ЧАСТЬ 1
.

.

1.1 Подготовка карт и пособий, предварительная прокладка, подьём карт, электронные карты.

1.2 ОМС навигационными способами, подразделение их на группы точности,

1.3 Случайные и систематические ошибки при ОМС навигационными способами.

1.4 Случай неопределённости по 2-м углам,3-м пеленгам,3-м расстояниям.

1.5 ОМС с помощью радиолокатора, оценка точности.

1.6 ОМС с использованием СНС, развитие СНС.

1.7 ОМС с помощью РТС.

1.8 ОМС астрономическими методами.

1.9 ОМС при особых условиях (шхерах, каналах, устьях рек, мелководных участках).

1.10 Основные способы ограждения судна от опасностей при плавании в узостях.

1.11 Общие принципы измерения глубин для предупреждения сближения судна с опасностью.

1.12 Магнитные компасы: типы, принцип работы, устройство.

1.13 Гирокомпасы: типы, принцип работы, устройство.

1.14 Определение поправок МК и ГК.

1.15 Определение поправок технических средств судовождения.

1.16 Маневрирование и управление судном в штормовых условиях, подготовка к шторму.

1.17 Спуск спасательных средств в штормовых условиях.

1.18 Маневренные характеристики судна.

1.19 Маневрирование и управление судном при плавании на рейде, в стеснённых водах.

1.20 Управление судном при движении в узкости. Проседание. Спутная волна. Клиренс.

1.21 Гидродинамическое взаимодействие судов при расхождении, обгоне.

1.22 Плавание в прибрежных водах и системах разделения РДС.

1.23 Основные явления аварийных ситуациях во время шторма.

1.24 Подготовка и плавание судна во льдах (самостоятельное, под проводкой ледокола).

1.25 Учёт ветра и течений при счислении.

1.26 Маневрирование и управление судном при спасении человека упавшего за борт.

1.27 Управление судном при преднамеренной посадке на мель.

1.28 Выбор места якорной стоянки. Постановка судна на один якорь.

1.29 Способы постановки судна на два якоря.

1.30 Швартовка судна к причалу. Использование буксиров.

1.31 Швартовка судна кормой к причалу.

1.32 Управление судном при приёмке/высадке лоцмана.

1.33 Аварийная буксировка.

ЧАСТЬ 2
2.1 Годность к выполнению обязанностей (ПДНВ 78/95).

2.2 Организация и принципы несения вахты. Планирование рейса.

2.3 Принципы, относящиеся к несению вахты в море.

2.4 Принципы несения ходовой навигационной вахты: наблюдение.

2.5 Принципы несения ходовой навигационной вахты: организация вахты,

2.6 Несение ходовой навигационной вахты.

2.7 Несение вахты в различных районах и условиях.

2.8 Принципы несения вахты в порту.

2.9 Принятие палубной вахты.

2.10 Несение палубной вахты.

2.11 Руководство по несению ходовой навигационной вахты. Управление личным составом на мостике.

2.12 Предотвращение злоупотребления лекарствами-наркотиками и алкоголем.

2.13 Расстановка судоводителей при плавании в сложных условиях.

2.14 МППСС-72. Правила 1,2,3.

2.15 МППСС-72. Правила 4-9.

2.16 МППСС-72. Правила 9 - 10.

2.17 МППСС-72. Правила 12 - 17.

2.18 МППСС-72. Правила 18.

2.19 МППСС-72. Правила 19.

2.20 МППСС-72. Правила 20,21,22.

2.21 МППСС-72. Правила 24.

2.22 МППСС-72. Правила 26.

2.23 МППСС-72. Правила 27.

2.24 МППСС-72. Правила 25,28,29.

2.25 МППСС-72. Правила 30.

2.26 МППСС-72. Правила 32,34,36.

2.27 МППСС-72. Правила 35.

2.28 МППСС-72. Правила 37 и Приложение 4.

2.29 Использование РЛС: ограничения, накладываемые на РЛС при эксплуатации.

2.30 Использование РЛС: радиолокационная прокладка и концепция относительного движения.

2.31 Использование РЛС: применение МППСС-72.

2.32 Использование САРП: возможности и ограничения, опасность передоверия.

2.33 Использование САРП: получение информации с экрана САРП, применение МППСС-72.

2.34 Использование факсимильных карт и атласов ветров и волнений для выбора пути.

2.35 Метеорологический (морской) бюллетень.

2.36 Уклонение от тропических циклонов.

ЧАСТЬ 3
3.1 Грузовой план - общие требования, виды грузовых планов.

3.2 Виды грузов. Методы определения количества грузов,

3.3 Кодекс безопасной практики размещения и крепления груза - содержание, вступление в силу.

3.4 Кодекс безопасной практики для судов, перевозящих лесные палубные грузы.

3.5 Кодекс по безопасной перевозке зерна насыпью.

3.6 Кодекс безопасной перевозки навалочных грузов.

3.7 Кодекс безопасной практики погрузки и разгрузки судов, перевозящих навалочные грузы.

3.8 Международный кодекс морской перевозки опасных грузов.

3.9 Кодекс безопасной практики перевозки облучённого ядерного топлива.

3.10 Кодекс по химовозам - вступление в силу, содержание, применение.

3.11 Кодекс по газовозам - вступление в силу, содержание, применение.

3.12 Циркулярное письмо ИМО о единой форме информации о грузе - содержание, применение.

3.13 Средства крепления груза на морских судах, порядок их освидетельствования.

3.14 Содержание договора морской перевозки груза согласно КТМ Украины.

3.15 КТМ Украины - реквизиты коносамента.

3.16 КТМ Украины - сталийное, контрсталийное, сверхконтрсталийное время.

3.17 КТМ Украины - основания для освобождения перевозчика от ответственности.

3.18 Понятие договора фрахтования судов, тайм-чартер, бербоут-чартер.

3.19 КТМ Украины - Порядок возмещения убытков от загрязнения.

3.20 Закон Украины «О перевозке опасных грузов» - вступление в силу, содержание.

3.21 Документ, дающий право судну на перевозку опасных грузов. Срок действия.

3.22 Перевозка опасных грузов на палубе.

3.23 Перевозка навалочных грузов.

3.24 Перевозка пищевых наливных грузов на танкере.

3.25 Перевозка колёсной техники и тяжеловесов.

3.26 Грузоподъемность и грузовместимость судна, единицы измерения.

3.27 Валовая и чистая вместимость судна, единицы измерения.

3.28 Крепление контейнеров в трюмах и на палубе судов.

3.29 Перевозка лесных грузов.

3.30 Оформление повреждений причинённых по вине стивидоров.

3.31 Предпогрузочный сюрвей при перевозке стали.

3.32 Общие принципы контроля за грузовыми операциями.

3.33 Конфликты по бункерным операциям.

3.34 Контроль посадки и остойчивости при грузовых операциях.

3.35 Общие знания танкеров и операции на танкерах.
3.36 Ограничения по нагрузке на конструкционные части кузова. Интерпретация полученных изгибающих
моментов и перерезывающих сил.
3.37 Избежание вредных  воздействий на навалочные суда коррозии, усталости и неправильной
обработки груза.

ЧАСТЬ 4
4.1 Основы  теории   устройства судна: метацентрическая высота и способы её определения.

4.2 Основы  теории   устройства судна: теоретический чертеж судна, кривые элементы.

4.3 Основы  теории   устройства судна: построение ДСО, требования регистра к ДСО.

4.4 Основы   теории   устройства судна: Диаграмма динамической остойчивости, критерий    погоды.

4.5 Основы  теории   устройства судна: вертикальное и горизонтальное перемещение груза.

4.6 Основы   теории   судна: приём и снятие тяжеловесного груза. Грузовая шкала и грузовой размер.

4.7 Основы   теории   устройства судна: вычисление возможного угла крена при выходе судна из дока.

4.8 Информация об остойчивости для капитана.

4.9 Информация о непотопляемости для капитана.

4.10 Влияние свободных поверхностей на остойчивость судна.

4.11 Продольная прочность корпуса. Контроль и расчёт прочности. Диаграмма предельной прочности.

4.12 МСС - 1965.Структура. Правила пользования.

4.13 Эксплуатация систем дистанционного управления главным двигателем.

4.14 Судовые документы, выдаваемые капитаном порта.

4.15 Судовые документы, выдаваемые классификационным обществом.

4.16 СОЛАС 74/95: Организация учений по борьбе с пожаром.

4.17 СОЛАС 74/95: Организация учений по оставлению судна.

4.18 Техобслуживание противопожарных систем.

4.19 Техобслуживание спасательных средств.

4.20 Пиротехнические средства, используемые при бедствии. Характеристики.

4.21 Система КОСПАС-САРСАТ. Спутниковые АРБ и транспондеры.

4.22 Действия при аварийных морских происшествий - при пожаре.

4.23 Действия при аварийных морских происшествий - при поступлении воды.

4.24 Действия при аварийных морских происшествий - при посадке на мель.

4.25 Действия при аварийных морских происшествий - при столкновении.

4.26 Действия при аварийных морских происшествий - при выходе из строя ГД, ВДГ.

4.27 Действия при аварийных морских происшествий - при разливе нефтепродуктов.

4.28 Нормативные Документы, регламентирующие сброс вредных веществ в терр. водах Украины.

4.29 Условия сброса балласта нефтесодержащих вод в особых районах. САЗРИУС.

4.30 Журнал операций со сточными водами и мусором. Судовой инсинератор.

ЧАСТЬ 5
5.1 МКУБ - понятие «организация, администрация, компания». Цель МКУБ.

5.2 МКУБ - дата принятия, содержание, применение, вступление в силу.

5.3 МКУБ - политика Компании в области безопасности и защиты ОС.

5.4 МКУБ - назначенное лицо Компании, его обязанности, права и ответственность.

5.5 МКУБ - ответственность за полномочия капитана.

5.6 МКУБ - ресурсы и персонал.

5.7 МКУБ - разработка планов проведения операций на судах.

5.8 МКУБ - готовность к аварийной ситуации.

5.9 МКУБ - отчёты о несоответствиях в аварийных и опасных ситуациях их анализ.

5.10 МКУБ - техническое обслуживание и ремонт судна.

5.11 МКУБ - документация.

5.12 МКУБ - проверка, анализ, оценка, осуществляемые Компанией.

5.13 МКУБ - сертификация, освидетельствование и контроль.

5.14 МКУБ - резолюция ИМО № 104. «О внесении дополнительных поправок в МКУБ»
5.15 Конвенция «СОЛАС 74/78»,содержание, применение, вступление в силу.

5.16 Конвенция «МАРПОЛ 73/78»,содержание, применение, вступление в силу.

5.17 Приложение 1 к МАРПОЛ - содержание. Особые районы. Условия сброса нефтесодержащих вод.

5.18 Приложение 2 к МАРПОЛ – содержание, примение, вступление в силу.

5.19 Приложение 3 к МАРПОЛ - содержание, применив, вступление в силу.

5.20 Приложение 4 к МАРПОЛ - содержание, применив, вступление в силу. (Условия сброса сточных вод)

5.21 Приложение 5 к МАРПОЛ - содержание. Особые районы. Условия   утилизации и сброса.

5.22 Приложение 6 к МАРПОЛ - содержание, применив, вступление в силу.

5.23 «ПДМНВ - 78/95» - содержание, применение, вступление, в силу.

5.24 «ПДМНВ - 78/95» - функции компетентности экипажей судов.

5.25 «ПДМНВ - 78/95» - уровни ответственности экипажей судов.

5.26 Конвенция «О грузовой марке (ТМ - 66) - содержание, применение, вступление.

5.27 Конвенция по обмеру судов - содержание, применение, вступление в силу,

5.28 Международный Кодекс морской перевозки опасных грузов - содержание.

5.29 Правила МОПОГ - содержание, применение, вступление в силу.

5.30 КТМ Украины - содержание, применение, вступление в силу.

5.31 ПРАМП -95.Содержание, применение, вступление в силу. Органы расследования.

5.32 IAMSAR - содержание, применение, вступление в силу.

5.33 Стандартные фразы ИМО для общения на море - содержание, применение.

5.34 МОТ - дата создания, функции. Сводные Конвенции МОТ для моряков.

5.35 Судовые документы, выдаваемые капитаном порта.

5.36 Судовые документы, выдаваемые Регистром судоходства.

5.37 Судовые документы по МАРПОЛ выдаваемые регистром судоходства.

5.38 Документы по ПЗМ, ведущиеся на судне.

5.39 Обязанности и полномочия должностных лиц порта (PSC).

5.40 Общие положения Протоколов 1 и 2 Конвенции МАРПОЛ 73/78.

5.41 Порядок передачи сообщений с судна инцидентах, связанных с загрязнением ОС.

5.42 Санкции, применяемые к нарушителям МАРПОЛ 73/78.

5.43 Установки и оборудование для сброса, переработки и обеззараживания сточных вод.

1.1 Подготовка карт и пособий, предварительная прокладка, подьём карт, электронные карты.

Выбор и проработка маршрута. На генеральной карте выполнить предварительную прокладку
произвести предварительный расчет рейса. Предварительную прокладку на генеральной карте сделать
соответствии с рекомендациями лоций и руководств для плавания. При неизвестном времени выхода вес
расчет произвести по оперативному времени.

После тщательного изучения маршрута окончательно выбрать отдельные его участки, при этом необходимо
учитывать   навигационно-гидрографическую   изученность   района,   обеспеченность   района   картам!

пособиями и средствами навигационного оборудования, наличие мест укрытия и якорных стоянок, ледовые
условия, приливо-отливные явления и вероятность туманов. Работу по выбору маршрута рейса закончит
составлением на генеральной карте графического плана и расчетов на рейс.

Предварительная прокладка. После утверждения графического плана выполнить предварительную
прокладку на путевых картах и уточнить предварительные расчеты на рейс.

Проложить все курсы, по которым пойдет судно, показать:

поворотные пеленги, контрольные расстояния, характерные ориентиры, опасные глубины и отдельные
препятствия. На каждом курсе сделать надписи: истинный курс в градусах и число миль плавания данным
курсом. На поворотных пеленгах и контрольных расстояниях сделать соответствующие надписи величин
пеленгов и расстояний. При неизвестном времени выхода весь расчет произвести по оперативному

времени; у соответствующих точек на линии пути проставить оперативное время с указанием числа суток с начального момента. При уточнении времени и даты выхода судна рассчитать поправку (разность между

условным и действительным моментом выхода) и прибавить ее ко всем рассчитанным ранее моментам.
Составить по полученным данным Voyage Plan или Passagt Plan
Показать   зоны   (линии),   при   пересечении   которых   регулируются   токи   в   широтных   обмотках
размагничивающего устройства.

Набор карт и руководств для плавания. В соответствии с предварительной прокладкой на генеральной
карте подобрать по "Каталогу карт и книг" необходимые для рейса карты и руководства для плавания. При
подборе карт и руководств учитывать возможность изменения маршрута, заходов в порты и пункты, не

предусмотренные планом, укрытия от шторма или вынужденного захода для устранения неисправностей
отклонений от намеченного маршрута для оказания помощи терпящим бедствие суднам.

ECDIS: стандарты и спецификации
Электронно-картографическая система может быть признана ECDIS системой, только если входящие в 

состав программное обеспечение и аппаратура, а также используемые электронные карты соответствуют
всем ниже перечисленным требованиям:

IHO Special Publication S-57 - стандарт МГО (Международного Гидрографического Общества) на обмен
гидрографическими данными. Описывает структуру данных и формат обмена между Гидрографическими
Службами, производителями ECDIS, судовладельцами. В настоящий момент осуществляется переход с

версии 2 документа (DX90) к редакции 3 (S-57 edition 3 от 3 ноября 1996 г.)

IHO Special Publication S-52 - спецификация на информацию, содержащуюся в электронных картах,

также перечисление требований по отображению данных. Редакция 5, декабрь 19% г.

IMO Resolution А/817 - рабочий стандарт ИМО на ECDIS системы, перечисляет требования к программному
аппаратному обеспечению, электронным картам и цифровым корректурам. Дата издания: декабрь 1995 г.

IEC International Standard 61174 - требования к морскому навигационному и радиокоммуникационного
оборудованию ECDIS-систем. Содержит описание методов проверки соответствия систем требования
стандарта. Дата издания: 1998

Помимо соответствия перечисленным выше требованиям, электронно-картографическая система должна

пройти процедуру официальной проверки в уполномоченной организации.

Электронные картографические системы и ECDZS
Электронно-картографические системы, полностью удовлетворяющие требованиям ECDIS и

получившие официальное подтверждение, могут стоить несколько десятков тысяч долларов. Более 

дешевой альтернативой являются электронно-картографические системы (ЭКС или ECS), которые либо

не полностью соответствуют требованиям ECDIS, либо не прошли процедуру официального

подтверждения на соответствие. В отличие от ECDIS, ЭКС не могут служить официальной заменой

традиционных бумажных карт, однако предоставляемые ими возможности могут оказать существенное

 подспорье судоводителю и повысить безопасность мореплавания.
1.2 ОМС навигационными способами подразделение на группы точности

Определение места судна по двум горизонтальным углам: Это наиболее точное из всех визуальных способов

т. к углы измеряются секстаном с большой точностью (минуты и секунды)

Определение места по двум (трём) пеленгам: Менее точен т. к точность измерения не превышает 0.2-0.5 градуса.

Определение места по крюйс-пеленгу: Точность сильно зависит от поправки компаса и лага. 

Способ траверзного расстояния; Двойного угла при ориентире; Прямого угла при ориентире; разновременных пеленгов двух ориентиров: Точность способов зависит от ошибок счисления пути судна.

Определение места по двум (трём) расстояниям: По трём расстояниям является достаточно точным т.к. наличие третьей изолинии позволяет осуществить контроль обсерваций.
Комбинированные способы (пеленг и расстояние; пеленг и горизонтальный угол; горизонтальный угол и расстояние)
Для радиальной погрешности места судна с вероятностью Р = 0,95 введено обозначение "R", и даете "Критерий для оценки точности места судна (ИМО)" R = 2М.

Это следует иметь в виду при навигационных расчетах точности счисления, обсерваций, так как все методики в навигации, астронавигации даны для расчета радиальной средней квадратической погрешности (РСКП) счисления, обсервации (Мс/ М0). РСКП накрывает истинное место судна с вероятностью Р = 0,63 - 0,68.

Если до ближайшей опасности 30 миль, то допустимая погрешность места (4 % этого расстояния) равна 1,1 мили. Обеспечение такой точности места по счислению от последней обсервации возможно в течение 4-x минут, если погрешность R обсерваций не более 0,1 мили; в течение 47 мин, если R < 0,25 мили и в течение 27 мин, если R < 1 мили. Если погрешность обсервации превышает допустимую (в примере R > 1 мили), то даже непрерывные обсервации не удовлетворяют требованиям стандарта точности ИМО, Исследования показали, что к таким видам обсерваций относятся способ двух и трех визуальных пеленгов радиолокационных пеленгов, радиолокационных пеленга и дистанции, не говоря уже о радиопеленгах и методах астронавигации.
1.3 Случайные и систематические ошибки при ОМС навигационными способами.

Систематические ошибки — направление которых постоянны или изменяются по определенном закону. Их можно изучить и определить по величине и знаку и, следовательно, исключить из наблюдений Причины происхождения систематических ошибок следующие: неточности в определении поправок приборов и в произведенных регулировках измерительных приборов, изменение поправок приборов за время, прошедшее с момента их определения, нарушение методики пользования приборами, индивидуальные особенности наблюдателей.

Систематические ошибки от погрешностей приборов часто называют инструментальными, а зависящими от индивидуальных особенностей наблюдателя — личными ошибками наблюдателя, Например, один наблюдатель постоянно снимает с прибора несколько завышенные значения, в. то время как друга склонен постоянно занижать их. Для исключения систематических ошибок из наблюдений надо: тщательно изучить и выверить по ряду наблюдений прибор или инструмент;

всеми возможными способами проверять и уточнять поправки приборов, стараясь сделать это по сериям измерений с последующим усреднением полученных результатов;

во   всех   возможных   случаях   обрабатывать   результаты   наблюдений   так,   чтобы  была исключена систематическая ошибка.

Случайные ошибки—    это ошибки, вызванные различными внешними причинами, существенно связанными с проведением данных измерений. Случайные ошибки не подчинены какой-либо определение закономерности. Величины и знаки их в каждом наблюдении могут изменяться, их нельзя учесть устранить.    Влияние   случайных   ошибок    наблюдений    можно   уменьшить,   соблюдая    следующие рекомендации:

регулярно тренироваться  в выполнении навигационных наблюдений,  используя для этого самые различные условия состояния моря и видимости ориентиров;

строго   выполнять   правила   и   рекомендации   по   использованию   приборов,   проявляя   особу внимательность и аккуратность при наблюдениях;

по возможности выполнять наблюдения сериями, принимая в дальнейшем их средние значения. Абсолютно точного подразделения ошибок на случайные и систематические в общем случае произвел нельзя, так как в зависимости от различных условий каждая из них может носить характер «чисто случайной» или «чисто систематической».

1.4 Случай неопределённости по 2-м углам 3-м пеленгам и 3 расстояниям Определение по 2-м углам

Определение по 2-м углам:

Дано: угол А, угол В и какая-то точка.

1. Проводим на кальке произвольную центральную линию.

2. От нее вправо и влево откладываем углы А и В (транспортиром)

З.Совмещаем полученные лучи с ориентиром на карте (прикладываем кальку на карту).

Недостаток опр. по 2-м углам: большое количество времени, затрачиваемое на наблюдения и прокладку
зависимость от  наличия трех  предметов,  расположенных  приблизительно  в одной  горизонтально
плоскости с глазом наблюдателя; отсутствие контроля за возможными ошибками в измерениях.

Случай неопределенности при определении места по 2-м горизонтальным углам
Случай этот может возникнуть в том случае, если судно в момент измерения будет находиться на
окружности, проходящей и через все три ориентира, Чтобы избежать случая неопределенности, следует
правильно выбирать предметы для наблюдений. Так, если все три предмета расположены на одной прямой
или средний предмет ближе к наблюдателю, чем крайние, а также если предметы образуют треугольник
внутри которого находится место судна, или расстояние до всех трех предметов одинаковое, то случай

неопределенности исключен.

Определение места судна по трем пеленгам.
При этом способе можно получить большую точность. В быстрой последовательности один за другим 6eрут пеленги на предметы (ориентиры). Первым следует брать пеленг ориентира, который ближе к ДП судна. Углы между пеленгами должны быть ближе к 60 или 120 градусам. Для получения обсервованного места судна достаточно иметь две линии положения. Третий пеленг используется как контрольный. Контрольная  линия положения позволяет решить целый ряд задач: избежать промаха при взятии отсчетов по компасу, обнаружить и устранить влияние ошибки в АК, Исправляют пеленги поправкой компаса и прокладывают карте. Обсервованное место, принимают в точке пересечения линий пеленгов. Три линии положения карте пересекаются в одной точке только в том случае, если наблюдения, вычисления и прокладка содержали ошибок.  На практике линии пеленгов образуют треугольник,  называемый треугольник погрешности.

Пеленги по этому способу обычно не пересекаются в одной точке, а образуют треугольник погрешности. Причины:  Промахи во время отсчета и исправлении  пеленгов;  Ошибка в опознании ориентире Случайные ошибки в пеленговании и прокладке пеленгов на карте; Ошибки от не одновременности взятия пеленгов; Ошибки в поправке компаса.

Разгонка треугольника погрешностей: изменив поправку компаса на 2 - 4 градуса в ту или друг сторону и проложив на карте исправленные пеленги, можно получить новый треугольник погрешностей подобный первому. Соединив сходные вершины на пересечении получают искомое место судна. К разгон прибегают,  если  величина  сторон  треугольника   >  5мм  в  масштабе  карты.   Если  меньше,  то для  равностороннего треугольника место - в центре, для вытянутого - ближе к его коротким сторонам. 
Определение места судна по 2-м пеленгам: Практическое выполнение заключается в подборе двух ориентиров с расчетом, чтобы угол между направлениями на них был по возможности близким к градусам , не меньше 30 и не больше 150. Берут по компасу пеленги ориентиров. Время и ОЛ замечают в момент   вторых   наблюдений.   Компасные   пеленги   исправляют   поправкой   компаса   в   истинные прокладывают на карте.  Обсервованное место получают в пересечении линий истинных пеленгов. Первым пеленгуют ориентир,  который ближе к диаметральной  плоскости судна.  При скорости >  15 узл измеренные пеленги надо приводить к одному моменту. Для этого берут КП первого ориентира, затем второго, после чего вновь пеленгуют первый ориентир. Значения усредняют, приводя тем самым средний пеленг к моменту пеленгования второго ориентира: 

ОКП1= (ОКП1 + ОКП2)/ 2

Время  и ОЛ  замечают при  взятии  второго пеленга. Точность зависит от случайных ошибок при пеленговании, а также от ошибок в принятой поправке компаса. Влияние их будет меньшим, когда угол между пеленгами равен или близок 90 градусам. 
ОМП = МП +/- 180° = ОИП - d = ОКП + δ;   
∆МК = d + δ = ИК-КК = ИП-КП; ИП = КП+ ∆MK = МП+d
ОИП = ИП +/- 180° = ОКП + ∆МК = ОМП +d
По трем расстояниям: Способ определения места судна по трем расстояниям является одним из наиболее надежных и точных, так как наличие третьей изолинии позволяет осуществить контроль; обсервации, С появлением на судах РЛС он получил широкое распространение. В общем случае сущность способа состоит в следующем. Если допустить, что все расстояния измерены одновременно и без ошибок то проложив их в виде окружностей от соответствующих ориентиров А, В и С в точке пересечем полученных изолиний находят надежное обсервованное место судна. Однако к одновременному измерению всех трех расстояний прибегают крайне редко. Кроме того, каждое измерение, не свободно от наличия как случайных, так и систематических ошибок. Случайные ошибки, особенно при измерении расстояний радиолокатором, обычно малы. Возможные большие систематические ошибки, промахи при измерениях или неверно опознанные ориентиры приведут к значительным ошибкам. Во всех случаях изолинии пересекутся и образуют треугольник погрешности. Для уменьшения влияния движения судна t точность определения места измерение расстояний стараются производить в быстрой последовательности.  Наблюдения выгоднее начинать, как и в способе по двум расстояниям, с ориентира, расположенного блин к траверзу судна. Для приведения наблюдений к одному моменту измерение расстояний до выбранных ориентиров производят пять раз. После этого рассчитывают средние из измеренных расстояний до первого и второго ориентиров, считая, что они соответствуют измерению расстояния до третьего ориентира: Расстояние до третьего ориентира остается без изменений. В момент его измерения замечают отсчет лага время по судовым часам.

Наличие в измерениях только случайных ошибок обычно приводит к появлению небольшого треугольника погрешности. Если его стороны не превышают 5 мм, то вероятное место судна принимают в треугольнике. Большой треугольник погрешности может получиться при наличии систематической ошибки. Полагая, что ошибка измерений одинаково отразится на полученных расстояниях и изолинии будут соответственно этой ошибке одинаково смещены, прибегают к приему разгонки треугольника погрешности, т. е. увеличивают или уменьшают расстояния на величину предполагаемой ошибки измерения и вновь проводят их от ориентиров, в результате чего получают на карте новый треугольник погрешности. Соединив линиями, сходственные вершины полученных треугольников, отыскивают вероятное место судна в точке пересечения этих линий. Надо помнить, что в этом случае получаются сферические треугольники и их подобие может оказаться лишь относительным. Поэтому следует быть особенно внимательным при выборе подобных вершин. Углы между направлениями на предметы с судна стараются выбирать так, чтобы они были не менее 30 и не более 150°. Определение получается тем точнее, чем ближе эти углы к 120°. В этом случае пересечение изолиний будет наиболее удачным. Угол между ориентирами при этом выбирается близким к 90°, как в случае трех пеленгов.
1.5 Определение места судна с помощью радиолокатора
С помощью РЛС можно получить две разновидности линий положения — пеленг и расстояние. На малых расстояниях (до 0,5 мили) линия пеленга не уступает по точности радиолокационному расстоянию; с увеличением расстояния следует отдать предпочтение измеренному расстоянию, так как эта линия положения будет более точная, чем линия пеленга, Опознавание ориентиров по вееру пеленгов и расстояний: Опознавание ориентиров способом параллельных расстояний Определение места судна по расстояниям до точечных объектов.
Точность определения места судна по расстояниям, измеренным с помощью РЛС, Так как ее принято оценивать предельной ошибкой, то вместо средней квадратической ошибки в указанные формулы необходимо вводить Д, выбираемую для соответствующей шкалы дальности
Предельная ошибка равна утроенной средней квадратической ошибке, поэтому вероятность нахождения действительного места судна в окружности радиусом М в этом случае составит 99,7%.

Определение места по расстояниям до точечного ориентира и участка ровной береговой черты.
Определение места по пеленгу и расстоянию.
Способ крюйс-расстояния.
Он применяется в тех случаях, когда в сильную качку на экране РЛС виден один только эхо-сигнал от опознанного ориентира, а так как при качке возможны особенно большие ошибки радиолокационного пеленгования, место способом пеленга и расстояния может быть получено со значительной ошибкой.

При плавании в районах с низкими берегами и значительными колебаниями уровня воды необходимо всегда иметь в виду, что линия уреза воды, указанная на карте, в данный момент может не совпадать с действительно существующей. Поэтому следует критически относиться к измеренному до нее расстоянию.

1.6 ОМС с использованием СНС
Спутниковая РНС w Навстар *  -Данная РНС предназначена для определения места положения различных подвижных объектов в любой точке Земли или околоземного пространства в любое время суток независимо от погодных условий. Система "Навстар" после её полного развёртывания должна состоять из 18 (24) ИСЗ на шести орбитах по три равномерно расположенных ИСЗ на каждой. Орбиты почти круговые с высотой Н = 20240 км. Угол наклона i=55° . При этом плоскости орбит пересекаются под прямым углом, образуя на поверхности Земли восемь равных октантов. Это обеспечивает единообразную зону точности на всей поверхности Земли. Период обращения ИСЗ 12 ч. Радиус зоны радио видимости 76°. В ней могут наблюдаться одновременно от четырех до семи ИСЗ. Определение места будет производиться пассивным дальномерным методом до четырёх ИСЗ, наиболее удобно расположенных. К ним относятся три ИСЗ, имеющих малые высоты и разность азимутов около 120°, и один ИСЗ - в зените наблюдателя. Измеряемые радионавигационные параметры: задержка и доплеровское смещение частоты принимаемого сигнала относительно его модели, формируемой в судовой навигационной аппаратуре. Задержка позволяет определить расстояние, доплеровское, смещение - радиальную скорость. Каждый ИСЗ излучает сложный сигнал на двух частотах, состоящих из точного навигационного сигнала типа Р (precise code) и грубого навигационного сигнала типа С / A (coarse/ acguisition - грубо/наведение). Сигнал защищён от несанкционированного использования и позволяет производить высокочастотные навигационные измерения, С/А открыт для всех потребителей и позволяет производить навигационные измерения пониженной точности.

Предполагается при вводе в эксплуатацию РНС "Навстар" в целях экономии закрыть все остальные РНС, находящиеся под контролем США: "Транзит", "Лоран-С", "Омега" и др.

В России создаётся аналогичная по характеристикам РНС  «Глонасс». РНС «Глонасс» будет базироваться на 9.... 12 ИСЗ, расположенных на орбитах высотой около 20000 км, наклонением примерно 63° в трёх плоскостях по 3....4 ИСЗ в каждой. Каждый ИСЗ будет непрерывно излучать по два радионавигационных сигнала в диапазонах 1240... 1260 и 1597... 1617 МГц

1.7 ОМС с помощью РТС
РНС "ЧАЙКА" и ЛОРАН-С: Наземные РНС ЧАЙКА и ЛОРАН-С до настоящего времени еще не достигли полной реализации своих потенциальных возможностей, так как главным образом использовались в стандартном разностно-дальномерном (гиперболическом) режиме. Однако этому режиму свойственны ограничения как по точности определения местоположения объекта (обусловленные геометрическим фактором в зависимости от расположения потребителя относительно наземных станций РНС), так и по размерам рабочей зоны системы. Кроме того, требования потребителей постоянно растут, и эти системы неполностью удовлетворяют требованиям по точности, доступности и целостности при решении ряда практических задач.

В настоящее время в РНС ЛОРАН-С все более широкое развитие получают другие режимы их использования, а именно: работа с функционально-равноценными станциями, дальномерный режим и одновременная работа по смежным цепям. Все это способствует повышению точности, достоверное решения навигационной задачи, доступности и увеличению рабочей зоны системы. 

Фазовые РНС (Декка), принцип ее построения: Принцип основан на измерении разности расстояний до береговых ориентиров фазовым методом. На судне измеряется разность фаз незатухающих. колебаний излучаемых 2-мя береговыми станциями с помощью приемоиндикаторов и фазометрами. Известно, что разность расстояний, есть величина const на гиперболе для двух точек. Таким образом, измерив, разность фаз колебаний излучения береговых станций, можно найти линию положения судна на гиперболе фокусами в точках.
Неоднозначность (многозначность): грубые и точные дорожки. В новых моделях многозначность устраняется путем получения более широких дорожек, «Грубые» дорожки называются зонами. Обычно число зон базы близко к десять.
РНС Доплеровского типа и их принцип действия: Используется разностно-дистанционный метод: При движении спутник быстро меняет положение. Расстояние между какими-либо 2мя фиксированными положениями спутника называется базой. Если измерить разность расстояния от судна до двух положений спутника, то место судна окажется на поверхности гиперболоида вращения, фокусы которого совпаду концами базы. Изолинией является близкая к сферической гиперболе кривая. Вторая гипербола может быть получена, когда спутник переместится в З-е положение. Разность расстояний измеряется Допплеровским методом.
Доплеровский сдвиг частоты пропорционален радиальной скорости перемещения спутника относительно судна. Для получения разности расстояний между судном и двумя положениями ИСЗ в течение прохождения спутником базы, ведут подсчет числа импульсов биений допплеровской частоты (каждому подсчитанному числу биений соответствует определенное значение разности расстояний). Интервал времени между последовательными положениями спутника 24 —120 сек. Средняя точность: 2-3 каб. 

Навигационная система EUROFIX: Эта система объединяет Глобальную навигационную спутников систему (ГНСС), дифференциальную ГНСС и РНС ЛОРАН-С. Цель создания EUROFIX - обеспечение возможности передачи дифференциальных поправок для СРНС НАВСТАР в навигационном канале ЛОРАН-С. Система EUROFIX в равной степени может быть использована как морскими, так и воздушными наземными потребителями.
Совместное использование ИФ РНС и СРНС открывает широкие возможности по повышению радионавигационного обеспечения потребителей. В подтверждение этого представителями технического университета технологии и радиоэлектроники в г. Дельфы (Нидерланды) предложена концепция создания Единой европейской системы определения местоположения объектов (EUROFIX) на базе совместного использования европейских цепей РНС ЛОРАН-С и СРНС НАВСТАР. Эта концепция, включающая в себя комплекс СРНС НАВСТАР - дифференциальная подсистема НАВСТАР - РНС ЛОРАН-С, воплощается в жизнь. Кроме того, в EUROFIX обеспечивается возможность передачи коротких сообщений других данных в формате сигнала СРНС ЛОРАН-С.
В системе EUROFIX предусмотрена возможность передавать дифференциальные поправки СРНС HABCTAР и информацию о целостности посредством модуляции навигационного сигнала ЛОРАН-С. Создание такой системы позволяет улучшить возможность калибровки РНС ЛОРАН-С с помощью дифференциальной подсистемы НАВСТАР. При непрерывной калибровке РНС ЛОРАН-С (пока космические аппараты находятся в поле зрения потребителя) посредством дифференциальной подсистемы СРНС осуществляется повышение точности определения места по наземным РНС. Результаты экспериментальных исследований, проведенные в Норвегии, показали, что погрешность определений места по РНС ЛОРАН-С в этом случае составляет менее 5 м (Р. = 0,95) в течение 2-х часов после калибровки с помощью DGPS и менее чем 25 метров в течение 24 часов.
Создание EUROFIX - это эффективное и низкостоимостное решение для создания дифференциальной подсистемы ГНСС при передаче поправок через существующую сеть наземных станций ЛОРАН-С. 

1.8 Определение места судна астрономическими методами.

1. Планирование наблюдений, подбор светил, и предварительный расчет судового времени выхода на
наблюдения.

2. Выверка приборов, определение поправки /индекса секстана, проверка хода хронометра и секундомеров.

3. Определение высоты глаза наблюдателя.

4. Измерение высот или пеленгов светил с фиксированием отсчетов хронометра и лага.

5. Снятие с карты счислимых координат.

6. Определение приближенного значения всемирного времени и его даты; расчет точных моментов
всемирного времени для каждого наблюдения; расчет судового времени для вычисляемой точки.

7. Выборка из МАЕ склонений и местных часовых углов светил на момент наблюдения.

8. Вычисление счислимых значений высот и азимутов светил.

9. Исправление отсчетов секстана — получение обсервованных высот светил.

10. Расчет элементов линий положения, выполнение графических построений, включая приведение к одному зениту, снятие обсервованных координат.

11. Анализ результатов определения.

1.9 ОМС при особых условиях
Плавание судна в районе со стесненными условиями должно осуществляться в строгом соответствии предварительной прокладкой, при этом фактический путь судна должен, как правило, совпадать с линиями рекомендованных курсов и створов, проходить на безопасных расстояниях от всех подводных и надводных опасностей.

При плавании в районе со стесненными условиями (особенно в шхерах) должны быть обеспечены непрерывное и надежное наблюдение за обстановкой; надежная управляемость судна; тщательное непрерывное счисление пути и точный учет всех факторов, влияющих на движение судна; точное и быстрое определение места судна выбранными способами с необходимой частотой; контроль счисления ограждающими изолиниями; своевременность и точность выполнения всех поворотов и необходимых остановок судна; строгое выполнение установленных правил плавания в районе.

Для быстрой ориентировки во время плавания в стесненных условиях рекомендуется иметь непосредственно на ходовом мостике карты с курсами для плавания, ограждающими изолиниями расчетным временем плавания на каждом курсе и другими необходимыми дополнительными сведениями.

Поворот на новый курс в районе со стесненными условиями выполняется особо тщательно с учетом влияния внешних факторов и маневренных элементов судна. Приход судна в начальную точку поворота проверяется обсервациями, продолжительностью плавания на прямолинейном участке пути (по секундомеру), значением секущего пеленга или ограждающей дистанции и плавучими предостерегательными знаками. Новый курс проверяется по показаниям гироскопического и магнитного компасов.

Надежность безопасного плавания в стесненных условиях обеспечивается: правильным опознаванием ориентиров и знаков ограждения (характеристика огня определяется по секундомеру); учетом элементов течения и дрейфа при циркуляции; учетом навигационного запаса глубины под килем (при слабых грунтах—не менее 0,3 м, при плотных—не менее 0,4 м); учетом запаса глубины на ветровое волнение, выбором безопасной скорости хода, при которой сохраняется надежная управляемость судна и одновременно исключается «проседание» судна больше допустимого значения при данной глубине paйoна и образование «спутной» волны.

В некоторых случаях определить место довольно трудно, так как расположенные очень близко к судну ориентиры проходят настолько быстро, что за период времени, потраченный на измерение  навигационных параметров, судно успевает значительно уйти от обсервованного места. Точность полученных обсерваций при быстроменяющихся пеленгах не превышает 1—2 кб и совершенно недостаточна, потому что расстояние до окружающих скал и опасностей подчас определяется десятками метров.

Безаварийное плавание в такой обстановке зависит от быстрой глазомерной ориентировки, умелого управления судном и тщательной предварительной проработки плавания. Все внимание во время плавания должно быть сосредоточено на том, чтобы, руководствуясь указаниями стоящих на берегу и на воде средств ограждения, правильно выбрать моменты начала поворотов в соответствии с радиусом циркуляции судна, тщательно наблюдать за тем, чтобы судно не вышло за пределы безопасной зоны. Использование различных современных технических и радиотехнических средств значительно облегчает плавание в стесненных водах.

1.10 Основные способы ограждения судна от опасностей при плавании в узкости.

Банка - изолированное и ограниченное по площади резкое поднятие дна. Мель - более или менее обширное по площади возвышение дна на материковой отмели. Риф - опасное для плавания подводное или осыхающее возвышение дна со скалистым грунтом и/ скопление подводных камней. Бар — поперечная наносная мель в устьях рек.

Коса — низкое и узкое наносное образование, вытянутое от мыса параллельно общему берегу. Район свалки грунта, район нечистого грунта, морской полигон, минные опасности, случайные опасности (затонувшие суда, не вытраленные мины, покинутые суда). Способы пометки опасных мест при помощи предупреждающих плавучих знаков. Опасность ограждается:  Кардинальными знаками N S W Е , Знаками ограждающими отдельны опасности (буй или веха черно-красного цвета с двумя топовыми фигурами в виде шаров один над другим) Характеристика огня - количественное выражение длительности проблеска света и темноты в течение одного периода.

Период освещения - промежуток времени, в течение которого заканчивается весь цикл изменений. Сектор действия - в опасных районах могут иметь по несколько секторов, в каждом из которых огонь другого цвета. Участок с опасностями обычно имеет сектор красного огня.

Плавучий маяк - специально построенное судно, имеющее характерные признаки, отличающие его от обычных судов. На мачтах маяка устанавливают топовые фигуры. ПМ имеют светооптический аппарат, радиомаяк, средства туманной сигнализации.

1.11 Общие принципы измерения глубин. Эхолоты

Принцип работы современных эхолотов основан на измерении времени прохождения в воде импульса ультразвуковых колебаний от судна до дна моря и обратно. Принципиально эхолоты могут отличаться лишь способом определения и регистрации промежутков и. функций этого времени. В эхолотах отечественного производства применяется;

а)
метод среднего значения анодного тока тиратрона или электронной лампы, пропорционально
глубине,

б)
метод линейной развёртки времени.

Первый метод применяется в эхолотах для измерения малых глубин ("Река", РЭЛ-6). Второй метод применяется во всех морских навигационных эхолотах типа НЭЛ, в связи с тем, что он является наиболее надёжным, простым и обеспечивающим автоматическую запись глубин достаточно простыми конструктивными средствами.

В эхолотах последних разработок используется импульсный способ возбуждения, обеспечивают большую точность измерения малых глубин.

В целях безопасности мореплавания последние навигационные эхолоты включают устройства сигнализирующие о выходе судна на заданную глубину. (НЭЛ-5, НЭЛ-10).

Эхолот НЭЛ-М2 устанавливают на крупнотоннажных судах; эхолот НЭЛ-МЗБ на судах всех классов включая быстроходные катера, взрывоопасные суда и ледоколы. 

Погрешности эхолотов обусловленные внешними условиями.
Они возникают при отклонении действительной скорости распространения звука от расчётной. Скорость распространения звука в морской воде зависит от температуры, солёности и гидростатического давления. При повышении температуры на 1° скорость уменьшается на 4 м/с, при увеличении солёности на 1 возрастает на 1 м/с, при увеличении глубины на 10 м повышается на 0,2 м/с. При расчётной скорости 15 м/с ошибка DH не превышает 3,5 % измеряемой глубины для любой точки Мирового океана. 

Влияние качки. При качке судна ось антенны отклоняется от вертикали. В результате эхолот показывает глубину несколько больше действительной. Кроме того, когда угол крена превышает половину угла диаграммы направленности антенны, показания эхолота могут пропадать. При плавании на волнении особенно в балласте, судно носовой частью захватывает атмосферный воздух. Пузырьки воздуха, попавшие под корпус судна, вызывают сильное рассеяние, отражение и поглощение звуковой энергии, создав помехи и даже длительные перерывы в индикации глубины.

Влияние структуры грунта. Наиболее чёткая индикация получается при твёрдом грунте (каменная плита, плотный песок и т.п.). Однако в отдельных случаях при малых глубинах индикация от каменной плиты может пропадать ввиду зеркального отражения эхоимпульса и непопадания его на вибратор-приёмник. При илистом грунте индикация от верхней границы ила может не быть, а появится индикация от подстилающего твёрдого грунта. Может появиться и двойная индикация: от верхней границы ила и от подстилающего грунта. Двойная индикация хорошо просматривается на самописце.

1.12 Магнитные компасы, типы, принцип работы, устройство

На морских судах магнитный компас является главным прибором для удержания судна на заданном курсе судна и определения места судна по пеленгам береговых ориентиров и небесных светил. При установки на судах гироскопических приборов магнитный компас считается данным прибором курсоуказания судна, так как он является безотказным в действии.

Недостаток магнитных компасов: с течением времени под действием магнитного поля Земли судовое железо намагничивается и создает магнитное поле судна, которое отклоняет компасную стрелку магнитного компаса от плоскости магнитного меридиана. Поэтому девиацию магнитного компаса следует уничтожать перед каждым выходом судна в рейс (через три-шесть месяцев) и составлять остаточную девиацию магнитного компаса с расчетом таблицы остаточной девиации через каждые 10 градусов, которой пользуется судоводитель для расчета курса судна
Для контроля изменения девиации магнитного компаса судоводитель обязан вести журнал изменения поправки магнитного компаса. Поправку магнитного компаса можно определить в море по восходу и заходу Солнца, а в ночное время по пеленгу полярной звезды. Расчет поправки магнитного компаса производится с использованием Морского астрономического ежегодника и мореходных таблиц. 

На морских судах магнитные компасы подразделяются:
Главный магнитный компас - устанавливается на навигационном мостике в диаметральной плоскости судна, используемый для определения места судна и контроля курса судна;

Путевой магнитный компас   устанавливается в рулевой рубке и предназначен для удержания судна на заданном курсе;

Аварийный магнитный компас-установленный в румпельном отделении для ведения курса судна при выходе из строя рулевого устройства
Устройства нактоуза 127мм магнитного компаса: Нактоуз магнитных компасов изготовлен из силумина сплава кремния с алюминием - и состоит из трех частей:

Основания  -  для крепления к палубе судна, имеющего овальные отверстия для установки нактоуза в  диаметральной плоскости судна; 

Средней части для установки девиационного прибора;

Верхней части нактоуза - для установки на кардановом подвесе котелка магнитного компаса. Устройство котелка магнитного компаса: Котелок магнитного компаса представляет собой латунный резервуар, разделенный на две камеры. В верхней, основной камере находится картушка компаса. Опорой для картушки служит латунная шпилька, изготовленная из твердого сплава. Шпилька ввинчивается в колонку, укрепленную на трех радиусах, с помощью отвертки, имеющей внутреннюю, левую резьбу. В основной камере расположена картушка компаса, носовая и кормовая курсовые нити, светоотражатели. Носовая курсовая нить является индексом для отчета компасного курса судна. Носовая и кормовая нити должны располагаться строго в диаметральной плоскости судна. Дополнительная камера предназначена для удаления пузырьков воздуха. В дополнительной камере установлена пробка - для слива компасной жидкости. Нижняя часть котелка компаса закрыта диафрагмой со стеклом и пробкой. Пробка предназначена для замены шпильки. Сверху котелок компаса закрыт стеклом и прижат азимутальным кругом. Азимутальный круг предназначен для снятия курсовых углов в круговом счете. Отчет ноль азимутального круга расположен в корме судна и смещен относительно диаметральной плоскости судна на угол 30° влево. Устанавливать котелок компаса в нактоуз - номер котелка компаса в корму судна. Котелок компаса заполнен компасной жидкостью - раствором этилового спирта в дистиллированной воде крепостью 43°, не замерзающей при температуре - 26°С.Снизу к корпусу котелка крепится латунная чашка со свинцовым грузом. В чашке имеется гнездо для патрона электрической лампочки.

Устройство картушки 127мм магнитного компаса: Картушка компаса является чувствительным элементом, который, находясь под воздействием магнитного поля Земли и магнитного поля судна - всегда располагается в плоскости компасного меридиана на судне и в плоскости магнитного меридиана на берегу. Картушка компаса состоит из латунного корпуса с поплавком. Поплавок имеет сквозное отверстие - для замены агатовой топки, которая зажимается сверху винтом с тремя усиками. Сверху закреплена градусная шкала с ценой деления 1°.

1.13 Принцип свободного гироскопа. Прецессия, угол наклона. Типы гирокомпасов 

Гироскопом называется быстровращающееся вокруг своей оси симметрии тело. Ось, вокруг которой происходит вращение, может изменять свое положение в пространстве. В технике гироскоп представляет собой массивный диск, который практически во всех современных приборах приводится во вращение электрическим путем, являясь ротором электродвигателя.

Одним из способов подвеса является установка гироскопа в кардановых кольцах. Подвешенный таким образом гироскоп получает возможность поворачиваться вокруг следующих трех взаимно перпендикулярных и пересекающихся в одной точке осей:

Три возможных вращения гироскопа в кардановом подвесе являются его степенями свободы; такой гироскоп называется гироскопом с тремя степенями свободы.

Точка О пересечения указанных осей называется точкой подвеса гироскопа. Точка подвеса является единственной неподвижной точкой, вокруг которой происходит вращательное движение гироскопа.

Гироскоп с тремя степенями свободы, у которого центр тяжести всей системы, состоящей из ротора, кардановых колец, совпадает с точкой подвеса О и к которому не прикладываются внешние вращающие силы, называется уравновешенным или свободным. 

Основные свойства свободного гироскопа следующие:
а)
ось вращения гироскопа обладает устойчивостью, т. е. стремится сохранить первоначально заданное её
положение относительно мирового пространства. Устойчивость оси тем больше, чем точнее центр тяжести системы совпадает с точкой подвеса, т. е. чем лучше сбалансирован гироскоп, чем меньше силы трения в осях карданова подвеса и чем больше вес гироскопа, его диаметр и скорость вращения. Устойчивость оси вращения дает возможность использовать свободный гироскоп в качестве прибора для обнаружения суточного вращения Земли, так как по отношению к земным предметам ось может совершать кажущее или видимое движение;

б)
под действием силы, приложенной к кардановым кольцам, ось гироскопа перемещается в плоскости
перпендикулярной направлению действия силы.

Такое движение гироскопа называется прецессионным движением или прецессией. Прецессионное движение происходит в течение всего времени действия внешней силы и прекращается с прекращением  действия.

Для определения направления прецессии пользуются, например, правилом полюсов. Полюсом гироскопа является тот конец его главной оси, со стороны которого вращение наблюдается происходящим против часовой стрелки. Полюсом силы называется тот конец оси гироскопа, со стороны которого действие приложенной к нему внешней силы кажется происходящим против часовой стрелки. Правило полюсов формулируется следующим образом: при приложении к гироскопу момента внешней силы полюс гироскопа кратчайшим путём стремится к полюсу силы.

ПРЕВРАЩЕНИЕ СВОБОДНОГО ГИРОСКОПА В ГИРОКОМПАС: Если главную ось свободного гироскопа установить в плоскости меридиана, то с течением времени вследствие вращения Земли ось будет уходить из этой плоскости, совершая относительно последней видимое движение.

Направляющий момент достигает максимального значения на экваторе при отведении главной оси гироскопа от меридиана на 90°. С увеличением широты направляющий момент уменьшается и на полюсах обращается в нуль. Поэтому на полюсе гирокомпас работать не может.

В гирокомпасах типа «Курс» чувствительный элемент представляет собой герметически закрытый шар называемый гиросферой. Подвес гиросферы обеспечивает возможность вращения вокруг всех трех осей. Для предупреждения вредного влияния качки гироскопическая система гиросферы смонтирована из двух гироскопов.
Гироскопы расположены в гиросфере под углом 90° друг к другу и под углом 45° к линии NS гиросферы Гироскопы связаны между собой кривошипом, а с оболочкой гиросферы — пружинами и могут вращаться вокруг своих вертикальных осей.
1.14 Определение поправок МК и ГК

Для контроля изменения девиации магнитного компаса судоводитель обязан вести журнал изменения поправки магнитного компаса. Поправку магнитного компаса можно определить в море по восходу и заходу Солнца, а в ночное время по пеленгу полярной звезды. Расчет поправки магнитного компаса производится с использованием МАЕ и мореходных таблиц. Теоретически  поправка  МК представляет собой угол,  на  который  плоскость компасного меридиан отклонена от плоскости истинного меридиана. Вертикальная плоскость, проходящая через ось картушки Г называется плоскостью гирокомпасного меридиана. Поправка магнитного компаса определяется как ΔМК = d + δ.
d - Магнитное склонение (выбирается с карты).

