатации после всех видов ремонта, пос​ле заводского технического обслуживания перед и после зимней эксплуата​ции, а также предрейсовая подготовка должны проводиться под общим ру​ководством капитана судна. Ответственность за качество проведения под​готовки возлагается на механика и первого штурмана в соответствии с дол​жностными обязанностями.

2.1.4. В процессе подготовки к рейсу судовая техника должна быть при​ведена в состояние, обеспечивающее возможность использования ее в тре​буемых эксплуатационной обстановкой режимах.

2.1.5. По окончании подготовки энергетической установки механик делает соответствующую запись в машинном журнале и докладывает о готовности энергетической установки первому штурману. О готовности судна к рейсу первый штурман докладывает капитану.

2.2. Предрейсовая подготовка

2.2.1. При подготовке судна к рейсу необходимо выполнить следующие работы по корпусу.

Перед приемом груза:

осушить, очистить и осмотреть грузовые трюмы, убедиться в отсутст​вии поступления воды из осушительной системы в колодцы, проверить сос​тояние уплотнения крышек люковых закрытий;

проверить чистоту приемных сеток водоотливных магистралей осушитель​ной системы, проверить исправность мерительных трубок и убедиться в от​сутствии в них ледяных пробок;

составить грузовой план;

проверить наличие крепежного такелажа для расклинивания и креп​ления грузов; 

сделать запись в вахтенном журнале о проделанной работе.

В период загрузки судна:

прием грузов осуществлять в строгом соответствии с Инструкцией по погрузке и выгрузке грузов и грузовым планом, которым должен быть пре​дусмотрен свободный доступ к палубным механизмам И устройствам, испо​льзование и наблюдение за состоянием которых необходимо в ходе плавания (штормовым портикам, палубным шпигатам, пробкам мерительных и льяльных трубок, сходным люкам грузовых трюмов и горловинам балластных цистерн, воздушным трубкам балластных цистерн);

предусмотреть возможное уменьшение остойчивости при обледенении судна, приняв меры по ограничению палубных грузов по высоте и надеж​ному закреплению тяжеловесов.

После окончания грузовых операций:

принять меры по обеспечению надежности крепления по-штормовому всех грузов;

убедиться в надежности закрытия грузовых люков;

проверить исправность закрытия иллюминаторов; иллюминаторы, рас​положенные близко к ватерлинии и в редко посещаемых помещениях, должны быть надежно задраены штормовыми крышками;

проверить исправность закрытия водонепроницаемых дверей, двери водо​непроницаемых переборок и редко посещаемых помещений надежно задраить;

при длительных переходах задраить клюзы цепных ящиков;

осмотреть и проверить надежность креплении фундаментов палубных ме​ханизмов;

проверить закрытие крышек забортных ящиков;

подготовить, разместить в определенных местах и закрепить за экипажем

судна инструмент для сколки и уборки льда (ломы, пешни, топоры, лопаты и др.).

2.2.2. При подготовке судна к репсу необходимо проверить рулевой при​вод:

исправность механической части рулевого устройства, отсутствие посто​ронних предметов вблизи движущихся частей (внешним осмотром);

надежность шарнирных и болтовых соединений и смазку рулевого привода;

исправность и легкость хода рулевого привода перекладкой рулей (наса​док) с борта на борт вручную;

подготовку к использованию румпельталей.

При наличии на судне гидравлического рулевого привода, кроме того, необходимо проверить:

трубопроводы рулевой машины и их соединения;

уровень рабочей жидкости в наполнительных баках и в резервной цис​терне, работу штатной сигнализации по нижнему допустимому уровню;

герметичность насосов и систем путем поочередной их опрессовки;

нулевую установку прибора ИМ-1;

работу насосов в режимах «ручной», «следящий» и «автомат».

