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КОЛЛЕДЖ ИННОВАНЦИОННЫХ ТЕХНОЛОГИЙ  СПЕЦИАЛИСТОВ ФЛОТА СПбГУВК

1. Дайте определение технических параметров судового радио​локатора: мертвая зона, разрешающая способность по дальности и по углу. Укажите величину этих параметров для радиолокатора "Печора" и "Лоция".
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Рис. 1. Диаграмма направленности антенны судовой РЛС в вертикаль​ной плоскости

Минимальная дальность дей​ствия (Rmin)- Она определяется наименьшим расстоянием, нахо​дясь ближе которого невозмож​но обнаружить объекты и опре​делить их координаты. Измеряет​ся Rmin в метрах, обычно огова​ривается — при какой высоте антенны и какой отражающей поверхности объекта эти данные получены.

Зависит Rmin от длительности излучаемых импульсов, длины волноводного тракта, высоты установки антенны и ее диаграммы на​правленности в вертикальной плоскости.

Чем короче излучаемые импульсы, тем раньше можно начинать прием отраженных импульсов, следовательно меньше Rmin:
Rmin=ctи/2=150tи

где Rmin — в м;

tи — в мкс.

Уменьшаться минимальное расстояние будет и при укорочении волноводного тракта, так как на прохождение импульсов от прие​мопередатчика в антенну (и обратно) потребуется меньше време​ни. Увеличение быстродействия антенного переключателя, т. е. со​кращение времени переключения антенны от передатчика   на приемник, также уменьшает Rmin-
Уменьшение высоты установки антенны и увеличение ширины луча антенны в вертикальной плоскости (рис. 1.)   уменьшает Rmin. Следует помнить, что при очень широком луче будет умень​шаться усиление антенны, а ее установка на меньшей высоте при​ведет к уменьшению горизонта РЛС.

В современных РЛС значение минимальной дальности лежит в пределах 10—80 м.

В некоторых случаях отождествляют понятия   минимальная дальность и мертвая зона РЛС. Последняя включает в себя все пространство вокруг антенны, попадающее  в радиус,   равный Rmin. Более правильно в мертвую зону включать и участки окру​жающего пространства, которые затеняются частями собственного судна и проявляются на экране индикатора в виде мертвых сек​торов.

Разрешающая способность по направлению. Определяется минимальным углом между двумя объектами, расположенными на одном расстоянии от РЛС, при котором они различаются порознь на экране индикатора. Измеряется  в градусах и зависит от ширины луча антенны в горизонтальной плоскости и диаметра пят​на электронного луча на экране индикатора.
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Рис. 2. Разрешающая способность по направлению

При более узком луче  (рис. 2, а) объекты, находящиеся на одинаковом расстоянии от РЛС, но расположенные на различных, близких друг к другу, направлениях, облучаются при пово​роте антенны порознь. Импульсы, отраженные от этих объектов, принимаются отдельно, и на экране радиолокатора появляются два раздельных эхо-сигнала. При более широком луче  (рис. 2, б) два отдельных объекта облучаются одновременно, в результате че​го на экране появляется один общий эхо-сигнал с большим угло​вым размером.

Обычно считается, что разрешающая способность по направле​нию равна ширине луча антенны или несколько меньше ее. Поэто​му для улучшения разрешающей способности необходимо увели​чивать размеры антенны или укорачивать длину волны.

Влияние диаметра пятна индикатора проявляется в следующем. Экран индикатора не ограничивает разрешающей способности по направлению в том случае, когда угловой размер пятна меньше, чем ширина луча антенны (рис. 1, б). При постоянном диаметре пятна его угловой размер увеличивается по мере приближения к центру индикатора. Поэтому ограничение разрешающей способ​ности по направлению получается более заметно в центральной ча​сти экрана. Практически из-за конечного размера пятна при воз​можной ширине луча антенны ограничение разрешающей способ​ности наступает на расстоянии ближе 1/5 радиуса экрана. В сов​ременных РЛС разрешающая способность по направлению на ос​новной части экрана численно равна приблизительно 0,7—2°, при​чем худшее значение относится в основном к РЛС 10-сантиметро​вого диапазона.