δ  - Девиация магнитного компаса (Угол в  плоскости  истинного горизонта  наблюдателя  между магнитным  и компасными  меридианам называют).

δ = МП − КПМК ; МП = ИП − d ;
ΔМК + KK = ИК – d = МК – δ = КК
ОКП + ΔМК = ОИП +\-180 = ИП

ГКК + ΔГК = ИК

ГКП + ΔГК = ИП

КК = (ГКК + ΔГК) - ΔМК
Общая поправка гирокомпаса определяется одним из принятых в навигации и мореходной астрономии методов, а также с помощью радиотехнических средств.
Величина средней квадратической погрешности общей поправки гирокомпаса составляет по створам ±0,2°, по пеленгам береговых ориентиров ±0,4°, по небесным светилам ±0,4°.
Оптимальный интервал между наблюдениями при определении общей поправки гирокомпаса составляет 10—15 мин при общем времени наблюдений 1,5—3 ч.
При условии надежного определения места судна с помощью РЛС в хорошую видимость можно достаточной точностью проверить поправку компаса. Наиболее точно это можно сделать, когда место определено по трем расстояниям и одновременно взят пеленг по компасу какого-либо приметного нанесенного на карту ориентира. Тогда, сняв с карты истинный пеленг предмета от обсервованной точки рассчитывают поправку компаса: 
ΔК = ИП – КП

Точность способа будет тем выше, чем крупнее масштаб карты, на которой производились графические построения и тем точнее измерялись расстояния по РЛС до опознанных ориентиров (ориентиры следует подбирать с хорошей радиолокационной отражательной, способностью). Приближенно поправка компаса может быть найдена и при отсутствии видимости, если компасный пеленг точечного ориентира будет получен по радиолокатору.

1.15 Определение поправок технических средств судовождения.
Определение   поправки  технических   средств   навигации   задача   штурмана.   Обязательным   является поддержание оборудования в параметрах указанных в документации. Различают следующие виды поправок:
Девиация магнитного компаса - определяется на полигоне перед выходом судна в рейс. Таблица действует в течении года. Временная таблица может быть составлена по сличению показаний ГК и МК на основных курсах, капитан может продлить таблицу на 3 месяца, если при сличении разность не более 2 градусов. Поправка гирокомпаса - определяется в порту методом пеленгования ориентиров, с последующим осреднением результата.
Поправка курсографа - определяется по меткам, не должна превышать 10 минут. Поправка лага - определяется на мерной линии.
Радио девиация - определяется  на полигоне, может продлеваться  капитанам на три месяца при расхождении не более 3 градусов.
Поправки  РЛС  -  погрешности   возникают  в  процессе  эксплуатации  оборудования   и  технических особенностей конструкции, пределы допустимых погрешностей указаны в заводских инструкциях.

Поправка дальномерного устройства - определяется путем измерений.

Поправка хронометра - определяется ежесуточно.

Поправка часов реверсографа.
Определение поправки технического средства навигации - задача штурмана независимо от наличия в штате судна электрорадионавигатора или иного лица обслуживающего ЭРНП.
Девиация магнитного компаса - не более 3º у главного, не более 5º у путевого компаса.
Поправка гирокомпаса - не более 2-х СКП (СКП 0,2-0,60).
Поправка курсографа - не более 10 минут расхождения за 4-х часовую вахту.
Поправка лага - не более 2-х СКП (СКП = 0,5% или 0,2 узла).
Радиодевиация - не более 40
Поправка угломерного устройства РЛС - не более 3º.
Поправка угломерного устройства - не более 3º.
Поправка дальномерного устройства - не более 1,5% дальности измерения.
Поправка хронометра - не более 0,6 сек.
Поправка реверсографа - не более 20 секунд от эталонного времени.
Теневые секторы РЛС - определяются при установке на судне РЛС, вывешиваются на мостике.

1.16 Маневрирование и управление судном в штормовых условиях.

При плавании судна в штормовых условиях по возможности обеспечиваются: уменьшение ударов ветровых волн по корпусу, заливания и забрызгивания палубы; исключение резонансной бортовой и килевой качки., В районе возможной  встречи с тропическим циклоном капитан судна принимает меры для своевременного  приёма  информации,  организует усиленное  наблюдение  для   выявления   признаков приближения тропического циклона и производит расчёты для безопасного расхождения с ним.
С получением во время плавания или промысла штормового предупреждения или обнаружения признаков приближения шторма оценивается обстановка, рассчитывается и выполняется манёвр расхождения со штормовым районом; определяется место судна; экипаж оповещается о надвигающейся опасности; принимаются меры для обеспечения безопасности судна, груза, орудий промысла и людей. Промежутки между определениями метеорологических элементов сокращаются, усиливается наблюдение за  местными признаками - предвестниками штормовой погоды.

Курс и скорость судна при плавании в штормовых условиях зависит от мореходных качеств судна и гидрометеорологической обстановки. При выборе курса учитывается следующее: при курсе по ветровой волне нет резонансной и усиленной бортовой качки, но возможны опасное понижение остойчивости и ухудшение управляемости судна; при курсе против ветровой волны нет резонансной и усиленной бортовой качки, но значительны потери в скорости, сильны удары волн, повышены забрызгивание и заливание палубы, возможен слеминг.

Своевременный и правильный расчёт обеспечивает безопасный выход из сложной штормовой обстановки. Наиболее просто оптимальные курсы и скорость для плавания судна в штормовых условиях определяются с помощью универсальной штормовой диаграммы (универсальной диаграммы качки).

Чтобы повернуть судно на новый курс в штормовых условиях, наблюдением устанавливается закономерность изменения размеров ветровых волн и после прохождения очередной наиболее развитой волны выполняется поворот. В штормовых условиях о повороте на новый курс заблаговременно предупреждается экипаж.

1.17 Спуск спасательных средств в штормовых условиях.

Спуск шлюпки в штормовых условиях является сложной и опасной операцией, связанной с отсутствием опыта у экипажа.

По возможности всё ненужное в данный момент должно быть убрано из шлюпки, но запасные весла ковш, масло, морской якорь а, ночью, лампа и сигнальные ракеты должны быть оставлены. Оставшееся шлюпочное имущество не нужное в данный момент должно быть сложено на дне шлюпки.

Для избегания повреждения шлюпки об борт судна из-за качки во время спуска рекомендуется завести под корпусом судна один или два подкильных конца. Как дополнительную предосторожность необходимо использовать кранец по длине шлюпки.

На сильном волнении рекомендуется применять выпуск масла, что значительно облегчает производство маневров, при этом следует помнить, что суда всегда дрейфуют быстрее, чем распространяется поверхностный слой выпускаемого масла.

После спуска шлюпки необходимо шлюпку отвести от борта судна как можно скорее. Следует помнить, что дрейф судна больше и поэтому шлюпке тяжело оторваться от борта.

Во время шторма, при сильном волнении, иногда шлюпку удается опустить, но не всегда представляется возможность поднять ее обратно на судно, так как подъем шлюпки связан с большим риском для людей находящихся в ней.

В этом случае, подняв людей на борт судна, шлюпку оставляют в море.

1.18 Таблицы маневренных элементов судна

Таблица маневренных элементов представляет собой обязательный для каждого судна оперативный минимум данных, который может быть дополнен по усмотрению капитана судна или службой мореплавания. Таблица должна включать: Инерционные характеристики. (ППХ - стоп; ПМПХ - стоп; СПХ – стоп; МПХ - стоп; ППХ - ПЗХ; ПМПХ - ПЗХ; СПХ - ПЗХ; МПХ - ПЗХ; разгон из положения «стоп» до полного переднего хода).

Инерционные характеристики представляются в виде графиков, построенных в постоянном масштабе расстояний и имеющих шкалу значений времени и скорости.

Тормозные пути с передних ходов на «стоп» должны быть ограничены моментом потери управляемости судна или конечной скоростью, равной 20 % скорости полного хода, в зависимости от того, какая величина скорости больше.

Над графиками инерционных и тормозных путей указаны возможное направление (стрелкой) величина (в кбт) бокового уклонения судна от линии первоначального пути и изменения курса в конце манёвра (в град.). Перечисленные характеристики представляются для двух водоизмещений судна - в грузу и балласте.

Элементы поворотливости. В виде графика и таблицы при циркуляции ППХ на правый и левый борт грузу и в балласте с положением руля «на борт» (35 град.) и «на полборта» (15 - 20 град.). 

 Информация должна содержать промежутки времени на каждые 10 град, в диапазоне изменения начального курса 0-90 град (на графике достаточно через 30 град), на каждые 30 град в диапазоне 90 -  180 град, на каждые 90 град в диапазоне 180 - 360 град; наибольший диаметр циркуляции; выдвиг судна по линии первоначального курса и смещение по нормали к нему; начальную, промежуточную (90 град) конечную скорости; угол дрейфа судна на циркуляции.

Элементы ходкости. (В грузу и балласте). Зависимость скорости судна от оборотов винта (положения ВРШ) в виде графика и таблицы через постоянный интервал в оборотах. На графиках условным знаком (цветом) выделена зона критических оборотов.

Изменение осадки судна под влиянием крена и проседания. Элементы манёвра для спасения человека упавшего за борт. (Для правого и левого бортов); угол поворота от начального курса; оперативное время перекладки руля на противоположный борт; выхода на контр курс и прихода в точку начала манёвра соответствующие действия (сбрасывание круга, подача команды рулевому, объявление тревоги наблюдение за упавшим и кругом).

1.19 Маневрирование и управление судном при плавании на рейде и в стеснённых водах.
Во время плавания в районе со стесненными условиями на мостике находится капитан или по его указанию старший помощник капитана.

Тщательное изучение района и детальная проработка предварительной прокладки при подготовке к плаванию в районе со стесненными условиями и на подходе к порту должны обеспечить быстрый и надежный контроль за перемещением и маневрированием судна во время плавания.

При плавании в районе со стесненными условиями (особенно в шхерах) должны быть обеспечены непрерывное и надежное наблюдение за обстановкой; надежная управляемость судна; тщательное непрерывное счисление пути и точный учет всех факторов, влияющих на движение судна; точное и быстрое определение места судна выбранными способами с необходимой частотой; контроль счисления ограждающими изолиниями; своевременность и точность выполнения всех поворотов и необходимых остановок судна; строгое выполнение установленных правил плавания в районе.

Надежность безопасного плавания в стесненных условиях обеспечивается: правильным опознаванием ориентиров и знаков ограждения (характеристика огня определяется по секундомеру); учетом элементов течения и дрейфа при циркуляции; учетом навигационного запаса глубины под килем (при слабых грунтах—не менее 0,3 м, при плотных—не менее 0,4 м); учетом запаса глубины на ветровое волнение, выбором безопасной скорости хода, при которой сохраняется надежная управляемость судна и одновременно исключается «проседание» судна больше допустимого значения при данной глубине района и образование «спутной» волны.

Плавание на рейде и в гавани вблизи судов и плавдоков, стоящих на якоре и у причалов, должно осуществляться со скоростью, которая установлена Обязательным постановлением по порту или местными правилами и при которой обеспечивается надежная управляемость судна с учетом влияния мелководья и явления присасывания между судами (судном и береговым сооружением).

Встречные суда должны первоначально уклониться таким образом, чтобы их левые борта находились примерно на оси канала. Когда расстояние между ними станет равным примерно трем длинам большего из судов, они должны постепенно уклоняться на необходимое траверзное расстояние, обеспечивающее безопасное расхождение.

Траверзное расстояние между судами при расхождении должно быть равным расстоянию между откосом канала и судном. В этом случае обтекание корпусов обоих судов будет более равномерным, и явление присасывания будет незначительным. Для улучшения управляемости судов в момент расхождения частота вращения движителей на некоторый момент может быть увеличена. Это не вызовет резкого увеличения скорости.

При встречах и обгонах судов в каналах и реках просадка увеличивается более интенсивно, чем в глубокой воде и это необходимо учитывать судоводителю.

Подходя к глубоким выемкам и поворотам канала, где видимость ограничена, необходимо заранее уменьшать скорость, следовать с осторожностью и подавать соответствующий звуковой сигнал предписанный правилом 34 (в) МППСС-72, а также по возможности оповещать другие суда по УКВ-связи о своем подходе к криволинейному участку. Судно необходимо вести ближе к выпуклому берегу.

При сильном ветре безопасность расхождения в некоторых случаях может быть обеспечена только при условии остановки одного из встречающихся судов и смещении его с оси канала.

Проходя мимо стоящих у берега судов, необходимо заблаговременно снижать скорость движения до минимальной.

При плавании по реке большое значение при управлении судном будет иметь течение.

При движении судна на мелководье основное влияние на его инерционно-тормозные характеристики оказывают три фактора: увеличение сопротивления воды, увеличение присоединенных масс и момента инерции, изменение коэффициента влияния корпуса на движитель.

Увеличение сопротивления воды приводит не только к уменьшению инерционности судна, но и к снижению его начальной (установившейся) скорости при одинаковой частоте вращения винта.

Рекомендации сохранять запас глубины под килем при мягких фунтах не менее 0,3 м, а при плотных -не менее 0,4 м могут быть приемлемы только на хорошо обследованных подходных каналах и при условии что скорость будет уменьшена насколько возможно, а маневрирование для расхождения с другими судами сведено к минимуму.

1.20 Плавание в узкости и на мелководье

Плавание судна в районе со стесненными условиями должно осуществляться в строгом соответствии с предварительной прокладкой, при этом фактический путь судна должен, как правило, совпадать с линиями рекомендованных курсов и створов, проходить на безопасных расстояниях от всех подводных и надводных опасностей.

При плавании в районе со стесненными условиями (особенно в шхерах) должны быть обеспечены непрерывное и надежное наблюдение за обстановкой; надежная управляемость судна; тщательное непрерывное счисление пути и точный учет всех факторов, влияющих на движение судна; точное и быстрое определение места судна выбранными способами с необходимой частотой; контроль счисления ограждающими изолиниями; своевременность и точность выполнения всех поворотов и необходимых остановок судна; строгое выполнение установленных правил плавания в районе.

Для быстрой ориентировки во время плавания в стесненных условиях рекомендуется иметь непосредственно на ходовом мостике карты с курсами для плавания, ограждающими изолиниями расчетным временем плавания на каждом курсе и другими необходимыми дополнительными сведениями.

Поворот на новый курс в районе со стесненными условиями выполняется особо тщательно с учетом влияния внешних факторов и маневренных элементов судна. Приход судна в начальную точку поворота проверяется обсервациями, продолжительностью плавания на прямолинейном участке пути (по секундомеру), значением секущего пеленга или ограждающей дистанции и плавучими предостерегательными знаками. Новый курс проверяется по показаниям гироскопического и магнитного компасов.

Надежность безопасного плавания в стесненных условиях обеспечивается: правильным опознаванием ориентиров и знаков ограждения (характеристика огня определяется по секундомеру); учетом элементов течения и дрейфа при циркуляции; учетом навигационного запаса глубины под килем (при слабых грунтах—не менее 0,3 м, при плотных—не менее 0,4 м); учетом запаса глубины на ветровое волнение, выбором безопасной скорости хода, при которой сохраняется надежная управляемость судна и одновременно исключается «проседание» судна больше допустимого значения при данной глубине района и образование «спутной» волны.

Практикой установлено, что на мелководье по сравнению с глубокой водой резко ухудшается эксплуатационная устойчивость судна на курсе, повышается рыскливость, заметно ухудшается поворотливость судов.
На мелководье резко уменьшаются углы дрейфа, угловая скорость поворота и соответственно увеличивается радиус установившейся циркуляции при одинаковых углах перекладки руля.

При движении судна на мелководье основное влияние на его инерционно-тормозные характеристики оказывают три фактора: увеличение сопротивления воды, увеличение присоединенных масс и момента инерции, изменение коэффициента влияния корпуса на движитель.

Увеличение сопротивления воды приводит не только к уменьшению инерционности судна, но и к снижению его начальной (установившейся) скорости при одинаковой частоте вращения винта. Рекомендации сохранять запас глубины под килем при мягких грунтах не менее 0,3 м, а при плотных — не менее 0,4 м могут быть приемлемы только на хорошо обследованных подходных каналах и при условии, что скорость будет уменьшена насколько возможно, а маневрирование для расхождения с другими судами сведено к минимуму.

1.21 Гидродинамическое взаимодействие судов при расхождении, обгоне.

На прямолинейном участке канала судно должно следовать по его оси. Уклонение от оси канала допустимо лишь при расхождении судов. Встречные суда должны первоначально уклониться таким образом, чтобы их левые борта находились примерно на оси канала. Когда расстояние между ними станет равным примерно трем длинам большего из судов, они должны постепенно уклоняться на необходимое траверзное расстояние, обеспечивающее безопасное расхождение.

Для обеспечения безопасного движения при обгоне в канале большое значение имеет скорость движения при работе главных двигателей на минимально устойчивом режиме. Для обгона необходимо выбирать прямолинейные участки канала. Траверзное расстояние между судами при расхождении должно быть равным расстоянию между откосом канала и судном. В этом случае обтекание корпусов обоих судов будет более равномерным, и явление присасывания будет незначительным. При расхождении двухвинтового судна желательно работать одним винтом, расположенным к осевой линии канала. В этом случае уменьшается отсос воды со стороны берега, к которому подошло судно, что приводит к уменьшению ухода его от откоса.

Для улучшения управляемости судов в момент расхождения частота вращения движителей на некоторый момент может быть увеличена. Это не вызовет резкого увеличения скорости.

При встречах и обгонах судов в каналах и реках просадка увеличивается более интенсивно, чем на глубокой воде и это необходимо учитывать судоводителю.

При сильном ветре безопасность расхождения в некоторых случаях может быть обеспечена только при остановке одного из встречающихся судов и смещении его с оси канала. Проходя мимо стоящих у берега судов, необходимо заблаговременно снижать скорость движения до минимальной.


Одной из опаснейших навигационных ситуаций является расхождение судов на небольших траверзных расстояниях.  В   этом  случае  на  их  корпусы  могут  воздействовать  дополнительные  внешние силы, обусловленные гидродинамическим воздействием корпусов. В результате действия этих сил суда могут потерять управляемость, и может возникать аварийная ситуация при которой происходит столкновения судов. 

1.22 Плавание судна в системе разделения движения судов.

Установление путей представляет собой комплекс мер, направленных на уменьшение опасности навигационных аварий. Установленные пути включают: системы разделения движения судов, зоны прибрежного плавания, двусторонние, рекомендованные и глубоководные пути, районы, которые должны избегать суда определенного типа.

Установленные пути объявляются в Извещениях мореплавателям и информации, передаваемой по радио, показываются на морских навигационных картах.

При плавании установленными путями, одобренными ИМЩ или национальными правительствами в своих территориальных водах, выполняются требования МППСС-72, если иное не оговорено особо.

Судно, использующее систему разделения движения, в соответствии с требованиями МППСС-72
должно: следовать в соответствующей полосе движения в принятом на ней направлении потока
движения; держаться, насколько это практически возможно, в стороне от линии разделения движения или
от зоны разделения движения; входить в полосу движения или покидать ее на конечных участках, но если
судно покидает полосу движения или входит в нее с любой стороны, оно должно делать это под возможно
меньшим углом к общему направлению потока движения; избегать, насколько это практически возможно,
пересечения путей раздельного движения, но если судно вьнуждено пересекать полосу движения, то
должно делать это, по возможности, под прямым углом к общему направлению потока движения; избегать
насколько это практически возможно, постановки судов на якорь в пределах системы разделения движения
или вблизи от ее конечных участков.

При плавании учитывать следующие факторы: установленное направление движения; достаточность глубин; приливо-отливные и постоянные течения; прогнозы погоды на период плавания; систематически определять дальность видимости; знать и учитывать поправки навигационных приборов; скопление рыболовных и других судов.

Регулярно определять место судна, особенно вблизи опасностей и в системах разделения движения. Использовать при этом контрольные дистанции и метод параллельных линий по РЛС для непрерывного контроля за движением и прохождения опасностей.

Периодически проверять положение буев по береговым объектам; определять поправку ГК при первой
возможности.

Учитывать вероятность встречи с судами местного плавания без навигационных огней, Учитывать величину увеличения осадки судна на мелководье от скорости. Знать ширину территориальных вод и специальных зон государств, вблизи берегов, которых проходит судно.

1.23 Особенности плавания судна в штормовых условиях.

Перед выходом в море, независимо от продолжительности предстоящего плавания и прогноза погоды, судно должно быть подготовлено к встрече со штормом и его преодолению.

Закрепить все смещающиеся предметы на палубе, в жилых и служебных помещениях; проверить
крепление груза на палубе и в трюмах. Проверить крепление шлюпок, якорей, грузовых стрел, забортных
трапов. Основать штормовые леера на верхней палубе.


При плавании судна в штормовых условиях по возможности обеспечиваются: уменьшение ударов
ветровых волн по корпусу, заливания и забрызгивания палубы; исключение резонансной бортовой и
килевой качки.

В районе возможной встречи с тропическим циклоном капитан судна принимает меры для своевременного приема погодной информации, организует усиленное наблюдение для выявления признаков приближения тропического циклона и производит расчеты для безопасного расхождения с ним.

Заблаговременно признаки приближения тропического циклона хорошо наблюдаются, капитан и его
помощники должны знать их.

 С получением, во время плавания штормового предупреждения или обнаружения признаков
приближения шторма оценивается обстановка, рассчитывается и выполняется маневр расхождения со
штормовым районом; определяется место судна; экипаж оповещается о надвигающейся опасности;
принимаются меры для обеспечения безопасности судна, груза, и людей. Промежутки между
определениями метеорологических элементов сокращаются, усиливается наблюдение за местными
признаками - предвестниками штормовой погоды.


Курс и скорость судна при плавании в штормовых условиях зависят от мореходных качеств судна и
гидрометеорологической обстановки. При выборе курса учитывается следующее; при курсе по ветровой
волне нет резонансной и усиленной бортовой качки, но возможны опасное понижение остойчивости и
ухудшение управляемости судна; при курсе против ветровой волны нет резонансной и усиленной бортовой
качки, но значительны потери в скорости, сильны удары волн, повышены забрызгивание и заливание
палубы, возможен слеминг. Своевременный и правильный расчет обеспечивает безопасный выход из сложной штормовой обстановки. Наиболее просто оптимальные курсы и скорость для плавания судна в штормовых условиях определяются с помощью универсальной штормовой диаграммы (универсальной диаграммы качки).

Чтобы повернуть судно на новый курс в штормовых условиях, наблюдением устанавливается закономерность изменения размеров ветровых волн и после прохождения очередной наиболее развитой волны выполняется поворот.

В штормовых условиях о повороте на новый курс заблаговременно предупреждается весь экипаж.

Если штормовые условия настолько сложны, что плавание судна в нужном направлении или в направлении ближайшего порта-убежища невозможно, то следует выполнять штормование - особый вид плавания, при котором судно удерживается на месте или идет курсом и со скоростью, наиболее благоприятными относительно ветра и ветровых волн.

При нахождении в порту, не защищенном от штормов с определенных направлений, с получением штормового оповещения, по согласованию с портовыми властями, прекращаются грузовые операции, и судно выводится в море для штормования. При штормовании необходимо удерживать судно на месте против волны или следовать курсом и скоростью, наиболее благоприятными относительно ветра и волн:

· следить за надежной работой ГД, в случае необходимости заблаговременно снижать его нагрузку;

· контролировать метацентрическую высоту по периоду бортовой качки;

· не реже одного раза за вахту производить осмотр груза и его крепления;

· каждую вахту производить замеры в льялах, а при невозможности - контрольную откачку воды из льял
1.24 Плавание во льду

 Штурманская подготовка к плаванию во льдах включает действия:
изучаются правила для плавания судов, проводимых через лёд; международные сигналы, применяемые для связи между ледоколом и проводимыми судами; ледовые и гидрометеорологические условия в районе предстоящего плавания; Рекомендации для плавания и ведения промысла в сложных навигационных и гидрометеорологических условиях;

своевременно получается необходимая ледовая и гидрометеорологическая информация по району плавания;

на навигационную морскую путевую карту (кальку) наносится ледовая обстановка: кромка льдов, границы льдов различной сплочённости, полыньи и разводья;

прокладываются линии курсов для плавания с учетом существующих и прогностических ледовых условий. В дальнейшем при получении новой информации уточняется обстановка и курсы
перед плаванием в полярных широтах определяется остаточная девиация у магнитных компасов и радиодевиация;

в штурманской или рулевой рубке вывешиваются таблицы сигналов для связи между ледоколом и проводимыми судами и условные эволюции самолёта (вертолёта) ледовой разведки при проводке судов; Самостоятельное плавание судна во льдах. В районе возможной встречи со льдом на судне принимаются меры своевременного обнаружения льда, а при ограниченной видимости уменьшается скорость судна. Независимо от удлинения пути судна нужно по возможности избегать встречи со льдом и обходить его скопления; входить в лёд только тогда, когда очевидно, что нет иного пути и лёд проходим для судна, а погодные условия благоприятны для плавания во льду. Входить в лёд не разрешается: когда сплочение и толщина льда опасны для судна или нет ясного представления о состоянии льда и ожидаемой гидрометеорологической обстановке; при торошении льда; при дрейфе льда в сторону близко расположенных опасностей; с застопоренными двигателями по инерции;

Если безопасный вход в лёд невозможен, капитан отводит судно от кромки льда и ожидает улучшения обстановки.

Перед входом в лёд вахтенного механика предупреждают о готовности к реверсированию главных двигателей, и если позволяют глубины и состояние судна, создаётся дифферент на корму, но так, чтобы судно не потеряло мореходных качеств. Убираются забортное и донное устройство лага. Плавание судна во льдах осуществляется по разводьям, полыньям и среди наиболее разреженного льда с безопасной для данных условий скорости, в общем, направлении, близком к выбранному генеральному пути.

Плавание за ледоколом. Основной задачей судна, проводимого в караване, является использование чистого канала, оставшегося за идущим впереди судном, и сохранение назначенной дистанции, для чего судоводителю часто приходится изменять скорость судна
Если судно, несмотря на увеличение скорости, не может сохранять назначенную дистанцию из-за того, что ледокол уходит вперед, капитан судна подает сигнал «Внимание» и сообщает об этом на ледокол. В зависимости от обстановки капитан ледокола принимает решение: либо уменьшить скорость каравана, либо сначала провести суда, которые не отстают, а затем вернуться за отстающим.

Если впереди идущее судно резко теряет скорость, капитану судна, следующего за ним, необходимо предпринять маневр для избежания навала. При этом не всегда можно рассчитывать на то, что, дав полный ход назад, можно вовремя полностью погасить инерцию. Погашая инерцию, необходимо одновременно уклониться в сторону. При этом нужно стараться направить судно в ту сторону, где лед более разрежен. Если идущий впереди ледокол внезапно застрял в тяжелом льду, нужно немедленно дать полный ход назад и положить руль право на борт (при винте правого вращения) или лево на борт (при винте левого вращения).

Если судно застряло во льду и ожидает околки, оно должно все время работать двигателями самым малым ходом вперед, чтобы создать за кормой разрежение, предохраняющее винт и руль от заклинивания льдинами.

Во время околки судна ледоколом очень важно не упустить момент ослабления льда при проходе ледокола, и, как только корма ледокола будет проходить мидель-шпангоут судна, надо дать полный ход вперед, в противном случае можно не успеть использовать разрежение льда, созданное ледоколом, и не войти за ним в канал.

Если проводка судов осуществляется в условиях ограниченной' видимости, то суда каравана должны включать носовые и кормовые прожекторы и лампы для освещения льда, однако так, чтобы свет не мешал судоводителю на других судах. Дистанция между судами должна позволять видеть огни впереди и сзади идущих судов.
1.25 Учет дрейфа и течения

При прокладке с учетом дрейфа возникают две задачи - прямая и обратная. 
Прямая задача   заключается в расчете ПУа по известному КК судна. 

Обратная - в расчете КК по известному ПУа
Особенности графического счисления при учете дрейфа.
При наличии угла дрейфа рассчитывается и прокладывается на карте ПУа = ГКК + ДГК + а Пройденное по лагу расстояние Sл откладывается по линии пути, так как лаг при а < 10° дрейф учитывает, Если же а > 10°, то по линии пути откладывается расстояние S = 5л sec a
При обратной задаче, когда требуется рассчитать ГКК, направление ПУ снимают с карты, после чего: ГКК = ПУа - а - АГК. Для нахождения счислимой точки в момент траверза ориентира следует рассчитать ИП = ИК +\- 90° и линию пеленга провести до пересечения с линией пути.

Морские течения. Элементы течения и способы их определения. Угол сноса на течении. Течения (In) делятся на - постоянные, периодические (приливо - отливные, ветровые), временные (от сильных ветров, колебаний уровня моря, атм. давления, стока вод с материка). Сведения о течениях можно выбрать из Атласов течений, лоций, нав. карт.

Элементы течения: скорость и направление.
Угол (о) - заключенный между линиями ИК и пути, называется углом сноса; он положителен, если ПУЗ > ИК, и(-), если ПУр < ИК. Для ведения счисления необходимо знать угол d и истинную скорость V. Тогда: ПУ£ = ИК + а.

Прямая задача: Задан ИК, требуется найти а и V. Из начальной точки учета течения по линии ИН отложить вектор скорости Ул. Из конца вектора Ул проложить Кт (направление течения) и на нем отложить скорость течения vr получим направление движения ПУр и путевую скорость V.

Обратная задача: Намечаем точку, в которую должно прийти судно; соединив ее с начальной точкой получим линию ПУр Из начальной точки отложить вектор скорости течения vr из его конца радиусов равным скорости судна по лагу Ул сделать засечку на линии пути. С помощью параллельной линейки перенести вектор в начальную точку и получить значение ИК. Для получения счислимой точки необходимо рассчитать Sл = рол Кл и отложить плавание на линии ИК, а затем полученную точку перенести на линии пути ПУр по направлению течения.

Особенности графического счисления при учете течения.
Графическое решение задачи по учету течения, производимое обычно на навигационной карте, состоит в построении навигационного треугольника или треугольника скоростей, сторонами которого являются вектор Vn скорости судна относительно воды, направленный по линии ИК, вектор Vr скорости течения по его направления Кт (направление течения) и вектор V истинной скорости судна, направленный по линии пути Плавание S = Vt может быть вычислено или снято с карты. Особенности графического счисления при совместном учете дрейфа и течения
Прямая задача: После исправления КК к нему алгебраически прибавляют угол дрейфа, Полученный ПУ прокладывают на карте. По линии ПУ откладывают лаговую скорость Vл (разность отсчетов лага за час, исправленную поправкой лага) или скорость по оборотам Vоб и далее строят скоростной треугольник. Обратная задача: От точки начала учета суммарного сноса откладывают вектор течения и от его конца делают засечку на линии ПУ раствором циркуля, равным Vл или Voб. Таким образом получают скоростной треугольник на течении, затем проводят от начальной точки параллельно вектору скорости Vn или Voб линию ПУ, величину которого снимают с карты, Затем от ПУ@ вычитают алгебраически угол дрейфа и получают КК, после чего переводят ИК в компасный для задания его рулевому,

1.26 Маневрирование и управление судна при падении человека за борт

· Отдает команду рулевому о переходе на ручное управление, начинает выполнение маневра "Человек
за бортом" с отклонением от первоначального курса примерно на ±60° и выходом на контркурс, для чего
дает команду рулевому "Право (лево) на борт";
· бросает спасательный круг. 

· возвращается в рулевую рубку, включает сигнал тревоги, контролируя одновременно доклады рулевого
о курсе (капитана предупреждать не следует, поскольку по тревоге он сам поднимется на мостик;
· с выходом судна на курс, отличающийся от первоначального на +60°, дает команду переложить руль на
противоположный борт (без одерживания) и называет рулевому контркурс (вахтенные механики должны
знать, что в случае тревоги "Человек за бортом" они должны способствовать снижению скорости судна с
учетом торможения корпусом на циркуляции);
· осуществляет наблюдение за упавшим человеком (за кругом со светодымящим буем);
с приходом капитана на мостик:
· объявляет по трансляции номер спускаемой шлюпки;
· выставляет наблюдателей;
· поднимает сигнал "Оскар";
· включает УКВ радиостанцию на 16-й канал и делает оповещение,
· определяет место судна и передает в радиорубку координаты места падения человека за борт;
· наносит место падения человека на карту и ведет тщательное счисление пути судна на маневренном планшете с укрупненным масштабом, если это необходимо для учета маневрирования;
· в темное время суток включает поисковые прожекторы

1.27 Вынужденная посадка судна на мель.

Преднамеренной посадке на мель, вызванной угрозой затопления судна на большой глубине, предшествует выбор места посадки, и ряд подготовительных мер.

Выбор места для преднамеренной посадки должен производиться с учетом всех обстоятельств, которые могут повлиять на дальнейшее состояние судна. Если есть возможность выбирать, нужно выбрасывать судно на отлогий берег и на нескальный грунт курсом, перпендикулярным направлению изобат, чтобы уменьшить вероятность опрокидывания при потере поперечной остойчивости. Скорость хода должна быть насколько возможно малой, но достаточной для сохранения управляемости. В момент касания грунта руль следует поставить прямо. После посадки на мель носовые балластные танки заполнить водой, а при малом уклоне грунта принять балласт и в другие танки, чтобы уменьшить вероятность разворота судна лагом к берегу. Все иллюминаторы надежно задраить.

Схема посадки на мель и планшет глубин понадобятся для выбора решения о направлении съемки и перебалластировки судна и укажут судам-спасателям безопасные глубины. Вначале измеряют глубину ручным лотом вокруг судна и определяют характер грунта. Если волнение не позволяет спустить шлюпку, ограничиваются контролем глубины вокруг судна и с помощью подкильных концов пытаются определить место соприкосновения днища с грунтом. Подкильные концы заводят с носа и с кормы и замечают по номерам шпангоутов предполагаемые границы соприкосновения. Данные промеров и место соприкосновения наносят на планшет глубин.

При первой возможности спустить шлюпку продолжают промеры глубин на расстоянии от судна через 5—10 м по направлениям, указанным с судна помощником капитана. Со шлюпки замечают осадку носом и кормой с обоих бортов судна. Если судно село на мягкий грунт, промеры вокруг судна периодически повторяют, т. е. волнение моря и движение судна на мели может изменить глубины в тех же точках у борта, где были сделаны первые промеры.

В зависимости от характера посадки и наличия средств для снятия судна с мели используются различные способы: работой своих машин; откачкой балласта или приемом балласта для изменения дифферента и крена; перемещением груза по длине судна; частичной или полной разгрузкой судна; завозом якорей; буксировкой или разворотом другими судами; использованием судоподъемных средств. В процессе спасательной операции возникает необходимость выполнения специальных работ по заделке пробоин, откачке воды судами-спасателями, размыве грунта и подготовке каналов в грунте, водолазных работ и подготовка подводных взрывов. Как правило, применяют одновременно несколько способов: дифферентование, разгрузку, размыв, буксировку и др.

1.28 Способы постановки на один якорь.

Для надежной якорной стоянки существенное значение имеют следующие условия и факторы: глубина, характер дна, качество грунта, укрытие от большой волны и зыби, количество вытравленной якорь  цепи, исправность якорного устройства, направление, а также сила ветра и течения, простор для
циркуляции на якоре при перемене ветра или течения, наличие приметных береговых предметов днем и
огней ночью, постоянное наблюдение за тем, чтобы судно не начало дрейфовать вместе с якорем.
Выбору места якорной стоянки должно предшествовать изучение физико-географических, навигационных и
гидрометеорологических  условий   рейда.   Безопасность   стоянки  оценивают  следующими   факторами:
защищенностью от ветра и волнения, размерами акватории, наличием течений и приливно-отливных
явлений, навигационной обеспеченностью района, глубинами, рельефом дна и грунтом. В каждом случае
учитывают состояние погоды, прилива и течения на момент постановки на якорь, а при продолжительных
стоянках — и прогноз погоды.

На месте якорной стоянки предпочтительнее иметь ровный рельеф дна.

От характера грунта зависит держащая сила якоря. Наиболее благоприятна якорная стоянка на песчаных и
илисто-песчаных  грунтах.  На  илистых и  глинистых грунтах  якоря  держат хорошо,  но  все,  кроме адмиралтейского, забиваются илом или глиной и после срыва плохо забирают. На мелкокаменистом грунте якоря Матросова и катерный могут заклиниваться. На крупнокаменистом грунте могут заклиниваться якоря Холла. Стоянка на скальных грунтах, таких, как плита, отдельные скалы, крупнообломочные глыбы, крупные валуны, без крайней необходимости не рекомендуется.

 Постановка судна на один якорь
1) внимательно ознакомиться при помощи лоций, карт, плана или просто наглядно с районом предстоящих маневров;

2) приготовить оба якоря к отдаче. Для этого необходимо снять стопоры с якорных цепей, при помощи брашпиля приспустить якоря до выхода веретен из якорного клюза, после чего брашпиль следует разобщить, удерживая якорные цепи ленточными стопорами. Всегда необходимо приготавливать оба якоря. Если отдаваемый якорь «не пойдет», что иногда случается при завале якорной цепи в цепном ящике во время сильной качки судна, то отдают другой якорь. Заранее переводить подготовленные к отдаче якоря на ленточные стопора допустимо только при тихой погоде, когда нет качки или ударов волны в носовую часть судна;

3) привязать к якорям буйрепы с буйками для обозначения места якоря. Длина буйрепа должна превышать глубину в месте отдачи якоря, иначе буек уйдет под воду. На сильном течении длина буйрепа должна быть не менее 1,5 глубины места (это рекомендуется делать только на открытых рейдах, но не в портах);

4) предупредить за 30—40 мин до постановки на якорь вахтенного механика о подходе к якорному месту для регулирования работы котлов и приведения машины в готовность к переменным ходам;

5) проверить в цепных ящиках укладку якорных цепей и заблаговременно удалить оттуда людей;

6) организовать регулярное измерение глубин ручным лотом. Это рекомендуется делать даже при наличии на судне эхолота. Такой постоянно применяемый способ измерения глубин позволяет судить о движении судна в момент отдачи якоря и, кроме того, полезен для тренировки в работе с ручным лотом;

7) при подходе судна к якорному месту у брашпиля, всегда должен находиться боцман; вместе с тем на баке необходимо находиться одному штурману для общего руководства и наблюдения за работами.

Перед отдачей якоря  выбрасывается за борт якорный буек.  Как правило, якорь следует отдавать, развернувшись носом против ветра или течения и при медленном движении судна назад. Вначале якорную цепь травят со слабиной, но по мере того как якорь будет «забирать», якорь-цепь должна задерживаться и в дальнейшем вытравливаться с учетом глубины якорного места. Прохождение каждой смычки цепи через клюз сообщается с бака на мостик ударами в колокол. Количество ударов должно соответствовать числу отданных смычек.
Если судно под влиянием ветра или течения получит значительное ускорение движения назад, на что будет указывать быстрое высучивание якорь-цепи, следует задержать судно, дав ход вперед. Этим маневром предотвращается разрыв якорь-цепи.
При тихой погоде якорь можно отдавать на малом переднем ходу, постепенно задерживая якорь-цепь. При этом надо иметь в виду, что якорь-цепь будет травиться в сторону кормы, работая на излом, а потому не следует допускать большого хода,   вызывающего  чрезмерное  напряжение  в  якорь-цепи.   К  выходу намеченного количества смычек за борт движение судна вперед следует прекратить, дав задний ход. В случае необходимости стать на якорь при следовании в полветра или при боковом течении, отдают якорь с наветренного борта или со стороны течения. В противном случае якорь-цепь будет травиться через
форштевень на излом и при большом напряжении может лопнуть. Еще с большей осмотрительностью надо действовать, отдавая якорь при сильном попутном ветре или течении. В этом случае якорь следует отдавать только тогда, когда судно будет надежно остановлено при помощи машины, и лот покажет лишь слабое движение вперед. На глубине свыше 30 м отдавать якорь с ленточного стопора не рекомендуется, так как якорь-цепь разовьет при этом большую скорость, свалится кучей на якорь и может запутаться в нем.
1.29 Постановка судна на два якоря (фертоинг)
 Способ стоянки на двух якорях называется фертоингом. 

Постановка судна на два якоря обычно преследует следующие цели:

1) предотвратить дрейф судна в свежую погоду, когда держащей силы одного якоря может оказаться недостаточно;

2) не допустить большой циркуляции судна в стеснённом месте.

В первом случае маневр обычно выполняется следующим образом: подходят уменьшенным ходом к месту якорной стоянки и приводят судно к ветру. Не доходя до линии ветра 2—3 румба, отдают на малом ходу наветренный якорь и продолжают продвигаться вперед, уваливаясь под ветер и потравливая якорную цепь. Вытравив с предосторожностями без рывков 2—3 смычки якорь-цепи, останавливают судно задержи​ванием якорь-цепи. Как только судно начнет двигаться к ветру, отдают второй якорь. После этого обе якорные цепи выравнивают, потравливая их в соответствии с глубиной и силой ветра. Следует избегать отдачи якорей на близком расстоянии друг от друга, так как при штормовой погоде якоря стягиваются, запутываются и теряют держащую силу.
Во втором случае при постановке судна на два якоря способом «фертоинг» поступают следующим образом: а) подходят к якорному месту против ветра или течения и отдают якорь на малом заднем ходу, затем потравливают якорь-цепь на двойную длину против требуемой. После этого отдают второй якорь. Далее подбирают половину вытравленной якорь-цепи первого якоря и одновременно вытравливают такое же ко​личество якорь-цепи второго якоря. Если в районе стоянки приливо-отливное течение одного направления сильнее противоположного, то соответственно этому изменяют длины якорь-цепей. При стоянке судно, разворачиваясь под действием ветра или течения, описывает циркуляцию, радиус которой немногим превышает длину судна;

б) подходят к якорному месту против ветра или течения и отдают якорь на малом переднем ходу. Потравив двойную длину якорной цепи, задерживают судно и отдают второй якорь. В дальнейшем выравнивают якорные цепи, как указано выше.

Стоянка способом «фертоинг» не дает преимущества в том случае, если ветер примет направление по линии отданных якорей, так как тогда нельзя будет рассчитывать на помощь второго якоря. Продолжительная стоянка на двух якорях обычно приводит к перекрещиванию якорных цепей во время циркуляции судна вследствие перемены ветра и течения. В предвидении очистки (распутывания) якорных цепей соединительные скобы смычек стараются не вытравливать за клюзы. Рекомендуется хотя бы одну скобу оставлять на палубе между брашпилем и клюзом — это облегчит расклепку якорь-цепи во время распутывания цепей.

Постановка судна на якорь способом "гусек"
Постановка судна на якорь этим способом заключается в следующем. Отдают один из якорей и травят 3—4 смычки якорной цепи. Затем берут за бортом вытравленную якорь-цепь на стопор из надежного стального троса, расклепывают ее и присоединяют нижним концом к якорной скобе второго якоря. Убрав далее стопор, отдают второй якорь и травят его якорную цепь при необходимости до жвака-галса. При таком положении якорная цепь первого якоря будет спокойно лежать на грунте и не будет стремиться выдернуть его из грунта.

Этот способ якорной стоянки можно считать самым надежным в смысле использования держащей силы якорей. На парусных судах этим способом пользовались при отстое на обширных, недостаточно защищенных с моря рейдах. В наше время он применяется редко, так как занимает много времени при постановке на якорь и съемке с него.

Однако и в современных условиях этот способ может оказаться полезным при необходимости всемерного использования якорей в помощь машине во время съемки с мели или когда судно по каким-либо обстоятельствам вынуждено длительно отстаиваться на открытом рейде, и располагает достаточным временем для постановки на якорь способом «гусек».

1.32 Процедуры по приему и высадке лоцмана

Отметить на карте предполагаемое место приема/сдачи лоцмана. Установить связь с лоцманской станцией либо с лоцманом. Уточнить время подхода к точке приема/сдачи лоцмана на борт, осуществления операции по приему/сдаче лоцмана. Приготовить лоцманский трап (подъемник), проверить освещение и соответствие его оборудования Конвенции СОЛАС-74/88,Приготовить лоцманскую каюту. Проверить готовность помощника капитана и матроса к встрече лоцмана и передаче его личных вещей. Предупредить вахтенного механика о предполагаемом времени приема/сдачи лоцмана, приготовить ГД к реверсам. Приготовить соответствующие флаги по МСС.

При подходе к месту приема лоцмана обеспечить должное наблюдение за лоцманским катером и движущимися судами, возможно чаще контролировать место судна и снос.

Лоцману представляется лоцманская карточка, обусловленная Резолюцией ММО А601 и содержащая подробную информацию об основных размерениях и маневренных характеристиках судна.

От лоцмана необходимо узнать: фамилию, особенности предстоящего совместного плавания, наличие местных течений; исправность навигационной обстановки.

Согласовывается путь судна, место и схема швартовки, место и способ крепления буксиров, мощность буксиров, рекомендуемое количество и способ подачи швартовных концов.

Присутствие лоцмана на судне не освобождает капитана и его помощников от необходимости изучения и знания района, ведения счисления пути и определения места судна. Капитан лично и через своих помощников следит за окружающей обстановкой, контролирует правильность рекомендованных лоцманом курсов и команд на руль и на изменение скорости судна. В случае неправильных действий лоцмана капитан может отстранить его от проводки судна и в дальнейшем осуществлять её самостоятельно или потребовать замены лоцмана.

1.33 Аварийная буксировка.

Если аварийное судно имеет повреждения, то до начала буксировки усилиями экипажа аварийного судна, а при необходимости и с помощью экипажа судна-буксировщика следует обеспечить его живучесть, восстановить плавучесть и остойчивость.

Подготовка к буксировке аварийного судна предусматривает: удифферентование для лучшей управляемости; максимальное уменьшение крена; подготовку к действию стационарных и переоборудование переносных водоотливных средств, навигационных огней и источников их питания; проработку навигационной, гидрометеорологической обстановки на переходе и выбор наиболее безопасного маршрута движения, пунктов убежища; отработку аварийного расписания по обеспечению живучести судна на всем переходе силами его экипажа и аварийной партии судна-буксировщика; приведение всех спасательных средств в состояние немедленной готовности. В зависимости от состояния аварийного судна на его борту следует оставлять минимальное число членов экипажа, необходимое для тщательного наблюдения за отсеками, посадкой, водонепроницаемостью корпуса, буксирным устройством; для несения ходовой вахты и поддержания надежной связи с буксировщиком, проведения при необходимости первоочередных мер по поддержанию живучести судна.

Наиболее простым и надежным способом является буксировка за отклепанную от якоря цепь. Для этого якорь с якорь-цепью поднимают на палубу и отсоединяют от нее. Затем свободный конец цепи с помощью якорной либо такелажной скобы соединяют с буксирным тросом, поданным с буксировщика. После вытравливания 1—2 смычек якорь-цепь по выходу ее из бортового клюза на палубу полубака крепится дополнительными стопорами из стальных швартовных тросов. При буксировке крупнотоннажного судна в океане аналогичным образом подготавливают обе якорь-цепи и соединяют их с одной либо с двумя буксирными линиями.

Буксировка судна за якорную цепь тем предпочтительна, что при этом обеспечивается надежное соединение буксирной линии с буксируемым судном, способ этот не требует сложных работ по изготовлению дополнительной браги, якорь-цепь меньше подвержена перетиранию, вытравливание ее для удлинения буксирной линии и утяжеления ее (увеличения провеса) не представляет каких-либо трудностей. Если невозможно использовать якорь-цепь, на буксируемом судне можно изготовить цепные «усы» либо тросовую брагу, заводимые за носовые конструкции судна, надежные носовые кнехты. Пропустив ветви «усов», браги через швартовные клюзы с помощью такелажных скоб и тройника соединяют их с буксирным тросом.

На корме судна-буксировщика буксирный трос крепится на буксирные кнехты или битенги. При креплении его на швартовных кнехтах нагрузку следует распределять на несколько пар кнехт, расположенных на одной прямой линии с кормовым клюзом, через который пропускается буксирный трос. При этом на первую пару кнехт накладывается один шлаг (одна «восьмерка»), на вторую пару - два шлага и окончательно трос закрепляется на третьей паре кнехтов. Если на корме буксировщика надежные кнехты отсутствуют, необходимо изготовить тросовую драгу и завести ее за кормовые конструкции судна (комингсы люков, кормовые надстройки и др.), используя деревянные прокладки, предохраняющие её от перетирания.

Поскольку транспортные суда снабжаются стальными буксирными тросами длиной до 250 м, для буксировки аварийного судна приходится соединять в одну линию два троса: судна-буксировщика и буксируемого судна. После того как буксирная линия заведена и закреплена, буксировщик медленно и осторожно выходит на буксир, обтягивает буксирную линию и постепенно выходит на допустимую при данных обстоятельствах скорость.

Практика морских буксировок, подкрепленная расчетами запаса прочности буксирных тросов, тяговых характеристик судов-буксировщиков и полного сопротивления транспортных судов, выработала рекомендуемую величину скорости буксировок в зависимости от водоизмещения буксируемого судна в пределах от 5 до 7 уз при благоприятных погодных условиях.

Необходимо своевременно снижать тяговые усилия буксировщика, уменьшать скорость движения, изменять курс относительно направления ветра, бега волны, чтобы максимально снизить отрицательное влияние орбитального движения обоих судов. Для этого длина буксирной линии должна обеспечивать расстояние между судами, кратное длине волны. Нельзя допускать рыскливости буксируемого судна, так как это может служить причиной значительных рывков буксирной линии. Снизить рыскливость возможно работой руля на буксируемом судне, его дифферентовкой, выбором оптимальной скорости, курса, длины буксирной линии. С этой же целью следует избегать резких поворотов каравана.

При подходе к узкостям для лучшей управляемости каравана нужно своевременно укоротить буксирный трос до 150—200 м, предварительно остановив движение судов. Следует иметь в виду, что при остановке на больших глубинах возможно сближение судов под тяжестью буксирного троса. Остановка на малых глубинах безопасна, так как трос ложится на грунт, затормаживая движение судов. Благополучное проведение морской буксировки зависит и от бдительности вахтенной службы, важной обязанностью которой является непрерывное и тщательное наблюдение за состоянием и поведением буксирной линии и буксирного устройства на обоих судах, поддержание между судами устойчивой связи всеми имеющимися визуальными, звуковыми и радиотехническими средствами.

2.1 Годность к выполнению обязанностей.

Судно укомплектовывается квалифицированными, дипломированными и годными в медицинском отношении моряками, согласно соответствующим международным и национальным требованиям.

Заключение о пригодности для работы на судне по состоянию здоровья делается учреждением Министерства охраны здоровья в соответствии с правилами, установленными этим Министерством.

Порядок приема на работу судового экипажа, их права и обязанности, условия работы на судне, оплата труда, социально-бытового обслуживания на море и в порту, порядок и основания для увольнения регулируются национальным законодательством, Конвенциями МОТ, Резолюциями ММО, Кодексом Торгового Мореплавания Украины и коллективными трудовыми договорами (контрактами).

Компания обязывает капитана, данной ему властью, преодолевать негативные тенденции и проявления социально-неприемлемого поведения отдельных членов экипажа, их халатного отношения к труду путем применения социально-необходимых мер дисциплинарного воздействия вплоть до списания с судна в ближайшем порту захода, либо следования на судне в качестве пассажира. Компания через СУБ постоянно контролирует, чтобы любой член судового экипажа соответствовал стандартам по возрасту, медицинской пригодности, учебной квалификации, аттестации, плавцензу, имел сертификаты в соответствии с Конвенцией ПДНВ-78 с поправками.

Каждый член экипажа с определенными обязанностями на борту судна по безопасности и предотвращению загрязнения моря проходит подготовку по безопасности перед назначением на судно в УТЦ. Эта подготовка включает личное выживание, предотвращение пожара, пожаротушение, элементар​ную первую помощь в экстренных случаях, так же как и личную безопасность, и социальную ответственность.

2.2 Организация ходовой вахты, планирование рейса.

Капитан организует вахтенную службу на мостике таким образом, чтобы она с должной надежностью обеспечивала безопасность плавания судна.

Состав вахты на мостике в течение всего рейса должен соответствовать фактическим условиям и обстоятельствам плавания.