2.2.4. При подготовке к рейсу судовых систем необходимо:

убедиться в исправности водоотливных средств;

осушить все трюмы, выгородки, пики, цепные ящики и балластные цис​терны, которые по условиям плавания должны быть пустыми;

убедиться в исправности участков судовых магистралей, механических приводов, электропроводки, доступ к которым после приема груза будет зат​руднен;

при отрицательных температурах наружного воздуха до закачки балла​стных цистерн проверить отсутствие ледовых пробок в воздушных гуськах, при наличии пробок—устранить их;

при большом скоплении льда в балластных цистернах необходимо вскрыть их лазы на главной палубе, контроль закачки балласта вести через них, после закачки балласта лазы задраить, прием балласта закончить, оставив воздушное пространство в балластной цистерне на уровне 10—15 см;

во время стоянки судна в порту при температуре наружного воздуха до —7 С — один раз в сутки, а ниже —7 °С — один раз за вахту «прокачи​вать балласт путем откачки и закачки его 3—5 мин в каждую пару (ЛБ, ПБ) цистерн (на судах типа «Ладога» бортовые цистерны прокачивают по​парно, форпик, днищевые цистерны—по отдельности);

проверить состояние сальников датчиков уровня в балластных цистер​нах на судах проекта № 2-95;

один раз в месяц проверять легкость открытия горловин балластных цистерн, расположенных на главной палубе на судах проекта № 2-95;

для обеспечения надежной работы звуковых сигнальных средств (тифона, сирены) своевременно, после каждого пополнения, продувать тифонные баллоны, на ходу судна проводить опробование звуковых сигналов.

ПРИЛОЖЕНИЕ 6
ОБЩИЕ ПРАВИЛА МОРСКИХ ТОРГОВЫХ И РЫБНЫХ ПОРТОВ СОЮЗА ССР (издание ГУНИО, адмиралтейский № 9034)

Введены в действие с l января 1986 г.
(Извлечения)
4.3. Плавание судов во льдах 

Общие положения

4.3.1. В замерзающих портах открытие и закрытие зимней навигации объявляется приказом начальника порта.

4.3.2. Движение судов в портовых водах и на подходных к порту фар​ватерах во время зимней навигации осуществляется только с разрешения капитана порта.

4.3.3. Руководство проводкой судов во льдах, а также всеми другими видами работ ледоколов и буксирных судов осуществляется капитаном порта или специально назначенным руководителем ледокольными операциями. Капитан порта информирует капитанов судов о ледовой обстановке на под​ходах к порту, а при заявке на ледокольную проводку сообщает место встре​чи с ледоколом и очередность проводки.

4.3.4. К плаванию во льдах допускаются только суда, имеющие соот​ветствующий ледовый класс Регистра СССР.

4.3.5. Ледокольная проводка судов осуществляется в соответствии с Пра​вилами для судов, проводимых ледоколами через лед (прил. 5).

4.3.6. Советское судно при следовании в замерзающий неарктический порт передает по радио информацию в адрес капитана порта о времени под​хода за 48, 24, 12 и 4 ч до подхода к кромке льда. Иностранное судно ин​формацию передает через агентство «Инфлот».

Капитан, не передавший такую информацию, не вправе рассчитывать на своевременное предоставление ему ледокольной проводки.

Заявки на ледокольное обеспечение

4.3.7. Заявки на все виды ледокольного обеспечения подаются капитаном судна (судовладельцем) начальнику порта в сроки, установленные Обяза​тельными постановлениями в порту.

4.3.8. В заявке сообщаются следующие данные: название судна и его владелец, номер расчетного счета в Госбанке по месту приписки судна, телег​рафный позывной судна; водоизмещение; тип и мощность главного двигателя;

длина, ширина и осадка судна (носом и кормой); ледовый класс (наличие и категория ледовых подкреплений); особенности технического состояния суд​на, влияющие на его проводку во льдах; материал гребного винта; количе​ство и род груза; наличие топлива, воды, продовольствия и их суточный расход; ограничения в плавании.

4.3.9. При подходе судна к порту заявка на ледокольную проводку мо​жет быть дана повторно непосредственно капитану ледокола, находящегося у ледовой кромки.

4.3.10. Без разрешения капитана порта, руководителя ледокольными опе​рациями или капитана ледокола судну входить в лед запрещается.

Плавание и расхождение судов в районах ледовых переправ

4.3.11. Проход судна в районе ледовой переправы (мостков) осуществ​ляется после ее разводки согласно расписанию или по требованию капитана судна, подходящего к переправе.

4.3.12. При подходе к переправе с расстояния не менее 0,5 мили над​лежит дать один продолжительный звуковой сигнал, уменьшить скорость суд​на и проходить переправу только после полной разборки мостков и получе​ния разрешения на проход от лица, ответственного за переправу.