Разрешающая способность по расстоянию. Определяется мини​мальным расстоянием между объектами, расположенными в од​ном направлении, при котором они различаются порознь на экра​не индикатора при заданной вероятности. Она измеряется в мет​рах и зависит от длительности излучаемых импульсов и диаметра пятна луча на экране.

Влияние длительности импульсов можно пояснить следующим образом. Два удаленных друг от друга объекта, находящихся на одном направлении, дадут на экране раздельные эхо-сигналы  в том случае, когда импульс, отраженный от ближнего объекта, за​кончится к моменту прихода импульса, отраженного от более даль​него. Поэтому время запаздывания второго импульса должно быть больше длительности импульса tи.
Разрешающее расстояние ΔD) — минимальное, на которое мо​гут быть удалены друг от друга раздельно видимые объекты, чис​ленно равно половине пути, пройденного радиоволной за время tи:
ΔД=150tи.

Если расстояние между объектами меньше ΔD,   отраженные импульсы сливаются и объекты порознь не обнаруживаются (рис. 3). Величина разрешающей способности численно равна разре​шающему расстоянию, и чем меньше ΔD), тем лучше разрешающая способность.

Рис. 3. Разрешающая способность РЛС по расстоянию
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Экран индикатора не ограничивает разрешающей способности по дальности в том случае, когда диаметр пятна меньше, чем протя​женность импульса по радиусу экрана. Протяженность импульса по радиусу зависит как от tи, так и от скорости отклонения луча по радиусу экрана. Поэтому для получения максимально возмож​ной разрешающей способности по дальности при данной длитель​ности импульса применять шкалы большей дальности нецелесооб​разно. Например, при tи=0.1 мкс шкала дальности должна быть не более 2,5 миль. В современных РЛС разрешающая способность по расстоянию изменяется в пределах 15—20 м на ближних шка​лах дальности, до 150 м и более — на дальних, причем обычно ого​варивается, что эти данные получены при вероятности 0,5.

Точность определения направления. Она характеризуется вели​чиной ошибки, с которой производится отсчет курсового угла или пеленга на экране индикатора; ошибки измеряются в градусах. Ошибки в отсчете направления возникают из-за наличия ошибок в самом приборе и ограниченной разрешающей способности зрения наблюдателя. Следует различать случайные ошибки, причины ко​торых точно учесть невозможно, и систематические ошибки, повто​ряющиеся или изменяющиеся при измерениях по известному за​кону.

Обычно допускают, что величина ошибки распределяется по нормальному закону, и пользуются понятием случайной средней квадратичной ошибки σ, а также максимальной   (предельной) ошибки, равной Зσ. Кроме того, широко используется ошибка оп​ределенной вероятности, которая показывает, при каком проценте измерений ошибка не превышает данного значения, например для 50, 85 и 95% наблюдений вероятностные ошибки будут соответст​венно равны σ, 1,44 σ и 2 σ.

Случайные ошибки измерения направления возникают из-за сме​щения центра развертки в процессе работы аппаратуры, наличия

помех, ошибок наблюдателя, особенно при   измерениях вблизи центра экрана и т.д. Систематические ошибки могут быть вызва​ны несовпадением центра механического визира с центром экрана, погрешностью визира, смещением отметки курса или неточным со​гласованием с гирокомпасом, ошибками гирокомпаса, радиолока​ционной девиацией и др.

Положение эхо-сигнала на экране по направлению относитель​но положения антенны в пространстве воспроизводится с ошибкой в несколько раз меньшей, чем ширина луча антенны. Следова​тельно, при точной установке на экране исходного направления для отсчета (диаметральная плоскость судна или меридиан) точ​ность определения направления будет не хуже, чем разрешающая способность РЛС по направлению.

В современных РЛС ошибка измерения направления по меха​ническому визиру обычно не более l—1,5° и по электронному ви​зиру — не более 0,5—1,0°.

Точность определения расстояния. Она характеризуется величи​ной ошибки, с которой производится отсчет дистанции на экране индикатора; измеряется в метрах или процентах от расстояния и указывается — при какой вероятности получены эти данные.