При определении состава вахты на мостике принимаются во внимание: обеспечение непрерывного наблюдения; состояние погоды, видимость, время суток: особенности района плавания, в том числе близость навигационных опасностей, интенсивность движения судов, возможность появления малых судов с плохой различимостью, скоростных судов, паромов и т.д., требующие выполнения вахтенным помощником капитана ряда специфических обязанностей; условия плавания во льдах; возможность и целесообразность использования судовых технических средств навигации, их состояние; любые другие требования к вахте, которые обусловливаются особыми условиями эксплуатации судна.

Вахта должна быть укомплектована так, чтобы эффективность ее несения не снижалась из-за усталости отдельных лиц, входящих в ее состав.

Судоводителям должны быть даны четкие указания, в каких ситуациях капитан без промедления может быть вызван на мостик.

В процессе повседневной работы вахтенному помощнику капитана следует вырабатывать умение докладывать текущую информацию своевременно, точно, кратко.

Капитан должен всячески способствовать усвоению вахтенным помощником капитана правила, что в случае опасности, грозящей судну, людям и грузу, СЭУ, рулевое и звукосигнальное устройства судна находятся в полном его распоряжении. Однако, по возможности, следует своевременно уведомлять вахтенного механика о намерении изменить режим работы СЭУ.

Предстоящий рейс должен планироваться заранее, принимая во внимание всю имеющуюся информацию, а любой проложенный курс должен быть, проверен до начала рейса.

При подготовке судна к рейсу судоводители под руководством капитана изучают район предстоящего плавания. После изучения района плавания и выбор маршрута на карты наноситься предварительная прокладка. При выполнении прокладки путь должен проходить на безопасных расстояниях от подводных и надводных опасностей. Предварительная прокладка выполняется на весь переход, и переноситься на путевые карты по времени вперёд не менее чем на 2 суток.

По завершении проверки запланированного пути, принимая во внимание всю относящуюся к нему информацию, запланированный путь должен быть, проложен на соответствующих картах и быть постоянно доступным для вахтенного помощника капитана, который до того, как лечь на соответствующий курс обязан проверить его.

Вахтенный помощник капитана является представителем капитана и постоянно несет ответственность за безопасное плавание судна и соблюдение МПСС-72 в море.

2.4 Принципы несения ходовой навигационной вахты, наблюдение.

Вахтенный помощник капитана является представителем капитана и постоянно несет ответственность за безопасное плавание судна и соблюдение МПСС-72 в море.

Им ведется постоянное должное наблюдение с целью: поддержания постоянной готовности судна в отношении любого значительного изменения в оперативной обстановке; всесторонней полной оценки обстановки и риска столкновения, посадки на мель и других навигационных опасностей; обнаружения морских или воздушных судов, терпящих бедствие, лиц, потерпевших кораблекрушение, затонувших судов, обломков и прочих опасностей для судоходства.

При определении того, достаточен ли состав ходовой навигационной вахты для обеспечения постоянного наблюдения, капитан должен принимать во внимание указанные в Кодексе ПДНВ следующие факторы: видимость, состояние погоды и моря, интенсивность судоходства и другие виды деятельности, происхо​дящие в районе плавания судна; необходимость повышения внимания при плавании в или вблизи систем разделения движения или других мер по установлению путей движения судов; дополнительную нагрузку, вызываемую характером функций судна, немедленными эксплуатационными требованиями и предполагаемыми маневрами; годность к выполнению обязанностей любого члена экипажа, назначенного в состав навигационной вахты; знание и уверенность в профессиональной компетентности лиц командного состава и экипажа судна; опыт каждого вахтенного помощника и его знание оборудования судна; работы, совершаемые на судне в любое конкретное время, включая радиосвязь и возможность немедленного усиления вахты на мостике в случае необходимости; рабочее состояние приборов и органов управления на мостике, включая системы аварийно-предупредительной сигнализации; управление рулем и гребным винтом, маневренные характеристики судна; размеры судна и обзор места, с которого обычно управляется судно; конфигурация мостика в той мере, в которой такая конфигурация может препятствовать вахтенному обнаруживать зрительно или на слух любое изменение в окружающей обстановке; любое другое соответствующее требование, процедуру или руководство, относящееся к организации вахты и готовности к выполнению обязанностей.

2.5 Принципы несения ходовой навигационной вахты - организация вахты.

При определении того, достаточен ли состав ходовой навигационной вахты для обеспечения постоянного наблюдения, капитан должен принимать во внимание указанные в Кодексе ПДНВ следующие факторы: видимость, состояние погоды и моря; интенсивность судоходства и другие виды деятельности, происходящие в районе плавания судна; необходимость повышения внимания при плавании в или вблизи систем разделения движения или других мер по установлению путей движения судов; дополнительную нагрузку, вызываемую характером функций судна, немедленными эксплуатационными требованиями и предполагаемыми маневрами; годность к выполнению обязанностей любого члена экипажа, назначенного в состав навигационной вахты; знание и уверенность в профессиональной компетентности лиц командного состава и экипажа судна; опыт каждого вахтенного помощника и его знание оборудования судна; работы, совершаемые на судне в любое конкретное время, включая радиосвязь и возможность немедленного усиления вахты на мостике в случае необходимости; рабочее состояние приборов и органов управления на мостике, включая системы аварийно-предупредительной сигнализации; управление рулем и гребным винтом, маневренные характеристики судна; размеры судна и обзор места, с которого обычно управляется судно; конфигурация мостика в той мере, в которой такая конфигурация может препятствовать вахтенному обнаруживать зрительно или на слух любое изменение в окружающей обстановке; любое другое соответствующее требование, процедуру или руководство, относящееся к организации вахты и готовности к выполнению обязанностей. При определении состава вахты на ходовом мостике должны учитываться следующие факторы: непрерывное присутствие вахтенного персонала на ходовом мостике; состояние погоды, видимость, время суток; близость навигационных опасностей; использование и техсостояние навигационных средств, влияющих на безопасность плавания; наличие на судне авторулевого; несение на судне радиовахты; органы управления машинным отделением с периодически безвахтенным обслуживанием, сигнализация и индикаторы, предусмотренные на мостике, процедуры их использования и ограничения; любые необычные требования во время несения ходовой навигационной вахты, которые могут быть вызваны особыми обстоятельствами эксплуатации.

Вахтенный помощник капитана не должен передавать вахту заступающему на вахту помощнику, если имеется основание полагать, что последний не в состоянии должным образом выполнять обязанности по несению вахты, и в этом случае он должен уведомить об этом капитана.

Заступающий на вахту помощник должен убедиться в том, что весь персонал его вахты способен выполнять свои обязанности.

До принятия вахты, заступающие на вахту помощники должны удостовериться в счислимом или истинном местоположении судна и подтвердить его проложенный путь, курс и скорость, а также положения органов управления машинных отделений с периодически безвахтенным обслуживанием, должны учесть навигационные опасности, которые могут встретиться во время вахты.

Во время ходовой вахты через достаточно частые промежутки времени вахтенный помощник обязан проверять курс, скорость, местонахождение судна, используя для этой цели любые имеющиеся навигационные средства.

Вахтенный помощник не должен выполнять любые обязанности, мешающие обеспечению безопасности плавания судна.

В случае необходимости, вахтенный помощник капитана должен без колебаний использовать руль, двигатель и звуковую сигнальную аппаратуру.

Вахтенные помощники должны знать характеристики управляемости их судна, включая тормозные пути, и должны учитывать, что другие суда могут иметь отличающиеся характеристики управляемости.

Все действия, предпринятые во время вахты, имеющие отношение к плаванию судна, должны надлежащим образом документироваться.

2.6 Несение ходовой навигационной вахты.

            Вахтенный помощник капитана должен:
· нести вахту на ходовом мостике; не оставлять мостик ни при каких обстоятельствах без должной замены;

· продолжать нести ответственность за безопасность плавания судна, несмотря на присутствие на ходовом
мостике капитана до тех пор, пока он не будет специально информировать о том, что капитан принял на
себя такую ответственность, и это будет взаимно понятно;

· в случае возникновения любых сомнений относительно выбора мер обеспечения безопасности, поставить
в известность капитана.

Во время ходовой вахты через достаточно частые промежутки времени вахтенный помощник обязан проверять курс, скорость, местонахождение судна, используя для этой цели любые имеющиеся навигационные средства.

Вахтенный помощник не должен выполнять любые обязанности, мешающие обеспечению безопасности плавания судна.

В случае необходимости, вахтенный помощник капитана должен без колебаний использовать руль, двигатель и звуковую сигнальную аппаратуру.

Вахтенные помощники должны знать характеристики управляемости их судна, включая тормозные пути, и должны учитывать, что другие суда могут иметь отличающиеся характеристики управляемости. Все действия, предпринятые во время вахты, имеющие отношение к плаванию судна, должны надлежащим образом документироваться.

Вахтенный помощник должен проводить регулярные проверки, чтобы обеспечить: удержание судна на правильном курсе лицом, стоящим на руле или авторулевым; определение поправок главного магнитного компаса не менее одного раза за вахту, частую сверку показаний гиро- и главного магнитного компасов и согласованность репитеров с основным компасом; проверку перехода с автоматического управления рулем на ручное, по крайней мере, один раз за вахту; нормальное функционирование ходовых и сигнальных огней, другого навигационного оборудования; нормальную работу радиооборудования и органов управления периодически безвахтенного обслуживаемым машинным отделением, аварийно-предупредительной сигнализации и индикаторов.

Вахтенный помощник должен учитывать необходимость заблаговременного вызова рулевого и перехода на ручное управление рулем, чтобы безопасным образом выйти из любой потенциально опасной ситуации. Вахтенный помощник должен всегда использовать радиолокатор при ухудшении или в ожидании ухудшения видимости и при плавании в районах интенсивного судоходства.

Вахтенный помощник должен немедленно известить капитана: при ухудшении или ожидаемом ухудшении видимости; когда условия судопотока или перемещение отдельных судов вызывают опасения; когда возникают затруднения в сохранении заданного курса; если в рассчитанное время не обнаружены берег, навигационный знак или ожидаемые глубины; если неожиданно открылся берег, навигационный знак или произошло изменение глубин; в случае повреждения главных двигателей, рулевого устройства, органов дистанционного управления двигательной установкой, аварийно-предупредительной сигнализации или индикатора; при отказе радиооборудования; в штормовую погоду, если есть опасения возможного повреждения; когда на пути судна встречаются опасности для плавания, такие как лед или обломки судов;  в любой другой аварийной ситуации или в случае возникновения каких-либо сомнений. Несмотря на требование о немедленном оповещении капитана в указанных выше случаях, вахтенный помощник должен помимо этого, если потребуют обстоятельства, незамедлительно предпринимать действия для обеспечения безопасности судна.

Вахтенный помощник отдает персоналу вахты все необходимые инструкции и информацию, которые должны обеспечить безопасное несение вахты, включая надлежащее наблюдение.

Вахтенный помощник должен часто и точно брать компасные пеленги приближающихся судов для того, чтобы своевременно определить опасность столкновения и иметь в виду, что такая опасность может существовать даже при заметном изменении пеленга, в частности при сближении с очень большим судном на малое расстояние.

При ясной видимости и когда есть возможность, вахтенный помощник должен практиковаться в использовании радиолокатора.

При ухудшении  или ожидаемом ухудшении  видимости  первой обязанностью вахтенного помощника является выполнение МППСС-72, в особенности в отношении подачи туманных сигналов, движения с умеренной скоростью и готовности двигателей к немедленным маневрам. Кроме того, вахтенный помощник должен: известить капитана; включить ходовые огни; включить радиолокатор и пользоваться им. 

2.7 Несение вахты в различных условиях и районах.
Если во время сдачи вахты выполняется маневр или другое действие по уклонению от какой-либо опасности, сдачу вахты необходимо отложить до момента, когда это действие будет полностью закончено. Во время ходовой вахты через достаточно частые промежутки времени вахтенный помощник обязан проверять   курс,   скорость,   местонахождение  судна,   используя   для   этой   цели   любые   имеющиеся навигационные средства.

Вахтенный помощник не должен выполнять любые обязанности, мешающие обеспечению безопасности плавания судна.

В случае необходимости, вахтенный помощник капитана должен без колебаний использовать руль, двигатель и звуковую сигнальную аппаратуру.

Вахтенный помощник должен учитывать необходимость заблаговременного вызова рулевого и перехода на ручное управление рулем, чтобы безопасным образом выйти из любой потенциально опасной ситуации. Вахтенный помощник должен всегда использовать радиолокатор при ухудшении или в ожидании ухудшения видимости и при плавании в районах интенсивного судоходства.

При использовании радиолокатора вахтенный помощник должен выбрать соответствующую шкалу дальности, внимательно следить за радиолокационным изображением и своевременно начать прокладку или систематический анализ движения цели.

При ясной видимости и когда есть возможность, вахтенный помощник должен практиковаться в использовании радиолокатора. При ухудшении или ожидаемом ухудшении видимости  первой обязанностью вахтенного помощника является выполнение МППСС-72, в особенности в отношении подачи туманных сигналов, движения с умеренной скоростью и готовности двигателей к немедленным маневрам. Кроме того, вахтенный помощник должен: известить капитана; включить ходовые огни; включить радиолокатор и пользоваться им.

В темное время суток капитан и вахтенный помощник капитана при организации наблюдения должны учитывать оборудование мостика и навигационные средства, доступные для использования, их ограничения, процедуры и предпринятые меры предосторожности.

При плавании в прибрежных водах и водах, затрудненных для плавания, следует пользоваться картой самого крупного масштаба, откорректированной на основе самой последней информации. Определения местонахождения должны выполняться через короткие промежутки времени и более чем одним способом, когда это позволяют обстоятельства. Вахтенный помощник должен четко опознавать все встречающиеся навигационные знаки.

Присутствие лоцмана на борту и выполнение им своих обязанностей не освобождает капитана или вахтенного помощника от их обязанностей по обеспечению безопасности судна. Капитан и лоцман должны обмениваться информацией относительно плавания, местных условий и особенностей данного судна. Капитан и вахтенный помощник должны работать в тесном контакте с лоцманом и следить за местонахождением судна и его движением.

Если возникает сомнение в действиях или намерениях лоцмана, вахтенный помощник должен запросить у лоцмана разъяснение, и если сомнение все же остается, немедленно поставить об этом в известность капитана.

Если капитан считает необходимым, несение ходовой вахты осуществляется и при стоянке судна на якоре. Когда судно на якоре, вахтенный помощник обязан: как можно быстрее и точнее определить и нанести на карту местонахождение судна; обеспечить эффективное наблюдение, проверять путем взятия контрольных пеленгов безопасную стоянку судна на якоре; обеспечивать регулярные обходы судна; наблюдать за метеорологическими условиями; при обнаружении дрейфа судна извещать капитана и принимать все необходимые меры; обеспечивать готовность главных двигателей и других механизмов в соответствии с указаниями капитана; в случае ухудшения видимости извещать капитана; обеспечивать выставление надлежащих огней и знаков, подачу соответствующих звуковых сигналов МППСС-72; -   предпринимать меры по предотвращению загрязнения окружающей среды судном и выполнять соответствующие применимые требования, касающиеся предотвращения загрязнения.

2.8 Принципы несения вахты в порту.
Капитан каждого судна, безопасно ошвартованного или стоящего в нормальной обстановке на якоре в порту, должен организовать соответствующее и эффективное несение вахты для обеспечения безопасности во главе с вахтенным помощником капитана.

Вахту на палубе, когда судно находится в порту, следует организовать так, чтобы постоянно: обеспечивалась охрана человеческой жизни, безопасность судна, порта и окружающей среды, и безопасная эксплуатация всех механизмов, связанных с грузовыми операциями; соблюдались международные, национальные и местные правила, поддерживались порядок и нормальная деятельность судна.

Капитан судна определяет состав вахты и ее продолжительность в зависимости от условий стоянки, типа судна и характера обязанностей.

Необходимое оборудование должно быть так устроено и размещено, чтобы обеспечить надлежащее несение вахты.

Старший механик, проконсультировавшись с капитаном, должен обеспечить, чтобы организация машинной вахты соответствовала требованиям по несению безопасной машинной вахты в порту.

При решении вопроса о составе машинной вахты, которая может включать соответствующих лиц рядового состава машинной команды, следует принимать во внимание, в том числе следующие факторы: на всех судах с мощностью главной двигательной установки 3000 кВт и более всегда должен быть вахтенный механик; на судах с мощностью главной двигательной установки менее 3000 кВт, по усмотрению капитана и по согласованию со старшим механиком, может не быть вахтенного механика; вахтенные механики не должны выполнять какие-либо обязанности, которые могли бы помешать им нормально выполнять обязанности, связанные с наблюдением за работой судовых машин и механизмов.

Вахтенные помощники или вахтенные механики не должны передавать вахту сменяющему их вахтенному лицу командного состава, если они имеют основания полагать, что последний явно не способен должным образом выполнять свои обязанности. Об этом случае капитан или старший механик, со​ответственно, должны быть информированы. Заступающее на вахту лицо командного состава должно убедиться в том, что весь персонал вахты полностью способен эффективно выполнять свои обязанности.

Если в момент передачи вахты осуществляется важная операция, она должна быть завершена передающим вахту лицом командного состава, за исключением случая, когда капитан или старший механик отдали иное приказание.

2.9 Принятие палубной вахты.
До принятия вахты сменяющий вахтенный помощник должен быть информирован сдающим вахтенным помощником капитана в отношении:

· глубины у причала, осадки судна, уровня и времени полной и малой воды, состояния швартовов,
положения якорей и количества вытравленной якорь-цепи, а также других особенностей судна, состояния главных двигателей и возможности их использования в аварийной ситуации;
· всех работ, производящихся на судне, характера, количества и размещения груза, погруженного и
оставшегося на судне, и любых остатков груза после выгрузки судна;
уровня воды в льялах и балластных танках;

· сигналов или огней, выставленных на судне или подаваемых звуковыми средствами;
· количества членов экипажа;
· состояния противопожарных средств;
· любых специальных портовых правил;
· распоряжений по вахте и специальных указаний капитана;
· линий связи, действующих между судном и береговым персоналом, включая портовые власти, на
случай возникновения аварийной ситуации или необходимости получения помощи;
· любых других обстоятельств, важных для безопасности судна, его экипажа, груза или охраны
окружающей среды от загрязнения;
· процедур оповещения соответствующих властей о любом загрязнении окружающей среды,
произошедшем в результате деятельности судна.
Заступающие на вахту лица командного состава до принятия вахты должны удостовериться в том, что:

· швартовы или якорь-цепь надлежащим образом закреплены;
· соответствующие сигналов или огни должным образом выставлены или подаются звуковыми
сигнальными средствами;
· меры безопасности и противопожарной защиты выполняются;
· они знают характер любых вредных или опасных грузов, которые грузятся или выгружаются, и
готовы предпринять соответствующие действия в случае какого-либо инцидента или пожара;
· нет никаких внешних условий или обстоятельств, угрожающих судну, и его собственное судно не
создает угрозы для других.
2.10 Несение палубной вахты.
Вахтенный помощник капитана должен совершать обходы судна через соответствующие промежутки времени и обращать особое внимание на:

· состояние и крепление трапа, якорь-цепи и швартовов, особенно при смене приливного течения или
в местах стоянки с большими подъемами и спадами воды и, если необходимо, принимать меры,
обеспечивающие нахождение их в нормальных условиях;
· осадку, запас воды под килем и состояние судна, исключающее опасный крен или дифферент во
время погрузочно-разгрузочных работ или балластировки;
· состояния погоды и моря;
· выполнение всех правил, связанных с соблюдением мер безопасности и противопожарной защиты;
· уровень воды в льялах и танках;
· наличие людей на судне и их местонахождение, особенно тех, которые находятся в удаленных или
закрытых помещениях;
· несение сигналов и огней и, при необходимости, подачу звуковых
сигналов;
· в плохую погоду или при получении штормового предупреждения принять необходимые меры для
защиты судна, людей на борту и груза;
· принять все меры, обеспечивающие предотвращение загрязнения окружающей среды судном;
· инструктировать стояночную аварийную партию, контролировать совершение противопожарных
обходов по судну;
· в аварийной ситуации, угрожающей безопасности судна, объявить тревогу, известить капитана,
принять все возможные меры, предотвращающие нанесение ущерба судну, его грузу и людям на
судне и, если необходимо, запросить помощь у береговых властей или соседних судов;
· знать состояние остойчивости судна с тем, чтобы в случае пожара береговые пожарные власти
могли получить сведения о приблизительном количестве воды, которое можно будет подать на
судно без угрозы для остойчивости;
· предлагать помощь судам или отдельным лицам, терпящим бедствие;
· принимать необходимые меры по предотвращению аварийных случаев или повреждений при
проворачивании винтов;
· заносить в журнал все важные события, касающиеся судна.
2.11 Руководство по несению ходовой навигационной вахты. Управление личным составом.

Судовая   вахтенная   служба   является   основным   видом   выполнения   судовым   экипажем   служебных обязанностей, требующих повышенного внимания и непрерывного присутствия на посту или обусловленном рабочем месте. Судовая вахтенная служба является круглосуточной. Расписание по вахтам по представлению старшего помощника и старшего механика утверждает капитан. В нем определяется структура и состав вахтенной
службы с указанием вахтенных постов.

Судовая вахтенная служба в любой момент времени должна быть достаточной и соответствовать условиям
и обстановке. Капитан вправе усилить вахтенную службу, если, по его мнению, близость опасностей,

ограничения судовых технических средств, гидрометеорологическая обстановка, состояние видимости или
иные обстоятельства, не позволяют обычным составом вахтенного персонала обеспечить безопасную
эксплуатацию и нормальную жизнедеятельность судна. При этом капитан должен учитывать предстоящие
судовые критические и ключевые операции, нарушения порядка и технологии, исполнения которых
порождают аварии или создают угрозу судну, судовому персоналу или загрязнения.

Распределение судового экипажа по вахтам осуществляют старший помощник капитана и старший механик
с учетом квалификации, компетентности и профессиональной подготовленности судового персонала. К
несению   вахты   могут   привлекаться   лица,   подготовленные,   проинструктированные   и   получившие
соответствующий отдых.

Главным судовым вахтенным начальником является вахтенный помощник капитана. Он подчиняется только
капитану и несет ответственность за безопасную эксплуатацию судна и предотвращение загрязнения.

Присутствие капитана на мостике и старшего механика в машинном отделении не снимают ответственности
с вахтенного помощника капитана и механика за принятие решений до тех пор, пока капитан и старший
механик не примут командование на себя и это будет правильно понято.

Вахтенная смена должна явиться к месту несения вахты заблаговременно и до вступления на вахту
ознакомиться с условиями плавания, режимом работы судна и основных судовых технических средств,

замечаниями сдающего вахту и распоряжениями вышестоящего начальника. Вахтенный не имеет права
оставить свой пост или передать кому-либо исполнение своих обязанностей, кроме как по приказанию или
разрешению вышестоящего начальника (вахтенный помощник капитана по приказанию или разрешению
капитана, а вахтенный механик по приказанию или разрешению старшего механика).

Вахтенные не должны передавать вахту сменяющим их лицам, если имеются основания полагать, что они
не способны должным образом выполнять свои обязанности, о чем немедленно уведомляется вышестоящий
начальник - капитан или старший механик.

Согласно требованиям Международной Конвенции ПДНВ-78 с поправками, все лица, несущие ходовую вахту
должны иметь, как минимум 10 часов отдыха в течение 24 часового периода, из них шесть часов
непрерывного.

2.12 Предотвращение злоупотребления наркотиками и алкоголем.

Вахтенный помощник капитана не должен передавать вахту заступающему на вахту помощнику, если имеется основание полагать, что последний не в состоянии должным образом выполнять обязанности по несению вахты, и в этом случае он должен уведомить об этом капитана.

Заступающий на вахту помощник должен убедиться в том, что весь персонал его вахты способен выполнять свои обязанности.

2.13 Расстановка судоводителей при плавании в сложных условиях.

Судовая вахтенная служба в любой момент времени должна быть достаточной и соответствовать условиям и обстановке. Капитан вправе усилить вахтенную службу, если, по его мнению, близость опасностей, ограничения судовых технических средств, гидрометеорологическая обстановка, состояние видимости или иные обстоятельства, не позволяют обычным составом вахтенного персонала обеспечить безопасную эксплуатацию и нормальную жизнедеятельность судна. При этом капитан должен учитывать предстоящие судовые критические и ключевые операции, нарушения порядка и технологии, исполнения которых порождают аварии или создают угрозу судну, судовому персоналу или загрязнения.

Распределение судового экипажа по вахтам осуществляют старший помощник капитана и старший механик с учетом квалификации, компетентности и профессиональной подготовленности судового персонала. К несению вахты могут привлекаться лица, подготовленные, проинструктированные и получившие соответствующий отдых.

Согласно требованиям Международной Конвенции ПДНВ-78 с поправками, все лица, несущие ходовую вахту должны иметь, как минимум 10 часов отдыха в течение 24 часового периода, из них шесть часов непрерывного.

При определении состава вахты на ходовом мостике должны учитываться следующие факторы: непрерывное присутствие вахтенного персонала на ходовом мостике; состояние погоды, видимость, время суток; близость навигационных опасностей; использование и техсостояние навигационных средств, влияющих на безопасность плавания; наличие на судне авторулевого; несение на судне радиовахты; органы управления машинным отделением с периодически безвахтенным обслуживанием, сигнализация и индикаторы, предусмотренные на мостике, процедуры их использования и ограничения; любые необычные требования во время несения ходовой навигационной вахты, которые могут быть вызваны особыми обстоятельствами эксплуатации.

Вахтенный помощник должен учитывать необходимость заблаговременного вызова рулевого и перехода на ручное управление рулем, чтобы безопасным образом выйти из любой потенциально опасной ситуации.

2.14 МППСС-72 Правила 1,2,3.
Часть А — 1.

(a)
Настоящие Правила распространяется на все суда в открытых морях и соединенных с ними водах, по
которым могут плавать морские суда.

(b)
Ничто  в  настоящих   Правилах   не   должно   служить  препятствием   к   действию  особых   правил,
установленных соответствующими властями относительно плавания на акваториях рейдов, портов, на
реках, озерах или по внутренним водным путям, соединенным с открытым морем, по которым могут плавать
морские суда. Такие особые правила должны быть настолько близки к настоящие Правилам, насколько это
возможно.

(c) Ничто в настоящих Правилах не должно служить препятствием к действию любых особых правил,
устанавливаемых   Правительством   любой   страны   относительно   дополнительных   стационарных   или
сигнальных огней, знаков или звуковых сигналов для военных кораблей и судов, идущих в конвое, а также
относительно дополнительных стационарных или сигнальных огней, либо знаков для рыболовных судов,
занятых ловом рыбы в составе флотилии. Эти дополнительные или стационарные или сигнальные огни,
знаки или звуковые сигналы должны быть, насколько это, возможно, такими, чтобы их нельзя было по
ошибке принять за один из огней, знаков или сигналов, установленных настоящими Правилами.

(d) Применительно к целям настоящих Правил Организацией могут быть приняты системы разделения
движения.

(e) В каждом случае, когда заинтересованное Правительство решит, что судно по своей специальной
конструкции  или  назначению  не  может  без   препятствия  своим  специальным  функциям   выполнять
полностью положения любого из этих Правил в отношении числа, положения, дальности или сектора
видимости огней или знаков, а также расположения их характеристик звукосигнальных устройств,   то
подобное судно должно выполнять такие другие требования в отношении числа, положения, дальности или
сектора видимости огней или знаков, а также расположения и характеристик звукосигнальных устройств,
которые по решению его Правительства явятся наиболее близкими к настоящим Правилам применительно к
данному судну.
(a)
Ничто в настоящих Правилах не может освободить ни судно, и его владельца, ни капитана, ни экипаж от
ответственности   за   его   последствия,   могущие   произойти   от  невыполнения   этих   Правил   или   от
пренебрежения   какой-либо   предосторожностью,   соблюдение   которой   требуется   обычной   морской
практикой или особыми обстоятельствами данного случая.

(b)
При толковании и применении этих Правил следует обращать должное внимание на всякого рода
опасности плавания и опасность столкновения и на все особые обстоятельства, включая особенности самих
судов, которые могут вызвать необходимость отступить от этих Правил для избежания непосредственной
опасности
3.ОПРЕДЕЛЕНИЯ.

В настоящих Правилах, когда по контексту не требуется иного толкования:

(a) Слово   "судно"   означает   все   виды   плавучих   средств,   включая   неводоизмещающие   суда   и
гидросамолеты,  используемые или могущие быть   использованными в качестве средств передвижения по
воде.

(b) Термин "судно с механическим двигателем" означает любое судно, приводимое в движение
механической установкой.

(c) Термин "парусное судно" означает любое судно под парусом, включая имеющее механическую
установку, при условии, если она не используется.

(d) Термин "судно, занятое ловом рыбы" означает любое судно, производящее лов рыбы сетями,
ярусными крючковыми снастями,    тралами или другими орудиями лова,    которые ограничивают его
маневренность,   но не относятся к судну, производящему лов рыбы буксируемыми крючковьми снастями
или другими орудиями лова, не ограничивающими маневренность судна.

(e) Слово "гидросамолёт" означает любой летательный аппарат, способный маневрировать на воде.

(f) Термин "судно лишенное возможности управляться" означает судно, которое в силу каких-либо
исключительных обстоятельств не способно маневрировать так, как требуется этими Правилами, и поэтому
не может уступить дорогу другому судну.

(g) Термин "судно лишённое возможности маневрировать" означает судно, которое по
характеру выполняемой работы   ограничено   в   возможности маневрировать так, как требуется этими Правилами, и поэтому не может уступить дорогу другому судну.

Термин "судно, ограниченное в возможности маневрировать" охватывает (но не исчерпывает) следующие суда:

0) судно, занятое постановкой, обслуживанием или снятием навигационного знака, прокладкой,

осмотром или поднятием подводного кабеля или трубопровода:

(II) судно, занятое дноуглубительными, океанографическими, гидрографическими или подводными
работами;

(iii) судно, занятое на ходу пополнением снабжения или передачей людей, продовольствия или груза;

(iv) судно, занятое обеспечением взлета или приема летательных аппаратов;

(v) судно, занятое работали по устранение минной опасности;

(vi) судно, занятое такой буксировочной операцией, которая значительно ограничивает возможность
буксирующего и буксируемого судов отклониться от своего курса.

(h) Термин "судно, стесненное своей осадкой" означает судно с механическим двигателем, которое из-за соотношения между его осадкой и имеющийся глубинами существенно ограничено в возможности отклониться от курса, которым оно следует,

(i) Термин "на ходу" означает, что судно не стоит на якоре, не отшвартовано к берегу и не стоит на мели/

(j) Слова "длина" и "ширина" судна означают его наибольшую длину и ширину,

(k) Суда должны считаться находящимися на виду друг у друга только тогда, когда одно из них может визуально наблюдаться с другого.

(I) Термин "ограниченная видимость" означает любые условия, при которых видимость ограничена из-за тумана, мглы, снегопада, сильного ливня, песчаной бури или по каким-либо другим подобным причинам.

2.15 МППСС-72. Правила 4-9.

ПРАВИЛО 4. ПРИМЕНЕНИЕ.

 Правила этого раздела применяются при любых условиях видимости.

ПРАВИЛО 5. НАБЛЮДЕНИЕ.
Каждое судно должно постоянно вести надлежащее визуальное и слуховое наблюдение, так же как и наблюдение с помощью всех имеющихся средств, применительно к преобладающим обстоятельствам и условиям, с тем, чтобы полностью оценить ситуацию и опасность столкновения
ПРАВИЛО б. БЕЗОПАСНАЯ СКОРОСТЬ,
Каждое судно должно всегда следовать с безопасной скоростью, с тем, чтобы оно могло предпринять надлежащее и эффективное действие для предупреждения столкновений и могло быть остановлено в пределах расстояния, требуемого при существующих обязательствах и условиях.

При выборе безопасной скорости следующие факторы должны быть в числе тех, которые надлежит учитывать:

(a)
Всем судам:

(i) состояние видимости;

(ii) плотность движения, включая скопление рыболовных или любых других судов;

(iii) маневренные возможности судна и особенно расстояние, необходимое для полной остановки судна,

и поворотливость судна в преобладающих условиях;

(iv) ночью - наличие фона освещения, как от береговых огней, так и от рассеяния света собственных
огней;

(v) состояние ветра, моря и течения и близость навигационных опасностей;

(vi) соотношение между осадками и имеющимися глубинами.

(b)
Дополнительно су дам, использующим радиолокатор:

(i) характеристики, эффективность и ограничения радиолокационного оборудования;

(ii) любые ограничения, накладываемые используемой радиолокационной шкалой дальности;

(ill) влияние на радиолокационное обнаружение состояния моря и метеорологических факторов, а
также других источников помех;

(iv) возможность того, что радиолокатор может не обнаружить на достаточном расстоянии малые суда,

лед и другие плавающие объекты;

(v) количество, местоположение и перемещение судов, обнаруженных радиолокатором;

(vi) более точную оценку видимости, которая может быть получена при радиолокационном измерении
расстояния до судов или других объектов, находящихся поблизости.

ПРАВИЛО 7. ОПАСНОСТЬ СТОЛКНОВЕНИЯ,
(a)
Каждое судно должно использовать все имеющиеся средства в соответствии с преобладающими
обстоятельствами и условиями для определения наличия опасности    столкновения.    Если    имеются
сомнения в отношении наличия опасности столкновения, то следует считать, что она существует.

(b) Установленное   на   судне   исправное   радиолокационное   оборудование   должно   использоваться
надлежащим  образом,  включая  наблюдение  на  шкалах  дальнего  обзора     с     целью     получения
заблаговременного предупреждения об опасности столкновения, а также радиолокационную прокладку или
равноценное систематическое наблюдение за обнаруженными объектами.

(c) Предположения    не    должны    делаться   на    основании    неполной    информации,    и    особенно
радиолокационной,

(d)
При определении наличия опасности столкновения необходимо, прежде всего, учитывать следующее:

(i) опасность столкновения должна считаться существующей, если пеленг приближающегося судна
заметно не изменяется;

(ii) опасность столкновения может иногда существовать даже при заметном изменении пеленга, в
частности при сближении с очень большим судном или буксирам или при сближении судов на малое
расстояние.

ПРАВИЛО 8. ДЕЙСТВИЯ ДЛЯ ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ СТОЛКНОВЕНИЯ
(а) Любое действие, предпринимаемое для предупреждения столкновения, если позволяют обстоятельства, должно быть уверенным, своевременным и соответствовать хорошей морской практике.

(b) Любое изменение курса и (или) скорости, предпринимаемое для предупреждения столкновения, если
позволяют обстоятельства, должно быть достаточно большим, с тем  чтобы оно могло быть легко
обнаружено другим судном, наблюдающим его визуально или с помощью радиолокатора; следует избегать
ряда последовательных небольших изменений курса и (или) скорости.

(c) Если имеется достаточное водное пространство, то изменение только курса может быть наиболее
эффективным действием для    предупреждения    чрезмерного сближения при условии,    что изменение
сделано заблаговременно, является существенным и не вызывает чрезмерного сближения с другими
судами.

(d) Действие, предпринимаемое для предупреждения столкновения с другим судном, должно быть таким,
чтобы  привести  к расхождению  на безопасном расстоянии.  Эффективность  этого  действия должна
тщательно контролироваться до тех пор, пока другое судно не будет окончательно пройдено и оставлено
позади,

(e) Если необходимо предотвратить столкновение или иметь больше времени для оценки ситуации, судно
должно уменьшить ход или остановиться, застопорив свои движители или дав задний ход.

(О Судно, обязанное согласно какому-либо из настоящих Правил, не затруднять движение или безопасный проход другого судна, должно, когда этого требуют обстоятельства, предпринять заблаговременные действия с тем, чтобы оставить достаточное водное пространство для безопасного прохода другого судна;

(и) Судно, обязанное не затруднять движение или безопасный проход другого судна, не освобождается от этой обязанности при приближении к другому судну, так что возникает опасность столкновения, и должно, предпринимая свои действия, полностью учитывать те действия, которые могут потребоваться согласно Правилам настоящей Части;

(iii) Когда два судна приближаются друг к другу так, что возникает опасность столкновения, судно, движение которого не должно затрудняться, обязано полностью соблюдать Правила настоящей Части. 

2.16 МППСС-72 Плавание при любых условиях
ПРАВИЛО 9. ПЛАВАНИЕ В УЗКОСТЯХ
(a) Судно, следующее вдоль узкого прохода или фарватера, должно держаться внешней границы прохода
или фарватера, которая находится с его правого борта    настолько  близко, насколько  это  безопасно и
практически возможно.

(b) Судно длиной менее 20 м или парусное судно не должно затруднять движение такого судна, которое
может безопасно следовать только в пределах узкого прохода или фарватера.

(c) Судно, занятое ловом рыбы, не должно затруднять движение любого другого судна, следующего в
пределах узкого прохода или фарватера.

(d) Судно не должно пересекать узкий проход или фарватер, если такое пересечение затруднит движение
судна, которое может безопасно следовать только в пределах такого прохода или фарватера; это
последнее судно может использовать звуковой сигнал, предписанный Правилом 34 (d), если оно испытывает сомнения в отношении намерений судна, пересекающего проход или фарватер.

(е) В узком проходе или на фарватере в том случае, если обгон может быть совершён только при условии, что обгоняемое судно предпримет действие, позволяющее безопасный проход, то судно, намеревающееся произвести обгон, должно указать своё намерение подачей соответствующего звукового сигнала, предписанного Правилом 34 (с) (I). Обгоняемое судно должно, если оно согласно на обгон, подать соответствующий сигнал, предписанный Правилом 34 (с) (и), и предпринять действия, позволяющие безопасный проход обгоняющего судна. Если обгоняемое судно испытывает сомнения в отношении безопасности обгона, оно может подать звуковые сигналы, предписанные Правилом 34 (d); (ii) Это Правило не освобождает обгоняющее судно от выполнения требований Правила 13.

(f)
Судно, приближающееся к изгибу или к такому участку узкого прохода или фарватера, где другие суда
могут быть не  видны из-за наличия препятствий, должно  следовать  с  особой  внимательностью и
осторожностью и подавать соответствующий звуковой сигнал, предписанный Правилом 34 (е).
(g) Любое судно, если позволяют обстоятельства, должно избегать постановки на якорь в узком проходе. 

ПРАВИЛО 10. ПЛАВАНИЕ ПО СИСТЕМАМ РАЗДЕЛЕНИЯ ДВИЖЕНИЯ,
(a) Это Правило применяется при плавании по системам разделения движения, принятым Организацией, и
не освобождает никакое судно от его обязанностей, вытекающих из любого другого Правила,

(b) Судно, использующее систему разделения движения, должно:

(i) следовать в соответствующей полосе движения в принятом на ней общем направлении потока
движения;

(ii) держаться, насколько это практически возможно, в стороне от линии разделения движения или от
зоны разделения движения;

(iii) в общем случае входить в полосу движения или покидать ее на конечных участках, но, если судно
покидает полосу движения или входит в нее с любой стороны, оно должно делать это под возможно
меньшим углом к общему направлению потока движения.

(c) Судно должно, насколько это практически возможно, избегать пересечения полос движения, но если оно
вынуждено пересекать полосу движения, то должно делать это, насколько это возможно, курсом под прямым углом к общему направлению потока движения.
(d) Судно не должно использовать зону прибрежного плавания, если оно может безопасно использовать соответствующую полосу движения в прилегающей системе разделения движения. Однако, суда длиной менее 20 м, парусные суда и суда, занятые ловом рыбы, могут использовать зону прибрежного плавания, 

(и) Независимо от предписаний подпункта (d) (i) судно может использовать зону прибрежного плавания, когда оно направляется в порт или из него, следует к расположенным у берега сооружениям, лоцманской станции или какому - либо другому месту, которые находятся в пределах зоны прибрежного плавания, или для избежания непосредственной опасности.
(e)
Судно, если оно не пересекает систему разделения движения, не входит в полосу движения или не
выходит из нее, не должно, в общем случае, входить в зону разделения движения или пересекать линию
разделения движения, кроме:
(i) случаев крайней необходимости для избежания непосредственной опасности; 

(ii) случаев, когда это связано словом рыбы в пределах зоны разделения движения.
(f)
Судно, плавающее вблизи конечных участков систем разделения движения, должно соблюдать особую
осторожность.
(g) Судно должно, насколько это практически возможно, избегать постановки на якорь в пределах системы разделения движения или вблизи от ее конечных участков.
(h) Судно, не использующее систему разделения движения, должно держаться от нее на достаточно большом расстоянии.
(i) Судно, занятое ловом рыбы, не должно затруднять движение любого другого судна, идущего в полосе движения.
(o) Судно длиной менее 20 м или парусное судно не должно затруднять безопасное движение судна с механическим двигателем, идущего в полосе движения.
(k) Судно, ограниченное в возможности маневрировать, когда оно занято деятельностью по поддержанию безопасности мореплавания в системе разделения движения, освобождается от выполнения этого Правила в такой степени, в какой это необходимо для выполнения этой деятельности.
(I) Судно, ограниченное в возможности маневрировать, когда оно занято работами по прокладке, обслуживанию или поднятию подводного кабеля в пределах системы разделения движения, освобождается от выполнения требований этого Правила настолько, насколько это необходимо для выполнения этих ра​бот.

2.17 Плавания судов на виду другу друга.

ПРАВИЛО 12. ПАРУСНЫЕ СУДА.
(a)
Когда два парусных судна сближаются так, что возникает опасность столкновения, то одно из них
должно уступить дорогу другому следующим образом:
(i) когда суда идут разными галсами, то судно, идущее левым галсом, должно уступить дорогу другому
судну;
(ii) когда оба судна идут одним и тем же галсом, то судно, находящееся на ветре, должно уступить
дорогу судну, находящемуся под ветром;
(iii) если судно, идущее левым галсом, видит другое судно с наветренной стороны и не может точно
определить, левым или правый галсом идет это другое судно, то оно должно уступить ему дорогу.
(b)
По этому Правилу наветренной стороной считается сторона, противоположная той,    на которой
находится грот, а при прямом вооружении - сторона, противоположная той, на которой находится самый
большой косой парус.
ПРАВИЛО 13. ОБГОН
(a) Независимо от предписаний, содержащихся в Правилах Разделов 1  и 2 Части В каждое судно,
обгоняющее другое, должно держаться в стороне от пути, обгоняемого судна.

(b) Судно считается обгоняющим другое судно, когда оно подходит к нему с   направления   более 22.5
градусов позади траверза последнего,  т.е. когда обгоняющее судно находится в таком положении по
отношению к обгоняемому, что ночью обгоняющее судно может видеть только кормовой огонь обгоняемого
судна и не может видеть ни один из его бортовых огней.

(c) Если имеется сомнение в отношении того, является ли судно обгоняющим, то следует считать, что это
именно так, и действовать соответственно.

(d) Никакое последовавшее изменение во взаимном положении двух судов не может дать повода считать
обгоняющее судно, по смыслу настоящих Правил, судном, идущим на пересечение курса, или освободить
обгоняющее  судно  от обязанности держаться в стороне от обгоняемого до тех пор,  пока последнее не
будет окончательно пройдено и оставлено позади.

ПРАВИЛО 14. СИТУАЦИЯ СБЛИЖЕНИЯ СУДОВ, ИДУЩИХ ПРЯМО ДРУГ НА ДРУГА

(а)   Когда   два  судна   с   механическими  двигателями   сближаются  на  противоположных   или  почти противоположных курсах так, что возникает опасность столкновения, каждое из них должно изменить свой курс вправо, с тем чтобы каждое судно прошло у другого по левому борту.

(b) Такая ситуация должна считаться существующей, когда судно видит другое прямо или почти прямо по
курсу, и при этом ночью оно может видеть в створе или почти в створе топовые огни и (или) оба бортовых
огня другого судна, а днем оно наблюдает его соответствующий ракурс.

(c) Если имеется сомнение в отношении того, существует ли такая ситуация, то следует считать, что она
существует, и действовать соответственно.

ПРАВИЛО 15. СИТУАЦИЯ ПЕРЕСЕЧЕНИЯ КУРСОВ.
Когда два судна с механическими двигателями идут пересекающимися курсами так, что возникает опасность столкновения, то судно, которое имеет другое на своей правой стороне, должно уступить дорогу другому судну и при этом оно должно, если позволяют обстоятельства, избегать пересечения курса другого судна у него по носу.

ПРАВИЛО 16. ДЕЙСТВИЯ СУДНА, УСТУПАЮЩЕГО ДОРОГУ.
Каждое судно, которое обязано уступить дорогу другому судну, должно, насколько это, возможно, предпринять заблаговременное и решительное действие с тем, чтобы "чисто" разойтись с другим судном.

ПРАВИЛО 17. ДЕЙСТВИЯ СУДНА, КОТОРОМУ УСТУПАЮТ ДОРОГУ.
(a)(i) Когда одно судно из двух судов должно уступить дорогу другому, то это другое судно должно сохранять курс и скорость.

(ii) Однако, это другое судно, когда для него становится очевидным, что судно, обязанное уступить дорогу, не предпринимает соответствующего действия, требуемого этими Правилами, может предпринять действие, чтобы избежать столкновения только собственным маневром.

(b) Когда по какой - либо причине судно, обязанное сохранять курс и скорость, обнаруживает, что оно
находится настолько близко к другому судну, что столкновения нельзя избежать только действием судна,
уступающего дорогу, оно должно предпринять такое действие, которое наилучшим образом поможет
предотвратить столкновение.

(c) Судно с  механическим  двигателем, которое  в ситуации пересечения  курсов  предпринимает в
соответствии с подпунктом (a) (ii) этого Правила действие, чтобы избежать столкновения с другим судном с
механическим двигателем,  не должно, если позволяют обстоятельства, изменять курс влево, если другое
судно находится слева от него.

(d) Это Правило не освобождает судно, обязанное уступить дорогу, от выполнения этой обязанности.

2.18 Взаимные обязанности судов.

ПРАВИЛО 18. ВЗАИМНЫЕ ОБЯЗАННОСТИ СУДОВ.

За исключением случаев, когда Правила 9,10 и 13 требуют иного:

(a)
Судно с механическим двигателем на ходу должно уступать дорогу:

(i) судну, лишенному возможности управляться;

(ii) судну, ограниченному в возможности маневрировать;

(iii) судну, занятому ловом рыбы;

(iv) парусному судну,

(b)
Парусное судно на ходу должно уступать дорогу:

(i) судну, лишенному возможности управляться;

(ii) судну, ограниченному в возможности маневрировать;

(iii) судну, занятому ловом рыбы.

(c)
Судно, занятое ловом рыбы на ходу должно, насколько это, возможно, уступать дорогу:

(i) судну, лишенному возможности управляться;

(ii) судну, ограниченному в возможности маневрировать.

(d)(i) Любое судно, за исключением судна, лишенного возможности управляться, или судна, ограниченного в возможности маневрировать, не должно, если позволяют обстоятельства, затруднять безопасный проход судна, стесненного своей осадкой и выставляющего сигналы, предписанные Правилом 28.

(ii) судно, стесненное своей осадкой, должно следовать с особой  осторожностью,  тщательно
сообразуясь с особенностью своего состояния.

(e)
Гидросамолет на воде должен, в общем случае, держаться в стороне от всех судов и не затруднять их
движение. Однако в тех случаях, когда существует опасность столкновения, он должен выполнять Правила
этой Части.

2.19 Плавание судов при ограниченной видимости.

ПРАВИЛО 19. ПЛАВАНИЕ СУДОВ ПРИ ОГРАНИЧЕННОЙ ВИДИМОСТИ.
(a)
Это Правило относится к судам, не находящимся на виду друг у друга при плавании в районах
ограниченной видимости или вблизи таких районов.

(b)
Каждое   судно   должно   следовать   с   безопасной   скоростью,   установленной   применительно   к
преобладающим обстоятельствам и  условиям ограниченной видимости. Судно с механическим двигателем
должно держать свои машины готовыми к немедленному маневру.

(c) При выполнении Правил Раздела 1 этой Части каждое судно должно тщательно сообразовывать свои
действия с преобладающими обстоятельствами и условиями ограниченной видимости.

(d) Судно, которое обнаружило присутствие другого судна только с помощью радиолокатора, должно
определить,   развивается   ли   ситуация   чрезмерного   сближения   и   (или)   существует   ли   опасность
столкновения.   Если это   так, то оно   должно   своевременно предпринять действие для расхождения, причем если этим действием является изменение курса, то, насколько это возможно, следует избегать:

(i) изменения курса влево, если другое судно находится впереди траверза и не является обгоняемые;

(ii) изменения курса в сторону судна, находящегося на траверзе или позади траверза, 

(е) За исключением случаев, когда установлено, что опасности столкновения нет, каждое судно, которое услышит, по-видимому, впереди своего траверза, туманный сигнал другого судна или которое   не  может предотвратить чрезмерное сближение с другим судном, находящимся впереди траверза, должно уменьшить ход до минимального, достаточного для удержания судна на курсе.

Оно  должно, если это  необходимо, остановить  движение и  в  любом  случае  следовать  с крайней осторожностью до тех пор, пока не минует опасность столкновения.

2.20 Огни и знаки. 

Правило 20. ПРИМЕНЕНИЕ
(a) Правила этой Части должны соблюдаться при любой погоде.

(b) Правила относящиеся к огням, должны соблюдаться от восхода до захода солнца, и в течение этого
времени не должны выставляться другие огни, кроме таких огней, которые не могут быть ошибочно
приняты за огни, предписанные этими Правилами, или ухудшить их видимость и отличительные характеристики, или служить помехой для должного наблюдения.

(c) Огни, предписанные настоящими Правилами, должны, если они имеются на судне, также выставляться
от восхода до захода солнца в условиях ограниченной видимости и могут выставляться при всех других
обстоятельствах, когда это будет сочтено необходимым.

(d) Правила, относящиеся к знакам, должны соблюдаться днем.

(e) Огни и знаки, предписанные этими Правилами, должны соответствовать требованиям Приложения 1 к
настоящим Правилам.

Правило 21. ОПРЕДЕЛЕНИЕ
(a) "Топовый огонь" представляет собой белый огонь, расположенный в диаметральной плоскости судна,
освещающий непрерывным светом дугу горизонта в 225º и установленный таким образом, чтобы светить от направления прямо по носу до 22,5º позади траверза каждого борта.

(b) "Бортовые огни" представляют собой зеленый огонь на правом борту и красный огонь на левом борту;
каждый из этих огней освещает непрерывным светом дугу горизонта в 112,5º и установлен таким
образом, чтобы светить от направления прямо по носу до 22,5º позади траверза соответствующего
борта. На судне длиной менее  20 м бортовые огни могут быть скомбинированы в одном фонаре,
выставляемом в диаметральной плоскости судна.

(c) "Кормовой огонь" представляет собой  белый огонь, расположенный, насколько  это практически
возможно, ближе к корме, освещающий непрерывным светом дугу горизонта в 135º и установленный
таким образом, чтобы светить от направления прямо по корме дог 67,5º в сторону каждого борта.

(d) "Буксировочный огонь" представляет собой желтый огонь, имеющий такие же характеристики, как и
"кормовой", описанный в пункте (с) этого Правила.

(e) "Круговой огонь" представляет собой огонь, освещающий непрерывным светом дугу горизонта в 360º

(f) "Проблесковый огонь" представляет собой огонь, дающий проблески через регулярные интервалы с
частотой 120 или более проблесков в минуту.

Правило 22. ВИДИМОСТЬ ОГНЕЙ
Огни, предписанные этими Правилами, должны иметь интенсивность, указанную в п.8 Приложения 1 к этим Правилам, с тем, чтобы огни были видимы на следующих минимальных расстояниях:

(a)
На судах длиной 50 м или более:

топовый огонь - 6 миль;

бортовой огонь - 3 мили;

кормовой огонь - 3 мили;

буксировочный огонь - 3 мили;

белый, красный, зеленый или желтый круговой огонь - 3 мили;

(b)
На судах длиной 12 м и более, но менее 50;

топовый огонь - 5 миль, но если длина судна менее 20 м - 3 мили; бортовой огонь - 2 мили;

кормовой огонь - 2 мили;

буксировочный огонь - 2 мили;

белый, красный, зеленый или желтый круговой огонь - 2 мили;

(c)
На судах длиной менее 15м:

топовый огонь - 2 мили;

бортовой огонь -1 мили;

кормовой огонь - 2 мили;

буксировочный огонь - 2 мили;

белый, красный, зеленый или желтый круговой огонь - 2 мили;

(d)
На малозаметных полупогруженных буксируемых судах или буксируемых объектах: белый круговой огонь - 2 мили;

2.21
Огни и знаки
Правило 24. СУДА, ЗАНЯТЫЕ БУКСИРОВКОЙ И ТОЛКАНИЕМ
(а) Судно с механическим двигателем, занятое буксировкой, должно выставлять: 

(i) вместо огня, предписанного Правилом 23 (a) (i) или (а) (ii), два топовых огня, расположенных по вертикальной линии. Если длина буксира, измеренная от кормы буксирующего судна, до кормы буксируемого, превышает 200 м - три таких огня.