4.3.13. Расхождение встречных судов в районе переправы (мостков) зап​рещается. Суда должны проходить этот район поочередно.

Приложение 5*
Правила для судов, проводимых ледоколами через лед

1. Заявка на проводку судна через лед направляется в порту начальнику порта, а в море—капитану ледокола.

2. На судне, подлежащем проводке, должен находиться в пределах требований морской практики достаточный для перехода во льдах запас топ​лива и провизии, деревянные брусья, быстросхватывающийся цемент, плас​тырь, маты и т. п.; судовые водоотливные средства должны быть в исправ​ности, и, кроме того, судно должно иметь исправную приемную радиоуста​новку.

При невыполнении этих условий, а также если судно не имеет выданных в законном порядке и непросроченных удостоверений правительственных уч​реждений или классификационных обществ о годности судна к плаванию, начальник порта, а при нахождении ледокола вне пределов порта — ка​питан ледокола имеет право отказать в просьбе вывести судно в море или ввести его в порт.

3. Судно, нуждающееся в проводке ледоколом, ожидает прибытия ледо​кола, не заходя без него в лед.

4. Время и порядок следования судов через лед, а равно и число про​водимых одновременно судов определяются в порту начальником порта, а в море—капитаном ледокола.

5. Капитан судна, следующего во льду за ледоколом, подчиняется при​казаниям капитана ледокола, относящимся к движению во льду, и действует, сообразуясь с ними. Своими действиями капитан судна обязан помогать капитану ледокола для совместного быстрейшего и безаварийного прохождения ледовой зоны.

6. Суда, идущие за ледоколами, должны быть готовы дать немедленно полный ход назад. Когда судно начинает двигаться назад, иметь руль в по​ложении «прямо».

7. Суда, идущие за ледоколами, не должны обгонять друг друга.

8. Судно, идущее во льду на буксире ледокола, не должно давать своему движению ход вперед без особого всякий раз на то приказания капитана ледокола. Оно должно быть постоянно готовым отдать буксир по первому требованию капитана ледокола, а также дать полный ход назад.

9. В первую очередь проводятся суда военные, суда почтово-пассажирские и суда с таким грузом, относительно которого сделаны особые указания о срочности, а затем все остальные суда в порядке очередности прибытия их к кромке льда или готовности к выходу из порта.

10. В случае аварии на судне, следующем за ледоколом, оно поднимает сигнал бедствия по Международному своду сигналов. Если судно получит во льду какое-либо повреждение или течь, то капитан судна должен немед​ленно принять меры к ликвидации повреждения и одновременно по радио или иными средствами связи сообщить о повреждении капитану ледокола.

Таблица l. Международные сигналы, употребляемые для связи между ледоколом и проводимыми судами

№ сиг​нала
Сигнал
Значение сигнала



с ледокола
с проводимого(ых) судна(ов)

1
А (Алфа) • —
Идите вперед (следуй​ те по ледовому каналу)
Я иду вперед (следую по ледовому каналу)

2
G (Голф) — — •
Я иду вперед, следуй​ те за мной
Я иду вперед, следую за вами

3
J (Джулиэт) • — — —
Не следуйте за мной(следуйте по ледовому каналу)
Я не следую за вами(буду следовать по ледовому каналу)​

4
Р (Папа) •—— •
Уменьшите ход
Я уменьшаю ход

S
N (Новэмбэр)— •
Застопорите движители
Я стопорю движители

6
Н (Хотэл) ••••
Дайте обратный ход движителям
Даю обратный ход движителям

7
L (Лима)  — • •
Немедленно остановите судно
Я останавливаю судно

8
4 (Картэфоур) • • • • —
Стоп. Я застрял во льду
Стоп. Я застрял во льду

9
Q (Кэбэк) — — • —
Сократите расстояние между судами
Я сокращаю расстоя​ние

10
В (Браво) —•••
Увеличьте расстояние между судами
Я увеличиваю расстояние

11
5 (Пантафайв) •••••
Внимание
Внимание

12
Y (Янки) — • — —
Приготовьтесь принять (отдать) буксир
Я готов принять (от​дать) букет

Примечания:

 l. Сигнал К (Кило) (—•—), передаваемый звуковыми или све​товыми средствами, может быть использован ледоколом для напоминании судам об их обязанности вести непрерывное наблюдение за радиосигналами.