Случайные ошибки измерения расстояния могут возникать из-за изменения режима работы блоков развертки, НКД и ПКД, оши​бок наблюдателя и др. Систематические ошибки возможны из-за неточной установки цены НКД и нуля ПКД, нелинейности разверт​ки луча на экране индикатора и других причин.

При практически возможной линейности развертки и хорошем согласовании ее начала с моментом излучения импульса положе​ние эхо-сигнала на экране отображает действительное положение объекта по расстоянию с ошибкой не более длины импульса. Од​нако при снятии отсчета ошибка может быть увеличена.

Определение расстояния по ПКД дает более высокую точность, чем по НКД. Точность определения с помощью ПКД зависит от точности совмещения его с эхо-сигналом, в свою очередь завися​щей от масштаба шкалы дальности (на крупномасштабных шка​лах точность больше).

Практически в современных РЛС точность отсчета расстояния по ПКД лежит в пределах 0,5—3% измеряемой дальности.

Измерение расстояния с помощью НКД дает сравнительно не​высокую точность, если эхо-сигналы расположены между НКД. Число НКД обычно не более пяти на всю шкалу, а отсчет рас​стояния точнее, чем до 0,1—0,2 от цены деления НКД, взять невоз​можно.  Поэтому точность определения по НКД не лучше 3—5% дальности используемой шкалы. Следует помнить, что при наличии нелинейности развертки скорость перемещения луча по радиусу неодинакова, поэтому точность определения по НКД уменьшается, а все изображение искажено (сжато у края экрана).

2. Опишите отработку действий экипажа судна по расписанию "Общесудовая" (борьба с водой) согласно требований "Устава службы на судах МРФ РСФСР". Основные способы заделки пробоин и трещин в подводной части корпуса. - заводка пластыря, постановка цементного ящика.

Основные причины пролома кор​пуса судна: посадка на мель; навал на плоты, береговые и плавучие со​оружения; удар о льдину; сжатие во льдах; столкновение с другими су​дами.

Для    предупреждения затопления отсеков судна необходимо систематически произ​водить их проверку замером уровня воды в льялах и междудонных тан​ках. На стоянке замеры нужно про​водить не менее двух-трех раз в сут​ки, а во время движения — перед каждой сменой вахт. Кроме того, при .любом касании о грунт и после каждого сильного удара о льдину корпус должен быть немедленно внимательно осмотрен. При плава​нии во льдах уровень воды в отсеках замеряют каждый час, а при ледо​вых   сжатиях — через   каждые 15 мин. Если замеры показывают увеличение уровня воды, объявляют «водяную   тревогу»,   немедленно пускают в действие водооткачивающие насосы, принимают меры к уста​новлению причин водотечности и одновременно направляют судно к мел​кому месту.

Установить место водотечности, если судно без груза, несложно. Если же трюмы полностью загружены, определить поврежде​ние корпуса можно по отсеку, в кото​рый поступает вода, путем замеров через мерительные трубки. Кроме того, поврежденный отсек можно выявить по фильтрации воды в со​седние отсеки (через неплотности в переборках в местах прохождения трубопроводов и кабелей), по отпотеванию металлических переборок в смежных с отсеком помещениях или трюмах, по глухому звуку при ударе по переборке металлическим предметом, а также путем пуска в действие осушительной системы. На некоторых современных типах судов установлена автоматическая система указания водотечности — при поступлении в корпус воды на специальном щите, установленном в рубке, загорается лампочка, пока​зывающая, в каком отсеке появи​лась водотечность.

О размерах повреждения можно судить по интенсивности поступле​ния воды внутрь корпуса — чем больше воды поступает в единицу времени, тем больше пробоины и тем ниже они расположены.

Для  различных по размерам пробоин рассчитаны данные о коли​честве воды, которое поступает в от​сек через пробоину за 1 ч (табл. 1).

В любых условиях и обстоятель​ствах экипаж должен уметь смело и решительно вести борьбу с водой за живучесть судна. Не реже одного раза в месяц на судах нужно прово​дить учебные водяные тревоги. Кроме того, во время технической учебы экипаж должен изучать прак​тические действия по заделке пробо​ин различными способами.