(ii) бортовые огни;

(iii) кормовой огонь;

(iv) буксировочный огонь, расположенный по вертикальной линии над кормовым огнем;

(v) ромбовидный знак на наиболее видном месте, если длина буксира превышает 200 м.

(b) Если толкающее судно и судно, толкаемое вперед, жестко соединены в сочлененное судно, они
должны рассматриваться как судно с механическим двигателем и выставлять огни, предписанные
Правилом 23.

(c)
Судно с механическим двигателем, толкающее вперед или буксирующее лагом другое судно, должно,

если оно не является частью сочлененного судна, выставлять:

(i) вместо огня предписанного Правилом 23 (a) (i) или (а) (ii), два топовых огня, расположенных по
вертикальной линии;

(ii) бортовые огни;

(iii) кормовой огонь;

(d)
Судно с механическим двигателем, к которому применяются пункты (а) или (с) этого Правила, должно
также соблюдать Правило 23 (а)(ii).

(e)
Буксируемое судно или буксируемый объект, кроме указанных в пункте (g)

этого Правила, должны выставлять:

(i) бортовые огни;

(ii) кормовой огонь;

(iii) ромбовидный знак на наиболее видном месте, если длина буксира превышает 200 м.

(f)
Любое количество буксируемых лагом или толкаемых судов в группе должно быть освещено как одно
судно:

(i) судно, толкаемое вперед, если оно не является частью сочлененного судна, должно выставлять
в передней части бортовые огни;

(ii) судно, буксируемое лагом, должно выставлять кормовой огонь и в передней части - бортовые огни, (g) Малозаметные полупогруженные буксируемое судно или буксируемый объект, либо комбинация таких
буксируемых судов или буксируемых объектов должна выставлять:

(i) при их ширине менее 25 м - один белый круговой огонь в передней части или вблизи нее и такой
же огонь в кормовой части или вблизи нее,кроме "драконов", которые могут не выставлять огонь в передней части или вблизи нее;

(ii) при их ширине 25 м или более - два дополнительных белых круговых огня на боковых
оконечностях или вблизи них;

(iii) при их длине более 100 м - дополнительные белые круговые огни между огнями, предписанные
подпунктами (i) и (и), таким образом, чтобы расстояние между огнями не превышало 100 м;

(iv) ромбовидный знак на кормовой оконечности последнего буксируемого объекта либо вблизи нее и,

если длина буксира превышает 200 м,- дополнительный ромбовидный знак, установленный на
наиболее видном месте впереди настолько, насколько это практически возможно, 

(h) Если по какой- либо существенной причине буксируемое судно или буксируемый объект не могут
выставлять огни или знаки, предписанные пунктами (е) или (g) этого Правила, должны быть приняты все возможные меры для того, чтобы осветить буксируемое судно или буксируемый объект или по
крайней мере указать на присутствие такого судна или объекта.

(k) Если по какой либо существенной причине судно, не занимающиеся обычно буксировочными операциями, не может показать огни, предписанные пунктами
(а) или (с) этого Правила, то в случаях, когда оно занято буксировкой другого судна, терпящего
бедствия или нуждающегося в помощи, оно не обязано выставлять эти огни. Все возможные меры
должны быть приняты для того, чтобы показать характер взаимосвязи между буксирующим и
буксируемым судами, как это установлено Правилом 36, в частности осветить буксирный трос.

2.22 Огни и знаки.
Правила 26.РЫБОЛОВНЫЕ СУДА
(a)
Судно, занятое ловом рыбы, когда оно на ходу или на якоре, должно выставлять только огни и знаки,

предписанные этим Правилом.

(b)
Судно, занятое тралением, т.е. протаскиванием драги или другого орудия лова в воде, должно
выставлять: 

(i) два круговых огня, расположенных по вертикальной линии, верхний из которых должен быть зеленым, а нижний - белым, или знак, состоящий из конусов вершинами вместе, расположенных по вертикальной линии один над другим; судно длиной менее 20 м вместо этого знака может выставлять корзину;

(ii) топовый огонь позади и выше зеленого кругового огня; судно длиной менее 50 м не обязано, но может выставлять такой огонь;

(iii) если судно имеет ход относительно воды, то в дополнении к огням, предписанным этим пунктом, бортовые огни и кормовой огонь.

(c)
Судно, занятое ловом рыбы, за исключением судов, занятых тралением, может выставлять:

(i) два круговых огня, расположенных по вертикальной линии, верхний из которых должен быть красным, а нижний - белым, или знак, состоящий из двух конусов вершинами вместе, расположенных по вертикальной линии один над другим; судно длиной менее 20 метров вместо этого знака может выставлять корзину;

(ii) если выметанные снасти простираются в море по горизонтали более чем на 150 м от судна, то в направлении этих снастей - белый круговой огонь или знак в виде конуса вершиной вверх;

(iii) если судно имеет ход относительно воды, то в дополнение к огням, предписанным этим пунктом,- бортовые огни и кормовой огонь.

(d)
Судно, занятое ловом рыбы вблизи других судов, занятых ловом рыбы, может выставлять дополнительные сигналы, описанные в Приложении 2 к этим Правилам.

(е) Судно, не занятое ловом рыбы, не должно выставлять огни и знаки, предписанные этим Правилом; оно должно выставлять только огни и знаки, предписанные для судов соответствующей длины.

2.23 МППСС-72. Правила 27.

Правило 27. СУДА, ЛИШЕННЫЕ ВОЗМОЖНОСТИ УПРАВЛЯТЬСЯ ИЛИ ОГРАНИЧЕННЫЕ В ВОЗМОЖНОСТИ МАНЕВРИРОВАТЬ
(a)
Судно, лишенное возможности управляться, должно выставлять:

(i) два красных круговых огня, расположенных по вертикальной линии на наиболее видном месте; 

(ii) два шара или подобных знака, расположенных по вертикальной линии на наиболее видном месте; 

(iii) если судно имеет ход относительно воды, то в дополнении к огням, предписанным этим пунктом, бортовые огни и кормовой огонь.

(b)
Судно, ограниченное в возможности маневрировать, за исключением судна, занятого работами по устранению минной опасности, должно выставлять:

(i) три круговых огня, расположенных по вертикальной линии на наиболее видном месте. Верхний и нижний из этих огней должны быть красными, а средний - белым;

(ii) три знака расположенных по вертикальной линии на наиболее видном месте. Верхний и нижний из этих знаков должны быть шарами, а средний - ромбом;

(iii) если судно имеет ход относительно воды, то в дополнение к огням, предписанным пунктом (i),-топовый огонь или огни, бортовые огни и кормовой огонь;

(iv) если судно стоит на якоре, то в дополнении к огням или знакам, предписанным подпунктами (i) и (ii),- огонь, огни или знак, предписанные Правилом 30.

(c)
Судно с механическим двигателем, занятое такой буксировочной операцией, которая значительно ограничивает возможность буксирующего и буксируемого судов отклониться от своего курса, должно в дополнение к огням или знакам, предписанным Правилом 24(а), выставлять огни и знаки, предписанные подпунктами (i) и (ii) пункта (b) настоящего Правила.

(d)
Судно, занятое дноуглубительными работами или подводными операциями, когда оно ограничено в
возможности маневрировать, должно выставлять огни и знаки, предписанные подпунктами (0,00 и (Hi) пункта (Ь) этого Правила, и, если существует препятствие для прохода  другого судна, должно дополнительно выставлять:

(i) два красных круговых огня или   два   шара, расположенных   по вертикальной линии,- для указания стороны на которой существует препятствие;

(ii) два зеленых круговых огня или два ромба, расположенных по вертикальной линии,- для указания стороны с которой может пройти другое судно;

(iii) если оно стоит на якоре,- огни или знаки, предписанные этим пунктом, вместо огней или знаков, предписанных Правилом 30.

(e)
Если размеры судна, занятого водолазными работами, практически не позволяют ему выставлять все огни и знаки, предписанные пунктом (d) этого Правила, оно должно выставлять:

(i) три круговых огня, расположенных по вертикали на наиболее видном месте. Верхний и нижний из этих огней должны быть красными, а средний огонь - белым;

(ii) флаг А по Международному своду сигналов, изготовленный в виде жесткого щита высотой не менее 1 м. Должны быть приняты меры к тому, чтобы обеспечить круговую видимость этого флага.

(f) Судно, занятое работами по устранению минной опасности, в дополнение к огням, предписанным для
судов с механическим двигателем Правилом 23, либо к огням или знаку, предписанным для судна на якоре Правилом 30, соответственно должно выставлять три зеленых фуговых огня или три шара. Один из этих огней или знаков должен выставляться вблизи топа фок-мачты, а два других -на ноках фока-рея. Эти огни или знаки указывают, что другому судну опасно приблизиться к судну, занятому работами по устранению минной опасности, на расстоянии менее 1000 м.

(g)
Суда длиной менее 12 м, за исключением судов, занятых водолазными работами, не обязаны
выставлять огни и знаки, предписанные этим Правилом.

(h) Сигналы, предписанные этим Правилом, не являются сигналами судов, терпящих бедствия и требующих помощи. Такого рода сигналы приведены в Приложении 4 к настоящим Правилам.

2.24 МППСС-72. Правила 25,28,29.

Правило 25. ПАРУСНЫЕ СУДА НА ХОДУ И СУДА НА ВЕСЛАХ
(a)
Парусное судно на ходу должно выставлять:

(i) бортовые огни;

(ii) кормовой огонь;

(b)
На парусном судне длиной менее 12 м огни, предписанные пунктом (а) этого Правила, могут быть
скомбинированы в одном фонаре, выставляемом на топе или около топа мачты на наиболее видном месте.

(c)
Парусное судно на ходу может в дополнение к огням, предписанным пунктом (а) этого Правила,

выставлять на топе или около топа мачты на наиболее видном месте два круговых огня, расположенных по вертикальной линии, верхний из которых должен быть красный, а нижний -зеленым, но эти огни не должны выставляться вместе с комбинированным фонарем, разрешенным в соответствии с п. (b) этого Правила.

(d) (i)Парусное судно длиной менее 7 м, если это практически возможно, должно выставлять огни, предписанные пунктами (а) или (b) этого Правила, но если это судно их не выставляет, оно должно иметь наготове электрический фонарик или зажженный фонарь с белым огнем, который должен заблаговременно выставляться для предупреждения столкновения.

(ii) Судно, идущее на веслах, может выставлять огни, предписанные этим Правилом для парусных судов, но если оно их не выставляет оно должно иметь на наготове электрический фонарик или зажженный фонарь с бельм огнем, который должен заблаговременно выставляться для предупреждения столкновения.

(е)
Судно, идущее под парусом и в то же время, приводимое в движение механической установкой,

должно выставлять впереди на наиболее видном месте знак в виде конуса вершиной вниз.
Правило 28. СУДА, СТЕСНЕННЫЕ СВОЕЙ ОСАДКОЙ
Судно, стесненное своей осадкой, в дополнение к огням, предписанным Правилом 23 для судов с механическим двигателем, может выставлять на наиболее видном месте три красных круговых огня, расположенных по вертикальной линии, или цилиндр.

Правило 29. ЛОЦМАНСКИЕ СУДА 

(а) Судно при исполнении лоцманских обязанностей должно выставлять:

(i) на топе мачты или вблизи от него - два круговых огня, расположенных по вертикальной линии; верхний из этих огней должен быть бельм, а нижний - красным; 

(ii) если оно на ходу, то дополнительно - бортовые огни и кормовой огонь; 

(iii) если оно стоит на якоре, то в дополнении к огням, предписанным подпунктом (i),- огонь или знак, предписанный Правилом 30 для судна на якоре.

(b) Лоцманское судно, не занятое исполнением лоцманских обязанностей, должно выставлять огни или знаки, предписанные для подобного судна соответствующей длины.

2.25
МППСС-72. Правила 30.

Правило 30. СУДА НА ЯКОРЕ И СУДА НА МЕЛИ
(a)
Судно на якоре должно выставлять на наиболее видном месте:

(I) в носовой части судна - белый круговой огонь или шар;

(ii) на корме или вблизи от нее и ниже огня, предписанного подпунктом (i),- белый круговой огонь.

(b) Судно длиной менее 50 м может выставлять на наиболее видном месте белый круговой огонь вместо
огней, предписанных подпунктом (а) этого Правила.

(c) Судно на якоре может, а судно длиной более 100 м должно использовать также имеющиеся рабочие
или другие равноценные огни для освещения своих палуб.

(d)
судно на мели должно выставлять огни, предписанные пунктом (а) или (b) этого Правила, и, кроме
того, на наиболее видном месте:

(i) два красных круговых огня, расположенных по вертикальной линии; 

(ii) три шара, расположенных по вертикальной линии.

(e)
Судно длиной менее 7 м на якоре или на мели, когда оно не находится в узком проходе, на
фарватере, месте якорной стоянки или вблизи от них, а также в районах, где обычно плавают другие суда, не обязано выставлять огни или знаки, предписанные пунктами (а),(b) или (d) этого Правила.

(f) Судно длиной менее 12 м на мели не обязано выставлять огни и знаки, предписанные подпунктами (i) и (ii) пункта (d) этого Правила.

2.26 МППСС-72. Правила 32,34,36.

 Правило 32. ОПРЕДЕЛЕНИЯ
(a)
Слово "свисток" означает любое звукосигнальное устройство, могущее подавать предписанные звуки и
соответствующее техническим требованиям, перечисленным в Приложении 3 к настоящим Правилам.

(b) Термин "короткий звук" означает звук продолжительностью около 1 с.

(c) Термин "продолжительный звук" означает звук продолжительностью от 4 до 6 с.

Правило 34. СИГНАЛЫ МАНЕВРОУКАЗАНИЯ И ПРЕДУПРЕЖДЕНИЯ
(a)Когда суда находятся на виду друг у друга, то судно с механическим двигателем на ходу, маневрируя так, как это разрешается настоящими Правилами, должно показать свой маневр сигналами, подаваемыми свистком, следующим образом: один короткий звук означает "Я изменяю свой курс вправо"; два коротких звука означают "Я изменяю свой курс влево"; три коротких звука означают "Мои движители работают на задний ход".

(b)
Судно может сопровождать звуковые сигналы, предписанные пунктом (а) этого Правила, световыми
сигналами, повторяемыми в течение всего маневра:

(i) эти световые сигналы должны иметь следующее значение: один проблеск означает "Я изменяю свой курс вправо"; два проблеска означают "Я изменяю свой курс: влево"; три проблеска означают "Мои движители работают на задний ход";

(ii) продолжительность каждого проблеска должна быть около 1 с, интервал между проблесками -около 1 с, интервал между последовательными сигналами - не менее 10 с;

(ill) используемый для подачи такого сигнала огонь, если он установлен, должен быть белым круговым огнем, видимым на расстоянии не менее 5 миль, и должен соответствовать требованиям Приложения I к настоящим Правилам.

(c)Когда суда находятся на виду друг у друга в узком проходе или на фарватере, то;

(i) судно, намеревающееся обогнать в соответствии с Правилом 9 (е) (i) другое судно, должно показать свое намерение следующими сигналами, подаваемыми свистком: два продолжительных звука и вслед за ними один короткий звук, которые означают "Я намерен обогнать вас по правому борту", два продолжительных звука и вслед за ними два коротких звука означают "Я намереваюсь обогнать вас по левому борту";

(ii) судно, которое намереваются обогнать, должно, действуя в соответствии с Правилом 9 (е) (i), подтвердить свое согласие следующим сигналом, подаваемым свистком в указанной последовательности: один продолжительный, один короткий, один продолжительный и один короткий звук.

(d)Когда суда, находящиеся на виду друг у друга, сближаются и по какой-либо причине одно из них не может понять намерений или действия другого судна или сомневается в том, предпринимает ли это другое судно достаточное действие для предупреждения столкновения, оно немедленно должно сообщить об этом подачей, по меньшей мере, пяти коротких и частых звуков свистком. Такой сигнал может сопровождаться световым сигналом, состоящим, по меньшей мере, из пяти коротких и частых проблесков.

(e)Судно, приближающееся к изгибу или к такому участку прохода или фарватера, где другие суда
могут быть не видны из-за наличия препятствий, должно подавать один продолжительный звук. Любое
приближающееся судно, находящееся в пределах слышимости за изгибом или препятствием, должно
отвечать на такой сигнал одним продолжительным звуком.

(f)Если на судне свистки установлены на расстоянии более 100 м друг от друга, то для подачи сигналов маневроуказания и предупреждения должен использоваться только один свисток.

Правило 36. СИГНАЛЫ ДЛЯ ПРИВЛЕЧЕНИЯ ВНИМАНИЯ
Любое судно при необходимости привлечь внимание другого судна может подавать световые или звуковые сигналы, но такие, которые не могли бы быть по ошибке приняты за сигналы, установленные этими Правилами, или может направлять луч прожектора в сторону опасности, но так, чтобы это не мешало другим судам.

Любой огонь, использующийся для привлечения внимания другого судна, должен быть таким, чтобы его нельзя было по ошибке принять за какое-либо средство навигационного оборудования.

2.27 МППСС-72. Правила 35.

Правило 35.3ВУКОВЫЕ СИГНАЛЫ ПРИ ОГРАНИЧЕННОЙ ВИДИМОСТИ

В районах ограниченной видимости или вблизи таких районов, днем или ночью, сигналы, предписанные этим Правилом, должны подаваться следующим образом.

(а) Судно с механическим двигателем, имеющее ход относительно воды, должно подавать через промежутки не более 2 мин один продолжительный звук.

(b)Судно с механическим двигателем на ходу, но остановившееся и не имеющее хода относительно воды, должно подавать через промежутки не более 2 мин два продолжительных звука с промежутком между ними около 2 с.

(с)Судно, лишенное возможности управляться или ограниченное в возможности маневрировать, судно, стесненное своей осадкой, парусное судно, судно, занятое ловом рыбы, и судно, буксирующее или толкающее другое судно, должны вместо сигналов, предписанных пунктами (а) и (b) этого Правила, подавать через промежутки не более 2 мин три последовательных звука, а именно - один продолжительный и вслед за ним два коротких.

(d) Судно, занятое ловом рыбы на якоре, и судно, ограниченное в возможности маневрировать, выполняющее свою работу на якоре, должны вместо сигналов, предписанных пунктом (g) этого Правила, подавать звуковой сигнал, предписанный пунктом (с) этого Правила,

(е)Буксируемое судно, а если буксируется больше одного судна, то последнее из них, если на нём находится команда, должно через промежутки не более 2 мин подавать четыре последовательных звука, а именно - один продолжительный и вслед за ним три коротких. По возможности этот сигнал должен быть подан немедленно после сигнала буксирующего судна.

(f)Если толкающее судно и судно, толкаемое вперед, жестко соединены в сочленённое судно, они должны рассматриваться как судно с механическим двигателем и подавать сигналы, предписанные пунктами (а) и (b) этого Правила.

(g) Судно на якоре должно через промежутки не более 1 мин учащенно звонить в колокол в течение приблизительно 5 с. На судне длиной 100 м и более этот сигнал колоколом должен подаваться на носовой части и немедленно вслед за ним на кормовой части - учащенный сигнал гонгом в течение приблизительно 5 с. Судно на якоре может для предупреждения приближающихся судов о своем местонахождении и о возможности столкновения дополнительно подавать три последовательных звука свистком, а именно - один короткий, один продолжительный и один короткий.

(i)Судно на мели должно подавать сигнал колоколом и, если требуется, гонгом, как это предписано п. (д) этого Правила, и дополнительно подавать три отдельных отчетливых удара в колокол непосредственно перед каждым учащенным звоном в колокол и после него. Судно на мели может дополнительно подавать соответствующий сигнал свистком.

(h)Судно длиной менее 12 м не обязано подавать вышеупомянутые сигналы, но если оно их не подает, то оно должно подавать другой эффективный звуковой сигнал через промежутки не менее 2 мин.

(k)Лоцманское судно, когда оно находится при исполнении своих лоцманских обязанностей, в дополнение к сигналам, предписанные пунктами (а), (b) или (g) этого Правила, может подавать опознавательный сигнал, состоящий из четырех коротких звуков.
2.28 МППСС-72. Правила 37 и Приложение 4.

 Правило 37.Сигналы бедствия
Когда судно терпит бедствие и требует помощи, оно должно использовать или выставлять сигналы, описанные в Приложении IV к настоящим Правилам.

1. Следующие сигналы, используемые или выставляемые вместе либо раздельно, указывают, что судно терпит бедствие и нуждается в помощи:

(a) пушечные выстрелы или другие производимые путем взрыва сигналы с промежутками около 1
мин;

(b) непрерывный звук любым аппаратом, предназначенным для подачи туманных сигналов;

(c) ракеты или гранаты, выбрасывающие красные звезды, выпускаемые поодиночке через короткие
промежутки времени;

(d) сигнал, переданный по радиотелеграфу или с помощью любой другой сигнальной системы,
состоящий из сочетания звуков •••- - -••• (SOS) по азбуке Морзе;

(e) сигнал, переданный по радиотелефону, состоящий из произносимого вслух слова “May Day”

(f) сигнал бедствия по Международному своду сигналов — November;

(j) сигнал, состоящий из квадратного флага с находящемся над ним или под ним шаром или чем-либо
похожим на шар;

(h) пламя на судне (например, от горящей смоляной или мазутной бочки и т. п.);

(i) красный свет ракеты с парашютом или фальшфейер красного цвета;

(k) дымовой сигнал — выпуск клубов дыма оранжевого цвета;

(l) медленное и повторяемое поднятие и опускание рук, вытянутых в стороны;

(m) радиотелеграфный сигнал тревоги;

(n) радиотелефонный сигнал тревоги;

(o) сигналы, передаваемые аварийными радиобуями указания положения.

2. Запрещается применение или выставление любого из вышеуказанных сигналов в иных целях, кроме указания о бедствии и необходимости помощи; не допускается также использование сигналов, которые могут быть спутаны с любым из вышеперечисленных сигналов.

3. Следует также обращать внимание на соответствующие разделы Международного свода сигналов, Руководства по поиску и спасанию торговых судов, а также на возможность использования следующих сигналов:

(a) полотнище оранжевого цвета с черным квадратом либо кругом или другим соответствующим
символом (для опознавания с воздуха);

(b) цветное пятно на воде

2.29 Использование РЛС: ограничения, накладываемые на РЛС при эксплуатации.
Радиолокационное наблюдение, несмотря на ряд преимуществ (большая дальность обнаружения, точность измерения расстояния), уступает визуальному в наглядности. Недостатками радиолокационного наблюдения являются невозможность быстро определить, как идут другие суда относительно своего, невозможность быстро заметить маневр других судов и в короткий срок обнаружить угрозу столкновения. Эти недостатки связаны с тем, что современные радиолокаторы не позволяют определить по виду эхо-сигнала на экране курс другого судна.

Для   оценки    обстоятельств   сближения   судов   необходимо   иметь   полную   радиолокационную информацию. Кроме пеленга и расстояния до другого судна, необходимо знать дистанцию кратчайшего сближения, а также элементы движения (курс и скорость) другого судна. Для чего следует пронаблюдать в определенном порядке за перемещением отметок на экране. На основе этих данных оцениваются необходимость и возможности уклонения от столкновения, и выбирается конкретный маневр. Первым этапом радиолокационного наблюдения является обнаружение встречного судна и получение необходимой информации. Радиолокационное наблюдение наиболее надежно и эффективно, если оно ведется непрерывно. При этом наблюдатель постоянно находится у индикатора РЛС.

Радиолокационное наблюдение следует вести на шкалах среднего масштаба (12—16 миль) с периодическим просмотром шкал крупного масштаба. В стесненных водах используют шкалы крупного масштаба и периодически, если позволяет конфигурация берега, просматривают шкалы среднего масштаба дальности.

Большое значение имеет правильная настройка радиолокатора (яркость, усиление и т.п.) и периодический просмотр теневых секторов. Особенно опасна чрезмерная яркость отметки курса, которую рекомендуется периодически выключать.

Дальность и надежность обнаружения судов может существенно уменьшаться от влияния волнения моря, атмосферных осадков и других радиолокационных помех. Судоводитель должен знать условия возникновения помех и способы уменьшения их влияния.

Радиолокационное изображение на экране лучше ориентировать «но норду». При обнаружении нескольких отметок наблюдение следует начинать с отметки, представляющей наибольшую опасность, для чего необходимо предварительно глазомерно оценить обстановку. Данные для прокладки с индикатора должен снимать один и тот же наблюдатель с одной и той же шкалы среднего масштаба. Снятие пеленгов для прокладки должно производиться с точностью до 0,5°, а расстояния — до 0,1 мили. В случае стабилизации изображения по «курсу» для определения пеленга необходимо одновременно с изменением курсового угла замечать действительный курс судна.

Все измерения должны сопровождаться записью текущих координат эхо-сигнала (радиолокационный пеленг и расстояние) на моменты времени, по возможности кратные целым минутам.

Наблюдения удобнее обрабатывать по данным, полученным через промежутки времени 3 или 6 мин. Рекомендуется сначала измерить пеленг, а затем сразу же расстояние до отметки. При наличии на экране нескольких эхо-сигналов измерение пеленгов и дистанций следует производить в одной и той же последовательности целей через установленные интервалы.

2.30 РАДИОЛОКАЦИОННАЯ ПРОКЛАДКА И КОНЦЕПЦИЯ ОТНОСИТЕЛЬНОГО ДВИЖЕНИЯ.
Признаком наличия опасности столкновения является постоянство пеленга на приближающееся судно. Ситуация чрезмерного сближения считается существующей, если дистанция кратчайшего сближения судов (ДКр) меньше значения, допустимого в данных условиях плавания (Дa). Обстоятельства сближения двух судов характеризуют также время кратчайшего сближения (Ткр),
Поэтому в настоящее время для обработки радиолокационных наблюдений применяется метод относительной прокладки. Этот метод воспроизводит перемещение одного судна относительно другого так, как оно видно на экране радиолокатора с движущегося судна. Прокладка ведется в подвижной системе координат, начало которой перемещается вместе с судном, ведущим наблюдение. Места встречных судов наносятся по их полярным координатам (пеленгу и расстоянию от своего судна).

Из начала координат точки О (место судна-наблюдателя) откладываются пеленги Пх и П2 и расстояния D1 и D2 до другого судна, измеренные через промежуток, времени t.

Полученные точки Вх и В2 — места встречного судна относительно судна-наблюдателя. Прямая, соединяющая точки В^ и В2, называется линией относительного движения (ЛОД). По этой линии происходит относительное перемещение другого судна и на экране радиолокатора Длина перпендикуляра ОТ, опущенного на лшио относительного движения из начала координат, является в масштабе расстояний дистанцией кратчайшего сближения судов DKP.

При наблюдении через 2 мили ошибки уменьшатся примерно в 2 раза. Если принять случайную ошибку пеленгования равной 0,7°, то при наблюдениях через милю на расстояниях около 8 миль ошибка в Окр будет равна одной миле, т. е. имеет тот же порядок, что и дистанция кратчайшего сближения. Таким образом, при оценке обстоятельств сближения необходимо учитывать вероятные ошибки в дистанции крат​чайшего сближения.

Относительная прокладка ведется на специальных радиолокационных планшетах, облегчающих работу штурмана при обработке результатов наблюдений.

Радиолокационный планшет представляет собой сетку полярных координат, на которой наносятся позиции встречных судов. Запись исходных данных производят в таблицах, где фиксируют по времени курс и скорость своего судна, а также пеленги и дистанции других судов. Имеющаяся на планшете логарифмическая шкала предназначена для облегчения расчетов при прокладке.

Позиции встречных судов наносят через стандартные промежутки времени (3 или 6 мин). Дистанции кратчайшего сближения и пересечения курса оценивают по расположению ЛОД относительно центра план​шета.

2.31 Использование РЛС: применение МППСС-72.
Признаком наличия опасности столкновения является постоянство пеленга на приближающееся судно.

Ситуация чрезмерного сближения считается существующей, если дистанция кратчайшего сближения судов Dкр меньше значения, допустимого в данных условиях плавания (Dд). Обстоятельства сближения двух судов характеризуют также время кратчайшего сближения (Ткр), дистанция и время пересечения курса судна (Dпр и Тпр).

Если при оценке обстоятельств сближения обнаружена опасность столкновения или чрезмерного сближения судов, то необходимо в соответствии с Правилом 19 предпринять действия для расхождения. Маневр, предпринимаемый на основе радиолокационной информации, для избежания чрезмерного сближения должен быть эффективным как в случае бездействия встречного судна (при сохранении курса и скорости), так и в случае наиболее вероятных его действий. Предположения о вероятных действиях встречного судна не могут быть категоричными.

Если встречное судно не имеет радиолокатора или не ведет радиолокационного наблюдения, то наиболее вероятно, что оно не изменит свой курс и скорость. Однако не исключено, что такое судно может уменьшить или увеличить свою скорость в зависимости от изменения визуальной видимости в его районе или остановиться, когда услышит туманные сигналы другого судна.

Если встречное судно ведет радиолокационное наблюдение, то, скорее всего оно также предпримет какие-то действия. Наиболее вероятными действиями встречного судна в этом случае могут быть: умень​шение скорости хода, остановка движения и во многих случаях с учетом требований МППСС поворот вправо.

При выборе маневра следует учитывать, что в условиях ограниченной видимости в любой момент может появиться необходимость уменьшения скорости или остановки своего судна.

Иногда для расхождения с другим судном на заданном расстоянии требуется изменить курс на небольшую величину. Однако Правило 8 МППСС требует, чтобы действия для предупреждения столкновения были уверенными, а изменение курса или скорости достаточно большими с тем, чтобы их можно было бы легко обнаружить с другого судна.

Поэтому маневр изменением курса должен быть значительным, а скорость должна изменяться не менее чем вдвое.

Характер маневра в МППСС жестко не регламентирован. Судно может выбрать любой вид действия в зависимости от условий плавания и обстоятельств сближения. Однако при маневрировании изменением курса Правило 19 дает ограничения при выборе стороны поворота. Если другое судно находится впереди траверза и не является обгоняемым, то следует избегать поворота влево, а при расхождении с судном, находящимся на траверзе или позади траверза, следует избегать поворота в сторону судна. С учетом этих ограничении и хорошей морской практики при сближении судов на прямо противоположных или близких к ним пересекающихся курсах наиболее оптимальным маневром является изменение курса вправо на угол 60—90°. Снижение скорости в этом случае лишь уменьшает скорость сближения и не увеличивает расстояние кратчайшего сближения.

2.32 Использование САРП; возможности и ограничения. 

Согласно Резолюции А.823 (19) ИМО, средства радиоэлектронного наблюдения подразделяются на:

СЭП (ЕРА) - средства электронной прокладки. Минимальный диаметр экрана 180 мм. Может
сопровождать 10 целей. Устанавливается на судах от 300 до 500 per .тонн
;
СAC (ATА) - средства автоматического сопровождения. Минимальный диаметр экрана 250 мм. Может сопровождать 10 целей. Устанавливается на судах от 500 до 1000 per. тонн
САРП (ARPA) - Средства автоматической прокладки. Минимальный диаметр экрана 340 мм. Может сопровождать от 20 целей. Устанавливается на судах от 10000 per. тонн обязательно.

САРП (ARPA) - Средства автоматической прокладки. Обязательные требования:
.

1) Датчик информации
2) Требования к сопровождению цели - через 1 минуту после начала сопровождения должен выдать
данные: направление движения, а через 3 минуты сопровождения полные данные о цели с заданной степенью точности.

3)
Погрешности САРП нормируются для режима установившегося движения, в процессе маневрирования  погрешности возрастают в 4 раза
4)
САРП не освобожден от воздействия помех, поэтому цели могут быть потеряны в процессе сопровождения
2.33 Использование САРП: применение МППСС-72. 

Обязательные требования:
1) Датчик информации

2) Требования к сопровождению цели - через 1 минуту после начала сопровождения должен выдать
данные: направление движения, а через 3 минуты сопровождения полные данные о цели с заданной
степенью точности.

3)
Погрешности САРП нормируются для режима установившегося движения, в процессе
маневрирования погрешности возрастают в 4 раза
4)
САРП не освобожден от воздействия помех, поэтому цели могут быть потеряны в процессе
сопровождения
Признаком наличия опасности столкновения является постоянство пеленга на приближающееся судно.
Ситуация чрезмерного сближения считается существующей, если дистанция кратчайшего сближения судов (DKp) меньше значения, допустимого в данных условиях плавания (Da). Обстоятельства сближения двух судов характеризуют также время кратчайшего сближения (DKD), дистанция и время пересечения курса судна (рпи, и *пео).
Если при оценке обстоятельств сближения обнаружена опасность столкновения или чрезмерного сближения судов, то необходимо в соответствии с Правилом 19 предпринять действия для расхождения. Для выбора и расчета маневра необходимо знать элементы движения других судов.
Маневр, предпринимаемый на основе радиолокационной информации, для избежания чрезмерного сближения должен быть эффективный как в случае бездействия встречного судна (при сохранении курса и скорости), так и в случае наиболее вероятных его действий. Предположения о вероятных действиях встречного судна не могут быть категоричными.
Иногда для расхождения с другим судном на заданном расстоянии требуется изменить курс на небольшую величину. Однако Правило 8 МППСС требует, чтобы действия для предупреждения столкновения были уверенными, а изменение курса или скорости достаточно большими с тем, чтобы их можно было бы легко обнаружить с другого судна.
Поэтому маневр изменением курса должен быть значительным, а скорость должна изменяться не менее чем вдвое.
Характер маневра в МППСС жестко не регламентирован. Судно может выбрать любой вид действия в зависимости от условий плавания и обстоятельств сближения. Однако при маневрировании изменением курса Правило 19 дает ограничения при выборе стороны поворота.
С учетом этих ограничений и хорошей морской практики при сближении судов на прямо противоположных или близких к ним пересекающихся курсах наиболее оптимальные маневром является изменение курса вправо на угол 60—90
Если другое судно обнаружено с правого борта на острых курсовых углах, то наиболее предпочтительным маневром следует считать поворот вправо на величину, по крайней мере, на 30° большую, чем курсовой угол на встречное судно.
При нахождении другого судна на траверзе или за траверзом для ликвидации угрозы столкновения рекомендуется изменять курс в сторону от этого судна с расчетом привести его за корму. Если другое судно находится по корме или близко к этому направлению, то для уклонения от него целесообразно повернуть влево на угол около 30°.
Маневр изменением скорости предпочтительно применять для безопасного расхождения с судном, находящимся на траверзе или около него, так как отворот от другого судна в этом случае обычно затягива​ет время маневрирования и ведет к большим уклонениям от генерального курса.

2.34 Использование факсимильных карт и атласов для выбора оптимального пути.

Наивыгоднейшим путем плавания в открытых водах океанов является путь конкретного судна, который при данной гидрометеорологической обстановке и фактическом состояний судна (степени загрузки, характера груза) позволяет вытолнить переход между начальной и конечной точками в кратчайшее время, при условии обеспечения безопасности мореплавания и сохранности перевозимых грузов. В общем случае (без учета влияния внешних факторов) можно считать, что этим условиям удовлетворяет путь между выбранными портами от ортодромии, так как она является кратчайшим расстоянием между двумя точками на земной поверхности.
Для океанских плаваний созданы специальные справочные карты и описания наивыгоднейших путей, которые составлены на основании, изучения и анализа ветроволнового режима районов плавания и обоб​щения опыта судоводителей. Эти пособия составляются для различных времен года, а также для различных типов судов с различной мощностью машин. В них в разумных пределах учитываются возможности плавания и по ортодромиям. К таким пособиям относятся: «Океанские пути мира», «Карты гидрометеорологических элементов», «Ocean Passages for the World», «Pilot—chart» и др. Однако составленные по осредненным данным, эти пособия не всегда соответствуют действительности. Поэтому выбор наивыгоднейшего пути по ним является только приближенным.
В отличие от сезонных рекомендованных путей, основанных на среднестатистических погодных данных, в настоящее время наивыгоднейший путь рассчитывают по фактической и прогнозируемой погодной обстановке на маршруте движения с учетом функциональной зависимости скорости судна от воздействия элементов волнения и ветра.

В пособии «Океанские пути мира» и различных иностранных пособиях, приведены наивыгоднейшие маршруты, характерные стабильностью гидрометеорологических явлений в различные сезоны. Однако значительная динамичность гидрометеоусловий и слабая изученность океанских поверхностных течений не всегда позволяет признать сезонные пути наиболее выгодными,

В течение рейса по рекомендованному пути вероятна встреча с неблагоприятными метеорологическими явлениями, в то время как в других сравнительно близких к попутным районах океана в этот период могут оказаться области меньшего волнения и отсутствие встречных ветров.

Информацию о состоянии моря и приводного слоя атмосферы для различных районов плавания передают радиостанции всех стран, но эта информация, даже полученная на факсимильных картах, дает представление о погоде на сравнительно небольшом отрезке предстоящего пути, так как заблаговременность таких прогнозов не превышает одних суток. В ряде случаев суда, попадая в тяжелые штормовые условия, вынуждены снижать скорость, изменять курс для уменьшения заливаемости, качки, а иногда получают существенные повреждения.

Понятно, что у береговых подразделений гидрометеослужбы, занимающихся обеспечением мореплавания, имеется значительно больше возможностей для получения и обработки гидрометеорологической информации. Поэтому Гидрометеослужбе СССР поручено выдавать рекомендации судам, находящимся в различных районах Мирового океана, а наиболее выгодных путях плавания.

При расчетах наивыгоднейшего пути используется обширная гидрометеорологическая информация на основе наблюдений, поступающих со всего Земного шара, а также от советских искусственных спутников Земли типа «Метеор». Помимо метеорологических характеристик, на синоптических, картах наносят и гидрологические данные: высоту, период и направление ветровых волн и зыби, сведения о льдах, айсбергах и т.д. Тщательный анализ всей информации является основой для составления прогностических карт атмосферного давления и волнения по океанам.

2.35 Метеорологический (морской) бюллетень.
В 1951 г. при Организации Объединенных Наций была создана Всемирная метеорологическая организация (ВМО). В состав ВМО входит Всемирная служба погоды. Для сбора и распространения метеорологических данных земной шар поделен на зоны ответственности между тремя мировыми - метеорологическими центрами (ММЦ), находящимися в Москве, Вашингтоне и Мельбурне.

ММЦ передают прогностические карты и карты состояния атмосферы и водной поверхности. Кроме того, в настоящее время все страны мира имеют у себя национальные метеорологические службы. В России создано Главное управление Гидрометеорологической службы (ГУ ГМС). В состав ГУ ГМС входит служба погоды.

Гидрометцентр — центр сбора и распространения гидрометеорологической информации. Он осуществляет также связь со Всемирной службой погоды.

Обслуживание отраслей народного хозяйства прогнозами на местах осуществляют подразделения республиканских и межобластных управлений: бюро погоды, обсерватории, радиометеорологические центры, Арктический и Антарктический научно-исследовательский институт (ДАНИИ) и др. Служба погоды использует информацию сухопутных и морских станций. Последние организованы на специализированных (корабли погоды), транспортных и промысловых судах. Результаты наблюдений, полученные на станциях, передаются в службу погоды в закодированном виде. На судах используется код "КН-09си. Производство наблюдений на судах возлагается на вахтенного помощника. Записи наблюдений заносятся в журнал КГМ-15 в соответствии с «Наставлением гидрометеорологическим станциям и постам», вып. 9, ч. III. Прогнозы общего пользования составляются для народнохозяйственных организаций и населения, специализированные — для конкретной отрасли или организации. Для морского флота и промысловых судов составляются специализированные прогнозы по морским районам и портам. Штормовые предупреждения составляют прогностические органы Гидрометслужбы. Штормовые предупреждения передаются также национальньми метеорологическими службами других стран в соответствии со сложившимися у себя правилами, однако, форма сообщений стандартная:

ТТТ — международный индекс предупреждения;

вид предупреждения, например «предупреждение о шторме», «умеренный тропический шторм» и т. д.;

время и дата сообщения по Гринвичу;

тип возмущения с указанием давления в центре, мбар;

координаты возмущения (широта и долгота);

направление   и   скорость   движения;

размеры опасной зоны;

сила или скорость ветра и его направление;

прочие сообщения.

Гидрометцентр (Москва, служба погоды) по заявкам капитанов судов берет на себя выработку наивыгоднейших маршрутов следования для данного конкретного судна на больших переходах с учетом сложившейся и прогнозируемой погоды. При плавании в Арктике караваны и отдельные суда получают информацию о ледовой обстановке непосредственно с самолетов, патрулирующих в соответствующих районах Арктики. Для оперативного обслуживания судов широко применяется радиотелефонная связь.

2.36 Тропический циклон.
Тропические   циклоны  зарождаются  в  океанических  районах  между  тропиками,  имеют  большой барический градиент (20—30 Мб), большие скорости ветра (40—60, а иногда и до 100 м/сек), сравнительно малые поперечные размеры (100—300 миль), исключительно низкие давления в центре (960 Мб и менее). Тропические циклоны носят название:
вест-индских ураганов — в Атлантическом океане (Вест-Индия), 

тайфунов — в Тихом океане, 

орканов — в южной части Индийского океана.

Очаги зарождения — Карибское море. Мексиканский залив. Тихий океан (восточнее Филиппинских островов), Южно-Китайское море, Аравийское море, Бенгальский залив, южная часть Индийского океана (в районе о. Маврикия).

Пути тропических циклонов, за редким исключением, постоянны (рис. 33.2) и скорость перемещения невелика —10—12 уз.

Некоторые тропические циклоны имеют петлеобразные траектории, что затрудняет расхождение с ними. Погода   в   тропических   циклонах:   ветер   ураганной   силы,   густые   черные   кучево-дождевые   облака, сильнейшие ливни, грозы; перистые облака в верхних слоях циклона выносятся на несколько сотен миль от центра циклона; в центре циклона (диаметр не более 10 миль) область штиля, облака разрежаются и иногда видно голубое небо («глаз бури»). 

Признаки приближения тропического циклона:
· появление зыби от направления, не совпадающего с направлением ветра,

· быстрое падение давления,

· появление перистых, а затем на горизонте ливневых облаков,

· удушливая погода, затишье,

· частые и сильные   электрические   разряды   в   атмосфере,

· увеличение   скорости ветра.

Правила расхождения с тропическим циклоном:
· определить, в какой его половине находится корабль (если направление ветра меняется по часовой стрелке, то корабль находится справа от пути циклона, если против часовой стрелки — слева);
· в северном полушарии, если корабль находится в правой половине циклона, лечь на курс бейдевинд правого галса, приводя постепенно корабль к ветру, и идти этим курсом до тех пор, пока давление не начнет повышаться; если корабль находится в левой половине или на пути циклона, лечь бакштаг правого галса, сохраняя этот курс до тех пор, пока давление не начнет повышаться; находясь на самом пути центра циклона, лечь фордевинд и идти этим курсом до начала роста давления;
· в южном полушарии в левой половине циклона идти бейдевинд левого галса до начала роста давления; в правой половине или на пути циклона лечь бакштаг левого галса и идти этим курсом до начала роста давления.
3.1 Грузовой план — общие требования.

При готовности судна начать погрузку составляется -   Акт о готовности судна к погрузке подписывается Капитаном и Стивидором. Перед началом погрузки составляется Грузовой план - графическое изображение размещения груза.

· Предварительный - составляется портом до начала грузовых работ.

· Исполнительный - составляет помощник после окончания погрузки.

Типы грузового плана: однополосный и многополосный
При составлении грузового плана учитывается: Грузовместимость (W) - вместимость (объемная) всех
грузовых   помещений;   Грузоподъемность   (Р)   -   вместимость   (массовая)   всех   грузовых   помещений;

Остойчивость судна; Прочность корпуса (общая и местная)

Правильно составленный грузовой план должен обеспечить: мореходность судна; сохранность
грузов; возможность принимать и выдавать груз по коносаментам (попартионно); одновременную обработку
трюмов, характеризуемую коэффициентом неравномерности трюмов, Km = W/ N Wmax
где   Km—коэффициент,   показывающий   отношение   грузовместимости   судна   W   к   грузовместимости
наибольшего трюма Wmax, умноженного на количество трюмов;N—количество трюмов.

Если в трюмах находится разный груз, то более точным будет коэффициент, показывающий отношение общего количества люко-часов, которые необходимо отработать по всему судну, к количеству люко-часов по наибольшему трюму, умноженному на число трюмов. Кл = Л/п Лтах
д)
обеспечение скоростной обработки судов в портах;

е)
полное использование грузоподъемности и грузовместимости, т. е. полную загрузку судна
Порядок составления грузового плана.
1. Проверить, нет ли грузов, опасных для судна и пассажиров.

2. Определить возможность размещения грузов с точки зрения их совместимости и равномерного
распределения по трюмам, составить ведомость, из которой должно быть видно, что несовместимые грузы удалось распределить в разные грузовые помещения; использование кубатуры трюмов и распределение весовых нагрузок по отдельным отсекам не вызовут вредных напряжений в корпусе судна.

3. Для проверки влияния загрузки на ход грузовых работ подразделить грузы согласно классификации,
принятой в положении о судо-суточных нормах грузовых работ в портах, и определить коэффициент
неравномерности распределения груза по трюмам.

4. Имея схему размещения груза по трюмам, составить грузовой план. Проверить поперечную остойчивость
3.2 Виды грузов. Методы определения количества грузов.
Грузы подразделяются на генеральные, штучные. В соответствии с Правилами безопасности морской перевозки генеральных грузов все они разбиты на группы с учётом технологических условий их размещения, крепления и перевозки: штучные грузы в картонных и деревянных ящиках, обрешетниках, мешках, кипах и тюках; «катно-бочковые грузы - бочки, барабаны, рулоны, корзины, автопокрышки и т.д. «контейнеры - универсальные, мягкие, изотермические, контейнеры-платформы и т.д. «грузы в транспортных пакетах и блок пакетах; «металлопродукция - листовой прокат, рельсы, металл в чушках, трубы, оборудование, проволока, шпунт: «подвижная колёсная и гусеничная техника; «железобетонные изделия и конструкции; «лесные грузы в пакетах и россыпью. 

Навалочные грузы, наливные.
Определение количества груза по посадке судна
При определении осадки необходимо снимать шесть значений по три с каждого борта, для того чтобы максимально точно оценит нагрузку судна. Поправки осадки:
1. Поправка на осадку форштевня и ахтерштевня (наклон) - данная поправка берется со своим знаком
(корма - нос)

2. Поправка за дифферент - отрезок смещения площади ватерлинии порожнего судна и после погрузки
3. Прогиб и выгиб - берется из Информации об остойчивости
4. Поправка за крен - ошибка в снятии осадки
5. Поправка за плотность воды - берется из информационных источников по району плавания или
измеряется ареометром.
3.3 Кодекс безопасной практики размещения и крепления груза.

Кодекс безопасной практики размещения и крепления груза, принятого на 17 сессии Ассамблеи ММО в ноябре 1991 года (Резолюция А.714(17)).

Кодекс состоит из 7 Глав и 13 Приложений. Применяется к перевозке контейнеров, съемных танков, съемных резервуаров, грузов на колесной основе, тяжелых грузовых мест (локомотивы, трансформаторы и т.д.), листовой стали в рулонах, металлических изделий, якорных цепей, металлического лома навалом, гибких промежуточных контейнеров для навалочных грузов (емкость Зм°), бревен под палубой, укрупненных грузовых мест.

Целью настоящего Кодекса является обеспечение международной нормы (стандарта) для того, чтобы способствовать безопасному размещению и креплению грузов путем:

· привлечения внимания судовладельцев и операторов судов к необходимости обеспечения того, чтобы судно соответствовало своему предназначению;

· предоставления совета о том, чтобы судно было оборудовано надлежащими средствами крепления груза;

· предоставления общего совета относительно надлежащего размещения и крепления грузов с тем, чтобы свести к минимуму риск для судна и экипажа;

· предоставления специального совета о грузах, которые известны тем, что могут вызвать трудности и опасности в связи с их размещением и креплением;

· рекомендации о действиях, которые должны быть предприняты в штормовых условиях; и
· рекомендации о действиях, которые могут быть предприняты для снижения влияния смещения груза.

Кодекс требует, чтобы каждое грузовое судно имело "Руководство по креплению груза", разработанное судовладельцем и согласованное с классификационным обществом. В нем перечисляется весь имеемый на судне крепежный материал. Согласно решению МАКО (Международная ассоциация классификационных обществ), начиная с 1 марта 2001 года, весь крепежный материал подлежит ежегодному освидетельствованию с выдачей сертификата на каждую крепежную деталь. Согласно требованиям Кодекса:

· все грузы должны быть размешены и закреплены таким образом, чтобы судно и экипаж не подвергались опасности;

· решения, принимаемые по мерам размещения и крепления груза, должны основываться на более неблагоприятных условиях погоды, которые могут ожидаться на практике в предполагаемом рейсе;

· действия, предпринимаемые капитаном по управлению судном, особенно в неблагоприятных условиях погоды, должны принимать во внимание вид и местоположение груза, и крепежные устройства.

3.4 Кодекс безопасной практики для судов, перевозящих лесные палубные грузы.


На 17 сессии Ассамблеи ИМО в ноябре 1991 года был принят "Кодекс безопасной практики для судов, перевозящих палубные лесные грузы". Он состоит из шести Глав, включающих в себя общие положения, остойчивость, укладку груза, крепление, защиту персонала, а также устройства обеспечения безопасности, действия, предпринимаемые во время рейса и двух дополнений:

ДОПОЛНЕНИЕ А - Совет по практике укладки груза
ДОПОЛНЕНИЕ В - Общее руководство по размещению бревен под палубой
Цель данного Кодекса - рекомендовать меры по укладке, креплению и другие эксплуатационные меры безопасности, предназначенные для обеспечения безопасной перевозки палубных лесных грузов.

Кодекс применяется ко всем судам длиной 24 м и более, совершающим перевожу палубного лесного груза. Суда, имеющие и использующие лесную грузовую марку, должны также отвечать требованиям применимых правил Конвенции о грузовой марке.

Судно должно снабжаться самой исчерпывающей информацией об остойчивости, в которой учитывается наличие палубного лесного груза. Такая информация должна давать возможность капитану быстрыми и простыми способами получить точные сведения об остойчивости судна при меняющихся условиях эксплуатации. Исчерпывающие таблицы или диаграммы периода качки подтверждают, что они являются очень полезным средством проверки действительности условий остойчивости.

Остойчивость судна в любое время, включая процесс погрузки и выгрузки палубного лесного груза, должна быть положительной и соответствовать требованиям, принятым Администрацией. Она должна рассчитываться с учетом:

1) увеличенного веса палубного лесного груза вследствие намокания высохшего или выдержанного
леса; и обледенения, если это применимо;

2)  изменений в расходуемых запасах;

3) влияние свободной поверхности жидкости в танках;

4) веса воды, скопившейся в местах, не заложенных лесом, в пределах палубного лесного груза и
особенно между бревнами.

Капитан должен:

1) прекратить все погрузочные операции, если возник крен, для которого нет удовлетворительного
объяснения, и было бы неосмотрительно продолжать погрузку;

2) прежде, чем выйти в море, убедиться, что:

· судно не имеет крена;

· судно имеет достаточную метацентрическую высоту; и
· тщательно определены и обеспечены условия остойчивости.

Прежде чем грузить палубный груз на любой части верхней палубы:

· люковые крышки и другие отверстия, ведущие в помещения ниже этой части верхней палубы,
должны быть надежно закрыты и задраены; 

· воздушные трубы и вентиляторы должны быть надежно защищены, а запорные клапаны или подобные устройства должны быть осмотрены, чтобы убедиться в их надежности от проникновения воды;

·  скопление льда и снега на такой части должно быть убрано; и
 предпочтительнее, чтобы все палубные найтовы, стойки и тому подобные были на своем месте
перед погрузкой на эти специальные части. Это необходимо, если потребуется проверка устройства крепления груза в порту погрузки. 