2. Если проводится более чем одно судно, то расстояния между судами должны по возможности выдерживаться постоянными, для этого необходимо следить за ско​ростью своего судна и судна, идущего впереди. Если скорость своего судна умень​шается. то необходимо дать сигнал внимания судну, идущему позади.

3. Использование этих сигналов не освобождает никакое судно от выполнения Международных правил предупреждения столкновений судов в море.

4. Сигнал • • — • • при передаче с ледокола означает: «Прекратите продвижение вперед» и дается только судну, находящемуся в ледовом канале впереди ледокола и приближающемуся к нему или удаляющемуся от него. Этот же сигнал • • — • •, пере​данный с судна на ледокол, означает: «Я прекратил движение вперед». Указанный сиг​нал не должен передаваться по радио.

Таблица 2. Дополнительные сигналы, которые могут быть использованы в процессе ледовых операций

Сигнал
Значение сигнала

* Е Эко •

* I (Индиа) •• 

* S (Сиэра) •••
* М (Майк) — —
Я изменяю свой курс вправо 

Я изменяю свой курс влево 

Мои движители работают на задний ход 

Мое судно остановлено и не имеет хода относительно воды

11. Суда, следующие за ледоколом во льду, руководствуются сигналами (табл. 1 и 2), подаваемыми звуковыми или иными средствами либо по радио. Любой сигнал, кроме сигнала 12, поданный ледоколом или другим судном, повторяется каждым позади идущим судном последовательно, начиная с суд​на, ближайшего к ледоколу или к судну, подавшему сигнал.

Однобуквенные сигналы, когда Ими обмениваются ледокол и проводи​мые суда, имеют только те значения, которые указаны в табл. l и 2, и дол​жны передаваться только посредством звуковой и зрительной сигнализации или по радио. Кроме приводимых выше однобуквенных сигналов, при ледовой проводке дополнительно могут применяться и двухбуквенные сигналы:

W М (Уиски Майк) — Ледокольная проводка сейчас начинается. Используй​те специальные сигналы для связи между ледокола​ми и проводимыми судами и ведите непрерывное наб​людение за звуковыми, зрительными и радиосигна​лами

W О (Уиски Оска) — Ледокольная проводка окончена. Следуйте по назна​чению

Примечание. Указанные сигналы утверждены четвертой Ассамбле​ей Международной морской организации (ИМО) и введены в действие с 1 января 1968 г.

Требования ледокола по этим сигналам выполняются судами немедленно. В случае аварийной ситуации, когда возникает необходимость срочно изменить режим движения идущих в караване судов, переданные по радио команды «Уменьшите ход», «Немедленно остановите судно» и «Мои машины работают на задний ход» обязательно дублируются соответствующими зву​ковыми сигналами.

12. В случае неисполнения распоряжений капитана ледокола капитаном судна, которое идет под проводкой данного ледокола, капитан ледокола вправе отказать судну в проводке впредь до исполнения приказания.

13. Ни ледокол, ни владелец ледокола, ни фрахтователь не несут ответ​ственности за повреждение и другие убытки, могущие быть причиненными проводимому судну во время и вследствие проводки через лед и связанных с этой проводкой маневров.

14. Торговые суда всех флагов пользуются бесплатно услугами портовых ледоколов для проводки от кромки льда в порт к причалу и из порта в мо​ре, а равно для буксировки во время проводки, если эта буксировка будет признана необходимой капитаном ледокола.

Ставки потонного сбора за работу ледоколов в Арктике и замерзаю​щих неарктических морях в периоды зимней навигации, оплачиваемые грузо​отправителями или грузополучателями с каждой тонны груза в зависимости от условий запродажных контрактов, а также сбор за проводку в Арктике судов не принадлежащих Минморфлоту, взимаются в установленном порядке.

Перешвартовка судов, связанная с осуществлением погрузочно-разгрузочных операций, бункеровкой, вводом в док и т. п., проводится за отдель​ную плату.

l5. Всякое судно, воспользовавшееся ледоколом для проводки через лед, этим самым изъявляет согласие на подчинение постановлениям правил нас​тоящего Приложения.