Управление одиночным судном  при проломе корпуса и угрозе затопления сводится к ре​шению основной задачи — выброске судна на мелкое место для спасения людей, грузов и судна. Если такая возможность есть и намеченная для выброски отмель находится на таком расстоянии, что судно успеет до нее дойти, нужно принимать все возмож​ные меры к уменьшению поступле​ния воды в корпус (откачка насоса​ми, ручными средствами, заброска пробоины мешками с сыпучими грузами или песком и т. п.) и вести судно к отмели полным ходом. При приближении к отмели нужно умень​шить скорость хода до малого и производить промеры глубин. Как только они станут минимальными, машины останавливают и судно на​плывает на мелкое место по инер​ции.

Если при движении к месту вы​броски у аварийного судна появятся признаки   нарушения   остойчи​вости — крен или дифферент, — не​обходимо принять меры к восстанов​лению остойчивости и выравниванию судна. Этого достигают принятием следующих мер: прекращением перетекания, перемещения или пересы​пания грузов в сторону крена; пере​мещением грузов с носа на корму или наоборот; удалением части гру​зов за борт со стороны накренен​ного борта или дифферента; пере​носом высокорасположенных гру​зов вниз в трюмы; заполнением противоположных крену или диффе​ренту балластных отсеков забортной водой; удалением воды из помеще​ний, расположенных до аварии вы​ше действующей грузовой ватерли​нии; перекачкой жидких грузов в междудонные отсеки; удалением фильтрационной воды из смежных с затопленным отсеков.

Если судно получило большой пролом корпуса о подводное препят​ствие (банку, риф), плавая в озер​ных или морских условиях, и с пол​ного хода прошло через него на глубокую воду, нужно немедленно сделать оборот и, вернувшись назад, поставить судно над препятствием для предупреждения его полного затопления.

Во всех случаях после временной заделки пролома в корпусе с помощью подводки пластыря, установ​ки ларя внутри корпуса, постанов​ки цементной заливки и т. п. судно нужно вести к месту ремонта на пониженной скорости и стремиться не допускать резких перекладок ру​ля с борта на борт, чтобы давлением воды не нарушить временную задел​ку и не вызвать дополнительные кренящие моменты.

Необходимо помнить, что суда на подводных крыльях и воздушной подушке, во избежание входа пробо​ин в воду, нужно вести на повышен​ной скорости. На такой скорости ведут также скоростные суда при получении пробоин в днище. В этом случае попавшая в корпус вода вытекает через пробоины и их быстро заделывают изнутри корпуса.

К особенностям маневров повреж​денного судна при плавании в прибрежно-морских и озерных условиях относится опасность их выполнения в штормовую погоду. Если повреж​денное судно имеет большой, не под​дающийся уменьшению или ликви​дации крен, вахтенный начальник должен во избежание опрокидыва​ния судна поставить его так, чтобы оно   располагалось  пониженным бортом к ветру, и после этого прини​мать решение о движении к ближай​шей отмели или к берегу.

При повреждении носовой части и большой водотечности движение вперед увеличит поступление воды в корпус и давление на водонепрони​цаемую переборку скоростным напо​ром. В данном случае до заделки пробоины нужно остановить судно или двигаться задним ходом.

Выброску судна на отмель осу​ществляют обычно носом, на отло​гий склон и мягкий грунт. Чтобы судно в штормовую погоду все же не получило дополнительных повреждений корпуса от ударов о грунт, его нужно закрепить на мели якорями или дополнительным затоплением отсеков. После заделки повреж​дений в первую очередь производят откачку воды из больших  по объему отсеков, а затем — из осталь​ных.

При повреждении кор​пуса баржи толкаемого или бук​сируемого состава для уменьшения поступления воды в отсек необхо​димо снизить скорость хода и изменить курс в сторону берега или мелкого места, одновременно опреде​ляя степень поступления воды и способ ликвидации водотечности. В то же время на барже нужно го​товить к подводке подпускной плас​тырь, а также материалы и инстру​менты  аварийного  запаса  для заделки пробоины.