Палубный лесной груз должен быть уложен таким образом, чтобы:

1) безопасные и удобные доступы в помещения экипажа, доступ для приема лоцмана, в машинные
помещения и все подобные места, постоянно используемые для работы на судне, должны быть
обеспечены все время;

2) если необходимо, открытия, обеспечивающие доступ в районы, описанные выше, должны быть
закрыты и задраены от проникновения воды;

3) оборудование обеспечения безопасности, устройства дистанционного управления клапанами и
измерительные трубки должны оставаться доступными; и
4) он был компактно уложен и ни в коем случае не должен затруднять управление судном и
необходимые работы на нем.

3.5 Международный Кодекс по безопасной перевозке зерна насыпью.

Международный Кодекс по безопасной перевозке зерна насыпью вступил в силу с 1 января 1994 года и применяется к судам независимо от их размера, включая суда валовой вместимостью менее 500 занятые перевозкой зерна насыпью. Кодекс содержит: требования по выдаче документа о разрешении, информации об остойчивости судна и загрузке зерном; требования к остойчивости; правила о погрузке зерна и прочности устройств для его погрузки; нагрузке на переборки и др.

Должно быть показано, что для любого судна, перевозящего зерно насыпью, в течение всего рейса характеристики его остойчивости в неповрежденном состоянии, принимая во внимание кренящие моменты от смещения зерна, отвечают следующим основным критериям:

· угол крена от смещения зерна не должен превышать 12° или в случае судов, построенных на 1
января 1994 года или после, угла входа кромки палубы в воду, смотря по тому, что меньше;

· начальная метацентрическая высота с поправкой на влияние свободной поверхности жидкостей в
танках должна быть не менее 0,30м,

Перед погрузкой зерна насыпью капитан судна должен, если того требует Договаривающееся Правительство страны, в которой находится порт погрузки, показать способность судна на всех стадиях любого рейса отвечать критериям остойчивости.

После погрузки и до выхода судна в море, капитан должен обеспечить отсутствие крена.

Судну, не имеющему документа о разрешении, может быть разрешена погрузка зерна насыпью при условии, что:

· общий вес зерна насыпью не должен превышать одной трети дедвейта судна;

· во всех "заполненных отсеках со штивкой" должны быть установлены диаметральные переборки,
простирающиеся на всю длину таких отсеков и вниз от подволока палубы или люковых крышек на
расстоянии ниже линии палубы, по меньшей мере, равное 1/8 максимальной ширины отсека или 2,4
м смотря по тому, что больше;

· все крышки люков в заполненных отсеках, после штивки должны быть закрыты и задраены;

3.6 Кодекс безопасной практики перевозки навалочных грузов.
Кодекс безопасной практики перевозки навалочных грузов (Кодекс НГ). Проблемы, связанные с перевозкой таких грузов, рассматривались на Конференции 1960 года, однако, в то время оказалось невозможным сформулировать подробные требования (за исключением перевозки зерна). Вместе с тем в Приложении В к Конвенции содержалась рекомендация о необходимости разработки международно-приемлемого Кодекса безопасной практики перевозки навалочных грузов под эгидой ИМО.

Первый Кодекс был принят в 1965 году, а пересмотренный - на 11-й сессии Ассамблеи в 1979 году (А/Ш(Х1)). Полномочия на внесение изменение в Кодекс предоставлены КБМ.

Кодекс состоит из 10 Разделов (определение; общие меры предосторожности; безопасность персонала и судна; оценка приемлемости груза для безопасной перевозки; методы штивки; методы оп​ределения угла естественного откоса; грузы, способные разжижаться и методы испытания; материалы, обладающие химическими свойствами; таблицы для перевода удельного погрузочного объема) и 6 Приложений (А-Р). Кодекс ИГ является рекомендацией и может быть использован в качестве основы при, подготовке национальных правил.

3.7 Кодекс безопасной практики погрузки и разгрузки судов, перевозящих навалочные грузы.

20-я сессия Ассамблеи приняла Кодекс безопасной практики погрузки и разгрузки судов, перевозящих навалочные грузы (Резолюция А.862(20)) от 27.11.97 г. Ассамблея призвала правительства срочно принять портовые правила, которые потребовали от операторов терминалов строгого соблюдения соответствующих Кодексов и Рекомендаций УМО, возлагали на капитана ответственность за безопасную погрузку или выгрузку в течение всего времени и представляли капитану право прекратить грузовые операции в случае нарушения оператором плана погрузки или выгрузки, а также уполномочивали портовые власти останавливать грузовые работы, когда под угрозу ставится безопасность судов, перевозящих такие грузы.

Капитан и представитель терминала должны обеспечить, чтобы используемый метод выгрузки не наносил повреждения набору корпуса судна. Капитан обеспечивает, чтобы персонал судна постоянно отслеживал грузовые операции. Где возможно, должна регулярно замеряться осадка судна при погрузке или выгрузке, с целью подтверждения указанного терминалом количества обработанного груза. Каждый замер осадки, и количество груза заносятся в Грузовую книгу. Если выявлены значительные отклонения от согласованного плана, то грузовые или балластные, ибо оба этих вида операций должны быть скорректированы с целью исправления отклонений.

3.8 Международный кодекс морской перевозки опасных грузов.

Кодекс был представлен в четырех отдельных томах. Настоящий Кодекс в измененном формате, включая Поправки 30-00, был принят на 72 сессии Комитета по безопасности на море ИМО 23 мая 2000 г.

"Международный Кодекс морской перевозки опасных грузов (МК. МПОГ).". На основе МКМПОГ и обобщения различных международных и национальных правил ОИЙМФ (г. Одесса) были разработаны Правила морской перевозки опасных грузов (МОПОГ), которые введены в действие с первого января 1969 года. Первоначально они были изданы в трёх томах.

МОПОГ имеют статус обязательного документа. В МОПОГ грузы полностью сгруппированы по принципу общности их свойств, требований к таре и упаковке, техническим условиям хранения и перевозки. МОПОГ соответствуют МКМПОГ и СОЛАС-74 (Глава VII).

Требования МКМПОГ и МОПОГ распространяются на перевозку на судах, а также на перегрузку и хранение в портах:

· опасных грузов в упаковке, в том числе сформированных в транспортные пакеты, загруженных в контейнеры или транспортные средства;
· опасных грузов наливом в вагонах-цистернах, контейнерах-цистернах и автоцистернах, порожних грузовых единиц не очищенных из-под остатков опасных грузов.

Правила не распространяются:

· на перевозку грузов навалом и наливом на судах всех видов;

· на разрядные грузы;

· на судовые запасы, оборудование и снабжение;

· на топливо, смазочные материалы, антифризы и хладагенты транспортных средств и спецконтейнеров, необходимые для их функционирования.

Кодекс МОПОГ не является обязательным, однако многие государства включили его Положения в свое национальное законодательство. Хотя Кодекс предназначен для судоходства, он не может затрагивать производителя и отправителя опасных грузов, особенно в отношении терминологии, упаковки и маркировки.

3.9 Кодекс безопасной перевозки облученного ядерного топлива.

4 ноября 1993 года на 18 сессии Ассамблеи ИМО (Резолюция А.748(18)) был принят Кодекс безопасной перевозки облученного ядерного топлива, плутония и радиоактивных отходов высокого уровня активности в контейнерах на борту судов.

Кодекс регулирует перевозку радиоактивных материалов, содержит специальные требования к конструкции и оборудованию судов, перевозящих отработанное ядерное топливо.

На 20-й сессии Ассамблеи ММО 27.11.97 г. Кодекс ОЯТ был дополнен положениями, регулирующими создание планов на случай чрезвычайных происшествий и направление информации об инцидентах с перевозимыми веществами.

Для целей данного Кодекса, суда, перевозящее груз ОЯТ, подразделяются на следующее три класса, в зависимости от общей активности нуклида веществ, которые перевозятся на судне.

· ОЯТ 1 - суда, которые имеют свидетельство на перевозку веществ общей активностью нуклида менее 4000 ТБк.

· ОЯТ 2 - суда, которые имеют свидетельство на перевозку отработавшего ядерного топлива или высокора​диоактивных отходов с общей активностью нуклида менее 2x10° ТБк и суда, которые имеют свидетельство на перевозку плутония с общей активностью нуклида менее 2Х106.

· ОЯТ 3 - суда, которые имеют свидетельство на перевозку отработавшего ядерного топлива или высокора​диоактивных отходов и суда, которые имеют свидетельство на перевозку плутония без ограничений по максимальной общей активности материалов.

Настоящий Кодекс применяется к судам, осуществляющим перевозку груза ОЯТ, как предписано в Правиле VII/15 Конвенции СО ЛАС.

В дополнение к требованиям данного Кодекса, к перевозке груза ОЯТ должны применяться положения Кодекса ММОТ.

До перевозки груза ОЯТ, судно, предназначенное для перевозки груза ОЯТ, должно быть подвергнуто первоначальному освидетельствованию, которое должно включать полный осмотр его конструкции, оборудования, арматуры, устройств и материалов в той степени, в которой на судно распространяются требования Кодекса.

После первоначального освидетельствования Администрация или организация, признанная ею, в соответствии с Правилом 1/6 Конвенции СОЛАС должна выдать судну Международное свидетельство о годности судна к перевозке груза ОЯТ.

Судно, имеющее свидетельство на перевозку груза ОЯТ, подвергается проверкам и освидетельствованиям, согласие применимым положениям Главы 1 Конвенции, для того, чтобы убедиться в том, что конструкция, оборудование, арматура, устройства и материалы отвечают положениям данного Кодекса.

Международное свидетельство о годности судна к перевозке груза ОЯТ перестает быть действительным, если освидетельствование не было проведено или показало, что судно не отвечает положениям данного Кодекса, или когда истек срок действия какого-либо свидетельства судна, требуемого Конвенцией СОЛАС.

3.10 Кодекс по химовозам.

17 июня 1983 года Комитет по безопасности на море (MSC) резолюцией MSC.4(48) принял Международный Кодекс постройки и оборудования судов, перевозящих опасные химические грузы наливом (Кодекс ШС). Кодекс IBC вступил в силу 1 июля 1986 года.

Статус Кодекса IBC обязательный. Состоит из 20 глав. Он распространяется на суда, кили которых были заложены или которые по состоянию на 1 июля 1986 года или после этой даты находились в такой стадии, при которой:

· начато строительство, которое можно отождествить с определенным судном;

· начата сборка, причем масса использованного материала составляет, по меньшей мере, 500 тонн или 1%
от расчетной массы материала всех корпусных конструкций, смотря по тому, что меньше.

Судно, независимо от даты постройки, которое переоборудовано в танкер-химовоз 1 июля 1986 года или после этой даты, следует считать танкером-химовозом, построенным в дату начала такого переоборудования.

Данный Кодекс распространяется на суда независимо от их размера, в том числе на суда валовой вместимостью менее 500 р.т., на которых перевозятся наливные грузы, представляющие собой опасные или вредные жидкие химические вещества, такие как:

· продукты, представляющие значительную пожарную опасность, которая является более серьезной по
сравнению с опасностью, присущей нефтепродуктам и подобным им, воспламеняющимся продуктам;

· продукты, представляющие серьезную опасность, помимо опасности, связанной с воспламеняемостью
или иной опасностью.

Кодекс распространяется на те жидкости, которые имеют абсолютно давление паров, не превышающее 2,8

бар (280 кПа) при температуре 37°С
Цель настоящего Кодекса - установить международный стандарт безопасности на морскую перевозку
наливом опасных и вредных жидких химических грузов, перечисленных в главе 17 Кодекса, путем введения
норм проектирования и постройки судов, задействованных в такой перевозке, независимо от их тоннажа, а
также путем регламентирования, которое должно быть установлено на судах в целях сведения к. минимуму
опасности для судна, его экипажа и окружающей среды с учетом свойств перевозимых грузов.

Основная идея заключается в том, чтобы выбор типа танкера-химовоза всякий раз осуществлялся с точки
зрения его пригодности к перевозке продуктов, представляющих определенную опасность в процессе
перевозки судах данного типа.
Организация будет периодически пересматривать Кодекс с учетом накопленного опыта его применения и
достижений технического прогресса.

Поправки к настоящему Кодексу, включающие в себя требования к новым продуктам и условиям их
перевозки, будут распространяться отдельными выпусками в качестве рекомендательных материалов после
их принятия Комитетом по безопасности на море и Комитетом по защите морской окружающей среды в
соответствии с положениями статьи VIII Конвенции СО-ЛАС-74/88 и статьей 16 Конвенции МАРПОЛ-73/78, и
соответственно эти поправки будут оставаться рекомендательными до того, как они войдут в силу.

В Кодексе, прежде всего, рассматриваются конструкция и оборудование судна. Однако в целях обеспечения
безопасности при перевозке продуктов необходимо произвести оценку всей судовой системы. Организация
рассматривает  или   будет   рассматривать  позднее   другие   важные   аспекты  безопасности   перевозки
продуктов, такие как обучение персонала, эксплуатация, управление движением судов и перегрузка в
порту.

Комитет по безопасности на море (MSC) на своей 54 сессии резолюцией MSC.10(54) утвердил поправки к
настоящему Кодексу IBC, которые соответственно вошли в силу 30 октября 1988 г. Другие поправки были
приняты Комитетами МЕРС и MSC в 1989,1992,1992,1996,1997,1999 и 2000 годах.
3.11 Кодекс по газовозам.
Ассамблея на 91 сессии (ноябрь 1975 г.) приняла Кодекс постройки и оборудования судов, перевозящих сжиженные газы наливом (Резолюция А.328(1Х)). Дальнейшее развитие перевозок и технологии привели к пониманию того, что положения такого Кодекса должны быть обязательными. В результате поправок, внесенных в Главу VII в 1983 г., Правило 13 Части С установил, что газовоз должен отвечать требованиям Международного Кодекса по газовозам (Международного Кодекса постройки и оборудования судов, перевозящих сжиженные газы наливом, принятого КБМ Резолюцией М8С.5(48)). Судно должно проходить освидетельствование с выдачей свидетельств, предусмотренных Кодексом, положения которого являются обязательными. Газовозы подлежат контролю в портах.

Кодекс вступил в силу с 1 июля 1986 года и применяется к судам независимо от размера, включая суда валовой вместимостью менее 500 осуществляющие перевозки сжиженных газов.

Кодекс подразделяет суда на четыре типа:

· 1C - требующие принятия максимальных предупредительных мер для исключения утечки груза;

· 2С - требующие принятия существенных предупредительных мер;

· 2РС - длинной 160 м и менее, требующие принятия существенных предупредительных мер, и где грузы перевозятся во вкладных цистернах;

· ЗС - требующие принятия умеренных предупредительных мер. Структура Кодекса в основном соответствует структуре Кодекса МКХ.

3.12 О Единой форме информации о грузе.

Правило 2 обязывает грузоотправителя обеспечивать капитана судна соответствующей информацией о грузе. Такая информация должна представляться в письменном виде до начала погрузки. Циркулярным письмом КБМ № 663 от 09.12.94 г. ММО ввело единый образец "'Информации о грузе". Она применяется ко всем грузам, кроме опасных.

"Информация" должна содержать достоверные и полные сведения о транспортных характеристиках, всех особых и опасных свойствах груза, о мерах предосторожности, соблюдение которых необходимо для безопасной перевозки груза, его размещения и крепления на судне.

На основе "Информации" решаются вопросы о подборе судов, размещении, укладке и креплении груза на судне, подборе необходимых средств крепления и объеме необходимых материалов для крепления груза, о спецодежде для персонала и тп.

"Информация" обеспечивается заботами грузоотправителя, который несет ответственность за полноту и достоверность представленных сведений.

При отсутствии в "Информации" сведений, необходимых для принятия решения о мерах по обеспечению безопасности перевозки, капитан вправе пригласить независимого сюрвейера для консультации с отнесением расходов на грузоотправителя.

Грузоотправитель вправе поручить разработку "Информацию о грузе" одной из компетентных организаций.

"Информация о грузе" должна включать: 

1) в случае генерального груза и груза, перевозимого в виде грузовых мест, общее описание груза,

массы брутто груза или грузовых мест и любых соответствующих особых свойств груза;

2) в случае навалочного груза - информацию об удельном погрузочном объеме груза, операциям по
штивке, о склонности к смещению сыпучего груза, включая угол естественного откоса, если это
применимо, и о любых других соответствующих специальных свойствах груза. В случае
концентратов или иных грузов, которые могут разжижаться, - дополнительную информацию в виде
свидетельства о влагосодержании груза и его предельной влажности для транспортировки.

3) в случае навалочного груза, не классифицированного в соответствии с Положениями Главы VII, но
который имеет химические свойства, которые могут вызвать возможную опасность, в дополнение к
информации, требуемой предыдущими подпунктами, информацию о его химических свойствах.

До погрузки грузовых мест на судно, грузоотправитель должен обеспечит, чтобы масса брутто таких грузовых мест находилась в соответствии с массой брутто, заявленной в отгрузочных документах.

3.13 Средства крепления груза, порядок их освидетельствований.

Все МСК должны иметь: 1). Сертификат качества 2). Паспорт технический 3). Документ Регистра (РМСР) Организации технической эксплуатации и контроль - общее руководство - капитан, непосредственная эксплуатация - старший помощник капитана, заведование - боцман
На судне в обязательном порядке должно иметься техническое описание и руководство по технической эксплуатации МСК.

Не допускается вновь использовать МСК до выявления причины вызвавшей их замену. Техническое состояние МСК фиксируется в "Журнале учета технического состояния". Неиспользуемые МСК - такие МСК которые хранятся на судне более 1 месяца. Оперативные - непосредственно используемые МСК.
Технический надзор за МСК заключен в проведении ежегодных осмотров и очередных освидетельствований раз в 5 лет.

Внеочередное освидетельствование МСК проводится при: Авариях; Проведении технических экспертиз; Прочих технических случаях
При передаче МСК на берег передаются также акты о прошлой проверки и инспекции. Все МСК должны иметь маркировку согласно требований Документация по технической эксплуатации МСК: Акты проверки Для контейнеровоза требуются Сертификаты Регистра (РМРС) Акты осмотра и проверки должны хранится на судах 5 лет
3.14 Содержание договора морской перевозки груза.
Условия морской перевозки грузов определяются договором.

Морские перевозки для государственных потребностей осуществляются в порядке, установленном действующим законодательством Украины.

Перевозчики и грузовладелец, в случае необходимости осуществления систематических перевозок грузов, могут заключать долгосрочные договоры по организации морских перевозок.

По договору морской перевозки груза перевозчик или фрахтователь обязуется перевезти доверенный ему отправителем груз из порта отправления в порт назначения и сдать его уполномоченному на получение груза лицу (получателю), а отправитель или фрахтователь обязуется оплатить за перевозку установленную плату.

Фрахтователем признаются лица, которые заключили между собой договор фрахтования судна (чартер).

Договор морской перевозки груза должен быть заключен в письменной форме.

Документами, которые подтверждают наличие и содержание договора морской перевозки груза, являются:

1) рейсовый чартер - если договор предусматривает условия предоставления для перевозки всего
судна, его части или отдельных помещений;

2) коносамент - если договор не предусматривает условия, указанные в пункте первом настоящей
статьи;

3) другие письменные доказательства.

Правоотношения между перевозчиком и получателем груза определяются коносаментом. Условия договора морской перевозки, не изложенные в коносаменте, обязательны для получателя, если в коносаменте сделана ссылка на документ, в котором они изложены.

После приема груза к перевозке перевозчик груза, капитан или агент перевозчика обязан выдать отправителю коносамент, который является доказательством приема перевозчиком груза, указанного в коносаменте.

Перевозчик может выдать иной, чем коносамент документ на подтверждение полученного груза для перевозки. Такой документ является первостепенным доказательством заключенного договора морской перевозки и приема перевозчиком груза, как он указан в этом документе.

3.15 Реквизиты Коносамента.
Коносамент (bill of lading) как форма договора морской перевозки применяется обычно при доставке генеральных грузов в линейном судоходстве. В отличие от чартера он не предусматривает обязанности перевозчика предоставить грузовладельцу определённое грузовое помещение. Отдельные партии груза могут быть размещены перевозчиком (капитаном) на судне по его усмотрению исходя из общих интересов рейса. Только размещение груза на верхней палубе должно быть согласовано с грузовладельцем, о чём делается отметка на лицевой стороне коносамента. Перевозчик имеет право после принятия данной партии грузить или выгружать любые другие грузы в этом или ином порту линии, а также вытолнять различные вспомогательные операции и ремонтные работы. Условия перевозки и тарифы разрабатываются линейной компанией, действуют для всех грузоотправителей и в течение длительного периода - вплоть до изменения.

После приема груза для перевозки перевозчик по требованию отправителя обязан выдать отправителю коносамент.

Коносамент может быть выдан на имя определенного получателя (именной коносамент), приказу отправителя или получатели (ордерньй коносамент) либо на предъявителя. Ордерный коносамент, не содержащий указания о его выдаче приказу отправителя или получателя, считается выданным приказу отправителя.

Коносамент составляется на основании подписанного отправителем документа, который должны быть включены следующие данные:

1)
наименование перевозчика и место его нахождения;

2)
наименование порта погрузки согласно договору морской перевозки груза и дата приема груза
перевозчиком в порту погрузки;

3) наименование отправителя и место его нахождения;

4) наименование порта выгрузки согласно договору морской перевозки груза;

5) наименование получателя, если он указан отправителем;

6)
наименование   груза,   необходимые   для   идентификации   груза   основные   марки,   указание   в соответствующих случаях на опасный характер или особые свойства груза, число мест или предметов и масса груза или обозначенное иным образом его количество. При этом все данные указываются так, как они представлены отправителем;

7)
внешнее состояние груза и его упаковки;

8)
фрахт в размере, подлежащем уплате получателем, или иное указание на то, что фрахт должен
уплачиваться им;

9)
время и место выдачи коносамента;

10) число оригиналов коносамента, если их больше чем один;

11) подпись перевозчика или действующего от его имени лица.

По соглашению сторон в коносамент могут быть включены иные данные и оговорки. Коносамент, подписанный капитаном судна, считается подписанным от имени перевозчика.

После того как груз погружен на борт судна, перевозчик по требованию отправителя выдает ему бортовой коносамент, в котором в дополнение к данным, предусмотренным пунктом 1 настоящей статьи, должно быть указано, что груз находится на борту определенного судна или судов, а также должны быть указаны дата погрузки груза или даты погрузки груза.

В случае если перевозчик до погрузки груза на борт судна выдал отправителю коносамент на принятый для перевозки груз или иной относящийся к данному грузу товарораспорядительный документ, отправитель должен по просьбе перевозчика возвратить такой документ в обмен на бортовой коносамент.

Перевозчик может удовлетворить требования отправителя к бортовому коносаменту посредством дополнения любого ранее выданного документа при условии, если дополненный таким образом документ включает в себя все данные, которые должны содержаться в бортовом коносаменте.

Отправитель гарантирует перевозчику достоверность данных, предоставленных для включения в коносамент, и несет ответственность за убытки, причиненные перевозчику вследствие недостоверности таких данных.

Право перевозчика на возмещение убытков отправителем не устраняет ответственность перевозчика по договору морской перевозки груза перед любым лицом, иным, чем отправителем.

3.16 Сталийное, контрсталийное и сверхконтрсталийное время.
Сталийное время: Срок, в течение которого груз должен быть погружен на судно или выгружен с судна (сталийное время), определяется соглашением сторон, а при отсутствии такого соглашения - нормами, принятыми в порту погрузки (выгрузки),

Контрсталийное время: Соглашением сторон может быть установлено дополнительное после истечения срока погрузки (выгрузки) время ожидания судном окончания грузовых работ (контрсталийное время) и размер оплаты перевозчику за простой судна в течение контрсталийного времени (демередж), а также вознаграждение за окончание погрузки (выгрузки) до конца сталийного времени (диспач).

Продолжительность контрсталийного времени и размер оплаты перевозчику за простой, а также размер вознаграждения отправителю или фрахтователю за досрочное окончание погрузки (выгрузки) определяют​ся в соответствии со сроками и ставками, принятыми в соответствующем порту.

При отсутствии указанных ставок размер платы за простой определяется расходами на содержание судна и экипажа, а вознаграждение за досрочное окончание погрузки (выгрузки) начисляется в половинном размере платы за простой.

Сверхконтрсталийное время: Во время погрузки судна в случае окончания контрсталийного времени перевозчик имеет право взыскать принесенные ему дальнейшей задержкой судна убытки и отправить судно в рейс, если даже весь обусловленный груз не погружен на судно по причинам, не заносящим от перевозчика. При этом перевозчик сохраняет право на получение полного фрахта.

3.17 Основания для освобождения перевозчика от ответственности за утрату, недостачу.
Перевозчик отвечает за утрату, недостачу и повреждение принятого к перевозке груза, если не докажет, что утрата, недостача или повреждение произошли не по его вине, в том числе, в результате:

· действия непреодолимой силы;
· возникновения опасностей и случайностей на море и в других судоходных водах;

· пожара, который возник не по вине перевозчика;

· спасания людей, судов, грузов;

· действий или распоряжений властей (задержание, арест, карантин и т.д.);

· военных действий, террористических актов, народных волнений;

· действий или упущений отправителя или получателя;
· скрытых недостатков груза, его свойств или естественной убыли, которая не превышает, однако,
установленных норм;

· незаметных по наружному виду недостатков тары и упаковки груза или сплотки леса в плоту;

· недостаточной или неясной маркировки груза;

· забастовок или иных обстоятельств, которые явились причиной остановки или ограничения работы полностью или частично;

· действий по предупреждению загрязнения окружающей природной среды.

Ответственность перевозчика по настоящей статье возникает с момента приема груза к перевозке и заканчивается в момент его выдачи.

3.18 понятие договора морской перевозки.
Чартер - это договор морской перевозки груза с условием предоставления для морской перевозки груза всего судна, части его или определенных судовых помещений.

По договору морской перевозки груза перевозчик обязуется доставить груз, который ему передал или передаст отправитель, в порт назначения и выдать его управомоченному на получение груза лицу (далее — получатель), отправитель или фрахтователь обязуется уплатить за перевозку груза установленную плату (фрахт).

Перевозчиком является лицо, которое заключило договор морской перевозки груза с отправителем или фрахтователем или от имени которого заключен такой договор.

Фрахтователем является лицо, которое заключило договор морской перевозки груза, указанный в подпункте 1 пункта 2 настоящей статьи.

Отправителем является лицо, которое заключило договор морской перевозки груза, указанный в подпункте 2 пункта 2 настоящей статьи, а также любое лицо, которое сдало груз перевозчику от своего имени. Рейсовый чартер (voyage с/р) применяется в регулярном и трамповом судоходстве при перевозке массовых грузов судовыми партиями. Фрахтователю для выполнения перевозки предоставляется всё судно, определённая часть судна или определённые грузовые помещения. Перевозчик обязан предоставить судно, полностью подготовленное к выполнению предстоящего рейса и после окончания погрузки направить его с обычной скоростью в порт выгрузки. Он не имеет право использовать судно для других даже попутных перевозок, если это не согласовано с фрахтователем. Фрахтователь обязан предоставить согласованное количество груза, обеспечить погрузку-выгрузку в определённые сроки (сталийное время) и оплатить фрахт в соответствии с условиями договора. В специальных статьях чартера детально определены род и количество груза, порты погрузки-выгрузки и порядок их доминирования, количество причалов, сроки подачи судна под погрузку, порядок расчёта сталийного времени, распределение между фрахтователем и перевозчиком расходов по грузовым операциям и т.д. По каждому из этих пунктов предусмотрены права и обязанности сторон в случае любых возможных отклонений реальных условий рейса от согласованных в чартере. Все условия перевозки, а также ставка провозимой платы действительны только для договаривающих сторон и только на период данной сделки.

Тайм-чартер. По договору фрахтования судна на время (тайм-чартеру) судовладелец обязуется за обусловленную плату (фрахт) предоставить фрахтователю судно и услуги членов экипажа судна в пользование на определенный срок для перевозок грузов, пассажиров или для иных целей торгового мореплавания.

В  тайм-чартере  должны  быть  указаны наименования  сторон, название  судна,  его  технические  и эксплуатационные данные (грузоподъемность, грузовместимость, скорость и другие), район плавания, цель фрахтования, время, место передачи и возврата судна, ставка фрахта, срок действия тайм-чартера, Бербоут-чартер. По договору фрахтования судна без экипажа (бербоут-чартеру) судовладелец обязуется за обусловленную плату (фрахт) предоставить фрахтователю в пользование и во владение на определенный срок не укомплектованное экипажем и не снаряженное судно для перевозки грузов или пассажиров или для иных целей торгового мореплавания.

В бербоут-чартере должны быть указаны наименования сторон, название судна, его класс, флаг, технические и эксплуатационные данные (грузоподъемность, грузовместимость, скорость и другие), количество расходуемого им топлива, район плавания, цель фрахтования, время, место передачи и возврата судна, ставка фрахта, срок действия бербоут-чартера.

3.19 КТМ Украины - Порядок возмещения убытков от загрязнения.

Владелец судна отвечает за вред от загрязнения, причиненный в результате вытекания с его судна или сброса с него нефти или других веществ, вредных для здоровья людей или живых ресурсов моря (далее - загрязняющие вещества) за исключением случаев, предусмотренных в статье 306 настоящего Кодекса.

Вред от загрязнения - это вред, причиненный за пределами судна загрязняющими веществами морской среде, побережью или любым другим объектам (судам, промысловому снаряжению и др.). Он включает также стоимость разумных мер, принятых любым лицом после действий, которые могли вызвать или вызвали вытекание или сброс загрязняющих веществ для предотвращения вреда от загрязнения, а также убытки, причиненные в результате использования таких мер.

Владелец судна не отвечает за вред от загрязнения, если докажет, что этот ущерб произошел в результате:

· действий непреодолимой силы;

· военных действий, враждебных действий или народных волнений;

· поведения третьих лиц, которые действовали с намерением причинить вред;

· неисправности огней и других навигационных средств, которая произошла в результате
небрежности или других неправомерных действий властей, которые отвечают за поддержание этих
средств в порядке;

· аварийного сброса хозяйственно-фекальных вод или мусора вследствие неприятия их портом в
установленный срок после своевременной подачи судном соответствующей заявки.

Если владелец судна докажет, что ущерб от загрязнения моря возник полностью или частично в результате намеренности или небрежности потерпевшего, то в зависимости от степени вины потерпевшего размер возмещения должен быть снижен или в возмещении ему ущерба должно быть отказано.

Когда ущерб от загрязнения вызван вытеканием или сбросом загрязняющих веществ с нескольких судов, владельцы этих судов совместно отвечают за весь ущерб, если невозможно определить ответственность каждого судовладельца отдельно.

Ответственность владельца судна вместимостью не более 5000 единиц за ущерб от загрязнения в результате вытекания или сброса загрязняющих веществ с его судна ограничивается относительно одного события или нескольких событий, вызванных одной и той же причиной, общей суммой три миллиона расчетных единиц, а для судна, вместимость которого превышает указанную выше, добавляется 420 расчетных единиц за каждую последующую единицу вместимости.

Под вместимостью судна в этой статье понимается чистая вместимость с добавлением к ней объема машинного отделения. Если вместимость судна невозможно определить обычными правилами обмера, то вместимость судна считается тождественной сорока процентам выраженной в тоннах нефти и других веществ, которые судно может перевозить.

Судно, которое перевозит наливом как груз более 2000 тонн нефти, должно иметь соответствующее действующее свидетельство, которое свидетельствует, что ответственность владельца судна за причиненный ущерб от загрязнения нефтью обеспечена в соответствии со статьей 310 настоящего Кодекса. Условия и порядок выдачи, проверки и признания этого свидетельства устанавливаются Министерством транспорта Украины в соответствии со статьей 3 настоящего Кодекса.

3.20 Закон Украины "О перевозке опасных грузов морским, речным, авиационным транспортом"
Закон вошел в силу 6 апреля 2000 года. Закон определил границы, организационные, социальные и экономические основы деятельности, связанные  с перевозкой опасных грузов. В нем  указано,  что основными направлениями государственной политики в сфере перевозки опасных грузов морем являются: выполнение требований экологической, радиационной и пожарной безопасности, защиты здоровья людей, охраны труда, санитарно-эпидемического благополучия;

· определение особенностей регулирования предпринимательской деятельности по перевозке опасных грузов;

· обеспечение социальной защиты работников, занятых перевозкой опасных грузов и лиц, пострадавших от аварий при перевозке опасных грузов.

В законе указано, что стандартизации подлежат все общетехнические и организационно-методические требования относительно терминологии, классификации опасных грузов и методов классификационных испытаний, упаковок тары, контейнеров, цистерн, средств упаковки для перевозки опасных грузов и методов их испытаний и маркировки.

Упаковка, контейнера, цистерны и средства упаковки должны иметь сертификаты соответствия.

Стандартизация и сертификация осуществляются в соответствии с законодательством Украины.

В Законе четко определены права и обязанности субъектов перевозки опасных грузов -грузоотправителя, перевозчика и грузополучателя. В Законе указано, что Органами, осуществляющими государственное управление в сфере перевозки опасных грузов, являются Кабинет Министров Украины, Совет Министров автономной Республики Крым, специально уполномоченный центральный орган исполнительной власти в области транспорта, местные госадминистрации и органы местного самоуправления.

3.21 Документ, дающий право судну из перевозку опасных грузов. Срок действия.

К перевозке опасных грузов могут быть допущены суда, имеющие соответствующую запись в классификационном свидетельстве Регистра. Можно производить перевозку только тех классов опасных грузов, которые оговорены данной записью. Судно, специально не приспособленное для перевозки опасных грузов, может быть дооборудовано и предъявлено Регистру для получения соответствующей затеи в классификационном свидетельстве.

До начала погрузки опасных грузов на судно судовая администрация обязана проверить готовность судна к перевозке. В комплекс подготовительных мероприятий входят: зачистка, мойка и сушка грузовых помещений; проверка технического состояния оборудования судна - средств пожаротушения, системы пожарной сигнализации, газоанализаторов систем освещения, осушительной системы, системы вентиляции и т.д.; инструктаж членов экипажа о свойствах груза, характере его опасности, видах упаковки груза, назначении знаков опасности, правилах укладки, методах предосторожности и первой помощи пострадавшим, правилах техники безопасности; с аварийной партией надлежит провести занятия по отработке методов тушения пожаров и ликвидации аварийных разливов и рассыпания груза. 

Документы:

1. Свидетельство о соответствии по конструкции (в дополнение технический акт - устанавливающий
годность судна к перевозки ОГ - срок действия 4 года выдается судовладельцем) Акт теряет силу по
истечении срока, аварии или изменения конструкции судна
2. Инструктаж под роспись грузовым помощником экипажа
3. План противопожарной защиты
4. Утвердить предварительный грузовой план и согласовать с пожарной инспекцией или санитарными
властями.
5. После окончания погрузки портом составляется исполнительный грузовой план.

3.22 Перевозка опасных грузов на палубе.
На судне груз размещают по усмотрению капитана, однако, он не может быть погружен на палубу без письменного согласия отправителя. Если опасный груз размещается на палубе, то он не должен занимать больше половины площади палубы. При этом должен быть обеспечен свободный проход шириной не менее 1 м²  к пожарным рожкам, замерным трубкам льял, палубным механизмам и устройствам, а рабочая площадь у механизмов и устройств должна быть не менее 1 м². Груз должен быть надёжно закреплён и к нему необходимо обеспечить возможность свободного доступа, как в обычной, так и в аварийной ситуации; он должен быть защищён от воздействия морской воды и метеорологических факторов. Огнеопасные грузы должны размещаться на расстоянии не менее 7,5 м от спасательных шлюпок.

При размещении опасного груза под палубой необходимо обеспечить возможность контроля за состоянием груза в рейсе, а также ведения борьбы с пожаром и авариями. Для этого необходимо не загружать лазы в трюмах и на твиндеках, обеспечивающие спуск людей в трюм. При укладке опасного груза стремятся к тому, чтобы иметь возможность доступа к грузу для ликвидации аварии и извлечения всего или части груза из грузового помещения.

Груз следует укладывать плотными штабелями, исключающими его подвижку, с условием обеспечения соответствующей вентиляции (аэрации) всего погруженного в трюм груза, а если необходимо, то и каждого отдельного штабеля груза. Высота штабелирования каждого вида опасного груза определяется прочностью тары и упаковки. Она указывается в карточке на груз.

Капитан несёт полную ответственность за готовность судна к перевозке опасных грузов. На судах, перевозящих опасные грузы, должны составляться подробные грузовые планы с указанием места расположения каждой отдельной партии груза, класса груза, количества мест и массы, вида тары. Если груз пожароопасный, то грузовой план согласовывается с представителями ВОХР, а если груз опасный в санитарном отношении, то с представителями санэпидемстанции. Совместимость опасных грузов различных классов определяется таблицей совместимости.

3.23 Перевозка незерновых навалочных грузов. 

Документы, регламентирующие перевозку ННЗ:
1. Кодекс безопасной перевозки навалочных грузов (10 разделов и 1 приложение)

2. СО ЛАС-74 глава 6

3. Тарифное руководство 8М
4. РД 31.11.01-92

5. КТР - карта технологического режима для каждого судна
6. ТПЗ - типовой план загрузки
Документы необходимые для перевозки навалочных грузов

1. Декларация о грузе - согласно Главы 6 СОЛАС -74, которая является многоразового действия на срок не более 5 лет. (в настоящее время заменяет собой КТР) Переосвидетельствуется на разжижаемостъ каждые 6 месяцев.
2. Сертификат о характеристиках груза на момент погрузки - документ одноразового действия должен быть предоставлен до начала погрузки (со Справкой об отборе проб).

3. Свидетельство о соответствии судна требованиям к перевозки грузов - согласно СОЛАС, т.е. свидетельство о годности судна к перевозки навалочных грузов форма 2.1.18 РМРС с перечнем навалочных грузов форма 2.1.21 РМРС срок до 5 лет.

4. Информация об остойчивости и прочности к перевозки навалочных грузов (Буклет) выдает РМРС, разрабатывает ЦНИМФ.

5. Свидетельство о пригодности судна - если груз химически опасен.

ВОН - грузы не представляющие опасности при перевозки в таре, но опасные при перевозки навалом
Низкокубатурные навалочные грузы такие грузы, у которых УПО менее 0,55 куб. м/т (список в 8М)

Приложение А "Навалочные грузы склонные к разжижению"

Приложение В "Перечень химически опасных грузов"

Приложение С "Перечень грузов, которые не обладают ни склонностью к разжижению, ни опасными
свойствами"

3.24 Перевозка пищевых наливных грузов на танкере.

Танкер, перевозящей пищевые наливные грузы относиться к танкерам-химовозам. На танкере-химовоэе возможно перевозка также масел или жиров, получаемых из продуктов растительного или животного происхождения. Такие продукты назьваются животными жирами или растительными маслами. Эти грузы, как правило, не представляют опасности при перевозке за исключением того, что они склонны к окислению. В связи с этим содержание кислорода в танке может снизиться до такой степени, что его посещение может стать опасным для жизни. Содержание кислорода может снизиться в том случае если танк оставался долгое время закрытым после выгрузки из него таких продуктов. При разложении остатки на стенках танков помимо поглощения кислорода выделяют очень токсичные и удушающие газы. Поэтому необходимо танк подвергать непрерывному вентилированию. До входа в танк необходимо:

· Получить разрешение от вахтенного помощника;

· Измерить содержание кислорода, при менее 16,5% входить опасно;

· Удостовериться, что в атмосфере танка не содержится никаких токсичных газов. 

При посещении танка  или какого-нибудь помещения:

· Необходимо проводить регулярные проверки, позволяющие убедиться в том, что содержание кислорода в его атмосфере не снижается;

· Необходимо удостовериться в том, что на палубе у входа в танк находиться дежурный, который может поднять тревогу в случае, если вы попадаете в затруднительное положение.

3.25 Особенности перевозки тяжеловесных грузов и колёсной техники.
Железобетонные изделия
На конструкциях должна быть: маркировка, приспособление для стропов, надпись "ВЕРХ" .Применять для крепления и прокладок лесоматериалы круглого и полукруглого сечения НЕ ДОПУСКАЕТСЯ Грузоотправитель обязан предоставить судну необходимые грузовспомогательные    материалы по нормам безопасности
При перевозке ЖБИЗ на палубе превышающих высоту фальшборта должны быть стойки (стендели) из круглого леса, диаметром 230 -240 мм. Длиной превышающую высоту груза на 1 метр. Спора ЖБИЗ не менее чем на 2 стоки.

ЖБИЗ укладываются вдоль судна от борта к ДП. При размещении на люках трюмов не допускается свисания изделия за поперечный комингс.

Крупногабаритные грузы
КГ - крупногабаритные грузы, (превышающие параметры L > 14м. В > 3,4м. Н > 3,4м.) 

ТГ - тяжелые грузы масса > 35 тонн 

КТГ - крупногабаритные и тяжелые грузы 

УКТГ - уникальные грузы масса > 100 тонн и размерами KIT.

 Документы необходимые для перевозки КГП
1. Информация о грузе
2. Проект морской перевозки - осуществляется перевозчиком или компетентной организацией; Расчет остойчивости, прочности, балансировки, крепления; Технология погрузки и выгрузки; Инструкции капитану по перевозке.
3. Сертификат о безопасной укладке и крепления груза (Сюрвейерский акт)

Места установки КГГ должны быть предварительно оборудованы устройствами для крепления груза. Готовность судна к  погрузке подтверждается Актом о готовности составляемым капитаном. Допускается размещать на палубе судна грузы, выступающие за габариты ширины судна при условии выполнения требований индивидуальной конструкции и правил Регистра. При размещении необходимо учитывать давление на корпус судна выступающих частей.

При креплении KГT допускается использовать индивидуальные крепления при наличии сертификатов. При нехватке на судне крепежных материалов и устройств они должны быть установлены судовладельцем до начала погрузки.

Особенности перевозки колесной техники. 

Средства укрупнения для ролкеров имеют несколько модификаций;

роллтрейлеры - подвижные площадки, используемые для загрузки судов методом наката; используются как внутрипортовые перегрузочные средства;

трейлеры - автодорожные прицепы с передними и задними колёсами; семитрейлеры - автодорожные прицепы без передних колёс;

флеты (поддон платформы) - грузовые площадки с торцевыми стенками складного или съёмного типа; поддоны, пакеты, строп пакеты.

3.26 Грузоподъемность и грузовместимость судна, единицы измерения.

Дедвейт - означает разность в метрических тоннах между водоизмещением судна в воде с удельным весом 1,05 по грузовую ватерлинию, соответствующую назначенной вьсоте летнего надводного борта, и водоизмещением судна порожнем.

Водоизмещение судна порожнем означает водоизмещение судна в метрических тоннах без груза, топлива, смазочных масел, балластной воды, пресной и котельно-питательной воды в танках, расходных материалов, продовольствия, а также пассажиров и экипажа и их багажа.

Количество тонн груза, которое судно может принять к перевозке (включая пассажиров с багажом), называется полезной (чистой) грузоподъемностью;
грузовместимость судна - это объем всех судовых помещений, предназначенных для перевозки груза. Различают грузовместимость при перевозке штучных грузов - в кипах и груза - насыпью (в зерне); 

киповая грузовместимость судна - это объем всех грузовых помещений между внутренними кромками выступающих конструкций (илангоутов, бимсов, карлингсов и т.п.) и защищающих их деталей; грузовместимость судна насыпью - это суммарный объем всех имеющихся в грузовых помещениям свободных объемов. Грузовместимость судна насыпью всегда больше грузовместимости в кипах. 

3.27 Валовая и чистая вместимость судна, единицы измерения.

Дедвейт - означает разность в метрических тоннах между водоизмещением судна в воде с удельным весом 1,025 по грузовую ватерлинию, соответствующую назначенной высоте летнего надводного борта, и водоизмещением судна порожнем.

Водоизмещение судна порожнем означает водоизмещение судна в метрических тоннах без груза, топлива, смазочных масел, балластной воды, пресной и котельно-питательной воды в танках, расходных материалов, продовольствия, а также пассажиров и экипажа и их багажа.

Количество тонн груза, которое судно может принять к перевозке (включая пассажиров с багажом), называется полезной (чистой) грузоподъемностью:
грузовместимость судна - это объем всех судовых помещений, предназначенных для перевозки груза. Различают грузовместимость при перевозке штучных грузов - в кипах и груза - насыпью (в зерне); 

киповая грузовместимость судна - это объем всех грузовых помещений между внутренними кромками выступающих конструкций (шпангоутов, бимсов, карлингсов и т.п.) и защищающих их деталей; грузовместимость судна насыпью - это суммарный объем всех имеющихся в грузовых помещениям свободных объемов. Грузовместимость судна насыпью всегда больше грузовместимости в китах.

3.28 Крепление контейнеров в трюмах и на палубе судов.

МСК - многооборотные средства крепления.
Средства крепления на специализированных судах (лесовозы, контейнеровозы) должны быть одобренного типа.

Конструктивные элементы крепления должны быть с маркировкой SWL (предельно-допустимая нагрузка) Основные руководящие документы по эксплуатации МСК: Обозначения встречающиеся на МСК:

MSL - максимальная крепежная нагрузка - определяет допустимую нагрузку установленную для крепежного средства.

TL - нагрузка которую должно выдержать крепление без деформации при испытании BL - предельная нагрузка вызывающая деформацию средства крепления при которой происходит выход из строя крепления.

Общие требования к МСК
Все ИСК должны иметь: 1). Сертификат качества 2). Паспорт технический 3). Документ Регистра (РМСР) Организации технической эксплуатации и контроль - общее руководство - капитан, непосредственная эксплуатация - старший помощник капитана, заведование – боцман.
На судне в обязательном порядке должно иметься техническое описание и руководство по технической эксплуатации МСК.

Не допускается вновь использовать МСК до выявления причины вызвавшей их замену Техническое состояние МСК фиксируется в "Журнале учета технического состояния" Неиспользуемые МСК - такие МСК которые хранятся на судне более 1 месяца. Оперативные - непосредственно используемые МСК.

Технический надзор за МСК заключен в проведении ежегодных осмотров и очередных освидетельствований
раз в 5 лет.

Внеочередное освидетельствование МСК проводится при: Авариях; Проведении технических экспертиз;

Прочих технических случаях
При передаче МСК на берег передаются также акты о прошлой проверки и инспекции
Все МСК должны иметь маркировку согласно требований
Документация по технической эксплуатации МСК:

1.
Акты проверки.
2,
Для контейнеровоза требуются Сертификаты Регистра (РМРС)
Акты осмотра и проверки должны хранится на судах 5 лет.

3.29 Перевозка лесных грузов.
Судно должно снабжаться самой исчерпывающей информацией об остойчивости, в которой учитывается наличие палубного лесного груза. Такая информация должна давать возможность капитану быстрыми и простыми способами получить точные сведения об остойчивости судна при меняющихся условиях эксплуатации. Исчерпывающее таблицы или диаграммы периода качки подтверждают, что они являются очень полезным средством проверки действительности условий остойчивости.

Остойчивость судна в любое время, включая процесс: погрузки и выгрузки палубного лесного груза, должна быть положительной и соответствовать требованиям, принятым Администрацией. Она должна рассчитываться с учетом:

1) увеличенного веса палубного лесного груза вследствие намокания высохшего или выдержанного
леса; и обледенения, если это применимо;

2) изменений в расходуемых запасах;

3) влияние свободной поверхности жидкости в танках; и
4)
веса воды, скопившейся в местах, не заложенных лесом, в пределах палубного лесного груза и
особенно между бревнами.

Капитан должен:
1)
прекратить все погрузочные операции, если возник крен, для которого нет удовлетворительного
объяснения, и было бы неосмотрительно продолжать погрузку;

2)
прежде, чем выйти в море, убедиться, что: судно не имеет крена; судно имеет достаточную
метацентрическую высоту; тщательно определены и обеспечены условия остойчивости.
Прежде чем грузить палубньй груз на любой части верхней палубы:

- люковые крышки и другие отверстия, ведущие в помещения ниже этой части верхней палубы, должны быть надежно закрыты и задраены, воздушные трубы и вентиляторы должны быть надежно защищены, а запорные клапаны или подобные устройства должны быть осмотрены, чтобы убедиться в их надёжности от проникновения воды; скопление льда и снега на такой части должно быть убрано; и обычно предпочтительнее, чтобы все палубные найтовы, стойки и тому подобные были на своем месте перед погрузкой на эти специальные части. Это необходимо, если потребуется проверка устройства крепления груза в порту погрузки.

Палубный лесной груз должен быть уложен таким образом, чтобы:

· безопасные и удобные доступы в помещения экипажа, доступ для приема лоцмана, в машинные
помещения и вое подобные места, постоянно используемые для работы на судне, должны быть
обеспечены все время;

· если необходимо, открытия, обеспечивающие доступ в районы, описанные выше, должны быть
закрыты и задраены от проникновения воды;

· оборудование обеспечения безопасности, устройства дистанционного управления клапанами и
измерительные трубки должны оставаться доступными; и
· он был компактно уложен и ни в коем случае не должен затруднять управление судном и
необходимые работы на нем.
Бортовые иллюминаторы ниже главной палубы должны быть задраены до начала погрузки.

Суда должны быть снабжены жидкостным кренометром и устройством для кренования.

Информация об остойчивости должна содержать типовые случаи загрузки с намоканием груза и
обледенением судна (при намокании считать увеличение массы груза на 10%)

Все найтовы при креплении груза должны быть промаркированы и иметь свидетельства.

Расстояние между поперечными найтовами, при высоте каравана 4м, не более 3 метров, при высоте
каравана 6 м,не более 1,5 метра.

Перед выходом в рейс найтовы набивают не более чем с 50% натяжением, чтобы обеспечить
дополнительное натяжение при необходимости в процессе перехода.

Высота стойки каравана не более 1,1 м, выше уложенного каравана. Стойка выполняется из круглого леса.

Расстояние между стойками не должно превышать более 3 метра, если стойка опирается на планширь
фальшборта, то ее прочность не должна превышать прочность фальшборта. Опора должна обеспечиваться
не менее чем на две стойки.

Опрессовку балластных танков следует производить при отсутствии крена и дифферента и до погрузки
древесины. Бункеровка должна по возможности производится до начала погрузки.

Зимой в зимней сезонной зоне высота каравана не должна превышать 1/3 летней загрузки. Если по результатам расчета обнаружено что критерий несмещаемости менее 1, то необходимо произвести дополнительные крепления груза. Обеспечение крепления палубного груза должна обеспечиваться до 40° крена на любой борт (или угла входа палубы в воду)

3.30 Оформления повреждений, причиненных по вине стивидоров.
Если случается, что по вине стивидоров судну причинены повреждения, необходимо немедленно позаботиться о том, чтобы виновная сторона обеспечила надлежащий ремонт судна. Во многих чартер партиях предусмотрено, что фрахтователь и стивидорная компания должны быть поставлены в известность о случившемся в течение 24 часов после того, как повреждения были причинены стивидором либо с момента их обнаружения. В противном случае может получиться так, что затраты на ремонт должна будет понести Ваша компания.

Если с фрахтователем достигнуто соглашение о том, что ремонт повреждений незначительного характера будет отсрочен, то часть ремонтных работ, которая осталась невыполненной, должна быть указана в отчете сюрвейера о возвращении судна из чартера. В зависимости от желания фрахтователя, он может быть приглашен на время проведения ремонтных работ.

Когда судно свободно от груза, судовой персонал должен воспользоваться этой возможностью, чтобы осмотреть судно на наличие скрытых повреждений, причиненных стивидорами. В случае если таковые будут обнаружены, стивидорная компания, фрахтователь и Компания должны быть поставлены в известность немедленно.

В случае повреждения судна по вине стивидоров необходимо:

· сразу же сообщить об этом стивидорной компании и сделать соответствующую запись в судовом
журнале;

· подготовить официальное письмо, подробно описывающее детали повреждений, указывая, что
виновной стороной является стивидорная компания и фрахтователь;

· в письме выразите просьбу о том, чтобы повреждения были устранены, не покидая порта, к
полному удовлетворению судовой компании и действующего от ее имени сюрвейера;

· позаботьтесь о том, чтобы стивидоры, фрахтователи, агенты и Ваша компания получили копию
официального письма в течении 24 часов.

3.31 Перевозка металлопродукции.