16 Капитан судна, следующего за ледоколом, ведет счисление и опре​деляет координаты места своего судна, а по окончании ледовой проводки судна сверяет свои координаты с координатами ледокола.

ПРИЛОЖЕНИЕ 7
КОМПЛЕКСЫ ГИДРОМЕТЕОРОЛОГИЧЕСКИХ УСЛОВИИ, ВЫЗЫВАЮЩИЕ БРЫЗГОВОЕ ОБЛЕДЕНЕНИЕ (ДЛЯ СУДОВ ВОДОИЗМЕЩЕНИЕМ ДО 800 т)

Извлечение из Рекомендаций по обеспечению безопасности плавания судов в осенне-зимний период и в штормовых условиях (РОБПС—84)

Обледенение судна
Температура воздуха, °С
Скорость ветра, м/с
Скорость нараста​​ния льда, т/ч
Возможность борьбы экипажа с обледенением судна

Медленное
Ниже —3

От 0 до—3
Менее 9

Любая
1,5
Экипаж может само​стоятельно справиться с обледенением судна

Быстрое
От —3 до—8
9—16
1,5-4
Экипаж с большим трудом может справиться с ​ обледенением судна

Очень быстрое
Ниже —3 Ниже —8
Более 15

9 и более
Более 4
Должны приниматься крайние меры, чтобы спа​сти судно от гибели: вы​ ход из опасной зоны, требование помощи от других судов, энергичная борьба экипажа с обле​денением

ПРИЛОЖЕНИЕ 8
ОБЩИЕ МЕСТНЫЕ ПРИЗНАКИ ПОГОДЫ

Извлечение из Рекомендаций по обеспечению безопасности плавания судов в осенне-зимний период и в штормовых условиях (РОБПС—84).
Местные признаки погоды — явления, по которым заблаговременно мож​но обнаружить атмосферные процессы, обусловливающие характер погоды и ее изменения. К общим местным признакам погоды относятся признаки, ко​торые сохраняют свои значения практически во всех районах Мирового океа​на и суши. Признаки погоды, зависящие от физико-географических особен​ностей района, называются локальными.

При наблюдении местных признаков погоды необходимо учитывать сле​дующее:

чем резче выражены признаки погоды и больше их выявлено, тем точ​нее может быть прогноз погоды;

чем быстрее проявляются признаки изменения погоды, тем скорее оно •наступает; если признаки проявляются медленно, то и изменение погоды бу​дет происходить также медленно;

если наблюдаемые проявления погоды меняются, то следует ожидать не. устойчивую погоду.

I. Признаки установившейся хорошей погоды

1. Суточный ход метеоэлементов отчетливо выражен.

2. Атмосферное давление высокое (обычно больше 1020 гПа), имеет примерно равный ход или слабо растет с небольшими колебаниями.

3. Солнце восходит и заходит при чистом горизонте, его диск у горизон​та может быть деформирован. Зори золотистые, желто-розовые. Серебристая полоска после захода солнца долго держится у горизонта.

4. Облака кучевых форм появляются днем, большого развития не имеют, к вечеру исчезают. Отдельные перистые облака неподвижны. Утром, после сильного радиационного тумана, могут появляться слоистые облака, из ко​торых возможно кратковременное выпадение моросящих осадков. С восходом солнца осадки прекращаются и облака быстро исчезают.

5. Ночью и утром обильная роса (осенью и весной иней). 

6. Видимость хорошая, горизонт четко различим.

7. Дым поднимается вверх.

II. Признаки ухудшения погоды (усиление ветра, переход к осадкам)

1. Суточный ход метеоэлементов нарушен.

2. Атмосферное давление падает.

3. Облака, образовавшиеся днем, к вечеру не исчезают. Перистые облака имеют на концах коготки и комочки, часто как бы выходят из одной точки горизонта, заметно движутся, их количество увеличивается. В дальнейшем они последовательно сменяются на перисто-слоистые, высокослоистые,. слоистые и слоисто-дождевые.

4. Ветер постепенно усиливается и к ночи не стихает.