Если вода в корпус поступает медленно и барже не угрожает быст​рое затопление, толкач (буксиров​щик) отводит состав в сторону от судового хода, ставит на якоря, отдает буксир, подходит к повреж​денной барже и производит откачку воды своими водоотливными сред​ствами с последующей заделкой пробоины.

Если вода быстро заполняет кор​пус и создается угроза затопления, принимают меры к отводу толка​емого состава за кромку судового хода или на мелкое место и к органи​зации работ по заделке пробоины и откачке воды. Если повреж​денная баржа находится в букси​руемом на тросе составе, то после освобождения судового хода ее «вычаливают» из состава и отводят на мелкое место, принимая соот​ветствующее решение по ликвидации водотечности и временной заделке пробоины.

При угрозе гибели судна, когда экипаж, принимая все меры, не может спасти его от затопления, подают сигналы бедст​вия рядом продолжительных за​унывных звуковых сигналов, а при невозможности их подачи — часты​ми ударами в колокол с одновре​менным миганием клотиковым огнем. Несамоходное судно подает сигнал бедствия частыми ударами в коло​кол, а в темное время суток — мига​нием или вертикальным перемеще​нием вверх и вниз белого огня на мачте.

Кроме этих сигналов, сигналами бедствия служат выстрел красной ракетой или сжигание фальшфейера красного цвета через каждые 2 мин. Днем такой сигнал может быть по​дан периодическим .вертикальным перемещением вверх и вниз крас​ного флага на мачте.

В прибрежно-морских, озерных условиях и на водохранилищах по распоряжению капитана подается сигнал SOS(...———...). Другие су​да, заметив один из вышеперечислен​ных сигналов, обязаны изменить курс, идти на помощь судну, терпящему бедствие, и оказывать ее всеми имею​щимися силами и средствами, не подвергая опасности свое судно и на​ходящихся на нем людей и грузы. При невозможности спасти судно капитан дает распоряжение эки​пажу покинуть судно, а сам остав​ляет его последним.

Таблица 1
	Площадь пробоины, м2
	Вода, поступающая через пробоину, м³/ч, при глубине до центра пробоины,.м

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	0,1
	103,7
	147
	179,5
	207,5
	132
	254
	275

	0,05
	518,0
	726
	898,0
	1037
	1160
	1265
	1370

	0,10
	1037
	1470
	1795
	2075
	2325
	2540
	2750

	0,15
	1555
	2200
	2695
	3110
	3485
	3820
	4130

	0,20
	2074
	2940
	2590
	4150
	4650
	5080
	5500

	0,50
	5 180
	7260
	8980
	10370
	11 600
	12650
	13700

	0,75
	7780
	11 000
	13 500
	15550
	17400
	19 100
	20 650

	1,00
	10370
	14700
	19 950
	20750
	23250
	25400
	27 500

	1,50
	15550
	22000
	26950
	31 100
	34850
	38200
	41 300

	2,00
	20740
	29400
	35 900
	41 500
	46500
	50 800
	55000


3. Опишите практическую необходимость применения буксировки судов и составов двойной тягой. Варианты расстановки буксиров​щиков относительно друг друга и состава. Зрительную сигнализацию на буксировщиках и составах.

Буксировку составов двойной тя​гой применяют для: ускоренного при​бытия состава в намеченный пункт или в пункт назначения; быстрого продвижения состава по водохрани​лищу или озеру в укрытие после по​лучения неблагоприятного прогноза погоды или штормового предупреж​дения; преодоления сложных участ​ков пути с быстрыми скоростями течения; проводки судов в ледовых условиях; оказания помощи в про​водке составов через места с непра​вильными течениями; оказания по​мощи при съемке судна с мели.

Существуют следующие способы расстановки и учалки буксировщи​ков при буксировке двойной тягой.

При расстановке в кильватер (рис. 4, а) буксирный канат, подан​ный с первого буксировщика на вто​рой, пропускают через якорный клюз и крепят шлагом за положенное по​перек бревно или трубу большого диаметра (так как носовые швартов​ные кнехты буксировщика не рассчи​таны на большое тяговое усилие). При такой расстановке буксировщи​ков ответственность за управление составом, за подачу звуковых и зри​тельных сигналов несет впереди иду​щий буксировщик.