Грузы подразделяются на: нестандартные и дискретные Документы:
"Судовое наставление по креплению грузов" "Информация об остойчивости капитана" Крепление штабеля:
· Плотная укладка от борта до борта.
· Путем догрузки другого плотного груза.
· Методом, указанным в типовом случае Наставления по укладке груза.
Средства крепления должны удовлетворять нормативным документам. Средства крепления должны иметь 3-х прочный запас прочности.

Перед погрузкой стали в рулонах необходимо приглашать независимого сюрвейера для осмотра груза. Листовое железо. Как правило, листовое железо грузят врасстил на ровное основание без прокладок.

При погрузке сверх металла других грузов под них нужно подкладывать сухой подстилочный материал. Не разрешается совместная погрузка кислот с металлическими грузами соли, масла, цемента, нефтепродуктов и других подобных грузов.

3.32 Общие принципы контроля за грузовыми операциями.
· замер высоты воды в льяльных колодцах, включая записи по откатке льяльных вод;

· замер высоты в балластных танках, включая записи по принятию/откатке балласта;

· замер уровня топлива в бункерных танках, включая записи перемещения бункера;

· температура (в трюме, груза, забортной воды, воздуха), а так же записи касательно влажности;

· температура в рефрижераторных помещениях и записи об их размораживании;

· температура бункера в танках, возле которого уложен чувствительный груз;

· записи о вентиляции в каждом грузовом помещении.

Палубный груз:

Перевозка груза на палубе не допускается кроме случаев, когда:

(а)
отправитель выразил в письменном виде свое согласие на то, что груз будет перевозиться на
палубе на его собственный страх и риск, что также должно быть отражено в коносаменте; или
(б)
коносамент содержит статью (свобода выбора),
согласно которой допускается перевозка груза на палубе, если:

· данный вид груза обычно перевозят на палубе;

· о такой практике перевозки известно всем заинтересованным сторонам;

· груз является подходящим для такой перевозки.

3.33 Конфликты по бункерным операциям.
В таких ситуациях важно предпринять соответствующие действия по защите интересов судна.

Количество.
По окончании бункеровки следует проверить количество погруженного бункера с возможно большей точностью, используя все доступные способы. В случае если отмечается расхождение с цифрами, заявленными поставщиком:

· не подписывайте расписку о получении бункера в том виде, в котором она предъявляется;

· приведите данные о количестве погруженного бункера, указанные в расписке, в соответствие с
цифрами судна;

· как можно скорее проинформируйте все заинтересованные стороны (поставщиков бункера,
компанию, фрахтователей, агентов) о замеченной недостаче;

· если расписка в получении бункера подписана до того, как была обнаружена недостача, без
промедления поставьте в известность поставщика и все заинтересованные стороны (некоторые контракты о
поставке бункера предусматривают период в 24 или 48 часов, в который может быть принято сообщение о
недостаче);

· отправить всю документацию, имеющую отношение к данному делу, в адрес компании
судовладельца или фрахтователей (в зависимости от ситуации).

Качество.
Низкое качество топлива может привести к ухудшению его потребления, потере скорости судном и в некоторых случаях повреждениям судовых механизмов или оборудования. Многие контракты о поставке бункера допускают дмшь семидневный срок принятия претензий по поводу бункера, поэтому проверку качества следует провести как можно раньше.

Чтобы ваши претензии по поводу низкого качества имели больше шансов на успех, следует:

· удостовериться, что вид топлива, указанный в накладной на доставку, соответствует заказанному
и находится в пределах требований производителей двигателя;

· провести анализ на совместимость перед началом операций по принятию бункера;

· по возможности грузить бункер в пустые танки и не смешивать его с другим имеющимся на борту
топливом;

· произвести анализ бункера на наличие воды, чтобы убедиться, что ее уровень не превышает
технических требований производителя двигателя;

· при наличии набора средств и приспособлений для анализов провести анализы выбранных гроб.
Перед началом бункеровочных операций те пробы, которые будут признаны предположительно или
фактически недоброкачественными, следует передать на берег для проведения полного анализа;

· во время погрузки взять, по крайней мере, две пробы бункера в трубопроводе. Взятие проб
должно проводиться в присутствии одновременно старшего механика и представителя поставщика и быть
зафиксировано документально;

· по крайней мере, одна проба должна сохраняться на борту судна до тех пор, пока не будет
израсходован весь бункер данного сорта. Некоторые компании судовладельцев требуют, чтобы еще одна
проба бункера была передана на берег для независимого анализа;

· если пробы бункера посылают на берег для независимого анализа, прежде чем начинать
бункеровку следует (по возможности) дождаться результатов этого анализа.

Если после отхода судна обнаруживается, что бункер не соответствует спецификации или низкого качества,следует:

-
немедленно известить о возникших проблемах все заинтересованные стороны (поставщиков
бункера, судовладельцев, фрахтователей, агентов и др.);

-
постараться не использовать предположительно недоброкачественный бункер;
передать судовладельцу или фрахтователю (в зависимости от ситуации) документы с записями о:

1) состоянии танков, в которые был погружен доставленный бункер;

2) содержимом танков до поставки бункера;

3) данных перераспределения бункера между танками;

4) данных потребления предположительно недоброкачественного бункера;

5) замерах пустот в танках;

6) получении поставок бункера (расписки в получении);
7) имен членов экипажа, занятых в бункеровочных операциях;

8) имен присутствовавших при взятии проб бункера;

9) копии всех радио - телефонных и спутниковых сообщений по данному делу.

В случае повреждения машин и механизмов вследствие использования низкокачественного бункера, известите все заинтересованные стороны и:

· сохраните на борту все поврежденные детали для дальнейшей инспекции;

· сделайте фотографии повреждений в момент обнаружения;

· позаботьтесь о том, чтобы в наличии были документы, содержащие следующую информацию:

1) дату и время, когда впервые был использован предположительно недоброкачественный бункер;

2) информацию о танках, из которых был взят этот бункер;

3) информацию о том, использовались ли прежде подобные сорта бункера;

4) первоначальные признаки нарушения нормального функционирования оборудования, сведения о
том, кем они были замечены;

5) действия, предпринятые в целях преодоления возникших трудностей с оборудованием, и
сведения о том, кем они были замечены;

6) состояние и рабочие характеристики двигателя до, во время и после применения
предположительно недоброкачественного бункера;

7) объем повреждений;

8) сведения о том, когда и кем был произведен ремонт;

9) объем ремонта, сведения о замене или капитальном ремонте запасных частей.

3.34 Контроль посадки и остойчивости при грузовых операциях.

Определение и контроль параметров остойчивости судна перед погрузкой и выгрузкой. Расчёт углов крена, которые может получить судно при погрузке, выгрузке собственными кранами или стрелами, портовыми кранами или стрелами. Расчёт параметров остойчивости су дна, при которых можно безопасно осуществлять грузовые операции.

Определение безопасной метацентрической высоты судна перед погрузкой и выгрузкой судовыми кранами или стрелами.

Определение необходимого количества водяного балласта, который требуется принять судно для достижения определённой остойчивости.

Определение опасного периода собственных колебаний судна, свидетельствующего о недостаточной остойчивости судна, как перед погрузкой, так и перед выгрузкой. Особенности остойчивости судна при различных вариантах погрузки и выгрузки, замер высоты воды в льяльных колодцах, включая записи по откатке льяльных вод; замер высоты в балластных танках, включая записи по принятию/откатке балласта; замер уровня топлива в бункерных танках, включая записи перемещения бункера;

3.35 Общие знания танкеров и операции на танкерах.
Новые танкера для перевозки сырой нефти валовой вместимостью 20000 т и более должны быть оборудованы танками изолированного балласта (ТИБ) и системой мойки сырой нефтью (СМСН). Новые танкера нефтепродуктовозы валовой вместимостью 30000 т и более должны быть оборудованы ТИБ. Существующие танкера для перевозки сырой нефти валовой вместимостью 40000 т и более должны быть оборудованы ТИБ и СМСН.

Существующие танкера нефтепродуктовозы валовой вместимостью 40000 т и более должны быть оборудованы ТИБ или танками чистого балласта. Также все танкера должны быть оборудованы:

· отстойный танк для сохранения на борту грязного балласта и остатков после мойки.

· Детектор для быстрого и точного определения границы раздела нефть-вода в отстойном и грузовом
танке.

· Система контроля и управления сбросом. 

Технологические операции на танкерах включают в себя:
1. балластные операции как отстаивание грязного балласта; удаление грязного балласта; слив воды из
отстойного танка; окончательная промывка трубопроводов и насоса;

2. Сброс чистого и изолированного балласта
3. Совмещение балластных и грузовых операций
4. Сдача остатков из отстойного танка
5. Перемещение нефтяного груза.
6. Перекачка топлива в пределах судна.

7. Сброс: льяльных вод машинного отделения
8. Мойка топливных цистерн.

9. Система мойки танков.

10. Мойка танков сырой нефтью.

4.1 Метацентрическая высота и способы её определения.

Метацентрическая формула начальной поперечной остойчивости, дает полное знание восстанавливающего момента   при   малых   наклонениях   судна,   причем   величина   этого   момента   для   судна   заданного водоизмещения D при крене прямо пропорциональна значению поперечной метацентрической высоты. В    силу    наличия    указанной    пропорциональности метацентрическую высоту рассматривают в качестве меры начальной поперечной остойчивости судна. Таким образом, поперечная Метацентрическая высота может являться критерием поперечной начальной остойчивости для данного судна при неизменном его водоизмещении.
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h = Zc +r - Zg
то есть, h = Zm - ZG; h = r-a; h = Мпред/D где Zm = Zc + r
h = (С2 *В2)/Тг, где Т - период собственных колебаний судна; С - размерный коэффициент = 0,8

Zm - аппликата поперечного метацентра;

r -величина поперечного метацентрического радиуса.

Значение поперечной метацентрической высоты зависит от взаимного расположения центра величина, центра тяжести и метацентра. На положение центра величины влияют, форма обводов погруженной в воду части корпуса и его осадка.

Положение поперечного метацентра зависит главный образом от формы обводов площади ватерлинии и, прежде всего от ее ширины: чем шире и полнее ватерлинии, тем дальше будет отстоять поперечный метацентр от основной плоскости. Очень большое влияние на положение поперечного метацентра оказывают свободные поверхности жидкости в грузовых трюмах (танках) и в цистернах различного назначения. Уничтожая или уменьшая свободные поверхности жидкости, судоводитель может существенно изменить остойчивость судна.

Положение центра тяжести судна зависит от распределения нагрузки по высоте судна. Размещая более тяжелые грузы внизу, мы тем самым снижаем положение центра тяжести судна и, следовательно, увеличиваем поперечную метацентрическую высоту. И, наоборот, размещая более тяжелые грузы выше легких, мы, перемещаем центр тяжести судна вверх, уменьшая тем самым метацентрическую высоту. Таким образом, путем соответствующего размещения грузов по высоте судоводитель может изменить положение Центра тяжести судна и тем самым уменьшить поперечную метацентрическую высоту.

4.2
Кривые элементов теоретического чертежа.

Кривые  элементов  теоретического  чертежа представляют собой  диаграмму, объединяющую  все кривые, дающие зависимость изменения величин теоретических элементов судна: V - Объемное водоизмещение; Хс - Отстояние ЦВ от мидель-штангоута; Zc - Отстояние ЦВ от киля; XF - Абсцисса ЦТ площади ватерлинии; R - Продольный метацентрический радиус; ql - число тонн на 1 cm осадки; ml - момент дифферентующий на 1см;

и другие от его осадки и используются для решения задач, связанных с плавучестью и остойчивостью судна, поэтому их часто называют кривыми плавучести и начальной остойчивости судна, кривые элементов теоретического чертежа (КТЧ) обычно строятся для переменных осадок до верхней палубы и при условии, что судно имеет прямую посадку, т. е. сидит прямо и на ровный киль. ЮТЧ можно пользоваться лишь при условии, что судно не имеет крена и дифферента, но возможно использование при малых углах дифферента, т. к. результаты получаются достаточно точными для практических целей. Однако это не относится к таким теоретическим элементам судна, как Хс и XF, поскольку погрешность в определении их значений по диаграмме будет слишком велика.

4.3
Диаграммы статической остойчивости.
Диаграммой статической остойчивости называется кривая зависимости восстанавливающего момента от угла крена судна.

Согласно требованиям Правил Регистра ДСО строят для каждого из расчетных случаев нагрузки судна, регламентируемых Правилами, для которых проверяется остойчивость.

Диаграммы статической остойчивости, построенные с помощью пантокарен, не устраняют необходимости производить расчеты и строить графики, что, естественно затрудняет использование этих диаграмм в судовых условиях. Только так называемые универсальные диаграммы позволяют строить диаграммы статической остойчивости судна без каких-то дополнительных расчетов.

Для определения плеч статической остойчивости более удобна универсальная диаграмма статической остойчивости, т. к. при работе с ней используют только линейку и измеритель и не делают никаких вычислений.

Универсальная диаграмма статической остойчивости представляет собой чертеж, на котором по оси абсцисс в неравномерной синусоидальной шкале отложены значения углов крена  от 0 до 90° через точки 6= 0° и 6= 90° произведены две вертикальные оси, на левой из них нанесена шкала плеч статической остойчивости, а на правой - шкала метацентрических высот или аппликат ЦТ. 

Через начало координат проведено семейство кривых, соответствующих различным значениям водоизмещения D.

При работе с диаграммой в нее входят с величинами; hиспр или Zgиспр, откладывая их значения на правой вертикальной оси, полученную точку А соединяют наклонной ОА с началом координат и на вертикале, проведенной через заданный угол Ɵ, измерителем снимают длину отрезка ВС от наклонной прямой ОА до точки С, соответствующей заданному водоизмещению судна (положение точки С определяют линейной интерполяцией между ближайшими значениями D, для которых проведены кривые). Длина отрезка ВС в масштабе левой вертикальной оси определяет величину плеча статической остойчивости, которую записывают в таблице и используя затем при построении диаграммы статической остойчивости и расчете плеч динамической остойчивости. 

Требования Регистра к ДСО:

1. Метацентрическая высота положительная h> 0,15 m для всех типов судов;
2. Максимум ДСО не менее 30°;
3. Угол заката ДСО не менее 60°;
4. Плечо ДСО > 0,2 м;
5. Критерий погоды не менее 1;

6. Критерий ускорения не менее 1

4.4
Диаграмма динамической остойчивости.
Кривая зависимости работы восстанавливающего момента от угла крена называется диаграммой динамической остойчивости.
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Ей удобно пользоваться при решении задач о динамическом накренении судна. Так как работа постоянного момента вычисляется как произведение его величины на угол крена, на котором момент действует, а углы крена выражают в радианах (безразмерные величины), то размерности момента и его работы одинаковы, и диаграммы статической и динамической остойчивости момоно строить в одном масштабе на одной координатной сетке, что обычно и делают. По аналогии с плечом статической остойчивости введено понятие   плеча динамической   остойчивости
Плечо динамической остойчивости равно приращению возвышения ЦТ над ЦВ при накренении судна. Диаграмма динамической остойчивости симметрична относительно оси ординат. Являясь интегральной кривой по отношению к диаграмме статической остойчивости, она обладает всеми свойствами интегральной кривой. Применительно к диаграмме динамической, остойчивости эти свойства можно сформулировать следующим   образом:

· в начале координат диаграмма динамической остойчивости имеет минимум (она касательная к оси абсцисс в точке О), а при угле крена, равном углу минимума диаграммы статической остойчивости, — максимум; 

· при угле крена, соответствующем максимуму диаграммы статической остойчивости, диаграмма динамиче​ской Остойчивости имеет точку перегиба.

Свойства диаграммы динамической остойчивости следует учитывать три ее построении. Согласно требованиям Правил Регистра СССР диаграмму статической остойчивости строят для каждого из расчетных случаев нагрузки судна, регламентируемых Правилами, для которых проверяется остойчивость. Кроме того, она строится для каждого из типовых случаев нагрузки, включенных в Информацию об остой​чивости, а также при проверке остойчивости по фактической загрузки судна перед его выходом в рейс.

4.5 Вертикальное и горизонтальное перемещение груза.

Перемещение груза по вертикали: Предположим, что груз P перемещен вверх по вертикали из трюма на палубу. Водоизмещение судна D при этом не изменяется, но центр тяжести судна переместится по вертикали в сторону перемещения груза из точки G в точку G1. Применительно к рассматриваемому случаю вертикального перемещения груза приведенная выше теорема позволяет записать:

GG1=P/D откуда GG1 = (P*LZ)/D, 

где LZ - расстояние на которое переместиться ЦТ груза Р в вертикальном направлении.

Для определения нового положения ЦТ судна, т. е. аппликаты ZG1 точки G1 воспользуемся выражением: GGi = (P*LZ)/D и подставим вместо отрезка GG1 разность ординат ZG1 = ZG + (P*LZ)/D Если вместо одного груза по вертикали перемещается несколько грузов весом Рi, Р2 ... Pn, то ЦТ судна переместится на величину GG1, а аппликата нового ЦТ судна определится из уравнения:

ZG1 = ZG+(P1*LZ)/D +(P2*LZ)/D

где LZ - расстояния, на которые перемещены грузы Рi+ Р2+ ... +Pn в вертикальном направлении (с соответствующими знаками перед плечами LZ).

Перемещение груза по горизонтали поперек судна: Допустим, что груз P перемещается по горизонтали поперек судна из точки А в точку В на расстояние LY. Перемещение производится параллельно начальной ватерлинии ВЛ, т. е. параллельно оси Оу. Такой перенос груза можно представить, как снятие груза в точке В. Если приложить к судну в этих точках две равные, но противоположно направленные вертикальные силы, то образуется пара сил на плече LY, момент которой вызовет крен судна, следовательно, горизонтальное перемещение груза поперек судна вызовет поперечное наклонение - крен, и ватерлиния займет новое положение В1Л1, т, е. изменится посадка судна.

При перемещении груза поперек судна в горизонтальном положении его центр тяжести, расположенный в точке G, переместится в том же, направлении. Расстояние, на которое переместится груз, определяется выражением: 

GG1 =(P* LY)/D
где, LY - расстояние, на которое переместится центр тяжести груза в горизонтальном направлении поперек судна.

В случае переноса нескольких грузов Pi, P2 ... Pn  расстояние, на которое переместится центр тяжести судна, может быть найдено с помощью формулы: CGi = ZG + (Pi* LY)/D +(P2* LY)/D

где LY - расстояния, на которые перемещены грузы Pi+P2 +... +Pn в вертикальном направлении (с соответствующими знаками перед плечами LY).

Перемещение груза по горизонтали вдоль судна: Пусть груз P перемещен по горизонтали вдоль судна из точки А в точку В на расстояние Цс. Такой перенос груза можно представить как снятие груза в точке А и прием такого же груза в точке В, прикладывая к судну в точках А и В две равные, но противоположно направленные вертикальные силы, видим, что продольный перенос груза приводит к образованию пары сил на плече LX. Момент этой пары сил вызывает дифферент судна, вследствие чего первоначальная ватерлиния ВЛ занимает новое положение В1Л1. При перемещении груза центр тяжести судна переместится из точки G в точку G1  по горизонтали параллельно направлению перемещения груза P. Исходя из вышеописанного, определим величину этого перемещения.

GG1 =(P*LX)/D где, LX - расстояние, на которое перемещен груз в горизонтальном направлении вдоль судна.

Абсциссу центра тяжести судна в его новом положении можно найти, если вместо отрезка GG1 подставить разность абсцисс XG1 - XG , т.е.: XG1 =XG +(P* LX)/D. Если на судне перемещается несколько грузов и на разное расстояние, то перемещение центра тяжести из точки G в точку G1 определяют по формуле:

ZGi =XG+(Pi* LX1)/d +(P2*LX2)/D 
   

где, LX1+ LX2+...  + LXn - расстояния, на которые были перенесены грузы Pi+P2 +... +Pn в горизонтальном направлении вдоль судна (с соответствующими знаками перед плечами LX)

Влияние на остойчивость судна. Перемещение груза по вертикали: Допустим, что на судне, сидящем на ровном киле, перемещен по вертикали груз P на расстояние LZ, поскольку водоизмещение судна от перемещения груза не меняется, первое условие равновесия судна будет соблюдено, однако центр тяжести судна переместится в точку G1, находящуюся на одной вертикали с прежним положением центра тяжести судна G. Сама вертикаль пройдет, как и прежде, через центр величины С. Тем самым будет соблюдено второе условие равновесия. Следовательно, при вертикальном перемещении грузе судно не изменит своего положения равновесия.

Рассмотрим изменение начальной поперечной остойчивости. Ввиду того, что форма погруженного в воду корпуса судна и форма площади ватерлинии не изменились, положение центра величины и поперечного метацентра (в точке Т) при перемещении груза по вертикали остается неизменным. Перемещается только центр тяжести судна из точки G в точку G1. Отрезок GG1 может быть найден с помощью выражения: GG1 = (P*LZ)/D + hi 
до перемещения груза поперечная метацентрическая высота была h, то после его перемещения она изменится на величину GG1.

Следовательно, новое значение поперечной метацентрической высоты будет: hi = h - (P*LZ)/D
4.6  Грузовая шкала и грузовой размер.

Пользуясь вычисленными значениями объемов, можно построить кривую изменения объемного водоизмещения в зависимости от осадки судна. Для этого на вертикальной оси откладывают положения теоретических ватерлиний и проводят их следы, на каждом из которых откладывают в масштабе соответствующее объемное водоизмещение.

Соединив конечные точки плавной кривой, получают кривую объемного водоизмещения. Рассчитанные по теоретическому чертежу величины объемов являются теоретическими, поэтому не являются практически точными, т. к. они не учитывают объемов выступающих частей. Следовательно, для повышения точности расчетов к вычисленному теоретическому объему по каждую ватерлинию нужно добавить объем всех выступающих частей.

Еще большее практическое значение, чем кривая объемного водоизмещения, имеет кривая весового водоизмещения. Эта кривая получается из кривой объемного водоизмещения путем умножения абсциссы этой кривой на множитель Y (вес единицы объема воды) или путем непосредственной перестройки масштаба для горизонтальной оси. D = VY 

где, D - весовое водоизмещение;

V - Объем погруженной в воду части корпуса судна, мэ 

Y - вес единицы объема воды, т/м3.

Для пресной забортной воды кривая объемного водоизмещения является одновременно и кривой

весового водоизмещения.

Большое применение при эксплуатации судна находит кривая грузового размера (или грузовой размер) которая представляет собой ту же кривую весового водоизмещения, но с отброшенной нижней частью, лежащей ниже ватерлинии, соответствующей осадке порожнего   судна, т.е. водоизмещению порожнем.

Пользоваться кривой объемного водоизмещения (или грузовым размером) необходимо следующим образом. Пусть начальное водоизмещение судна равно V, а соответствующая ему осадка - Т. Принятому грузу Р отвечает приращение объемного водоизмещения АV = P/Y. Отложив значение АV, от полученной точке проводим вертикаль. Точку А пересечения этой вертикали с кривой объемного водоизмещения сносим по горизонтали на ось ординат, где по шкале Т находим новую осадку, а следовательно, и приращение осадки ∆Т.

В случае снятия груза изменение водоизмещения откладывают по оси абсцисс не вправо, а влево от точки, отвечающей первоначальному водоизмещению V. Таким образом, кривая объемного водоизмещения и грузовой размер дают возможность определить водоизмещение судна при данной его осадке или, наоборот, осадку судна при данном водоизмещении без выполнения расчетов.

Часто для этой же цели пользуются грузовой шкалой, которая состоит из шкалы водоизмещения, шкалы дедвейта, шкалы числа тонн на 1 см осадки и шкалы момента, дифферентуюшего на 1 см. Левая часть показывает изменение характеристик плавучести при изменении осадки судна в пресной воде, а правая - при изменении осадки в морской воде.

Грузовая шкала входит в состав основной документации, которой снабжается судно, введённое в эксплуатацию после постройки.

4.8 Информация об остойчивости.
Расчет остойчивости выполняют при составлении грузового плана, а затем корректируют по фактической загрузке перед выходам судна в рейс. Исполнительный грузовой план и рассчитанные по нему параметры посадки, остойчивости, а для крупнотоннажных судов и прочности корпуса заносят на информационную доску, находящуюся в рулевой рубке судна, а затем корректируют в течение рейса по мере расходования запасов и изменения загрузки.

Проверка выполнения требований к остойчивости непосредственно по Правилам Регистра СССР зани​мает много времени и мало пригодна в судовых условиях. На судах остойчивость обычно проверяют с помо​щью материалов Информации об остойчивости, представляющей собой сборник типовых случаев загрузки судна, для которых выполнены все необходимые расчеты посадки и остойчивости, расчетных материалов по остойчивости, рекомендаций по ее обеспечению, документов для самостоятельного и оперативного выполнения расчетов и методических указаний по их использованию. Количество типовых случаев загрузки может изменяться в широких пределах: от четырех у танкеров до нескольких десятков у универсальных сухогрузных, но в их число обязательно входят варианты, загрузки, регламентируемые Правилами Регистра СССР (в грузу и в балласте с 10 и со 100 % судовых запасов и др.).

К материалам для самостоятельных расчетов относятся; диаграмма допустимых моментов M, универсальная диаграмма статической остойчивости или пантокарены, таблица данных по судовым цистернам, диаграмма осадок носом и кормой. Дополнительно в Информацию об остойчивости могут включаться различные вспомогательные материалы: графики зависимости площади парусности и возвышения центра парусности над ватерлинией от осадки, график зависимости метацентрической высоты от периода качки и др.

4.9  Информация о непотопляемости для капитана.
В соответствии с требованиями Правил классификации и постройки морских судов Регистра СССР все суда, на которые распространяются требования к непотопляемости, должны иметь Информацию об аварийной посадке и остойчивости судна при затоплении отсеков, назьваемую также Информацией о непотопляемости. Она предназначена для оказания помощи капитану при оценке состояния поврежденного судна и выработке мер по её сохранению.

Информация о непотопляемости включает сведения о судне его размерениях, характеристиках судовых помещений, расположении водонепроницаемых переборок, имеющихся в них вырезах и отверстиях, характерных закрытий, а также данные обо всех технических средствах, которые могут быть использованы в борьбе за живучесть судна. В Информации даны рекомендация капитану по поддержанию остойчивости неповрежденного судна на таком уровне, чтобы при получении судном любого расчетного повреждения выполнялись требования к аварийной остойчивости.

Информация о непотопляемости содержит также результаты расчетов аварийных посадки и остойчивости судна при повреждении каждого из водонепроницаемых отсеков для случая полной загрузки неповрежденного судна, рекомендации по спрямлению аварийного судна, имеющего крен, и указания по повышению его остойчивости. На судах последних лет постройки в Информацию о непотопляемости включают сводные результаты расчетов непотопляемости судна при затоплении отдельных отсеков и различных вариантах исходного состояния загрузки неповрежденного судна. С их помощью можно приближенно оценить параметры посадки и остойчивости судна в случае получения повреждения при произвольном варианте начальной загрузки.

Форма представления материалов в Информации о непотопляемости может быть различной для разных, судов, так как единая типовая схема Информации о непотопляемости не разработана. При использовании Информации о непотопляемости необходимо иметь в виду, что все расчеты, результаты которых в ней приведены, выполнены для значений коэффициентов проницаемости, рекомендованных Ре​гистром СССР, и в предположении, что судно получило пробоину, размеры которой регламентированы требованиями Правил Регистра.

Для сухогрузных судов приняты следующие размеры расчетной пробоины: протяженность по длине 3 и плюс 0/331 или 11м, или 0,11, смотря по тому, что меньше; глубина пробоины— 0,2В; высота пробоины — от основной плоскости неограниченно вверх.

Реальная загрузка сухогрузного транспортного судна может значительно отличаться от схемы, принятой при расчетах для составления Информации о непотопляемости, и это затрудняет, а во многих случаях дела​ет невозможным ее использование для расчета параметров посадки и остойчивости судна при его повреждении. В связи с этим Минморфлотом принято решение об обеспечении всех сухогрузных судов Оперативной информацией о непотопляемости, с помощью которой возможна оперативная оценка состоя​ния судна в случае получения им любого повреждения с учетом его фактической загрузки в рассматриваемом рейсе.

Оперативная информация о непотопляемости включает оперативный планшет контроля остойчивости и непотопляемости судна, инструкции, рабочие графики и универсальные диаграммы аварийной остойчивости Оперативный планшет представляет собой чертеж состояния при повреждении и затоплении любого из водонепроницаемых отсеков или пары смежных отсеков. Он заменяет информационную доску нагрузки и остойчивости судна, требуемую Наставлением по борьбе за живучесть.

Инструкция по работе с Оперативной информацией о непотопляемости включает описание планшета и вспомогательных материалов для оценки аварийных посадки и остойчивости судна, рекомендации по расчету коэффициентов проницаемости грузовых помещений при перевозке различных грузов, основные положения по борьбе за живучесть судна и рекомендации по его спрямлению. В инструкции также даны методические указания по самостоятельному выполнению расчетов непотопляемости и приведены примеры таких расчетов.

В качестве вспомогательных материалов для оценки состояния поврежденного судна Оперативная информация о непотопляемости включает графики достаточной плавучести и остойчивости три затоплении одиночных отсеков, расположенные. На планшете, прилагаемый к инструкции набор рабочих графиков аварийной плавучести и аварийной остойчивости, построенных для случаев затопления каждого из отсеков судна и каждой лары смежных отсеков, и набор универсальных диаграмм аварийной остойчивости. Все графики аварийной плавучести построены по следующему принципу, по осям координат отложены водоизмещение судна и его статический момент относительно плоскости мидель-шпангоута. На ноле графика нанесены кривые постоянных значений средних осадок судна, постоянных дифферентов и пре​дельные кривые, соответствующие фиксированным значениям коэффициента проницаемости отсека: ц =0,8; 0,9; 1,0.

График достаточной аварийной плавучести судна отличается от рабочих графиков аварийной плавучести только формой предельных кривых.

По специальной диаграмме погрешностей, приведенной в Оперативной информации о непотопляемости» при расчете коэффициента ц судового отсека определяют возможные пределы его изменения, наибольшая погрешность в определении ц по рекомендованной методике не - превышает ОД.

4.10 Влияние свободной поверхности на остойчивость судна.

Остойчивость судна уменьшается, если на нем имеются цистерны или другие емкости, содержащие жидкость со свободной поверхностью. Жидкость, частично заполняющая цистерну, при крене судна переливается и создает дополнительный кренящий момент, который противодействует восстанавливающему моменту, уменьшая остойчивость. Снижение остойчивости учитывают введением поправки к поперечной метацентрической высоте: Ah= - рж*iх/О
где рж — плотность жидкости в цистерне со свободной поверхностью; ix — момент инерции свободной поверхности жидкости относительно ее центральной продольной оси.

Поправка непосредственно не зависит от количества жидкости в цистерне, так как при крене смещается только   ее   приповерхностный клиновидный   объем, но зависит от размеров свободной поверхности, особенно от ее ширины
В соответствии с требованиями Правил Регистра СССР влияние свободной поверхности жидкости должно учитываться при расчете остойчивости судна. Для этого составляют расчетную комбинацию судовых цистерн; которую по каждому виду жидкого груза включают одну цистерну с наибольшей поправкой, если их суммарная поправка больше, сочетание цистерн, в которых по условиям эксплуатации могут быть одновременно свободные поверхности. Таким образом, расчетная комбинация цистерн учитывает наихудший в смысле остойчивости из возможных вариантов размещения жидкостей на судне. Суммарную поправку подсчитывают для всех цистерн, входящих в расчетную комбинацию, даже при их 100 %-ном заполнении,  так  как  по  мере  расходования  жидких   запасов  свободные  поверхности,  в  цистернах появляются, и эту поправку учитывают при расчетах остойчивости на любой момент рейса. Вместо составления расчетной комбинации выбор цистерн, для которых учитывают поправки, можно про​изводить в соответствии с судовой Инструкцией по приему и расходованию жидких грузов: Для грузовых танков поправки учитывают по фактическому заполнению, причем при заполнении танка на 95 % вместимости и выше он считается запрессованным,и поправку не учитывают.

Величины поправок для всех судовых цистерн, рассчитанные для их заполнения на 50 %, сведены в таблицу по судовым цистернам, входящую в Информацию об остойчивости, в виде моментов АМН, АМЗО и AM6Q для углов крена 0,30 и 60°.

Поправка AMh=pm*ix предназначена для исправления метацентрической высоты, а АМЗО   и АМ60 для исправления диаграммы статической остойчивости при соответствующих углах крена: С целью упрощения расчетов Инструкцией по учету влияния свободных поверхностей жидких грузов на остойчивость судна Регистра СССР допускается исправление диаграммы.

Практически расчет влияния свободной поверхности жидких грузов выполняют в табличной форме по схеме, рекомендованной Информацией об остойчивости. Составляют таблицу цистерн, включенных в расчетную комбинацию, в нее заносят поправки, выбранные из данных по цистернам, и подсчитывают их сумму IAMH, которую, учитывают при определении статического момента водоизмещения относительно основной плоскости.

Для учета влияния свободной поверхности жидкости на диаграмме статической остойчивости при расчете плеч используют значения Zg испр или гиспр.

Несмотря на то, что типовая форма "Информации об остойчивости рекомендована Регистром СССР, в деталях документы на разных сериях судов имеют различия. Так, вместо отдельной таблицы для расчета суммарной поправки в некоторых Информациях об остойчивости графа поправок добавлена в таблицу загрузки. В других Информациях об остойчивости непосредственно заданы суммарные поправки для случаев приема 100, 50 или 10 % судовых запасов. Вместо поправок к статическим моментам по каждой цистерне могут быть заданы поправки к метацентрической высоте Ah в зависимости от водоизмещения судна. В последнем случае исправляют метацентрическую высоту. 

hиспр=h-∑∆h
4.11 Продольная прочность корпуса судна. Контроль и расчёт прочности.

Размещение груза по грузовым помещениям необходимо производить пропорционально их вместимости и равномерном распределении запасов топлива, масла и воды.

При составлении грузового плана хотя бы приближенно (точно определяется при проектировании) необходимо оценить величину возникающего изгибающего момента на тихой воде. Это важно для крупнотоннажных судов (L>80 м) при неравномерной загрузке по длине. Величину изгибающего момента можно определись по формуле 
Мизг = Мп + Мгр + Mсп
где Мп - изгибающий момент от сил тяжести судна порожнем; Мгр - изгибающий момент от сил грузов и запасов; Мсп - изгибающий момент от сил поддержания.
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Перегиб +
Перегиб -

Величину момента можно уменьшить путем перемещения грузов: при перегибе - из оконечностей к
середине, а при прогибе - от середины к оконечностям.

а) Изгибающий момент от сил тяжести судна порожнем вычисляют по формуле Мп = kn*Do*L;

где   Do - водоизмещение судна порожнем, т;

L - Длина судна между перпендикулярами, м;

kn - численный коэффициент
	Тип судна 
	Коэффициент 

	Грузовые с машинным отделением в корме (сухогрузные и танкеры) Грузовые с машинным отделением в средней части Грузопассажирские с машинным отделением в средней части 
	0,126 ОД 0,0975


b)
Составляющую  изгибающего  момента  от  сил  грузов  и  запасов  Мгр   вычисляют  как  половину
арифметической суммы моментов грузов относительно миделя слева и справа от него.

c)
Составляющую изгибающего момента от сил поддержания Mсп определяют по формуле Mсп = - KспDL ;
где   D- водоизмещение судна при расчетном состоянии нагрузки, т;

L - Длина судна между перпендикулярами, м;

Kсп-   численный  коэффициент,  равный  при  коэффициенте  продольной  полноты  0,5;  0,6;  0,7;  0,8

соответственно 0,0772-0,0845; О/Ш; 0,1016.

Абсолютную   величину   изгибающего   момента,   необходимо   сопоставить   с   нормативной   величиной
изгибающего момента на тихой воде, определяемой согласно действующим Правилам Регистра, по формуле
Мдоп =Ko*B*(L2,3)

где В - ширина судна, м; 

Ко - численный коэффициент;

Поэтому, учитывая безаварийную практику эксплуатации этих судов, можно допустить превышение абсолютной величины момента, определяемого по формуле, над его нормативной величиной не более чем на 20%.

На диаграмме по оси абсцисс отложен водоизмещение судна D, а по оси ординат — сумма моментов, которую вычисляют в таблице загрузки судна, суммируя только положительные моменты Мх. Ограничительные кривые построены для трех условий плавания судна: на тихой воде в порту, ограниченного волнения на рейде, наиболее неблагоприятного волнения в рейсе. При их расчете учтены дополнительные изгибающие моменты, действующие на корпус судна на волнении.

Для учета влияния дифферента на величину составляющей изгибающего момента от действия сил поддер​жания в нижней части диаграммы нанесены кривые постоянных значений дедвейта и постоянных дифферентов. Пунктирными линиями на диаграмме показаны кривые постоянных значений стрелок прогиба f.

При проверке прочности корпуса, в таблице загрузки судна по заданному грузовому плану рассчитывают дедвейт и сумму моментов Мнх. После определения параметров посадки в нишей части диаграммы отме​чают точку пересечения кривых, соответствующих рассчитанным дедвейту и дифференту судна, и через нее проводят вертикальную линию. На оси ординат откладывают Мнх и через полученную точку проводят гори​зонталь. Точка пересечения вертикали с горизонталью характеризует напряженное состояние корпуса. Для оперативного расчета и контроля параметров прочности и других мореходных качеств судна разработаны различные технические   средства.

4.12 Международный Свод Сигналов

Первое издание Международного Свода сигналов (ММС -1965) на русском языке вышло в свет в 1969 году. Второе издание подготовлено на основе издания 1969 года, в которое включены все дополнения и изменения, принятые Комитетом по безопасности на море ММКО за период с 1969 г. по 1980 г. Международный Свод сигналов предназначен для связи различными способами и средствами в целях обеспечения безопасности мореплавания и охраны человеческой жизни на море, особенно в случаях, когда возникают языковые трудности общения. При составлении Свода было принято во внимание, что широкое применение радиотелефона и радиотелеграфа позволяет всегда, когда отсутствуют языковые трудности, осуществлять простую и эффективную связь открытым текстом. Сигналы, используемые в Своде, состоят из:

a) однобуквенных сигналов, предназначенных для очень срочных, важных или часто употребляемых сообщений;

b) двухбуквенных сигналов, составляющих Общий раздел;

c) трехбуквенных сигналов, составляющих Медицинский раздел и начинающихся с буквы М.
Материал в Своде сведен в группы в соответствии с тематикой и для удобства разбора сигналов расположен в алфавитном порядке сигнальных сочетаний, которые помещены с левой стороны страниц перед значениями сигналов. Для облегчения набора сигналов некоторые из них повторяются в различных тематических группах; в этих случаях повторно используемые сигнальные сочетания приводятся в конце значения сигнала. Набор сигналов для передачи сообщений осуществляется с помощью слов-определителей, отображающих основную тему подготавливаемого сообщения. Например, если необходимо сообщить о пожаре, то словом-определителем будет слово «пожар». Если в сообщении, которое необходимо передать, имеется два или более слова, которые могут считаться определителями, то набор сигнала может осуществляться по любому из них. Например, если необходимо передать сообщение о бедствии и запросить помощь, то словами-определителями будут "бедствие" и "запрос помощи", по любому из которых может быть найден необходимый сигнал. Алфавитный указатель слов-определителей с указанием страниц, на которых следует искать необходимый сигнал, помещен в конце Свода. Для передачи сигналов могут быть использованы следующие способы:

· флажная сигнализация; применяемые флаги приведены в начале и конце книги;

· световая сигнализация с использованием знаков Морзе;

· звуковая сигнализация с использованием знаков Морзе;

· связь голосом через мегафон или любое другое усилительное устройство;

· радиотелеграфная связь;

· радиотелефонная связь;

· сигнализация знаками Морзе с помощью флажков или руками.

Все сигналы, передаваемые с судна, считаются исходящими от капитана, а поступающие на судно -

адресованными капитану, если в сообщении нет иного указания.

Опознавание производится с помощью позывных, которые распределяются между странами на основе
международной договоренности. Поэтому позывной может служить для определения государственной
принадлежности морского или воздушного судна.

Позывные могут быть использованы для двух целей:

1) при обращении или вызове станций;

2) при необходимости указать станцию или упомянуть ее в процессе переговоров.

МСС предусматривает сигналы: бедствия - аварии, несчастные случаи, повреждения, средства навигационного оборудования, маневрирование, метеорология - погода, система установления путей, связь, международные правила здравоохранения, медицинская помощь.

4.14 Судовые документы, выдаваемые Капитаном порта
Свидетельство о праве собственности на судно (бессрочное) выдается портом регистрации одновременно со Свидетельством о праве плавания под флагом. Оно является основным документом, определяющим собственника судна; имеет важное значение для доказательства особого международно-правового положения судов, принадлежащих на праве собственности государству и обладающих иммунитетом.

Свидетельство о минимальном составе экипажа, обеспечивающем безопасность, выдается от имени Правительства капитаном порта в соответствии с Международной Конвенцией о подготовке и диплоифование моряков и несении вахты 1978 г. (Конвенция ПДМНВ—78), В нем указывается название судна; порт регистрации; позывной сигнал; перечень должностей состава экипажа; подтверждение, что квалификация и число членов экипажа обеспечивают безопасность судна, людей, груза и окружающей среды.

Свидетельство об обеспечении гражданской ответственности за ущерб от загрязнения нефтью выдается капитаном порта регистрации судна на каждое судно, перевозящее более 2000 т нефти наливом в качестве груза. Срок действия свидетельства не должен превышать срока действия страхования или иного обеспечения.

Свидетельство о праве плавания под флагом (судовой патент) удостоверяет принадлежность судна РФ. В нем указывается собственник судна, порт регистрации (приписки), назначение и тип судна, позывной сигнал, время и место постройки, его основные технические данные. Свидетельство выдается портом регистрации. При утрате судном права плавания под флагом Свидетельство подлежит возврату в управление соответствующего порта в течение месяца. 

4.15 Судовые документы, выдаваемые классификационным обществом.

Свидетельство о безопасности пассажирского судна выдается Классификационным обществом на пассажирские суда в соответствии с требованиями Конвенции СОЛАС—74 и Протокола к ней 1978 г. при условии выполнения требований Правил классификации и постройки морских судов и Правил по конвенционному оборудованию морских судов; срок действия свидетельства — один год. 

Свидетельство о безопасности грузового судна по конструкции выдается Классификационным обществом на грузовые суда при наличии на судне классификационного свидетельства и действует до тех пор, пока сохраняется действие классификационного свидетельства (четыре года); должно иметь Приложение, выдаваемое судну в соответствии с Протоколом 1978 г. к Конвенции СОЛАС—74. 

Свидетельство о безопасности грузового судна по оборудованию и снабжению выдается на грузовые суда при условии выполнения требований части VI «Противопожарная защита» Правил классификации и постройки морских судов и частей II «Спасательные средства» и III «Сигнальные средства» Правил по конвенционному оборудованию морских судов. Срок действия свидетельства — не более двух лет. На оа-ювании положений Протокола 1978 г. к Конвенции СОЛАС—74 судну должно быть выдано Приложение установленной формы к настоящему документу.

Свидетельство о безопасности, грузового судна по радиотелеграфии (при наличии радиотелеграфной установки) выдается на срок не более одного года.

Свидетельство о безопасности грузового судна по радиотелефонии (при наличии радиотелефонной установки) выдается на срок не более одного года.

Свидетельство об изъятии (при наличии отступлений от отдельных требований Конвенции СОЛАС—74) действует не дольше, чем свидетельства, на которые делаются ссылки. 

Международное мерительное свидетельство
Международное свидетельство о грузовой марке выдается Классификационным обществом судам валовой вместимостью свыше 150 per. т, совершающим международные рейсы сроком действия до пяти лет, в соответствии с требованиями Конвенции о грузовой марке 1966 г.

Международное свидетельство о предотвращении загрязнения нефтью и Журнал нефтяных операций выдаются на каждый нефтяной танкер вместимостью 150 per. т и более, на каждое судно вместимостью 400 per. т и более в соответствии с Международной Конвенцией по предотвращению загрязнения с судов (МАРПОЛ— 73/78).

Международное свидетельство о предотвращении загрязнения сточными водами Свидетельство об управлении безопасностью на судне МКУБ Документ о соответствии компании требованиям МКУБ
Документы Классификационного общества, подтверждающие выполнение требований Правил классификации и постройки морских судов, Правил по конвенционному оборудованию морских судов и Правил по предотвращению загрязнения с судов (конструкция и оборудование), теряют силу в следующих случаях:

· по истечении срока их действия;

· если судно, его механизмы, устройства, оборудование и снабжение не будут предъявлены к
освидетельствованию в предусмотренный срок;

· после аварийного случая, если в порту, в который зайдет судно после аварийного случая, оно не будет предъявлено к освидетельствованию;
· после изменения снабжения, а также проведения без надзора Квалификационного общества ремонта или переоборудования на судоремонтных предприятиях тех частей судна, на которые распространяются
требования Правил Квалификационного общества;
· при нарушении условий плавания, указанных в документах, выдаваемых на судно;
При невьполнении условий или указаний, предъявленных Квалификационным обществом. Квалификационное общество может восстановить силу действия документов, если причины, вызвавшие потерю этой силы, устранены.

4.16
Организация учений по борьбе с пожаром.
Конвенция предусматривает обязательное проведение только двух видов учений:

· по борьбе с пожаром;

· оставление судна.

Подготовка к борьбе с остальными экстремальными ситуациями расценивается СО ЛАС как различными аварийными ситуациями. Каждое учение по борьбе с пожаром должно включать
1) прибытие к местам сбора и подготовку к выполнению обязанностей, указанных в расписании по тревогам, требуемым Правилом 111/8.3;

2) пуск пожарного насоса с использованием, по меньшей мере, двух необходимых стволов, чтобы показать,
что система находится в надлежащем рабочем состоянии;

3) проверка снаряжения пожарного и другого личного спасательного снаряжения;

4) проверка соответствующего оборудования связи;

5) проверка работы водонепроницаемых дверей, пожарных дверей и пожарных заслонок;
5) проверка необходимых устройств для последующего оставления судна.

Учения по борьбе с пожаром должны планироваться таким образом, чтобы должное внимание было уделено регулярной практике при различных аварийных ситуациях, которые могут возникнуть в зависимости от типа судна и груза.

На пассажирских судах учения проводятся еженедельно, а на грузовых судах СОЛАС предусматривает проведение учений не реже одного раза в месяц.

4.17
Организация учений по оставлению судна.
Конвенция предусматривает обязательное проведение только двух видов учений:

· по борьбе с пожаром;

· оставление судна.

Подготовка к борьбе с остальными экстремальными ситуациями расценивается СОЛАС как различными
аварийными ситуациями
Каждое учение по оставлению судна должно включать:

1) вызов пассажиров и членов экипажа к местам сбора с помощью сигнала тревоги, предписанного
Правилом 111/6.4.2, и ознакомление их с порядком оставления судна, указанным в расписании по тревогам;

2) прибытие к местам сбора и подготовку к выполнению обязанностей, указанных в расписании по
тревогам;

3) проверку того, чтобы все пассажиры и члены экипажа были соответствующим образом одеты;

4) проверку того, чтобы были правильно надеты спасательные жилеты;

5) приспускание,по меньшей мере, одной спасательной шлюпки после всей необходимой для спуска ее на
воду подготовки;

6) пуск и работу двигателя спасательной шлюпки;

7) работу плот-балок, используемых для спуска спасательных плотов.

Каждая спасательная шлюпка с расписанной на ней командой должна спускаться на воду и маневрировать на воде, по меньшей мере, один раз в 3 месяца во время проведения учения по оставлению судна. Администрация может разрешить судам, совершающим короткие международные рейсы, не спускать на воду спасательные шлюпки одного борта, если схема их швартовки в порту и характер перевозок не позволяют спускать на воду спасательные шлюпки этого борта. Однако все такие спасательные шлюпки должны приспускаться, по меньшей мере, один раз в 3 месяца и, по меньшей мере, один раз в год спускаться на воду.

На пассажирских судах учения проводятся еженедельно, а на грузовых судах СОЛАС предусматривает проведение учений не реже одного раза в месяц.

4.18 Техобслуживание противопожарных систем. 
1. Еженедельные проверки и обслуживание
1.1. Общесудовая авральная сигнализация: - испытана нажатием авральной кнопки; проверены в действии
все звонки громкого боя.

1.2. Аварийный пожарный насос: - произведен наружный осмотр с устранением мелких дефектов;
расхожена и смазана арматура на всасывании и нагнетании насоса;

· проверен уровень масла (при необходимости - пополнен);

· произведен пуск насоса, по крайней мере, на 5 мин.;

· проверен напор воды на самом дальнем от насоса рожке;

проверен уровень топлива, при необходимости топливный бак пополнен топливом;

произведен запуск насоса с местного и дистанционного постов управления поочередно с промежутком в i
неделю.
1.3.
Пожарные закрытия МКО: - проверено состояние и полнота закрытия;

-
проверена правильность маркировки закрытий.

1.4.
Аварийные посты, станции дополнительного оборудования, включая дыхательные агпараты:

1.4.1 проверена комплектность и состояние всего оборудования;

1.4.2 маски дыхательных аппаратов промыты слабым мыльным раствором, протерты пресной водой и
просушены в естественных условиях;

1.4.3 произведена проверка дыхательных аппаратов и при этом проверено, что:

· воздушные баллоны полностью заполнены;

· предупредительны/! свисток срабатывает при давлении в баллоне согласно требованию Руководства по
эксплуатации;

· ремни (лямки) полностью ослаблены;

· снаряжение чистое и находится в хорошем состоянии;

· крепежные ремни баллонов туго обтянуты;

· аппарат не стравливает воздух при высоком и низком давлении;

1.4.4 проверено давление во всех запасных баллонах;

1.4.5 проверены переносные пенные стволы с раструбами.

1.5.
Системы сигнализации обнаружения пожара:

· произведена проверка 10% детекторных головок на правильность срабатывания;

· дефектные детекторные головки заменены.

1.6.
Фильтры вытяжной вентиляции камбуза: - фильтры промыты и просушены;

-
очищены кожух и тронк вокруг фильтров; - очищен дренаж и удален жир/масло с капота
вентиляционного желоба; - фильтры установлены на место.

2.
Ежемесячные проверки и обслуживание
2.1.
Пожарные закрытия вентиляции: заслонки, шиберы, демпферы:

· расхожены и смазаны работающие части;

· проверены в действии все пожарные закрытия вентиляции; проверено состояние резиновых прокладок;

· проверено состояние окраски и маркировки закрылки.

2.2. Вытяявчые решетки и каналы камбуза: - произведена очистка от отложений масел и жиров.

2.3. Проверены в действии аварийные: - пожарная сигнализация; звонки громкого боя, сирены и пожарные
переключатели.

2.4. Переносные приборы газоанализаторы:

все переносные приборы газоанализаторы опробованы и отмаркированы в соответствии с инструкцией завода-изготовителя.

2.5.
Стационарное оборудование газоанализа:

проверена установка нуля измерительного прибора и нуля индивидуального канала (при необходимости отрегулирована); проверена установка индивидуального канала тревоги на срабатывание при 20% Ь£.Ь.; проверена работа всех авральных световых сигналов.

2.6.
Снаряжение безопасности, спасательное снаряжение, тросы и лини:

проверено состояние спасательного снаряжения и снаряжения безопасности (ремней, застежек и т.д.); металлические части снаряжения смазаны тонким слоем вазелина; проверено состояние спасательных тросов и тросов безопасности;

проверено состояние и произведена смазка всех блоков, шкивов, зажимов и скоб, которые входят в состав указанного снаряжения.

2.7.
Огнетушители:

· произведено переворачивание и встряхивание порошка в порошковых огнетушителях, имеющих съемные
головки;

· проверен вес порошка и углекислоты в патронах;

· прочищены шланги, проверена правильность работы клапанов патрубков, проверено давление,
подаваемое на отверстие в головке, и чистота отверстия;

· произведен наружный осмотр и взвешивание огнетушителей с галлоном 1211;

· пенные огнетушители перезаряжены, проверены шланги, смазана резьба головок.

2.8.
Стационарные газовые системы пожаротушения:

· проверена авральная сигнализация и сигнал, предупреждающий о пуске газа;

· смазана арматура пускового устройства;

· проверено наличие инструкции по использованию системы;

· проверено наличие ключей в ящичках с маркировкой "Разбей стекло для пуска" вблизи замков;

· проверены на открытие/закрытие замки на помещении, в котором расположена система.