5. Сквозь сплошную пелену облаков солнце и луна просвечивают, вок​руг них могут образовываться гало.

6. При чистом небе солнце заходит в пелену облачности.

7. Зори с преобладанием багрово-красных тонов.

8. Ночью звезды мерцают.

9. Абсолютная влажность воздуха увеличивается.

10. Слышимость звуков повышенная.

11. Дым стелется по поверхности моря.

12. Наблюдается массовое возвращение птиц с моря к берегу.

13. Зыбь при штиле или зыбь при ветре, идущая не по ветру.

14. Ночью и утром роса не появляется.

15. Температура воздуха вечером и ночью повышается.

III. Признаки сохранения плохой погоды

1. Суточный ход метеоэлементов отсутствует.

2. Атмосферное давление пониженное (обычно меньше 1000 гПа), имеет ровный ход или слабо падает.

3. Ветер сильный, часто порывистый.

4. Характер облачности И осадков не меняется.

IV. Признаки возможных шквалов, ливневых осадков, гроз

1. Высокая температура воздуха даже в утренние часы. 

2. Высокая абсолютная влажность воздуха.

3. Перистые облака имеют вид метел. Перисто-кучевые облака образуют рябь, быстро меняют свою форму. Ниже их могут быть слоисто-кучевые чечевицеобразные облака. Облака разных ярусов движутся в различных нап​равлениях. Кучевые облака сильно растут в высоту. 

4. Атмосферное давление резко падает. 

V. Признаки усиления ветра.

1. Перистые облака в виде длинных узких полос выходят из одной точки горизонта—в ближайшие 6—12 ч подует сильный ветер, возможны осад​ки.

2. Перисто-кучевые облака утром и днем, а к вечеру появляются слоисто-кучевые облака— ночью возможны сильный ветер, гроза и осадки. 

3. Кучевые облака, как горы, быстро растут—в ближайшие 2-8 ч воз​можны шквалы, сильный ветер, ливневые осадки.

4. Облака различных форм одновременно движутся в различных направ​лениях —в ближайшие 4—8 ч возможны шквалы, сильный ветер и осадки.

5. Ветер порывистый, временами стихает до штиля—следует ожидать усиления ветра.

6. Ветер усилился после начала выпадения осадков — следует ожидать его дальнейшего усиления.

7. Из-за темного облака, скрывающего солнце, видно сияние—и бли​жайшие 3—6 ч ветер усилится, возможны осадки.

8. Радуга утром или перед полднем — возможны шквалы, сильный ветер, ливневые осадки.

9. При штиле море покрыто короткими волнами — скоро ветер усилится. :10. Птицы возвращаются с моря к берегу в первой половине дня—ско​ро буде штормовой ветер.

VI. Признаки сохранения неопределенной погоды («вялого» барического образования)

1. Суточный ход большинства метеоэлементов не наблюдается.

2. Ветер слабый, неустойчивый по направлению.

3. Атмосферное давление близко к нормальному, имеет примерно ров​ный ход

.4 Облака кучевых форм днем образуются в большом количестве, к вече​ру не исчезают,, вершины их растекаются и образуют высококучевые и слои​сто-кучевые облака.

5. Высокослоистые облака образуют сплошную пелену, сквозь которую видно туманное солнце или луна.

6. Из слоистых и слоисто-дождевых облаков выпадают моросящие и обложные осадки.

7. Образовавшийся утром туман не исчезает к полудню.

VII. Признаки улучшения погоды

1. Восстанавливается суточный ход метеоэлементов.

2. Атмосферное давление растет.

3. Ветер стихает. Волнение моря заметно уменьшается—исчезают пени​стые барашки, волны становятся пологими.

4. Видимость резко увеличивается. Рефракция нормальная.

5. Облачность заметно поднимается, осадки прекращаются. В просветах между облаками видно чистое синее небо. Направление движения облаков совпадает с направлением ветра у поверхности моря.

6. Дым поднимается вверх.

XVI. Признаки близости льдов

1. При хорошей видимости на горизонте сплошная белая полоса (неза​висимо от сплоченности льдов).

2. Помутнение безоблачного неба надо льдом за горизонтом.

3. На палубах ледяной отблеск—«ледяное небо». Яркость и размеры •«ледяного неба» больше при большом скоплении чистого льда и на темных облаках.