При съемках судов с мели двойной тягой ответственность за управление составом несет лицо, на которое воз​ложено руководство съемкой с мели.

Расстановку лагом (бортами) применяют при отсутствии вол​нения и буксировке на короткие рас​стояния. В этом случае вспомогатель​ный буксировщик встает к борту ос​новного (рис.4,б) и подает на него швартовные канаты таким образом,

чтобы исключить продольное движе​ние судов между собой во время движения. При такой расстановке буксировщиков ответственность за управление движением состава воз​лагается на буксировщик, с которого подан буксирный канат на состав.

Расстановку к борту голов​ной баржи состава (рис. 4, е) применяют также при отсут​ствии волнения и буксировке на ко​роткие расстояния. В этом варианте вспомогательный буксировщик про​чно учаливают крестовыми тросами к борту первого счала состава, рабо​тают машинами и действуют рулем по указаниям основного буксиров​щика, который несет ответственность за управление составом и подачу звуковых и световых сигналов.

Расстановка в корму бук​сируемому составу  (рис.4, г) предусматривает, что при од​новременной  буксировке состава на тросе и оказании ему помощи способом толкания вспомогательный буксировщик подходит к барже по​следнего счала и прочно учаливается с ней тросами, работает машинами и действует рулем по указаниям ос​новного буксировщика. Ответствен​ность за управление составом и пода​чу звуковых и световых сигналов в данном случае несет головной бук​сировщик.

Связь между основным и вспомо​гательным буксировщиками в дей​ствиях по управлению составом осу​ществляют с помощью заранее обу​словленной звуковой сигнализации, а также на заранее согласованном сво​бодном канале УКВ радиостанции.
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Рис. 4. Расстановка буксировщиков при буксировке двойной тягой

При буксировке состава двойной тягой в кильватер по водохранилищу, озеру или реке с большими габаритными размерами судового хода длина буксирного каната между головным и коренным буксировщиками должна быть примерно в 2 раза меньше, чем каната между коренным буксировщи​ком и составом. Большая длина ка​ната между коренным буксировщи​ком и составом будет способствовать увеличению скорости состава за счет уменьшения волнового сопротивле​ния от движителей буксировщиков. Это особенно важно при буксировке плотосоставов.

На реках с ограниченными разме​рами судового хода, большой изви​листостью русла, сложными перека​тами и на каналах буксирные канаты между буксировщиками и коренным буксировщиком и составом должны быть короткими (для достижения лучшей управляемости составом). Принцип подбора длины буксирного троса тот же, что и для одного буксировщика.

Если состав идет с двойной тягой в кильватер, на втором буксировщике, как и на ведущем, должна быть обеспечена постоянная ходовая вах​та в рулевой рубке. Судоводителям второго буксировщика нужно внима​тельно следить за действиями перво​го и, находясь постоянно на руле, не допускать отклонений от курса дви​жения первого буксировщика и вы​полнять подаваемые с него команды. Особое внимание требуется при вы​полнении поворотов и оборотов. На повороте судового хода второй букси​ровщик должен идти по кривой, опи​сываемой первым буксировщиком, что уменьшит раскатку состава в сто​рону вогнутого берега.

Оборот при буксировке состава двойной тягой осуществляют с уче​том тех же условий, что и при букси​ровке одним буксировщиком. Но ма​невр выполняется быстрее, так как головной буксировщик, начиная де​лать оборот, уже помогает второму буксировщику выходить на оборот. Головному буксировщику следует выполнять оборот по плавной кри​вой — постановка его по отноше​нию к второму буксировщику под углом, близким к 90°, может выз​вать опасный крен и опрокидывание последнего.