3.
Ежеквартальные проверки и обслуживание
3.1. Ящики для пожарных шлангов: - проверено, что во всех ящиках содержится соответствующее оборудование, все прокладки на месте, пожарные стволы находятся в рабочем состоянии.

3.2. Огнетушителе: - проверено наличие на штатных местах; вьполнено Обслуживание согласно п. 2.7.

3.3. Пожарные краны: - все краны расхожены и смазаны; проверено, что крышки кранов прикреплены к
ним цепочкой; прочищены предохранительные отверстия; выявленные дефекты устранены,

3.4. Пенные мониторы (пенопушки): -расхожены и смазаны все подвижные части.

3.5. Система сигнализации обнаружения пожара: проверены на срабатывание все детекторные головки;
дефектные головки заменены
3.6 Баллоны аппаратов АСВ-2 перезаряжены.

3.7 Стационарное оборудование газоанализа: - произведена калибровка каждого чувствительного элемента
в соответствии с инструкцией завода-изготовителя.

4,
Полугодовые проверки и обслуживание
4.1. Пожарные покрывала: - проверено состояние и чистота от замасленности и краски; проверено
крепление, и маркировка пеналов для покрывал.

4.2. Защитная одежда: - проверена на отсутствие повреждений и загрязнения; отремонтирована, очищена,
заменена.

4.3. Кислородный аппарат искусственной вентиляции легких проверен на готовность к использованию:
заряжены баллоны; чистая ли маска; расстегнуты ли ремни и застежки; заряжены ли запасные баллоны.

4.4. Водонепроницаемые и газонепроницаемые двери: - произведена смазка петель и задраек; прокладки
проверены на отсутствие повреждений или загрязнения.

4.5 Проверено наличие и состояние запасного противопожарного и безопасного оборудования.

4.6 Переносное газовые огнетушители: - проверено состояние отводных шлангов; проверена правильность
присоединения рожков; произведено взвешивание огнетушителей.

4.7. Пожарные шланги и стволы: - произведен осмотр соединений шлангов, поврежденные
заменены; проверено наличие прокладок, деформированные и поврежденные заменены; шланги раскатаны
и визуально осмотрены; произведено испытание шлангов; дефектные шланги заменены; произведена
очистка и смазка работающих частей стволов; проверена плотность соединения стволов и наличие
прокладки.

5.
Ежегодные проверки и обслуживание
5.1. Огнетушители: проверены даты испытаний, перезарядок; произведены требуемые испытания,
перезарядки и обслуживание огнетушителей; проверено наличие огнетушителей на своих местах после
проведения их обслуживания.

5.2. Дыхательные аппараты, работающие на сжатом воздухе: произведена проверка и установлено, что
аппараты находятся в годном состоянии; выполнено обслуживание в соответствии с инструкцией завода-
изготовителя; проверена (восстановлена) маркировка аппаратов судовыми номерами.

5.3. Баллоны сжатого воздуха и кислорода дыхательных аппаратов: произведен наружный осмотр;
проверена маркировка баллонов судовыми номерами; проверено своевременное предъявление баллонов к
внутреннему освидетельствованию и гидравлических испытаниям компетентным органам.

4.19 Техобслуживание спасательных средств.
1.
Еженедельные проверки и обслуживание
1.1   Шлюпбалки и шлюпочные лебедки: произведена смазка деталей шлюпбалок; произведена смазка деталей шлюпочных лебедок; спасательные шлюпки приспущены до посадочной палубы; проверена исправная работа конечных выключателей.

1.2. Двигатели спасательных шлюпок: произведен наружный осмотр; проверен уровень масла (при
необходимости пополнен); двигатели всех шлюпок проверены в действии на передний и задний ход в
течение не менее 5 мин.; проверен уровень топлива в топливных баках и при необходимости пополнен.

1.3. Общесудовая авральная сигнализация: испытана нажатием авральной кнопки; проверены в действии
все звонки громкого боя.

2.
Ежемесячные проверки и обслуживание
2.1. Аварийное освещение на местах сбора и посадки на спасательные шлюпки и плоты: произведен
наружный осмотр; произведена проверка в действии; выявленные дефекты устранены.

2.2. Спасательные жилеты и костюмы выживания - проверено состояние спасательных жилетов:
проверена маркировка жилетов; проверено состояние световозвращающих полос; проверено состояние
ящиков хранения и маркировки на них; проверено состояние и хранение костюмов выживания; проверена
лампочка и батарейка спасательного жилета; Проверено наличие вывешенной Инструкции.

2.3. УКВ аппаратура двухсторонней связи: проверено состояние шлюпочных радиосташий двухсторонней
радиотелефонной связи; проверена их работа на 16-м и,по крайней мере, на двух других каналах.

2.4. Снаряжение безопасности, спасательное снаряжение, тросы и лини: проверено состояние
спасательного снаряжения и снаряжения безопасности (ремней, застежек и т.д.); металлические части
снаряжения смазаны тонким слоем вазелина; проверено состояние спасательных тросов и тросов
безопасности; проверено состояние и произведена смазка всех блоков, шкивов, зажимов и скоб, которые
входят в состав указанного снаряжения.

3.
Ежеквартальные проверки и обслуживание
3.1. Спасательные шлюпки: произведен спуск шлюпок, смазка механизма спуска и разобщения; проверена работа двигателя, рулевого устройства, системы орошения; произведена замена пресной воды.

3.2, Аварийное освещение: проверено в действии; выполнен ремонт и устранение дефектов.

4.
Полугодовые проверки и обслуживание
4.1. Спасательные плоты: произведен наружный осмотр плотов; проверено состояние фалиня и его
крепление к судну с использованием слабого звена; произведен осмотр крепежных ремней (при
необходимости замена); произведена смазка рабочих частей гидростатического разобщающего устройства
в      соответствии   с   инструкцией   завода-изготовителя; проверено наличие маркировки на контейнерах
спасательных плотов в соответствии с СОЛАС-74/88; проверено состояние освещения и тросов ограждения
возле плотов (Правила 1П/1 и 1П/15.7 СОЛАС-74/88); выявленные дефекты устранены.

4.2. Корпуса спасательных шлюпок: произведен наружный осмотр с устранением мелких дефектов;
проверено соответствие маркировки на шлюпках по требованиям Правила 111/41.9 СОЛАС-74/88;
проверено состояние световозвращающих полос.

4.3. Лопари, подъемные гаки и разобщающее устройство: произведена смазка лопарей, блоков и шкивов;
проверено состояние подъемных гаков; проверено состояние и произведена смазка разобщающих уст​
ройств.

4.4. Снабжение спасательных шлюпок: произведена проверка снабжения в соответствии с Правилом
111/41.8 СОЛАС-74/88.

4.5. Посадочные трапы для шлюпок и плотов: трапы разнесены на всю длину, проверены фалрепы,
распорки и балясины; проверены крепежные приспособления (найтовы).

4.6. Пиротехнические средства, сигналы "Человек за бортом" и "Линеметательное устройство": проверено
состояние и правильность хранения сигналов бедствия и линеметательного устройства; проверено
крепление линями автоматически действующих дымовых шашек к быстро сбрасываемым спасательным
кругам на крыльях мостика; проверен по описи срок годности пиротехнических средств.

4.7. Проверены в действии: гонг; колокол; запасные фонари.

4.8. Спасательные круги: произведен наружный осмотр на отсутствие повреждений и износа; проверена
(восстановлена), маркировка; проверено состояние самозажигающихся огней и фалиней кругов; проверена
легкость сбрасывания спасательных кругов "Человек за бортом".

5.
Ежегодные проверки и обслуживание
5.1 Проверено наличие запасных частей для спасательных средств. Ручной лот и лотлинь: проверено
состояние и длина лотлиня; произведена перемаркировка или замена (при необходимости).

5.2 Выполнено ежегодное обслуживание на признанной береговой станции надувных спасательных плотов
и гидростатов.

5.3 Произведена проверка состояния всех пиротехнических средств их количества и срока годности с
составлением описи пиротехнических средств.

5.4
Произведена проверка состояния лопарей спасательных шлюпок, контроль даты переворачивания и
замены лопарей: произведено переворачивание (через 30 месяцев); произведена замена.

5.9.
Спутниковые аварийные радиобуи.

4.20 Пиротехнические средства, используемые при бедствии.

Парашютная ракета должна:
1) быть заключена в водостойкий корпус;

2) быть снабжена четко иллюстрирующими способ использования рисунками или краткой инструкцией,
нанесенными на ее корпус;

3) иметь встроенное запальное средство; и
4) иметь такую конструкцию, которая не причиняла бы неудобства держащему ее человеку при
использовании ракеты в соответствии с инструкцией завода-изготовителя.

При запуске ракеты в вертикальном направлении она должна достигать высоты не менее 300 м. По достижении верхней точки траектории или вблизи нее ракета должна выпускать парашютный сигнал, который должен:

1) гореть ярко-красным огнем;

2) гореть равномерно со средней силой света не менее 30000 кд;

3) иметь длительность горения не менее 40 секунд;

4) иметь скорость спуска не более 5 м/с; и
5) не повреждать во время горения свой парашют или его крепление.
Фальшфейер должен:
1) быть заключен в водостойкий корпус;

2) быть снабжен краткой инструкцией или рисунками, напечатанными на его корпусе и ясно
иллюстрирующими способ использования фальшфейера;

3) иметь встроенное запальное средство;

4) иметь такую конструкцию, чтобы не причинять неудобства держащему его человеку и не подвергать
опасности коллективное спасательное средство горящими или тлеющими остатками при его использовании
в соответствии с инструкцией завода-изготовителя
Фальшфейер должен:

1) гореть ярко-красным огнем;

2) гореть равномерно со средней силой света не менее 15000 кд;

3) иметь длительность горения не менее 2 мин.; и
4) продолжать гореть после погружения его на 10 секунд в воду на глубину 100 мм.
Плавучая дымовая шашка должна:
1) быть заключена в водостойкий корпус;

2) гореть без вспышек при использовании ее в соответствии с инструкцией завода-изготовителя;
3) быть снабжена краткой инструкцией или рисунками, напечатанными на ее корпусе и ясно
иллюстрирующими способ использования плавучей дымовой шашки.

Плавучая дымовая шашка должна:
1) равномерно испускать дым хорошо видимого цвета не менее 3 минут, находясь на плаву на тихой воде;

2) не выбрасывать пламени в течение всего времени действия дымовой шашки;
3) не заливаться водой на волнении; и

4) продолжать дымообразование при погружении ее на 10 секунд в воду на глубину 100 мм.
Каждое линеметательное устройство должно:
1) обеспечивать метание линя с достаточной точностью;

2) иметь не менее четырех ракет, каждая из которых обеспечивает метание линя на расстояние не менее
230 м в штилевую погоду;

3) включать не менее четырех линей, имеющих каждый разрывное усилие не менее 12 кН;

4) иметь краткую инструкцию или рисунки, поясняющее правила использования линеметательного
устройства,

Ракета, если она запускается с помощью пистолета, или комплект, если ракета и линь представляют собой единое целое, должны быть заключены в водостойкий корпус. Кроме того, если ракета запускается с помощью пистолета, линь и ракеты вместе с запальными средствами должны храниться в ящике, обеспечивающем их защиту от воздействия окружающей среды.
4.21 Спутниковые АРБ и транспондеры.
Спутниковый аварийный радиобуй - указатель местоположения (спутниковый АРБ), который должен: 

1 .обеспечивать передачу оповещений о бедствии либо через систему спутников на околополярных орбитах, 

работающих в диапазоне 406 МГц, либо, если судно совершает рейсы только в районе, охватываемом ИНМАРСАТ, - через

 систему геостационарных спутников ИНМАРСАТ, работающих в диапазоне 1,6 ГГц;
2. быть установлен в легкодоступном месте;
З.быть готовым к отделению вручную и переноске в спасательные шлюгжи и плоты одним человеком; 

4.быть способным свободно всплывать, если судно тонет, и автоматически включаться на передачу при всплытии; и
5.иметь возможность приводиться в действие вручную.
На пассажирском судне, в месте, откуда обычно управляется судно, должны быть предусмотрены средства для двусторонней радиосвязи на месте действия для целей поиска и спасания, использующие авиационные частоты 121,5 МГц и 123,1 МГц.
Спутниковые аварийные радиобуи - указатели местоположения (спутниковой АРБ), которые работают в диапазоне 406 МГц (при плавании только в районе, охватываемом ИНМАРСАТ - 1,6 ГГц), установленные в легко доступном месте, способные всплывать, если судно тонет, и автоматически включаться при всплытии, а также имеющие возможность приводиться в действие вручную;
Радиолокационные ответчики, которые автоматически передают сигнал, ттерехваченный" ближайшей радиолокационной станцией;
Оборудование для связи через спутники.
4.22 Действий при пожаре. 

Действия члена экипажа, обнаружившего очаг пожара:
· Нажать кнопку пожарного извещателя;

· Сообщить вахтенному помощнику капитана;

· Оповестить голосом людей в помещениях о пожаре;

· Загерметизировать горящее помещение;

· Приступить к тушению пожара до прибытия аварийной партии.
Действия вахтенного помощника каштана:

· Объявить пожарную тревогу.

· Отключить общесудовую вентиляцию.

· Объявить по внутрисудовой трансляции о месте пожара.

· Доложить капитану.

· Сообщить вахтенному механику.

· Отключить электропитание в аварийном помещении.

· Произвести герметизацию судна. Закрыть противопожарные двери.

· Включить освещение палуб в темное время суток.

· Развернуть судно так, чтобы пламя и дым сбивались ветром за борт.

· Остановить движение судна.

Передать в радиорубку координаты судна с соответствующей информацией (при нахождении судна в море).

· Подготовить пиротехнические средства сигнализации к немедленному использованию.

· Шлюпки, оказавшиеся в зоне огня, приспустить или спустить на воду.
Действия на мостике:

· Силами группы разведки выявить место, размер и характер пожара.

· Действовать согласно Расписания по тревогам и Оперативному плану по борьбе с пожаром.

· Эвакуировать людей, находящихся в помещениях, охваченных пожаром и смежных с ними.

· Предупредить взрывы при пожаре.

· Привести в полную готовность к немедленному действию: водопожарную систему, углекислотную
станцию, станцию пенотушения, станцию паротушения.

· При необходимости информировать суда, находящиеся поблизости, сообщить судовладельцу.
При стоянке в порту:

а)
вызвать пожарную команду порта (завода);

б)
информировать всеми видами связи близстоящих судов;

в)
принять меры к немедленному выводу с судна членов семей и посторонних лиц.

Борьба экипажа с пожарами на судах должна проводиться в соответствии с оперативно-тактическими картами и планами пожаротушения под руководством капитана и включать следующие действия: обнаружение пожара и выявление его места и размеров; ограничение распространения пожара; предупреждение возможных при пожаре взрывов; ликвидация пожара и его последствий. Тушение пожара рекомендуется осуществлять в следующем порядке: прекратить доступ горючих веществ в очаг пожара; изолировать очаг пожара от доступа воздуха; охладить горючие вещества до температуры ниже температуры воспламенения их газов.

Для тушения пожаров в жилых и служебных помещениях в основном следует применять системы водотушения, а при необходимости - пенотушения. Для тушения пожаров в труднодоступных помещениях судна, где нет людей, можно использовать пар, углекислотные переносные баллоны, огнетушители и бромэтиловые составы. Использование паротушения, жидкостного тушения и газотушения в жилых и служебных помещениях при нахождении в них людей запрещается.

4.23 Процедуры борьбы за непотопляемость судна.
Борьба экипажа за непотопляемость судна осуществляется под руководством капитана в соответствии с Информацией об аварийной остойчивости и посадке судна и включает следующие действия экипажа:

· обнаружение поступления воды внутрь судна и выявление места, размера и характера
повреждений корпуса судна, водонепроницаемых переборок, второго дна, платформ и палуб;
определение количества воды, поступающей внутрь судна в единицу времени;

· прекращение или ограничение поступления воды внутрь корпуса и недопущение распространения
ее по судну;

· восстановление водонепроницаемости корпуса судна, его водонепроницаемых переборок, палуб,
платформ и второго дна;

- удаление забортной воды из затопленного отсека и фильтрационной воды из смежных с ним отсеков;

· спрямление аварийного судна при сохранении достаточного запаса плавучести и остойчивости;

· обеспечение хода и управляемости аварийного судна.

После получения сигнала или доклада о поступлении воды внутрь необходимо:

· объявить общесудовую тревогу звонкой сигнализацией и по судовой трансляции;

· задраить клинкетные, водонепроницаемые двери, лкжи, произвести полную герметизацию отсеков,
закрыть заслонки вентиляции для создания воздушного подпора в помещениях;

· доложить капитану и сообщить вахтенному механику;

· определить место судна, выставить координаты на АПСТБ, зафиксировать состояние погоды и
моря;

· передать в радиорубку координаты судна с соответствующей информацией;

· подготовить пиротехнические средства сигнализации к немедленному использованию;

· оценить причину поступления забортной воды и степень нарушения корпуса (место и, по
возможности, характер пробоины, замеры воды в льялах, контрольная откачка из отсеков, скорость
поступления воды);

· в зависимости от конкретных условий и обстоятельств случая, изменить курс и/или скорость с тем,
чтобы уменьшить бортовую качку судна, либо остановить движение;

· в зависимости от места пробоины и ее размеров решить вопрос о целесообразности и способах ее
заделки. Приступить к проведению мероприятий по борьбе за живучесть по указанию капитана;

дать информацию судовладельцу и, при необходимости, на ближайший спасательно-координационньй центр. По сигналу общесудовой тревоги начальники аварийных партий (групп) обязаны:

· прибыть в район аварии и доложить на ГКП о готовности партии (группы) к борьбе за живучесть
судна;

· установить место, характер и размеры повреждений;

организовать осмотр отсеков, смежных с аварийным, и при необходимости дать указания по обеспечению водонепроницаемости переборок и закрытий; -   доложить о результатах разведки и действиях аварийной партии на ГКП.

4.24 Процедуры действий при посадке судна на мель.

1 При возникновении опасности посадки судна на мель необходимо предпринять решительный маневр
(резкий поворот, отработка двигателями полным ходом назад, отдача одного и даже двух якорей и др.) с целью предотвращения либо уменьшения тяжелых последствий посадки на мель. Такой маневр должен исходить из быстрой оценки аварийной ситуации и соответствовать хорошей морской практике.

2 Если угроза посадки судна на мель неизбежна, но аварийная ситуация не является столь быстротечной
(например, дрейф судна с неисправными двигателями, судно дрейфует на якорях во время штормовой погоды в направлении отмели и др.), необходимо принять максимально возможное количество балласта, чтобы увеличить осадку судна. В дальнейшем, откачав балласт, можно уменьшить силу давления на грунт или даже поставить судно на «плав».

3 В момент касания корпусом грунта следует немедленно застопорить главные двигатели и руль поставить в положение «прямо». Только при слабой посадке на ровный фунт и полной уверенности капитана в отсутствии препятствий под кормой можно допустить попытку самостоятельно сойти с мели в первые же минуты отработкой главными двигателями назад, такая попытка не должна быть затяжной, чтобы не ухудшить положение аварийного судна.

4 Зафиксировать в судовом журнале момент времени, курс посадки, угол крена, предпринятые меры.

5 Объявить общесудовую тревогу, проверить состояние экипажа, поставить главные задачи аварийным
партиям: осмотреть отсеки судна в районе посадки,при обнаружении повреждений корпуса определить их
характер, привести в готовность все средства борьбы за живучесть (аварийное имущество и материалы,
водоотливные, противопожарные, спасательные средства). Поднять соответствующие сигналы МППСС-72,

6 Как можно точнее определить координаты места посадки.

7. Произвести замеры уровней воды и топлива во всех междудонных цистернах, диптанках, льялах трюмов,
форпике и ахтерпике и других отсеках, определив наличие водотечности. В последующем замеры необходимо проводить регулярно (не реже, чем через каждый час), результаты заносить в таблицу. По изменению уровней можно судить о водотечности отсеков, качестве заделки пробоин и эффективности осушения отсеков.

8. При обнаружении водотечности немедленно начать откачку воды имеющимися на судне стационарными
и переносными средствами. Одновременно приступить к выполнению всего комплекса мероприятий по борьбе с водой, согласно судовым планам.

9 Произвести замеры глубин вдоль обоих бортов через интервалы не реже 10-15 метров.

10 С возможной достоверностью определить характер грунта и район прилегания корпуса к фунту. Для этого целесообразно использовать метод «подрезки» корпуса стальным подкильным концом со стороны носа и кормы.

11 Снять осадки носа, кормы, на миделе с обоих бортов, рассчитать среднюю осадку судна на мели.

12 Вычислить осадку и водоизмещение судна перед посадкой на мель, которые определяются по осадке и
водоизмещению при выходе из последнего порта с учетом количества израсходованных на переходе переменных запасов (топлива, воды и пр.), а также изменения солености забортной воды.

13 Определить возможность уменьшения силы давления на грунт откачкой балласта, осушением отсеков,
сливом топлива, разгрузкой и дифферентованием судна.

14 Осмотреть положение, состояние груза в трюмах.

15 Проверить состояние и возможность работы винтами и рулем.

16 Обеспечить постоянное наблюдение за положением, состоянием судна, окружающей обстановкой, состоянием фактической погоды.

17 Проанализировать навигационную обстановку, гидрометеорологическую характеристику района аварии.
Рассчитать элементы приливо-отливных явлений, установить наблюдение за сгонно-нагонными колебаниями уровня моря.

18 На основании собранной информации о положении, состоянии судна, выполненных расчетов, капитан аварийного судна принимает решение о самостоятельной съемке с мели или о необходимости привлечения посторонней помощи.

19 Попытка самостоятельной съемки с мели может быть успешной, если тяговые характеристики аварийного судна, развиваемые при полной мощности и кратковременном форсировании главных дви​гателей, с учетом тяговых усилий брашпиля при завезенных якорях, превышают или близки по величине к потребному тяговому усилию после максимально возможного его облегчения. В противном случае, если тяговое усилие аварийного судна значительно меньше потребного усилия, попытки самостоятельной съемки приводят к потере времени, а зачастую и к дополнительным повреждениям корпуса, винто-рулевой группы, и, как следствие, к ухудшению положения аварийного судна. Не позднее чем через 30 минут сообщить судовладельцу (оператору) место, дату, время, координаты, условия (ветер, море, течение, величина прилива, видимость) посадки, данные промера глубин, объем повреждений, водотечность корпуса,
принятые меры для снятия с грунта и защиты интересов судна.  

Если подводное препятствие не нанесено на карту, не имеет штатного ограждения или ограждение не исправно, возложить ответственность на портовые власти.

Если посадка явилась следствием предотвращения столкновения, возложить ответственность на другое судно
4.25 Процедуры действий при столкновении с другим судном или объектом.

В случае столкновения с другим судном Капитан, как только он удостоверится, что его судно вне опасности, должен сделать все от него зависящее для оказания помощи другому судну, если это можно сделать, не подвергая свой экипаж или судно дальнейшей опасности.

Столкновение может вызвать серьезный пожар, конструктивные повреждения и течь, снижение остойчивости или плавучести, или опасность загрязнения окружающей среды. Поэтому для ликвидации последствий столкновения следует руководствоваться рекомендациями тех разделов настоящего плана, а также других нормативных документов, которые будут применимы сообразуясь с конкретными обстоятельствами инцидента.

Если суда в результате столкновения сцепились, то полная оценка последствий расцепления должна быть сделана до попытки освободить суда. Лобая попытка расцепления должна быть согласована с Компанией, при этом во внимание принимается следующее: 

1. Угроза потери остойчивости и плавучести для каждого из судов в случае их расцепления.

2 Увеличение угрозы загрязнения окружающей среды в результате расцепления судов.

3 Оценка влияния погодных условий на состояние сцепившихся судов: умеренньм или сильный шторм
может привести к дальнейшему обширному повреждению и вызвать искры (могущие привести к пожару) на
сцепившихся судах.

4 Оценка возможностей судовых осушительных систем (смогут ли справиться с поступлением воды в
поврежденные отсеки).

5 Оценка возмолв-юсти заделки пробоин судовыми средствами.

6 В случае получения крена, оценка возможностей судовых балластных систем и сметем кренования для спрямления судов
Контрольньй лист действий, которые необходимо предпринять.

Если существует угроза неминуемого столкновения с другим судном или объектом, то следует предпринять
следующее:

· Объявить общесудовую тревогу
· Маневрировать таким образом, чтобы повреждения от столкновения были минимаяьнъми
· Произвести полную герметизацию судна
· Выключить общесудовую вентиляцию
· В темное время суток, включить освещение палуб
· Доложить кагитану и сообщить вахтенному механику
· Собрать экипаж на местах сбора у спасательных средств
· Передать в радиорубку координаты судна с необходимой информацией
· После столкновения произвести замер в льялах и танках
· Предложить (или запросить) помощь
· Запросить название, порт приписки, отправления, назначения, ближайший порт захода другого судна,
имена и адреса судовладельцев и страховщиков.

· Письмом либо по радио возложить ответственность на другое судно.

· Сообщить в Компанию (Первому руководителю и назначенному лицу - руководителю подразделения
безопасности мореплавания, оператору) дату, время, координаты, условия (ветер, море, видимость),
обстоятельства случая.

· Известить агентов портов, в которые направляются столкнувшиеся суда.

· Проверить точность, полноту, соответствие записей в судовом и машинном журналах, составить схему
маневрирования (курсы, скорость, время, положение судов относительно друг друга), сохранить рабочую
карту, курсограмму, эхограмму, реверсограмму, судовые журналы.

Следует помнить, что иностранные страховщики могут назначать своих адвокатов для расследования причин столкновения. Капитан должен всегда точно знать, в чьи руки он передает собранные сведения, и кому дают показания члены экипажа его судна.

В некоторых странах допускается опрос свидетелей из числа членов экипажа судна адвокатами гротивной стороны. Такие действия допустимы только в присутствии и с согласия адвоката, назначенного судовладельцем.

4.26 Процедуры действий при обесточивании судна.

Запустить аварийный дизель - генератор (АДГ).

Перейти на ручное управление рулем и проверить его работу при электропитании от АДГ. При необходимости перейти на аварийное управление рулем из румпельного. Доложить капитану. Поднять два шара, либо включить два красных огня, согласно МППСС-72. Правило 27 (а, l,ii, 111). Переключить электропитание всех навигационных огней на аварийное.

При наличии достаточной инерции направить судно в сторону от близлежащих опасностей, пути другого судна, к возможному месту постановки на якорь. Приготовить якоря к отдаче. В случае ограничения видимости начать подачу звуковых сигналов согласно МППСС-72, Правило 35Л1/.

По УКВ оповестить находящиеся поблизости суда и ПРД (Пост Регулирования движения) об обесточивании.

Уточнить место судна, определить дрейф, в случае нахождения вблизи берегов или в узкости включить РЛС
и эхолот.

При дрейфе судна в сторону опасности принять меры по предотвращению посадки судна на мель.

Выяснить причины неисправности и возможность ее устранения своими силами. Мобилизовать необходимые
ресурсы для устранения неисправности, если ее можно устранить силами экипажа. Информировать
судоходную компанию.

В  случаях  повреждений  энергетической  установки  должны  быть  произведены  операции в  строгом соответствии с инструкциями и правилами по их обслуживанию. При переключении следует использовать все возможности, чтобы сохранить принцип автономности работы энергетических установок, нарушение указанного   принципа  допускается  только   в   крайних   случаях,  если  это   безопасно  для   исправной энергетической установки.

Если устранение неисправностей в системе электропитания возможно без отключения генераторов и других
ответственных механизмов, вахтенньй электромеханик обязан доложить об этом вахтенному механику. Если
промедление отключения ставит под угрозу безопасность судна и людей, то отключение вахтенным
электромехаником   производится   самостоятельно,  о   чем   следует немедленно   доложить   вахтенному
механику.

Процедуры действий при остановке ГД в море
Выход из строя ГД, движителя может привести к потере управляемости судна. Хотя такой инцидент не обязательно  сразу  ведет  к  серьезной  аварии, тем не  менее, такие поломки следует  относить  к
чрезвычайным ситуациям и отрабатывать учения по ликвидации последствий по сценарию «наихудшего
варианта». Очевидно, что решения, принимаемые Капитаном и отдаваемые им распоряжения, будут зависеть от обстоятельств конкретной ситуации.

Как только повреждения оценены старшим механиком, Капитан совместно с ним и старшим помощником должен обсудить возможность ремонта силами экипажа и определить время, требуемое на исправление повреждений. На  все неисправные механизмы  необходимо повесить предупредительные таблички и сфотографировать   повреждения   (если   это   возможно)   для   последующей   информации   Компании  и сюрвейерам.

Если Капитан считает ситуацию опасной, то он немедленно информирует Компанию, возможно, потребуется
заключить контракт на буксировку, в случае, если повреждения невозможно исправить силами экипажа. В
такой ситуации судовое буксирное устройство должно быть подготовлено заблаговременно.

В случае выхода из строя главного двигателя и/или гребного устройства необходимо:

· Действовать рулем и подруливающим устройством (если имеется) для приведения судна в возможно
лучшее относительно волны положение.

· При плавании на мелководье или в прибрежных водах изготовить к отдаче якоря, а в случае возможного
дрейфа судна к берегу, приспустить якоря в воду на необходимую глубину для
уменьшения сноса судна.

· При опасном приближении к берегу один из приспущенных якорей выбрать.

· Поднять сигналы МППСС-72 «Лишён возможности управляться».

· В условиях ограниченной видимости подавать соответствующие туманные сигналы, согласно Правилу 35
(а, с) МППСС-72.

· Сделать отметку на ленте курсографа.

· Выяснить причину неисправности и возможность ее устранения силами экипажа.

4.27 Процедуры действий при аварийном разливе нефтепродуктов.
В некоторых странах размер санкций и их применение в целом зависят от наличия обстоятельств, смягчающих или освобождающих от ответственности, к которым обычно относятся.

1) повреждения корпуса судна вследствие действия непреодолимой силы или касания подводных
препятствий, не отмеченных в навигационных пособиях;

2) скрытые дефекты судна;

3) столкновение по вине другого судна;
4) повреждения в результате военных действий;

5) упущения либо нарушения, допущенные третьими лицами и т.д.

Загрязнение моря в результате этих обстоятельств желательно подтверждать актами независимого эксперта (сюрвейера). Факты подобного характера следует заносить в судовой журнал. По ним делать заявления о морском протесте. К сожалению, загрязнения моря происходят довольно часто и по вине экипажей судов, Капитану требуется знать, как вести себя в этих обстоятельствах. Наиболее частыми и ощутимыми для морской среды являются загрязнения моря нефтью и нефтесодержащими продуктами.

Основными причинами загрязнения моря нефтью является.

1) повреждения судов в результате аварийных происшествий;

2) преднамеренный сброс нефти или нефтесодержащих веществ в морскую среду;

3) разлив нефтепродуктов в процессе грузовых или бункеровочных операций;

4) небольшие выбросы нефтепродуктов в процессе обычной эксплуатации судов (смыв
нефтепродуктов с палубы в результате дождей, перелив через гусаки воздушных труб и т.д.).

Действия по предотвращению и ликвидации разливов, предпринимаемые судовыми экипажами, включают технические и организационные меры.

При разливе вахтенному помощнику необходимо:
· Объявить общесудовую тревогу.

· Принять меры к немедленной остановке операций с нефтепродуктами.

· Принять все возможные меры к немедленному предотвращению попадания нефтепродуктов за борт, их
локализации на палубе.

· Объявить о запрещении курения на палубе.

Прекратить доступ людей, не связанных с ликвидацией последствий разлива в район палуб, где имеется разлитый нефтепродукт.

-
К месту разлива протянуть шланги пожарной системы, подготовить станцию пенотушения к
немедленному действию, поднести огнегасительные средства, для чего привлечь всех имеющихся на
борту членов экипажа.

· Доложить капитану и старшему механику. В случае их отсутствия принять меры к их вызову на судно.
Капитану необходимо:

· Принять меры к быстрейшему сбору нефтепродуктов с палубы в судовые емкости.

· Сообщить агенту, судовладельцу (оператору) место, дату, время, условия, обстоятельства. По согласованию с ними назначить сюрвейера для определения размера загрязнения.

· Сообщить судовладельцу (оператору) о принятых мерах для защиты интересов судна.

· Проверить точность, полноту, соответствие записей в судовом и машинном журналах, журнале нефтяных операций, наличие и соответствие оперативного плана по предотвращению и борьбе с загрязнением международным требованиям (SOPEP)

При оформлении указать:

· известную или предполагаемую причину происшествия;

· подробные сведения о виде и точный расчет количества загрязнителя;

· преобладающие погодные условия и состояние моря;

· сведения обо всех мерах, предпринятых членами экипажа судна и/или береговым персоналом в целях
уменьшения и очистки загрязнения;

· размер загрязнения, сведения о пораженных районах и имуществе, которому нанесен ущерб, включая
другие суда.

4.28 Наставление по предотвращению загрязнения моря с судов.
Настоящее Наставление устанавливает эксплуатационные требования, организационные и технические мероприятия по предотвращению загрязнения морской среды с судов.

Требования Наставления обязательны для транспортных, пассажирских, технических, учебных, научно-исследовательских, служебно-вспомогательных, спортивных судов и других плавсредств. Настоящее Наставление включает требования законодательных актов Украины правила контролирующих организаций по охране окружающей среды, в том числе и международные договоры Украины. При обеспечении мер по предотвращению загрязнения с судов необходимо руководствоваться также указаниями и требованиями правил технической эксплуатации, техники безопасности, приказов и инструкций Департамента морского транспорта и предписаний контролирующих организаций по охране морской феды от загрязнения.

Ответственность за выполнение на судне комплекса мероприятий по предотвращению загрязнения с судов возлагается на капитана судна. Капитан судна отвечает за:

· реализацию политики судовладельца по обеспечению безопасности и охраны окружающей среды на
основе международных конвенций, кодексов и национального законодательства;

· побуждение экипажа к проведению этой политики;

· издание соответствующих приказов и инструкций в ясной и простой форме;

· проверку процедур по обеспечению безопасности и предотвращения загрязнения;

· по вопросам безопасности и предотвращения загрязнения капитан обладает полной властью и
полномочиями для принятия любых действий, которые, по его мнению, лучшим образом отвечают
интересам пассажиров, экипажа, судна и морской среды;

· капитан судна обязан информировать судовладельца о таких неисправностях и других проблемах,
которые могут влиять на безопасную эксплуатацию судна или могут нести угрозу загрязнения и которые
требуют содействия судовладельца для обеспечения их устранения.

Персонал судна должен поступать согласно политике судовладельца по обеспечению безопасности и охране
окружающей среды, а также указаниями и приказам капитана в этом отношении, обязан проявлять
ответственность в целях предотвращения любых травматических повреждений или ущерба и любого
загрязнения морской среды.

Нормативная документация по ПЗМ на судне и её заполнение.
1.  Журнал нефтяных операций (новой формы, после вступления в силу Конвенции МАРПОЛ - 73/78).

Журнал заверяется капитаном порта, хранится на судне в течение 3-х лет. Капитан назначает приказом по
судну ответственного за ведение журнала.

2. Международное свидетельство по форме 2.4,4. по нефти с дополнением для судов, не имеющих
Конвенционную сепарационную установку и 2.4.4. без дополнения для судов, имеющих Конвенционную
сепарационную установку (т.е. со степенью очистки менее 15 мг/л).

3. Международное свидетельство по форме 2.4.8. для сточных вод.
4. Свидетельство по форме 2.4.15 - для мусора.

5. Конструктивный акт Квалификационного общества по форме 6 3.10.

6. Паспорт на СТВ.

7. Формуляр на СТВ.

8. Журнал операций со сточными водами и мусором (ведётся ст. пом. капитана).

9. Журнал замеров воды в льялах, сточных колодцах и балластных цистернах, ведётся на всех судах с
валовой вместимостью 200 per. тонн и более.

10. Коносаменты, накладные, грузовые квитанции на сданные нефтесодержащие, сточные воды и мусор.
11. Схема балластно-осушительной и сточных систем с указанием точного места указания пломбируемых
отливных клапанов (1 экз. схемы должен висеть в МКО и 1 экз. должен быть в папке по ПЗМ). На отливных
клапанах должны висеть таблички «Пломба! Не открывать!»
12. На шланге выдачи сточных и нефтесодержащих вод должен иметься сертификат и составляться акт на
испытание этих шлангов на самом судне.
13. Инструкция по бункеровке судов ГСМ.
14. Инструкция по сбору, хранению и сдачи нефтесодержащих, сточных вод и мусора с судов.
15. Проектная документация на оборудование системами и механизмами по ПЗМ.  (чертеж, схемы,
паспорта на механизмы и оборудование).
16. Результаты лабораторных анализов на испытания СТВ.
4.29 Условии сброса балласта нефтесодержащих вод в особых районах.
Международная Конвенция по предотвращению загрязнения с судов 1973 г. и Протокол 1978 г. Государство, принявшее Протокол 1978 г., принимает также Конвенцию МАРПОЛ-73, изменённую и дополненную этим Протоколом. Положения Конвенции и Протокола должны рассматривать и толковаться совместно как положения единого документа, получившего наименование МАРПОЛ-73/78 (вступившего в силу 2 октября 1983 г.).

В правилах о запрещении сбросов в море нефти или нефтесодержащей смеси в особых районах имеется три исключения: если сброс был произведён в целях обеспечения безопасности судна или спасения человеческой жизни на море; если утечка нефти или нефтесодержащей смеси произошла в результате повреждения судна или его оборудования при условии, что были приняты все разумные меры предосторожности для её предотвращения или уменьшения; если в море сброшены нефтесодержащие вещества, применяемые в качестве средств борьбы с особы*» случаями аварийного загрязнения.

Особые районы.

1. В особых районах запрещается любой сброс в море нефти или смесей, содержащих нефть, с любого нефтяного танкера или судна, валовой вместимостью 400 per. т и более, не являющегося нефтяным танкером. В зоне Антарктики запрещен любой сброс нефти или смесей, содержащих нефть.

Приведенное выше не распространяется на сброс льяльных вод из машинного отделения при условии соблюдения следующих условий:

а)
льяльные воды не смешиваются с льяльными водами грузового насосного отделения;

б)
льяльные воды не смешиваются с остатками нефтяного груза;

в)
судно находится в движении;

г)
содержание нефти без разбавления потока не превышает 15 млн1; и
д)
нефтеочистное оборудование одобрено Администрацией и имеет исправную систему с сигнальным
устройством и устройством для автоматического прекращения сброса.

В особых районах запрещается любой сброс в море нефти или смесей, содержащих, нефть, с судов не являющимися нефтяными танкерами, валовой вместимостью менее 400 per. т, за исключением случаев, когда содержание нефти в потоке без разбавления не превышает 15 млн".

Система   автоматического   замера,  регистрации  и   управления сбросом (САЗРИУС) предназначается для непрерывного измерения нефтесодержания в сбрасываемой за борт балластной и промывочной воды.

САЗРИУС для контроля сброса балластных и промывочных вод танкеров производит автоматическую запись мгновенной интенсивности сброса нефти и общего сброшенного количества либо содержания нефти в стоке и интенсивности сброса стока. Она дает сигнал на исполнительное устройство, прекращающее сброс в случае превышения допустимых параметров сброса.

САЗРИУС необходимо включать при каждом сливе за борт любой нефтеводяной смеси, если этот слив производится из грузовых помещений, где в соответствии с их назначением может оказаться нефть.

При включении САЗРИУС в работу перед сливом нефтесодержащих смесей в море ответственное лицо должно на ленте самописца сделать отметку о дате и времени начала работы системы, если в системе не предусмотрена автоматическая запись этих данных.

Ленты с записями самопишущего прибора САЗРИУС необходимо хранить, считая с момента последней сделанной в них записи:

-   на судах, совершающих международные рейсы - в течение трех лет; на судах, совершающих каботажные рейсы - в течение одного года.

При выходе САЗРИУС из строя в ЖНО необходимо сделать загмсь с указанием даты и времени выхода системы из строя. После приведения ее в рабочее состояние зафиксировать время запуска САЗРИУС и описать причины неисправности.

4.З0 Журнал операций со сточными водами и мусором.

Приложение V к Международной Конвенции «МАРПОЛ - 73/78», вступившее в силу с 31 декабря 1988 года предусматривает, что судно валовой вместимостью 400 и более или имеющее на борту 15 человек и более, должно иметь «План управления сбросом мусора» и «Журнал операций с мусором». Компания обязана обеспечить судно вышеназванными документами. В обязанности старшего помощника при управлении операциями с мусором входит:

· обучение экипажа навыкам выполнения мероприятий по сбору, хранению и удалению мусора;

· обеспечение наличия на местах сбора и обработки мусора плакатов, разъясняющих команде правила
сбора мусора;

· связь с береговыми службами по вопросам возможности удаления мусора с судна;

· контроль за ведением Журнала операций с мусором.

Журнал операций с мусором является официальным документом, хранящимся в Рулевой рубке судна и
предъявляемым на проверку компетентным органам Правительства при нахождении судна в порту или у
терминала.

Журнал должен храниться на судне в течение двух лет после внесения в него последней записи.

Копия записи из Журнала, заверенная капитаном судна, является официальным документом в любом
юридическом процессе.

Записи в Журнал операций с мусором производятся после: каждого сброса мусора в море; сдачи мусора в
приемные сооружения.

Запись должна содержать следующую информацию:

· дата и время операций по сбросу или сдачу мусора;

· категорию и оценочный объем сброшенного или сданного мусора;

· местонахождение судна (широта, долгота) или название судна, на которое был сдан мусор, или название
порта или сооружения, в случае сдачи мусора на приемные сооружения;

· подпись лица, ответственного за операцию;

· каждая заполненная страница подписывается капитаном.

В дополнение к обычным записям в Журнале операций с мусором должны регистрироваться сбросы мусора с судна, связанные с чрезвычайными обстоятельствами-.

· сброс мусора, необходимый для обеспечения безопасности судна или спасания жизни;

· сброс мусора, связанньй с повреждением судна или его оборудования.

При случайном или другом исключительном сбросе мусора запись в Журнале должна содержать следующую информацию:

· время происшедшего случая;

· порт или местонахождение судна во время выброса;

· оценочный объем и категория мусора;

· обстоятельства и причины сброса, утечки или потери мусора и общие замечания.

Сдача мусора на приемные сооружения или другое судно должна быть оформлена квитанцией, подписанной
оператором приемного сооружения или капитаном судна, принявшего мусор. Квитанция должна храниться
вместе с Журналом в течение двух лет.

Мусор хранится на судне в течение всего времени нахождения судна в районах, где сброс запрещен.

Пластмасса должна оставаться на борту судна до его сдачи на берег или другое судно.

При подходе судна к особым районам и другим районам, где сброс мусора запрещен, все емкости сбора
мусора должны быть подготовлены для его приема.

Сброс мусора с судна осуществляется в строгом соответствии с конвенцией МАРПОЛ 73/78 и национальными
правилами, при нахождении судна в территориальных водах. Несмотря на разрешение сброса мусора в
море, регламентируемое вышеуказанными правилами, основньм способом удаления мусора с судна должен
быть сдача на приемные сооружения.

5.1 МКУБ — понятие «организация, администраций, компания». Цель МКУБ.

Международный кодекс по управлению безопасностью (МКУБ) означает Международный кодекс по управлению безопасной эксплуатацией судов и предотвращением загрязнения, принятый Ассамблеей и включающий возможные поправки, вносимые Организацией.

Компания означает владельца судна или любую другую организацию или лицо, такое, как управляющий или фрахтователь по бербоут-чартеру, которые приняли на себя ответственность за эксплуатацию судна от судовладельца и которые при этом согласились принять на себя все обязанности и всю ответственность, возлагаемые Кодексом. Администрация означает правительство государства, под флагом которого судно имеет право плавать. Цели Международного кодекса по управлению безопасностью состоят в обеспечении безопасности на море, предотвращении несчастных случаев или гибели людей и избежание причинения ущерба окружающей среде, в частности морской среде и имуществу.

5.2 МКУБ — дата принятия, содержание, применение, вступление в силу.
4 ноября 1993 года на восемнадцатой Ассамблее MMQ (резолюция А.74Щ8) был принят МКУБ.

С 1 июля 1998 года МКУБ вошел в силу. Правовой основой Международного Кодекса явилось его включение в Конвенцию СО ЛАС в виде новой IX главы в мае 1994 года.

Его требования стали распространяться на танкера, Газовоз, химовозы, навалочные суда валовой вместимостью более 500 per .т., а на все пассажирские и скоростные суда независимо от размера.

С 1 июля 2002 года требования МКУБ распространены на другие грузовые суда и морские подвижные буровые установки вместимостью 500 и более регистровых тонн. Введение МКУБ затрагивает Администрации флага, классификационные общества и судоходные компании.

МКУБ - это закон, защищающий море и окружающую среду, четко определяющий работу Компании.

МКУБ требует от судоходных компаний развития, улучшения и поддержания системы безопасного управления в строгом соответствии с определенными нормами. Соответствие компаний требованияи МКУБ является обязательным.

МКУБ требует, чтобы каждое судно было оценено и ему было выдано Свидетельство об управлении безопасностью (СУБ). Кроме этого, береговая организация, ответственная за внедрение Кодекса, должна иметь Документ о соответствии (ДОС).

Ответственность за выдачу сертификатов возложена на Администрацию флага, которая регистрирует судно. Степень гибкости присутствует в Кодексе, который позволяет возложить ответственность за оценку и сертификацию на правительство или правительственный орган. Требования настоящего Кодекса могут применяться ко всем судам.

5.3 Политика в области безопасности и зашиты окружающей среды.
Компания должна выработать политику в области безопасности и защиты окружающей среды, которая предусматривает пути достижения целей.

Компания должна обеспечить реализацию и проведение этой политики персоналом, как в море, так и на берегу и на всех уровнях организации.

Компания должна выработать политику в области безопасности и защиты окружающей среды, которая предусматривает пути достижения целей.

Компания должна обеспечить реализацию и проведение этой политики персоналом, как в море, так и на берегу и на всех уровнях организации.

Политика и цели Компании, относящиеся к безопасному управлению судном и мерам предотвращения загрязнения окружающей среды, должны быть определены и задокументированы. Политика должна адресовать цели Кодекса на обеспечение безопасности в море, предотвращение человеческого травматизма или потери жизни, избежание ущерба окружающей среде и собственности.

Кодекс устанавливает следующие цели, относящиеся к СУБ:

· обеспечение безопасной практики в управлении судном и безопасности для окружающей среды;

· обеспечение защиты от всех выявленных рисков;

· постоянно улучшать умение персонала по управлению безопасностью на берегу и на судне,
включая подготовку к аварийным ситуациям, относящимся как к безопасности, так и к защите окру​
жающей среды.

Компания должна разработать практические методы, согласно которым указанные цели могут быть достигнуты. Можно допустить, что существующая практика проверки безопасности будет улучшена. Безопасная рабочая окружающая среда должна включать нормальные и ненормальные условия, как на море, так и на берегу.

5.4 Назначенное лицо.
В целях обеспечения безопасной эксплуатации каждого судна и осуществления связи между Компанией и находящимися на суднах лицами, каждая компания, соответственно должна назначить лицо или лиц на берегу, имеющих прямой доступ к руководству на самом высоком уровне управления. От​ветственность и полномочия назначенного лица или лиц должны включать контроль за соблюдением норм безопасности и предотвращения загрязнения, связанных с эксплуатацией каждого судна, а также обеспечения предоставления достаточных ресурсов и оказания соответствующей помощи на берегу по мере необходимости.

Связь между судном и руководством берега может быть показана на организационных картах и подтверждена хорошо задокументированными процедурами и описаниями работ.

Потенциальной проблемой для капитана судна или управляющего является обеспечение необходимой документацией для демонстрации того, что Компания тщательно изучает и выполняет все, что связано с безопасностью и предотвращением загрязнения, и что с берега поддержка и адекватные меры существуют. Для того чтобы назначенное лицо (лица) выполняло эффективную роль, необходимо, чтобы оно (они) обладало:

· необходимой квалификацией и опытом;

· обязательствами перед СУБ Компании;

· правами и организационной свободой для обеспечения политики и целей СУБ;

· иметь доступ к информации и влияние в Компании;

· уметь эффективно общаться на всех уровнях;

· обладать инициативой, чтобы внедрять в СУБ незапланированные аудиторские проверки, если это
необходимо.

5.5 Ответственность и полномочия капитана.
1.
Компания должна четко определить и оформить в виде документов ответственность капитана в
отношении:

· реализации политики компании в области безопасности и защиты окружающей среды;

· побуждение экипажа к соблюдению этой политики;

· издания соответствующих приказов и инструкций в ясной и простой форме;

· проверки выполнения предъявляемых требований, и пересмотр СУБ и передачи сообщений о недостатках
СУБ береговым службам управления.

2.
Компания должна обеспечить, чтобы СУБ, применяемая на судне, содержала, четкое подтверждение
полномочий капитана. Компания должна установить в СУБ, что капитан обладает основными
полномочиями и ответственностью для принятия решений относительно безопасности и предот​
вращения загрязнения, а также для обращения к компании с просьбой об оказании необходимой
помощи.

Кодекс вновь подчеркивает тот факт, что капитан имеет преимущественную ответственность, и полномочия принимать решения относительно мер безопасности и предупреждения загрязнения. Резолюция ММО М43(\Т): "ММО предложило правительствам принять необходимые меры для защиты капитана судна, надлежащим образом вытолняющего свои обязанности в отношении безопасности на море и защиты морской среды, посредством того, чтобы:

а)
судовладелец, фрахтователь или любое другое лицо не стесняли действий капитана в отношении принятия в этой области любого решения, которое он считает необходимым согласно своему профессиональному опыту;

б)
капитан был защищен соответствующими положениями, включая право обжалования, содержащимися, в
частности, в национальном законодательстве, коллективных или трудовых договорах, от необоснованного
увольнения или других несправедливых действий со стороны владельца, фрахтователя или любого другого
лица в связи с надлежащим выполнением капитаном судна своих обязанностей согласно своему
профессиональному опыту".

5.6 Ресурсы и персонал. 
Компания должна обеспечить, чтобы капитан:

1) имел надлежащую квалификацию для управления судном;

2) был полностью осведомлен о СУБ компании, и
3) получал необходимую поддержку для безопасного выполнения своих обязанностей.

Компания должна обеспечить, чтобы каждое судно было укомплектовано квалифицированными, дипломированными и годными в медицинском отношении моряками согласно международным и национальным требованиям.

Компания должна установить процедуры, обеспечивающие должное ознакомление персонала и персонала, переведенного на новые должности, связанные с безопасностью и защитой окружающей среды, с возложенными на него обязанностями. Должны быть определены, оформлены в виде документов и представлены экипажу инструкции, с которыми необходимо ознакомиться до выхода в море.

Компания должна обеспечить, чтобы весь персонал, связанный с СУБ компании, надлежащим образом понимал соответствующие нормы, правила, кодексы и руководства.

Компания должна установить и обеспечить соблюдение процедур для определения любой подготовки, которая может потребоваться для обеспечения СУБ, а также обеспечить такую подготовку всего соответствующего персонала.

Компания должна установить процедуры, обеспечивающие получение судовым персоналом соответствующей информации о СУБ на рабочем языке или языках, которые он понимает.

Компания должна обеспечить, чтобы судовой персонал был способен эффективно общаться при выполнении им своих обязанностей, относящихся к СУБ.

5.7. Разработка планов проведения операций на судах.
Компания должна установить процедуры подготовки планов и инструкций, включая перечни контрольных проверок, в зависимости от случая, относительно проведения ключевых операций на судне, касающихся безопасности судна и предотвращения загрязнения. Различные связанные с этим задачи должны быть определены и поручены квалифицированному персоналу.

В обязанности Компании входит установление, какие операции являются ключевыми, а затем и разработка инструкций по контролю определенной деятельности.

Руководство по применению МКУБ, выпущенное совместно с Международной судоходной палатой и Международной   судоходной   федерацией   предлагает   Компаниям   рассматривать   судовые   операции, относящиеся к безопасности, как две основные категории: 

Специальные судовые операции.

Операции, в которых необходимо прилежание, для того чтобы снизить риск их возникновения и последствий аварий или опасных ситуаций; 

Критические судовые операции.