4. Устойчивая полоса тумана на горизонте (над кромкой льда). б. Отдельные льдины дрейфуют по ветру (могут быть на большом уда​лении от скопления льда).

6. При теплой погоде холодный ветер.

7. Ослабление волнения при неизменной скорости ветра.

8. Резкое понижение температуры забортной воды до значений, близ​ких к 0°С.

Рис. 4.1. Схема стоянки судна во сами подвергаются меньшей время подвижек льда и ледохода:


1 — мелкобитый лед: 2— ледяные поля, крупнобитый лед





Рис. 4.2. Положения судна (/, //) во время подвижек льда на водохранилище (стрелка показывает направление ветра): 1—битый лед; 2 — подвижная кромка; 3—зона сжатия; 4 — неподвижная кромка





Рис. 5.1. Номограмма для определе�ния необходимой ширины ледового канала при движении судов и соста�вов шириной 14,3 м по криволиней�ному участку водного пути:


L—длина судна (состава); Вк — ширина канала; R—радиус кривизны судового хода








Рис. 5.3. Схема выполнения оборота при; наличии течения (стрелка пока�зывает направле�ние течения):


I—VI—положения судна; 


1—битый лед; 2 — целый лед








Риc. 5.4. схема оборота ледокола при наличии течения в полынье:


I-VI - положения судна; 


1-полынья; 2 - битый лед








Рис. 5.5. Схема поворота ледокольного состава в


целом льду:


/—VIII — положения судна;


/ — мелкобитый лед; 2 — це�лый лед





Рис. 5.6. Схема поворо�та ледокольного состава в целом льду:


I—V — положения судна;


I — мелкобитый лед; 2 — целый лед








Рис. 6.2. Типовые схемы формирования буксирных составов:


а—при буксировке судов вплотную; б—из одиночных судов; в—смешанного каравана;


г—при буксировке земснаряда; д—при буксировке земснаряда и гравийного завода;


1—транспортное судно; 2 — ледокол; 3—толкач; 4—толкаемый состав; 5— рефулер;


6—брандвахта; 7—земснаряд; 8—гравийный завод





Рис. 6.3. Схемы крепленая буксирного троса, подаваемого с ледокола на транспортное судно:


а—без стропа (коротыша); б—с одним стропом через скобу (замок) с буксирной лебедки; а — с одним стропом через скобу (замок) с гака ледокола; г — с двумя стро�пами (усами) через блок Николаева с буксирной лебедки или гака ледокола; 1 — ле�докол; 2—буксирная лебедка; 3—буксирный трос; 4—носовой кнехт; 5 — транспортное судно: 6—скоба (замок); 7—строп (коротыш); 8—бортовые кнехты; 9—гак; 10— носовой клюз; 11 — бортовые клюзы; 12 — блок Николаева; 13 — стропы (усы)








Рис 9.1. Места для укрытия от ледохода и зимнего отстоя судов у ухвостья острова (стрелка показывает направле�ние течения):


1 - дамба; 2—место для укрытая от ледохода; 3- место зимнего отстоя








Рис 92. Место укрытия от ле�дохода (1) и место зимнего отстоя (2) судов в неходовой протоке








Рис. 9.3. Схема зимнего отстоя судов за мысом (стрелка показывает направление течения)











� Составлены на основе ГОСТ 19179 -73 «Гидрология суши. Термины и определения» (М.: Изд-во стандартов 1973. 34с.). 


� Составлены на основе Номенклатуры морских льдов. Условные обо�значения для ледовых карт. Л.: Гидрометеоиздат, 1974. 76 с.


� Здесь и в дальнейшем под термином «рули» понимаются рули всех типов и поворотные насадки.


* к Временному руководству по технической эксплуатации судов в период продленной навигации на внутренних судоходных путях в условиях ледового плавания и отрицательных температур воздуха.


* к Временному руководству по технической эксплуатации судов в пе�риод продленной навигации на внутренних судоходных путях в условиях .ледового плавания и отрицательных температур воздуха.


* к Общим правилам морских торговых и рыбных портов Союза ССР.





* Примечание. Сигналы, помеченные звездочкой * , при передаче их звуком могут применяться только в соответствии  с МППСС.
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