При буксировке двойной тягой ла​гом (бортами) и учалке вспомога​тельного буксировщика к правому борту основного оборот (и повороты) в левую сторону будет осу​ществляться быстрее, если основной буксировщик убавит ход, а вспомо​гательный -будет работать полным ходом с переложенными на левый борт рулями. Повороты и оборот в правую сторону следует выполнять на полном ходу основного буксировщика и убавленном ходу вспомогательного. Иногда, на неши​роких водных акваториях, для сокра​щения диаметра циркуляции во вре​мя выполнения маневра оборота вправо вспомогательный буксиров​щик либо работает машинами в раздрай, либо переключает обе машины на задний ход. Основной буксиров​щик работает машинами вперед. Созданная таким образом пара сил разворачивает оба буксировщика почти на одном месте. Аналогичный маневр можно выполнить и для уско​рения оборота влево, но в данном случае роль притормаживающего судна выполняет основной буксиров​щик.

Маневр расхождения с другими судами и составами букси​ровщики, ведущие состав двойной тягой в кильватер, осуществляют в соответствии с предписанными им Правилами плавания требованиями. Если состав идет снизу, первым выбирает сторону для безопасного расхождения и подает звуковой сиг​нал и отмашку головной буксиров​щик. Второй буксировщик никаких звуковых и световых сигналов не подает. Головной буксировщик пре​дупреждает второй о стороне рас​хождения, и с него дают необходимые указания о режиме работы машин, управлении и принятии мер предосто​рожности. При движении сверху го​ловной буксировщик принимает сто​рону расхождения, предложенную снизу идущим судном (составом), обменивается с ним звуковым и све​товым сигналами, о чем сообщает коренному буксировщику, и дает ему соответствующие указания по режи​му работы машин и управлению рулями.

При буксировке состава двумя буксировщиками,    счалившимися бортами (лагом), вспомогательный буксировщик обычно ставят с право​го борта для более безопасного рас​хождения с встречными судами левы​ми бортами, особенно когда на букси​ре ведут баржи, учаленные в киль​ватер, и вспомогательный буксиров​щик несколько выступает в сторону за линию состава. Он выполняет все указания основного буксировщика по реверсу машинами и управлению рулями. Отмашку встречным судам и составам для расхождения левыми бортами подают с основного букси​ровщика, а для пропуска с правого борта — с вспомогательного букси​ровщика.

Маневр обгона составом, буксируемым двойной тягой в киль​ватер, других составов выполняют в соответствии с предписаниями Пра​вил плавания. Для обгона выбирают безопасный и удобный участок пути. С головного буксировщика дают за​прос на обгон двумя короткими и одним продолжительным звуковыми сигналами. При отсутствии встреч​ных судов буксировщик обгоняемого состава дает разрешение на обгон та​кими же звуковыми сигналами и по​казывает отмашкой сторону, с кото​рой разрешается обгон. Подтвердив понятость полученного разрешения отмашкой без звукового сигнала, об​гоняющие буксировщики прибавля​ют ход и выполняют обгон. Как и при маневре расхождения, коренной бук​сировщик никаких сигналов и отма​шек не дает. Ответственность за осу​ществление безопасного выполнения маневра возлагается на вахтенного начальника  головного  буксиров​щика.

Постановка состава на якорь при буксировке двойной тя​гой в кильватер может быть произве​дена как без отдачи буксира, подан​ного с головного на коренной бук​сировщик, так и с отдачей его. В первом случае по команде вахтенного начальника головного судна оба буксировщика убавляют ход, выво​дят состав на заранее выбранное ме​сто якорной стоянки и, когда инерция движения состава будет полностью погашена, с первого счала барж отдают якоря. Убедившись в надеж​ном удержании состава на якорях, ослабляют буксирные канаты обоих буксировщиков, затем поочередно сначала коренной буксировщик, а по​том головной отдают свои якоря.

Во втором случае коренной букси​ровщик отдает буксирный канат го​ловному и после ухода последнего самостоятельно производит поста​новку состава на якоря.

При движении двойной тягой ла​гом, маневр по постановке состава на якоря осуществляет основной буксировщик, с которого на состав подан буксирный канат. Вспомога​тельный буксировщик выполняет все указания вахтенного начальника основного буксировщика.

При движении двойной тягой под мосты в районах гид​роузлов,  через  перекаты и т. д. судоводители должны прини​мать повышенные меры предосто​рожности, и команды, подаваемые с головного буксировщика (по режиму работы машин, управлению рулями, изменению курса на ветер или под ветер и т. д.), должны безоговорочно и быстро выполняться вспомогатель​ным буксировщиком.

4. Опишите меры предосторожности при опасении людей, находя​щихся в воде в штормовую погоду при плавании на водохранилищах, озерах и морских районах. Оказание помощи утопающему.

Любой член экипажа, первым заметивший падение человека за борт со своего судна, с другого суд​на, лодки, другого плавающего сред​ства или причала должен бросить ему спасательный круг и после этого до​ложить о случившемся вахтенному начальнику.

Вахтенный начальник объявляет тревогу «Человек за бортом», кото​рую дают тремя звуковыми сигна​лами главным свистком. Кроме при​зыва экипажа к немедленным дей​ствиям, этот сигнал оповещает о слу​чившемся находящиеся поблизости другие суда, которые должны уси​лить наблюдение за поверхностью во​ды и при необходимости оказать по​мощь человеку, терпящему бедствие.

Члены экипажа должны знать места  размещения  спасательных средств на судне, уметь быстро спу​скать шлюпки на воду, грести и управлять ими, а также уметь пра​вильно извлекать утопающего из во​ды в шлюпку, чтобы она при этом не опрокинулась. Кроме того, члены экипажа должны уметь сами хорошо плавать, уметь правильно подплы​вать к утопающему, брать его и под​держивать на воде, а после извле​чения на берег или судно оказывать первую помощь приемами искус​ственного дыхания.

Управляя судном при падении че​ловека за борт, в первую очередь нужно правильно остановить судно и осуществить последующее прибли​жение к пострадавшему.

Если нет течения и ветра и упав​ший за борт находится недалеко от судна, чтобы не терять времени на оборот, можно приближаться к чело​веку задним ходом, отводя корму в сторону от утопающего, при этом нужно вести за человеком постоянное наблюдение с тента или капитанского мостика и одновременно спускать шлюпку. Окончательно ставят шлюп​ку на воду после полной остановки движения судна назад.

Если есть течение и ветер, то необходимо выполнить оборот, при этом выполнять его нужно в сторону борта, с которого упал человек, чтобы последний не попал под корму судна. После завершения оборота судно приближается к человеку, терпящему бедствие на воде, так, чтобы не уда​рить его корпусом, одновременно спуская шлюпку.

Если оказание помощи осущест​вляется в темное время суток, то поиск человека на поверхности воды производят с помощью прожекторов. При обнаружении пострадавшего его освещают лучом прожектора для по​дачи ему спасательного круга со све​тящимся буйком и указания направ​ления движения шлюпки (на ней дол​жен гореть белый огонь). Если обнаружить упавшего за борт не удалось, поиск его продолжают до тех пор, пока не будут использованы все возможности и по времени дальнейший поиск продолжать нет смысла.

При   падении   человека    с буксировщика нужно немедленно из​менить курс с целью отвода барж от утопающего и выноса его в сторону от состава струями воды от движите​лей. Одновременно, если на баржах есть команды, они принимают уча​стие в спасении утопающего, в пер​вую очередь бросая ему спасатель​ные средства.

Для оказания помощи большому количеству людей, терпящих бедст​вие на воде, судно останавливают и с него выбрасывают за борт спаса​тельные круги и плоты, нагрудники и спасательные жилеты, скамьи, сто​лы, доски и другие плавающие пред​меты, помогающие людям держаться на воде. Одновременно спускают на воду все шлюпки, в которые в первую очередь сажают женщин, детей, пре​старелых и обессилевших людей. Шлюпки поочередно подходят к суд​ну, как правило, с подветренной сто​роны, куда высаживаются спасенные люди.

В местах организованного купания на берегу и большого скопления людей (паромы, гидростройки и т. п.) ставят мачты темно-зеленого цвета высотой 8—10 м, на которых при не​счастных случаях с людьми днем поднимают шар красного цвета, а ночью вывешивают два горизонталь​но расположенных красных огня. Эти сигналы требуют от проходящих су​дов повышенных мер предосторож​ности и оказания помощи в спасе​нии людей.
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