Те операции, в которых ошибка может немедленно вызвать аварию или непосредственно
угрожать людям, окружающей среде или судну.
Руководства обеспечивают определение и примеры этих категорий. Во всех примерах различные задачи должны быть поручены квалифицированному персоналу,

5.8 Готовность к аварийной ситуации.
Компания должна установить порядок выявления описания возможных аварийных ситуаций на судне и их устранение.

Компания должна составить программы учений экипажа и учебных отработок действий в условиях аварийной ситуации.

СУБ должна предусматривать мероприятия, обеспечивающие способность компании в любое время реагировать на опасности, несчастные случаи и аварийные ситуации, связанные с ее судами. Необходимо постоянное внимание для оказания помощи с берега.

Требование противостоять любой аварийной ситуации относится ко всей Компании, персоналу судна и берега. Для этого необходимо вовлекать весь персонал с конкретными полномочиями в соответствующее обучение или сценарий.

Кодекс обязывает, в конечном итоге, Компании противостоять аварийным ситуациям, касающимся судна.

Поэтому является существенным, что такие потенциальные риски, как пожар, затопление, посадка на мель, столкновение и другие были определены, для них разработаны процедуры в соответствии с ситуацией, необходимые тренировки проведены, и результаты их обсуждены ответственным за это персоналом.

Обычной практикой во многих Компаниях является наличие аварийных бригад, назначенных из числа офицеров, которые будут докладывать в офис в любое время, когда возникает тревога.

Команда должна состоять:

· из главного руководителя, который должен принимать решение от лица Компании;

· из назначенного лица (лиц), определенного (ых) Кодексом;

· из менеджера, специалиста флота, который знает текущую работу судов;

· из специалиста, который хорошо знает конструкцию, устройство и оборудование судна, такой как
механик-суперинтендант;

· из специалиста, который обладает знаниями по всем видам грузов;

· их специалиста, который является экспертом в Договорах по перевозку (Чартер партия),
претензиям по грузу и по страхованию;

· из специалиста, который имеет связи с различными юридическими органами, такими как: Агентство
морской безопасности, Ллойд, Портовые власти. Спасательные и буксирные компании, команды,
ответственные за загрязнение, Клуб ПИ энд Аи и другие подобные эксперты.

Отдельные помещения в офисе Компании должны быть отведены для нужд бригады, и они комплектуются телефонными линиями, мобильными телефонами, компьютерами, судовыми планами, чертежами, картами районов работы судов и всеми контактными номерами телефонов и факсов. Оснащение команды (бригады) должно быть известно всем в главном офисе, кто должен знать процедуру запуска команды в работу.

Очень важно, чтобы весь персонал, связанный с судами четко знал, кто и за что в команде отвечает. Все суда должны иметь полную информацию о членах аварийной команды и способах связи с ними.
5.9 Доклады о несоблюдении требований, авариях и опасных происшествиях и их анализ.
СУБ должна включать процедуры, обеспечивающие передачу сообщений компании о случаях несоблюдения требований, авариях и опасных ситуациях, их расследование и анализ с целью повышения безопасности и предотвращения загрязнения.

Компания должна установить порядок действий по устранению выявленных недостатков. Это  требование  -  ключ  к исполнительской функции назначенного  лица  (лиц)  на  берегу.  В обязанности капитана входит давать информацию обо всех случаях в море.

Отчеты обеспечивают вклад в определение эффективности и соответствия. Это позволит проанализировать положения, которые необходимо вьполнить. Корректирующие и предупредительные меры должны быть назначены ответственным персоналом, и определена эффективность СУБ Компании.

Правильно внедренное требование должно улучшить способность и действительное состояние оборудования судов. Кодекс требует, чтобы были разработаны процедуры для отчетов, расследований и анализов несоответствий, несчастных случаев и аварийных ситуаций. Любое исправительное действие должно соответствовать подтвержденной документально процедуре.

5.10 Техническое обслуживание и ремонт судна и оборудования
Компания должна установить порядок обеспечения технического обслуживания и ремонта судна в соответствии с положениями соответствующих норм и правил и любыми дополнительньми требованиями, которые могут быть установлены Компанией.

Для выполнения этих требований Компания должна обеспечить:

1) проведение инспекций через соответствующие промежутки времени;

2) передачу сообщений о любых случаях несоблюдения требований с указанием возможной причины,
если она известна;

3)
соответствующие действия по устранению недостатков, и
4)регистрацию этих действий.

Компания должна установить процедуры в СУБ для определения оборудования и технических систем, внезапный отказ которых может создавать опасные ситуации. СУБ должна предусматривать конкретные меры, направленные на обеспечение надежности такого оборудования или систем. Эта меры должны включать регулярные проверки резервных устройств и оборудования или технических систем, которые не используются на постоянной основе.

Процедуры требуются для обеспечения того, что судно поддерживается в соответствии с действующими правилами, положениями и любыми дополнительными требованиями. "Дополнения" могут определяться Компанией или требоваться условиями управленческого соглашения.

· Чтобы удовлетворять требованиям. Компания должна обеспечить, что: проверки проводятся через
необходимые промежутки времени; отчеты о несоответствиях предоставляются; исправительные
действия предпринимаются;

· записи сохраняются.

Несоответствие, относящееся к поддержанию оборудования в рабочем состоянии, может включать неверное получение запчастей, запчасти с дефектом, незапланированные или непредвиденные поломки, неисправные запчасти, обнаруженные во время проверки и испытания.

Процедуры также требуют определить оборудование и системы судна, внезапная поломка которых может привести к аварийной ситуации.

Они должны включать:

· основные гребные устройства;

· устройства по управлению судна;

· навигационные запчасти;

· спасательные системы и оборудование;

· корпус;

· действующие клапаны и насосы.

Требования означают, что анализ степени опасности или риска должен быть выполнен Компанией. СУБ должна иметь меры, нацеленные на повьшение надежности такого оборудования.

5.11 Документация .

Компания должна установить и обеспечить соблюдение процедур контроля всех документов и данных, касающихся СУБ. Компания должна обеспечить, чтобы:

1) действительные документы были доступны во всех соответствующих местах;

2) изменения, вносимые в документы, проверялись и одобрялись уполномоченным персоналом, и
3) своевременно изымались устаревшие документы.

Документы, используемые для описания и выполнения СУБ, могут называться "Руководство по управлению безопасностью". Документация должна оформляться в том виде, который Компания считает наиболее эффективные. Каждое судно должно иметь на борту всю документацию, относящуюся к этому судну.

5.12Проверка, анализ и оценка, осуществляемыеКомпанией.
Компания должна проводить внутренние ревизии безопасности в целях проверки соответствия мероприятий в области безопасности и предотвращения загрязнения требованиям СУБ.

Компания должна периодически оценивать эффективность СУБ и при необходимости, пересматривать СУБ в соответствии с процедурами, установленными Компанией.

Ревизии и возможные меры по устранению недостатков должны осуществляться в соответствии с процедурами, оформленными в виде документов.

Персонал, осуществляющий ревизии, должен быть независим от проверяемых видов деятельности, кроме тех случаев, когда это практически неосуществимо вследствие размеров и характера Компании.

Результаты ревизий и проверок должны доводиться до сведения всего персонала, ответственного за данный вид деятельности.

Управленческий персонал, ответственный за данный вид деятельности, должен своевременно принять меры по устранению обнаруженных недостатков.

5.13 Сертификация, освидетельствование и контроль.

Судно эксплуатируется Компанией, получившей Документ о соответствии или Временный Документ о соответствии, относящийся к такому судну.

Документ о соответствии выдается Администрацией; отвечающей требованиям данного Кодекса, на время, оговоренное Администрацией, но не превышающее пяти лет. Такой документ принимается как доказательство того, что Компания способна выполнять требования данного Кодекса.

Документ о соответствии действителен только в отношении тех типов судов, которые ясно указаны в документе. Такое указание должно основываться на тех типах судов, на которых основывается первоначальная проверка. Иные типы судов добавляются только после проверки способности Компании выполнять применимые к таким типам судов требования данного Кодекса.

Действительность Документа о соответствии подлежит ежегодной проверке Администрацией; или организацией, признанной Администрацией; или, по просьбе Администрации, другим Договаривающемся правительством в течение трех месяцев до или после ежегодных дат.

Документ о соответствии изымается Администрацией, если ежегодная проверка не была запрошена, или имеется доказательство существенного несоответствия данному Кодексу.

Если документ о соответствии изымается, все связанные с ним Свидетельства об управлении безопасностью и/или Временные Свидетельства об управлении безопасностью должны также изыматься.

Свидетельство об управлении безопасностью выдается судну на время, не превышающее пяти лет Администрацией; или организацией, признанной Администрацией. Свидетельство об управлении безопасностью выдается после проверки того, что Компания и ее управленческий персонал на судне действуют в соответствии с одобренной СУБ. Такое свидетельство принимается как доказательство того, что судно отвечает требованиям данного Кодекса.

Действительность Свидетельства об управлении безопасностью подлежит, по меньшей мере, одной промежуточной проверке Администрацией или организацией, признанной Администрацией, Если предусматривается только одна промежуточная проверка, а период действительности свидетельства об управлении безопасностью составляет пять лет, она проводится между второй и третьей ежегодной датой Свидетельства об управлении безопасностью.

Свидетельство об управлении безопасностью изымается Администрацией, которое выдало его, если промежуточная проверка не была запрошена, или имеется доказательство существенного несоответствия данному Кодексу. Если проверка при возобновлении документов завершена в пределах трех месяцев до даты истечения срока действия существующих Документа о соответствии или Свидетельства об управлении безопасностью, новые Документ или Свидетельство являются действительными с даты истечения срока действительности существующих Документа о соответствии или Свидетельства об управлении безопасностью. Оригинал СВУБ хранится у капитана, а копия - у первого руководителя Компании
5.14 Резолюция MSC,104(73) 05.12.2000 г, О внесении дополнительных поправок в МКУБ.
Резолюцией М8С.104(73) 05,12.2000 г. приняты поправки к МКУБ. Указанные поправки считаются принятыми 1 января 2002 г., если до этой даты более одной трети Договорившихся правительств Конвенции или Договорившихся правительств государств, общий торговый флот которых по валовой вместимости составляет не менее пятидесяти процентов мирового торгового флота, не заявят о своих возражениях против поправок.

С 1 июля 2002 года данные поправки вступили в силу. МКУБ стал состоять из двух частей: Часть А -"Внедрение" и Часть В - "Освидетельствование и проверка". Обе части включают в себя 16 глав, вместо принятых 4.11.93г. 13 глав.

Часть А содержит: Общие положения; Политика безопасности и защиты окружающей среды; Ответственность и полномочия Компании; Назначенное лицо; Ответственность и полномочия капитана; Ресурсы и персонал; Разработка планов проведения операций на судах; Готовность к аварийной ситуации; Доклады о несоблюдении требований, авариях, опасных происшествий и их анализ; Техническое обслуживание и ремонт судна и оборудования; Документация; Проверка, обзор и оценка, осуществляемые компанией.

Часть В содержит: Освидетельствование и периодическая проверка; Временное освидетельствование; Проверка; Формы документов по МКУБ
5.15 СОЛАС-74/78 СОДЕРЖАНИЕ И ПРИМЕНЕНИЕ.

В конференции, состоявшейся в Лондоне с 21 октября по 1 ноября 1974 года, приняли участие представители 71 государства. 1 ноября была одобрена новая Конвенция - Международная Конвенция по охране человеческой жизни на море 1974 года. Она была изменена и дополнена Протоколом, принятым 17 февраля 1978 года. Конвенция вступила в силу 28 мая 1980 года и в отношении между договаривающимися правительствами заменила Международную Конвенцию по охране человеческой жизни на море 1960 года. СОЛАС-74/78 - Приложение - Правила - состоял из общих положений и восьми глав: Конструкция - деление и остойчивость, механизмы и электрооборудование; Конструкция - противопожарная защита, обнаружение и тушение пожара; Спасательные средства; Радиосвязь; Безопасность мореплавания; Перевозка грузов; Перевозка опасных грузов; Ядерные суда. Нетрудно заметить, что многие подкомитеты Комитета по безопасности на море (КБМ) получили свое название и мандат от этих глав.

Конвенция применяется ко всем морским торговым су дам, совершающим международные коммерческие рейсы, в том числе:

-
к пассажирским и высокоскоростным судам, независимо от размера, а к грузовым судам
валовой вместимостью более 500.

СОЛАС не применяется к:

· военньм кораблям и военным транспортам;

· грузовым судам валовой вместимостью менее 500;

· судам, не имеющим механических средств движения;

· деревянным судам примитивной конструкции;

· прогулочным яхтам, не занимающимся коммерческой перевозкой;

· рыболовным су дам.

Был утвержден перечень оборудования для Свидетельства о безопасности грузового судна по радиооборудованию.

После проверки и освидетельствования соответствующем судам выдаются: Свидетельство о безопасности пассажирского судна; Свидетельство о безопасности грузового судна по конструкции; Свидетельство о безопасности грузового судна по оборудованию и снабжению; Свидетельство о безопасности грузового судна по радиооборудованию. Танкеры и другие суда, перевозящие нефть, должны иметь дополнения к свидетельствам о безопасности по конструкции и по оборудованию и снабжению. Ядерные суда должны также иметь Свидетельство о безопасности ядерного судна (пассажирского или грузового). Конвенция содержит норму, согласно которой государства - участники обязаны применять требования Конвенции и к судам государства, не являющихся сторонами СОЛАС, с тем чтобы такие суда не оказались в более благоприятном положении по сравнению с судами государств - участников.

5.16 Конвенций МАРПОЛ-73/78 «содержание, применение, вступление в силу.

Конвенция 1973 г., измененная Протоколом 1978 г., известна как Международная Конвенция по предотвращению загрязнения окружающей среды с судов, 1973 г., измененная Протоколом 1978 г. (МАРПОЛ-73/78).

Протокол 1978 г. вступил в силу 2 октября 1983 г. и его участниками в настоящее время являются свыше 90 государств, валовой тоннаж судов котфых составляет приблизительно 90% валового тоннажа мирового торгового флота. Следует иметь в виду, что приложения Конвенции (кроме Приложения 1) вступают в силу самостоятельно.

В Конвенции МАРПОЛ-73/78 предусмотрены меры по сокращению и предотвращению загрязнения окружающей среды вредными веществами, которые перевозятся на судах или образуются в процессе их эксплуатации.

Правила, охватывающие различные источники загрязнения с судов сегодня содержатся в шести Приложениях к МАРПОЛ-73/78.

Приложение I    Правила предотвращения загрязнения нефтью. Вступило в силу 02.10.83 г. 

Приложение II Правила предотвращения загрязнения вредными жидкими веществами, перевозимыми наливом. Вступило в силу 06,04.87 г.

Приложение III Правила предотвращения загрязнения вредными веществами, перевозимыми морем в упаковке, грузовых контейнерах, съемных танках, автодорожных цистернах. Вступило в силу 01.07.92 г.

 Приложение IV Правила предотвращения загрязнения сточными водами с судов. 

Приложение V  Правила предотвращения загрязнения мусором с судов. Вступило в силу 31.12.89 г. 

Приложение VI Правила предотвращения загрязнения атмосферы с судов.

 МАРПОЛ-73/78 включает в себя:

-
Международную Конвенцию по предотвращению загрязнения с судов 1973 года (20 статей).

Протокол 1978 года к Международной Конвенции по предотвращению загрязнения с судов 1973 года (9 статей).

Протокол I: Положения, касающиеся сообщений об инцидентах, связанных со сбросом вредных веществ (5 статей).

· Резолюция А.851(20): Общие принципы систем судовых сообщений и требований к судовых
сообщениям, включая руководство по сообщениям в случаях с опасными грузами, вредными
веществами и/или загрязнителями моря.

· Приложение: Общие принципы систем судовых сообщений и требования к. судовым сообщениям,
включая руководство по передаче сообщений об инцидентах, повлекших сброс опасных грузов,
вредных веществ и/или загрязнителей моря.

· Протокол II: Арбитраж (10 статей).

· 6 Приложений.

МАРПОЛ-73/78 есть главный международный инструмент, регулирующий требования по защите морской среды от загрязнения. Проверка выполнения этих требований также составляет один из основных объектов инспектирования судов, в особенности специальных судов - всех танкеров и судов для перевозки вредных веществ.

Настоящая Конвенция применяется:

а)
к судам, которым дано право плавания под флагом Стороны Конвенции;

б)
к судам, которые не имеют права плавания под флагом Стороны Конвенции, но действуют под
юрисдикцией Стороны Конвенции.

Настоящая Конвенция не применяется к любым военньм кораблям, военно-вспомогательным судам или иным судам, принадлежащим государству или эксплуатируемым им, когда они используются только для правительственной некоммерческой службы. Однако каждая Сторона путем принятия соответствующих мер должна обеспечить, чтобы эти корабли и суда действовали, насколько это целесообразно и практически возможно, в соответствии с настоящей Конвенцией.

5.1 ПРИЛОЖЕНИЕ I К КОНВЕНЦИИ МАРПОЛ-73/78
Приложение I к Конвенции МАРПОЛ-73/78 "Правила предотвращения загрязнения нефтью" состоит из
четырех глав, состоящих из 26 правил и трех дополнений":
ГЛАВА I
Общие положения
ГЛАВА И         Требования по ограничению загрязнения при эксплуатации
ГЛАВА III        Требования по доведению до минимума загрязнения нефтью с нефтяных танкеров в результате повреждения борта и днища
ГЛАВА IV        Предотвращение загрязнения в результате инцидента, вызывающего загрязнение нефтью Дополнения к Приложению I к Конвенции МАРПОЛ-73/78 Дополнение I:    Перечень нефтей
Дополнение II:   Международное свидетельство о предотвращении загрязнения нефтью Дополнение III; Форма журнала нефтяных операций
Положения применяются ко всем судам, если специально не предусмотрено иное. Правило 4 устанавливает, что каждый нефтяной танкер валовой вместимостью 150 и более и каждое другое судно валовой вме​стимостью 400 и более подлежат первоначальному, периодическому и промежуточному освидетельствованию.

Первоначальное освидетельствование (перед вводом судна в эксплуатацию или перед первоначальной выдачей свидетельства) выполняют для того, чтобы удостовериться, что конструкция, оборудование, системы, устройства, приспособления и материалы полностью удовлетворяют требованиям Приложения. Периодическое освидетельствование через промежутки времени, установленные Администрацией, но не превышающие пяти лет, производится, чтобы удостовериться в соответствии судна этим же требованиям. Промежуточное освидетельствование (как минимум, одно в течение срока действия свидетельства) осуществляются с тем, чтобы убедиться, что оборудование и связанные с ним насосы и все системы полностью удовлетворяют применяемым требованиям и находятся в хорошем рабочем состоянии. Международное Свидетельство о предотвращении загрязнения нефтью выдается каждому нефтяному танкеру валовой вместимостью 150 и более и любому другому судну валовой вместимостью 400 и более, совершающему рейсы в порты или к удаленный от берега терминалам, после освидетельствования в соответствии с положениями Приложения I (Правило 5). Оно выдается Администрацией либо лицом или должным образом уполномоченной ею организацией. В любом случае Администрация несет полную ответственность за Свидетельство.

Срок, на который выдается Свидетельство, не может превышать пяти лет (Правило 8). Международная Конференция, состоявшаяся в 1994 году, дополнила Приложение I новым Правилом 8А -Контроль государства порта за выполнением эксплуатационных требований, согласно которому судно подлежит инспекции в том случае, если имеются явные основания полагать, что капитан или экипаж не знают важнейших судовых процедур, относящихся к предотвращению загрязнения нефтью.

С учетом Положений, предусмотренных Правилами 10 и 11 настоящего Приложения и пунктом 2 настоящего Правила, запрещается любой сброс в море нефти или нефтесодержащих смесей с судов, к которым применяется настоящее Приложение, за исключением случаев, когда соблюдаются одновременно все следующие условия:

«    с нефтяного танкера, за исключением случаев, предусмотренных в данного пункта:

· танкер находится вне пределов особого района;
· танкер находится на расстоянии бояее 50 морских миль от ближайшего берега;
· танкер находится в пути;
· мгновенная интенсивность сброса нефти не превышает 30 литров на морскую милю;
· общее количество сброшенной с существующих танкеров в море нефти не превышает 1/15000
общего количества данного вида груза, частью которого является остаток, а с новых танкеров -
1/30000 общего количества данного вида груза, частью которого является остаток;
· на танкере находятся в действии система автоматического замера, регистрации и управления
сбросом нефти и отстойный танк, требуемый Правилом 15 настоящего Приложения;
· с судна валовой вместимостью 400 и более, не являющегося нефтяным танкером, а также из льял
машинных помещений нефтяного танкера, за исключением льял отделения грузовых насосов, если
только стоки машинных льял не смешаны с остатками нефтяного груза;
· судно находится вне пределов особого района; судно находится в пути;
· содержание нефти в стоке без его разбавления не превышает 15 частей на миллион;
•
на судне находится в действии оборудование, требуемое Правилом 16 настоящего Приложения.
Правило 10 посвящено методам предотвращения загрязнения нефтью с судов при плавании в особых
районах. В дополнение к районам Средиземного, Балтийского, Черного и Красного морей. Аденского залива
и Района заливов Резолюцией МЕПС 42(30) от 16 ноября 1990 года к особому району отнесен и район
Антарктики,  а  Резолюцией  МЕПС  75(40)  -   Северо-западные  Европейские  воды.  В  особых  районах
запрещается любой сброс в море нефти или нефтесодержащих смесей с судна валовой вместимостью 400
(за исключением содержания нефти в стоке, не превышающего 15 миллионных долей при условии, что
судно находится в пути и сброс производится как можно дальше от берега, но не ближе 12 миль).

5.18 ПРИЛОЖЕНИЕ II К КОНВЕНЦИИ МАРПОЛ-73/78
Приложение II к МАРПОЛ-73/78 - Правила предотвращения загрязнения вредными жидкими вещества, перевозимым'! наливом - состоит из 14 Правил и 5 Дополнений:

Дополнение I: Руководство по классификации вредных жидких веществ.

Дополнение ШПеречень вредных веществ, перевозимых наливом.

Дополнение III: Перечень других жидких веществ.

Дополнение IV: Журнал грузовых операций для судов, перевозящих вредные жидкие вещества
наливом.

Дополнение V: Форма Международного свидетельства о предотвращении загрязнения при перевозке
вредных жидких веществ наливом.

Положения  настоящего  Приложения, если  особо  не  оговорено  иное, применяются  ко  всем  судам, перевозящим вредные жидкие вещества наливом. В силу оно вступило с 6 апреля 1987 года. Если груз, подпадающий под положения Приложения I к настоящей Конвенции, перевозится в грузовом помещении  танкера-химовоза, то  применяются  также  соответствующие  требования  Приложения  I  к настоящей Конвенции.

5.19 Приложение III К КОНВЕНЦИИ МАРПОЛ-73/78
После вступления его в силу с 1 июля 1992 года Комитет по защите морской среды Резолюцией МЕПС 58(33) от 30 октября 1993 года одобрил новый текст Приложения. По сравнению с другими приложениями Приложение III весьма кратко, и это связано с тем, что для целей Приложения "вредными веществами" являются вещества, которые определены как загрязнители моря в Международном Кодексе морской перевозки опасных грузов (МКМПОГ), "упаковка" определяется как форма грузовых емкостей, также указанных в МКМПОГ. Таким образом, согласно Приложению III МАРПОЛ Правила МКМПОГ носят обязательный характер.

Согласно Правилу I правила Приложения применяются ко всем судам, если не предусмотрено иное. Перевозка вредных веществ не в соответствии с положениями Приложения запрещается. В дополнение к Приложению каждая Сторона Конвенции издает или поручает издание подробных требований по упаковке, маркировке, ярлыкам, документации, укладке, предельным количествам и исключениям в целях предотвращения или сведения к минимуму загрязнения морской среды вредными веществами.

Правило 2 содержит общие требования к упаковке, 
Правило 3 - к маркировке и ярлыкам. Грузовые места, содержащие вредное вещество, маркируются надеэю-юй долговечной маркировкой с правильным техническим наименованием (одни коммерческие названия применять нельзя) и маркируются надежной долговечной маркировкой или снабжаются надежным долговечным ярлыком, указывающими, что вещество является загрязнителем моря. Такое обозначение дополняется, где это возможно, также и любым другим способом, например, указанием соответствующего номера вещества по Списку опасных грузов ООН.

Метод маркировки правильного технического наименования или снабжения ярлыками грузовых мест, содержащих вредное вещество, является таковым, чтобы эта информация поддавалась распознанию на грузовых местах, находящихся в море в погруженном состоянии, по меньшей мере, в течение
5.20 ПРИЛОЖЕНИЕ IV К конвенцииМАРПОЛ-73/78
Приложение IV - Правила предотвращения загрязнения сточными водами с судов - состоит из 11 правил и Дополнения. 

Правило 1 определяет сточные воды как стоки и прочие отходы из всех типов туалетов, медицинских помещений, помещений, в которых содержатся живые животные, и прочие сточные воды, если они смешаны с перечисленными стоками.

Согласно Правилу 2 положения настоящего Приложения применяются:

· к новым судам валовой вместимостью 200 и более;

· к новым судам валовой вместимостью менее 200, которым разрешается перевозить более 10
человек;

· к новым судам, для которых валовая вместимость не замеряется и которым разрешается
перевозить более 10 человек;

· к существующим судам валовой вместимостью 200 и более через 10 лет после вступления в силу
настоящего Приложения;

· к существующим судам валовой вместимостью менее 200, которым разрешается перевозить более
10 человек, через 10 лет после вступления в силу настоящего Приложения;

· к существующим судам, для которых валовая вместимость не замеряется и которым разрешается
перевозить более 10 человек, через 10 лет после вступления в силу настоящего Приложения.

В соответствии с Правилом 3:
1. Каждое судно, от которого требуется выполнение положений настоящего Приложения и которое совершает рейсы в порты или к удаленным от берега терминалам, находящимся под юрисдикцией другим Сторон Конвенции, подлежит установленные ниже освидетельствованиям: 
а) первоначальному освидетельствованию перед вводом судна в эксплуатацию или перед первичной выдачей Свидетельства, требуемого Правилом 4 настоящего Приложения, которое проводится, чтобы удостоверится, что:

(i) если судно оборудовано установкой для обработки сточных вод, то эта установка отвечает эксплуатационным   требованиям,   основанным   на   нормативах   и   методах   испытаний, разработанных Организацией; (а) если судно оснащено системой для измельчения и обеззараживания сточных вод, то тип этой системы одобрен Администрацией;

(iii) если судно оборудовано сборным танком, то вместимость такого танка удовлетворяет Администрацию как достаточная для хранения всех сточных вод с учетом эксплуатации судна, числа лиц, находящихся на борту, и других относящихся к делу факторов и имеется способ для визуального определения количества содержимого сборного танка; и 

(iv) судно оборудовано трубопроводом, выведенным наружу к месту, удобному для сброса сточных вод в приемное сооружение, и этот трубопровод оснащен стандартным сливным соединением в соответствии с Правилом II настоящего Приложения. 

Ь) периодическому освидетельствованию через промежутки времени, установленные Администрацией, но не превышающие пяти лет, чтобы удостовериться, что оборудование, устройства, приспособления и материалы полностью удовлетворяют применимым к ним требованиям настоящего Приложения.

В Приложении IV особых районов для сброса сточных вод Конвенцией не предусмотрено. Сброс сточных вод в море запрещается, за исключением случаев, когда выполняются сразу все следующие условия:

1)
судно постепенно сбрасывает сточные воды, измельченные и обеззараженные в судовой установке:

· методы и устройства сброса одобрены;

· судно имеет действующее Международное Свидетельство;

судно находится на расстоянии более 4 морских миль от ближайшего берега и скорость не менее 4 узлов;

2)
судно постепенно сбрасывает не измельченные и не обеззараженные сточные воды:

· судно должно быть на расстоянии более 12 морских миль от ближайшего берега;

· судно имеет скорость не менее 4 узлов.

3)
судно сбрасывает обработанные сточные воды, используя установку для обработки сточных вод:

· методы и устройства сброса одобрены;

· судно имеет действующее Международное Свидетельство;

· сброс не должен приводить к появлению видимых плавающих твердых частиц и вызывать
изменение цвета окружающей воды.

Если сточные воды смешаны с другими загрязненными водами, сброс которых подпадает под другие требования, то применяются более строгие требования.

В территориальных и внутренних водах любых государств сброс сточных вод с судов может производиться в соответствии с национальными правилами этих государств, если ими установлены менее строгие требования, чем требования МАРПОЛ-73/78.

5.21 ПРИЛОЖЕНИЕ V К КОНВЕНЦИИ МАРПОЛ-73/78.

Приложение V - Правила предотвращения загрязнения мусором с судов - содержит 9 правил и Дополнение, в силу вступило с 31.12.88 г.

Согласно Правилу 1, "мусор" означает все виды продовольственных, бытовых и эксплуатационных отходов (исключая свежую рыбу и ее остатки), которые образуются в процессе нормальной эксплуатации судна и подлежат постоянному или периодическому удалению.

Правило 2 предусматривает, что Положения настоящего Приложения, если не оговорено иное, применяются ко всем судам.

Правило 3 оговаривает порядок удаления мусора за пределами особых районов. Запрещается выбрасывание в море всех видов пластмасс, включая синтетические тросы, синтетические рыболовные сети и пластмассовые мешки для мусора.

Обладающие    плавучестью    сепарационные,    обшивочные    и    упаковочные    материалы    могут выбрасываться в море на расстоянии не ближе 25 миль от берега, а пищевые отходы и другой мусор - 12 миль (при измельчении в соответствии с установленными требованиями - не менее 3 миль). Такой измельченный или размолотый мусор должен проходить через отверстия размером не более 25 мм.

Правило 4 предусматривает особые требования к удалению мусора.

Запрещается выбрасывание любых подпадающих под действие настоящего Приложения материалов со стационарных или плавучих платформ, занятых разведкой, разработкой и связанными с ними процессами обработки в море минеральных ресурсов морского ложа, а также со всех других судов, ошвартованных у таких платформ или находящихся в пределах 500 м от них.

Разрешается сброс в море пищевых отходов, пропущенных через измельчитель или мельничное устройство, с таких стационарных или плавучих платформ, расположенных на расстоянии более 12 морских миль от берега, и со всех других судов, ошвартованных у таких платформ или находящихся в пределах 500 м от них. Такие измельченные или размолотые пищевые отходы должны проходить через грохот с отверстиями размером не более 25 мм.

Правило 5 излагает процедуры удаления мусора в пределах особых регионов.

Для целей настоящего Приложения особыми районами являются район Средиземного моря, район Балтийского моря, район Черного моря, район Красного моря и "Район заливов", район Северного моря и Антарктический район, район Карибского моря, включая Мексиканский залив и Карибское море,

В них запрещается выбрасывание в море:

· всех видов пластмасс, включая синтетические тросы, синтетические рыболовные сети и
пластмассовые мешки для мусора, но, не ограничиваясь ими;

· всякого прочего мусора, включая изделия из бумаги, ветошь, стекло, бутылки, черепки,
сепарационные, обшивочные и упаковочные материалы;

· выбрасывание в море пищевых отходов должно производиться на столько далеко от берега,
насколько это выполнимо, но в любом случае не ближе 12 морских миль от ближайшего берега;

· выбрасывание в районе бассейна Карибского моря пищевых отходов, пропущенных через
измельчитель или мельничное устройство, должно производиться настолько далеко от берега,
насколько это выполнимо, но в любом случае, не подлежащем Правилу 4, не ближе 3 морских миль
от ближайшего берега. Такие измельченные
или размолотые пищевые отходы должны проходить через грохот с отверстиями размером не более 25 мм.

Если мусор смешан с другими отходами, удаление или сброс которых подпадает под другие требования, то применяются более строгие требования.

Правительство каждой Стороны Конвенции, береговая линия которой прилегает к особому району, обязуется обеспечить, чтобы во всех портах, находящихся в особых районах, были, как можно скорее предусмотрены достаточные приемные сооружения в соответствии с Правилом 7 настоящего Приложения с учетом особых потребностей судов, эксплуатируемых в этих районах. Правительство каждой Стороны Конвенции обеспечивает, чтобы все суда, имеющие право плавания под ее флагом, перед выходом в район Антарктики имели на борту достаточные емкости для сохранения мусора при плавании в этом районе и имели договоренности о сбросе такого мусора и приемное сооружение после выхода из этого района.

5.22 ПРИЛОЖЕНИЕ VI К КОНВЕНЦИИ МАРПОЛ-73/78.

После длительной подготовки в 1997 году 27 ноября состоялась Международная Конференция, на которой был принят Протокол, дополняющий Конвенцию новым Приложением VI - Правила предотвращения загрязнения атмосферы с судов. Правила ограничивают содержание серы в судовом топ​ливе до 4,5%, запрещают любой преднамеренный выброс в атмосферу озоно-разрушающих веществ и ограничивают выброс окислов азота. Технический Кодекс по контролю за выбросами окислов азота, принятый Конференцией содержит требования к освидетельствованию судовых дизельных установок с выдачей соответствующих свидетельств. Балтийское море признано Конференцией в качестве района контроля выбросов окислов серы, в котором содержание серы в топливе может существенным образом отличаться от процента, установленного в Приложении VI, и не превышать 1,5%.

Целью настоящего Кодекса является установление обязательных процедур испытаний, освидетельствований и сертификации судовых дизелей, которые предоставят возможность изготовителям двигателей, судовладельцам и Администрациям обеспечить, чтобы все применяемые судовые дизельные двигатели удовлетворяли соответствующим предельным значениям выбросов МОХ, установленным в Правиле 13 Приложения VI к МАРПОЛ-73/78, Трудности, связанные с точным определенней фактических средних взвешенных выбросов ГЮХ из судовых дизелей эксплуатирующихся на судах, учитываются при формулировании простого, практичного набора требований, в которых определяются средства обеспечения соответствия допустимым выбросам NOX.

Администрациям рекомендуется оценивать характеристики выбросов главных и вспомогательных дизельных двигателей на испытательном стенде, где могут быть выполнены точные испытания в надлежащем образом контролируемых условиях. Установление соответствия Правилу 13 Приложения VI на этом первоначальном этапе является существенно вама-юй особенностью Кодекса. Последующие испытания на судне могут быть неизбежно ограниченными по масштабу и точности, и их цель должна состоять в том, чтобы делать выводы или заключения относительно характеристик выбросов и подтверждать, что двигатели устанавливаются, эксплуатируются и подвергаются техническому обслуживанию в соответствии с техническими требованиями завода-изготовителя и, что какие-либо регулировки или модификации не ухудшают характеристики выбросов, установленных при первоначальных испытаниях и сертификации заводом-изготовителем.

Кодекс применяется ко всем дизелям с выходной мощностью более 130 кВт, установленным или разработанным и предназначенным для установки на борту любого судна,, на которое распространяется Приложение VI, Положения настоящего Приложения применяются ко всем судам. Положения Кодекса уже применяются к дизелям, установленным на судах с 01.01.2000 г. Начиная с этой даты дизелестроители должны выпускать дизеля, удовлетворяющие требованиям Кодекса. Кодекс станет обязательным для судовладельцев с момента вступления в силу Протокола 1997 года, изменившего МАРПОЛ-73/78 и включившего в него Приложение VI
5.23 ПДНВ-78/95 — содержание, применение, вступление в силу.
Конвенция ПДНВ-78/95 вступила в силу с 1 февраля 1997 года. Это означало, что подготовка, датированная в рамках Конвенции 1978 года для моряков, не прошедших обучающую программу, могла быть продолжена и соответствующее сертификаты подтверждены в течение пятилетнего переходного периода.

В течение этого периода, но не позднее 1 февраля 2002 года, владельцы таких сертификатов должны были привести их в соответствие с новыми требованиями Конвенции с поправками 1995 года. С 1 февраля 1998 года все обучающие программы должны были соответствовать новым требованиям Конвенции, сертификаты, выданные позднее этой даты не признавались, пока они не будут соответствовать новым требованиям ПДНВ-78/95. После 1 февраля 2002 года все моряки должны иметь сертификаты, выданные в соответствии с новой Конвенцией, позволяющие им работать на флоте.

Конвенция ПДНВ-78/95 применяется к морякам, работающим на морских судах, имеющих право плавания под флагом государства, за исключением моряков которые:

1) служат на военных кораблях, военно-вспомогательных судах, работают на судах, используемых для
правительственной некоммерческой службы;

2) работают на прогулочных яхтах, не занимающихся коммерческой деятельностью;

3) работают на деревянных судах примитивной конструкции;

4) работают на рыболовных судах.

Украина присоединилась к Международной Конвенции о подготовке и дипломировании моряков и несении вахты 1978 года с поправками 1995 года 01.11.96г.

По итогам реализации стандартов и требований этой Конвенции в январе 2001 года Украина была включена в "бельм список", согласно решения Международной морской организации (ММО). Это явилось свидетельством качественной подготовки моряков в учебно-тренировочных центрах Украины. Конвенция ПДНВ-78/95 устанавливает требования в отношении объема и содержания подготовки моряков по их специальностям применительно к судам различного назначения;

дополнительных требований к подготовке моряков, выполняющих дополнительные обязанности в чрезвычайных ситуациях;


порядка дипломирования моряков и признания дипломов;


организации и особенностей несения вахты в порту и ходовой вахты, прочих требований в отношении членов судовых экипажей.

Этот  документ  является   ключевые  международным  инструментом,   обусловившим   требования практически ко всем специалистам судовых экипажей мирового флота.

5.24 Функции компетентности экипажей судов.
В Кодексе ПДНВ-78/95 требования к компетентности экипажей судов сгруппированы по следующим семи функциям: Судовождение; Обработка и размещение груза; Управление операциями судна и забота о людях на судне; Судовые механические установки; Электрооборудование, электронная аппаратура и системы управления; Техническое обслуживание; Радиосвязь.

Все перечисленные функции выполняются на следующих уровнях ответственности: Уровень управления; Уровень эксплуатации; Вспомогательный уровень
5.25 Уровни ответственности экипажей судов. 

Всё перечисленные функции выполняются на следующих уровнях ответственности:

1 Уровень управления - означает уровень ответственности связанный с работой в качестве капитана,
старпома, старшего или второго механика на морском судне.

2 Уровень эксплуатации - означает уровень ответственности, связанный с работой в должности
вахтенного помощника капитана, вахтенного механика, либо радиооператора на морском судне,

3. Вспомогательный уровень - означает уровень ответственности, связанный с выполнением назначенных задач, обязанностей под контролем лица, работающего на уровне управления или эксплуатации.

5.26 Международная конференция о грузовой марке 1966г.  (ГМ -66)
Для того чтобы не допускать загрузки судна свыше определенных пределов, обеспечивающих безопасное плавание, на международном уровне были установлены соответствующие стандарты. В 1930 году была принята первая Конвенция о грузовой марке, которая основывалась на принципе запаса плавучести, хотя впоследствии было признано, что высота надводного борта может также обеспечить соответствующую устойчивость и избежать чрезмерных нагрузок на корпус судна в результате перегрузки.

3 марта - 5 апреля 1966 года состоявшаяся в Лондоне Международная Конференция подготовила Международную Конвенцию о грузовой марке 1966 г., которая вступила в силу 21 июля 1968 года. В настоящее время участниками Конвенции являются 134 государства, общий тоннаж флота которых приблизительно составляет 97% валового тоннажа мирового флота. Конвенция установила единые принципы и правила, касающиеся предельной загрузки судов, совершающих международные рейсы, за исключением военных кораблей, судов длиной менее 24 м, прогулочных яхт и рыболовных судов. Конвенция не применяется к судам, совершающим плавание исключительно по Великим озерам Северной Америки, на Каспийском море, по рекам Ла-Плата, Парана и Уругвай.

Судно, к которому применяется Конвенция, не может выйти в море в международный рейс, если оно не было освидетельствовано, ему не была нанесена грузовая марка и не выдано Международное свидетельство о грузовой марке 1966 г. или, когда это необходимо, Международное свидетельство об изъятии для грузовой марки.

Освидетельствование, проверка и нанесение грузовых марок, и предоставление изъятий производится должностными лицами Администрации, которая может поручить это либо назначенных! инспекторам, либо должностным образом, уполномоченный ею организациям. Судно подлежит: освидетельствованию перед вводом в эксплуатацию; периодическим освидетельствованиям, проводимьм через установленные Администрацией промежутки времени, но не превышающее пять лет; периодическим проверкам в пределах трех месяцев до или после истечения каждого годичного срока со дня выдачи свидетельства. После проведения любого освидетельствования без разрешения Администрации не допускаются никакие изменения в конструкции, оборудовании, устройствах,, материалах или наборе корпуса судов, подвергшихся освидетельствованию. Государство - сторона Конвенции может по просьбе другой Стороны произвести освидетельствование судна и, удостоверившись, что судно отвечает положениям Конвенции, выдать ему соответствующие свидетельства. Свидетельство составляется на официальном языке или языке страны выдачи. Если оно составлено не на английском или французском языке, его текст должен включать перевод на один из этих языков.

Свидетельства, выданные от имени государства - стороны Конвенции, признается другими сторонами Конвенции и рассматриваются для всех целей, предусмотренных Конвенцией, как имеющие такую же силу, что и свидетельства, выданные ими самими.

Суда, имеющие свидетельства, выданные в соответствии с Конвенцией, подлежат в портах других сторон Конвенции контролю, осуществляемому надлежащим образом уполномоченными должностными лицами. Такой контроль осуществляется с целью установления факта наличия на судне действительного свидетельства. Если оно имеется, то контроль ограничивается установлением того, что
а)
судно не загружено сверх пределов, разрешаемых свидетельством;

б)
расположение грузовой марки на судне соответствует свидетельству;

в)
судно не подвергалось таким существенным изменениям, вследствие которых оно явно не в
состоянии выйти в море без опасности для человеческой жизни.

5.27 Международная Конвенция по обмеру судов 1969 г.
Международная Конференция по обмеру судов состоялась в Лондоне с 7мая по 23 июня 1969 года. В работе Конференции приняли участие представители 48 государств. Конференция приняла Международную Конвенцию по обмеру судов 1969 г., которая вступила в силу 18 июля 1982 года. В настоящее время ее участниками являются более 100 государств, общий валовой тоннаж которых составляет 95 % мирового тоннажа торгового флота.

Конвенция применяется к следующим судам, совершающим международные рейсы: к новым судам (судам, киль которых заложен в день либо после дня вступления в силу Конвенции); к существующим судам, подвергающимся значительным конструктивным изменениям; к существующим судам по просьбе судовладельца. Ко всем остальным существующим судам Конвенция начала применяться через 12 лет со дня вступления ее в силу (за некоторыми исключениями).Конвенция не применяется к военным кораблям, судам длиной менее 24 м, к судам, плавающим исключительно по Великим озерам Северной Америки и по реке Св. Лаврентия, в Каспийском море или по рекам Ла-Плата, Парана и Уругвай.

Согласно ст. 6 определение валовой (общий объем судна, определенный в соответствии с Конвенцией) и чистой вместимости (полезный объем судна, определен в соответствии с Конвенцией) осуществляется Администрацией, которая может поручить провести такое определение отдельным лицам или организациям. В любом случае соответствующая Администрация несет полную ответственность за определение валовой и чистой вместимости.

Каждому судну, валовая и чистая вместимость которого были определены в соответствии с Конвенцией, выдается Международное Мерительное свидетельство 1969 г. Сторона Конвенции может по просьбе другой Стороны Конвенции определить валовую и чистую вместимость судна и выдать или поручить выдать указанное Мерительное Свидетельство. Оно должно содержать запись о том, что было выдано по просьбе Стороны, под флагом которой судно плавает или будет плавать. Свидетельство имеет такую же силу и признается наравне со Свидетельством, выдаваемым Администрацией. Международное Мерительное Свидетельство 1969 года не может выдаваться судну, плавающему под флагом государства, не являющегося Стороной Конвенции (ст. 8).

Оно составляется на официальном языке или языках страны выдачи. Если оно составлено не на английском или французском языке, его текст должен включать перевод на один из этих языков (ст. 9).

Свидетельство аннулируется, если произошли значительные изменения в устройстве, конструкции, грузоподъемности, использовании объема, общем количестве пассажиров, которое разрешено перевозить на судне. Свидетельство перестает быть действительным при передаче судна под флаг другого государства (если другое государство является Стороной Конвенции, Свидетельство продолжает оставаться действительным, но не более трех месяцев или до тех пор, пока Администрация не выдает взамен новое Свидетельство, в зависимости от того, что произойдет раньше). Свидетельство, выданное от имени государства - стороны Конвенции, признается другими государствами - сторонами и рассматривается для всех целей Конвенции как имеющее такую же силу, что и Свидетельство, выданное ими самими. 

5.28 Международный Кодекс морской перевозки опасных грузов.
Настоящий Кодекс в измененном формате, включая Поправки 30-00, был принят на 72 сессии Комитета по безопасности на море Международной морской организации (ММО) 23 мая 2000 г. Первое издание Кодекса, опубликованное в ММО в сентябре-октябре 2000 г., четырежды корректировалось ММО путем издания Списка опечаток и исправлений (Errata and corrigenda). Первый Список опубликован в сентябре 200 г., второй - в ноябре 2000 г., третий - в январе 2001 г., четвертый - в октябре 2001 г. Консолидированный Список опечаток и исправлений датируется 31 октября 2001 года, В каждом томе настоящего издания указано, по состоянию на какую дату приведен текст настоящего Кодекса. Оригинальное издание Кодекса состоит из двух томов и Добавления (Supplement). В настоящем издании том 2 Кодекса был разделен на две книги (книга 1 и книга 2) в связи с большим объемом русского и английского текстов. При этом для удобства пользования текст ряда глав и приложения, в том числе Перечень опасных грузов и Алфавитный указатель, приводятся сначала на русском, а потом на английском языках; в связи с этим компоновка самого текста и нумерация страниц в настоящем издании несколько отличается от оригинального.

Название Кодекса на русском языке, в отличие от предыдущего издания, изменено на "Международный морской Кодекс по опасным грузам" (сокращенное название - Кодекс ММОГ), которое более точно корректируется как с названием Кодекса на английском языке, так и с его содержанием. Кроме того, новое название подчеркивает отличие, в том числе и по внешнему виду, издания Кодекса 2000 г., включая Поправки 30-00, от предыдущего консолидированного издания 1994 г. с Поправками 28-96 и 29098 под названием "Международный Кодекс морской перевозки опасных грузов (МК МПОГ)".

Кодекс ММОГ не является обязательным, однако многие государства включили его Положения в свое национальное законодательство. Хотя Кодекс предназначен для судоходства, он не может затрагивать производителя и отправителя опасных грузов, особенно в отношении терминологии, упаковки и маркировки.

5.29 Правила морской перевозки опасных грузов (МОПОГ).

На основе МКМПОГ и обобщения различных международных и национальных правил ОИИМФ (г. Одесса) были разработаны Правила морской перевозки опасных грузов (МОПОГ), которые введены в действие с первого января 1969 года. Первоначально они были изданы в трех томах. МОПОГ имеют статус обязательного документа. В МОПОГ грузы полностью сгруггмрованы по принципу общности их свойств, требований к таре и упаковке, техническим условиям хранения и перевозки. МОПОГ соответствуют МКМПОГ и СОЛАС-74 (Глава VII). Последнее переиздание МОПОГ в двух томах было осуществлено ЮжНИИМФ (г. Одесса) в 1990 году. В настоящее время МОПОГ постоянно корректируется на основе требований, вносимых поправками к ММОГ. Корректуру вносит ЗАО ЦНИИМФ г. Санкт-Петербург.

Требования МКМПОГ и МОПОГ распространяются на перевозку на судах, а также на перегрузку и хранение в портах: опасных грузов в упаковке, в том числе сформированных в транспортные пакеты, загруженных в контейнеры или транспортные средства; опасных грузов наливом в вагонах-цистернах, контейнерах-цистернах и автоцистернах; порожних грузовых единиц не очищенных из-под остатков опасных грузов.

Правила не распространяются: на перевозку грузов навалом и наливом на судах всех видов; на разрядные грузы; на судовые запасы, оборудование и снабжение; на топливо, смазочные материалы, антифризы и хладагенты транспортных средств и спецконтейнеров, необходимые для их функционирования.

5.30 Кодекс торгового мореплавания Украины (КТМУ)
Кодекс торгового мореплавания Украины вступил в силу 23 мая 1995 года. Он регулирует отношения, которые возникают из торгового мореплавания.

Под торговым мореплаванием в настоящем Кодексе понимается деятельность, связанная с использованием судов для перевозки грузов, пассаиафов, багажа и почты, рыбных и других морских промыслов, разведки и добычи полезных ископаемых, выполнение буксирных, ледокольных и спасательных операций, прокладывание кабеля, а также для других хозяйственных, научных и культурных целей.

Государство осуществляет регулирование торгового мореплавания через Министерство транспорта Украины и соответствующие центральные органы исполнительной власти.

В соответствии с настоящим Кодексом, другими актами действующего законодательства и международными договорами Украины, Министерство транспорта Украины в пределах компетенции утверждает правила, инструкции и другие нормативные документы по вопросам торгового мореплавания, которые являются обязательными для всех юридических и физических лиц.

Правила перевозки грузов, пассажиров и багажа разрабатываются при участии заинтересованных министерств и ведомств Украины и утверждаются Министерством транспорта Украины.

5.31 Положение о расследовании аварийных морских происшествий с судами.

Положение утверждено Министерством Транспорта Украины и введено в действие с 26 мая 1995 года. Согласовано: ВМС Украины, Минрыбхоз Украины, Генеральная Прокуратура.

Распространяется на поднадзорные классификационному обществу украинские суда, принадлежащие юридическим и физическим лицам, эксплуатируемые по бербоут-чартеру или по договору лизинга, с которыми произошло аварийное морское происшествие (АМП) во время их эксплуатации, ремонта или отстоя в морском районе плавания, исключая участки внутренних водоемов, находящихся под контролем органов речного транспорта Украины.

Действие не распространяется на корабли и суда ВМС, погранвойск и МВД Украины, на маломерные суда, на строящиеся суда, на судовые баржи, на суда в доке и капитальном ремонте.

Аварийное морское происшествие (АМП) - факт аварийного характера, нарушивший обычный порядок на борту судна или вне его во время плавания или на стоянке в морских водах, в результате которого причинен кому-либо личный вред или нанесен материальный ущерб, вызывающий юридические последствия.

Кораблекрушение - АМП, в результате которого произошло повреждение, гибель судна или его полное конструктивное разрушение, после которого восстановление судна нецелесообразно.

Авария - АМП, в результате, которого произошло повреждение судна, подводного кабеля и трубопровода, береговых сооружений с выводом из эксплуатации на срок более 96 часов, нахождение судна на мели сроком не более 48 часов независимо от убытков и типа судна. К аварии относится также гибель людей.

Аварийный случай - АМП, в результате которого вышеперечисленные повреждения повлекли за собой вывод из эксплуатации на срок от 48 до 96 часов, нахождение судна на мели от 24 до 48 часов, независимо от убытков и типа судна.

К аварийному случаю относится потеря якоря, якорных цепей, намотка на винт, потеря или повреждение спасательных шлюпок и шлюпбалок независимо от размера и убытков.

Эксплуатационные    повреждения    -   АМП,    в   результате    которого    произошло    повреждение
вышеперечисленных объектов с выводом их из эксплуатации на срок менее 48 часов, нахождение на мели
пассажирского судна в течение 6 часов, других судов в течение 24 часов после их посадки.

5.32 МЕЖДУНАРОДНОЕ АВИАЦИОННОЕ И морское наставление по поиску и спасанию.
Издание содержит (на английском и русском языках) единое для авиаторов и моряков Международное руководство по проведению поиска, координации усилий и спасанию на море, а также по действиям при возникновении чрезвычайных ситуаций на борту воздушных и морских подвижных средств. Руководство заменяет Наставление МЕРСАР и должно находиться на каждом судне. Принято Резолюцией ММО А.894(21) 25.11.99 г.

Основной целью трёхтомного издания "Международное авиационное и морское наставление по поиску и спасанию" (ИАМСАР) является оказание помощи государствам в обеспечении их собственных потребностей по поиску и спасанию на море (САР) и обязательств, которые они приняли в соответствии с Конвенцией о международной гражданской авиации. Международной Конвенцией по поиску и спасанию на море и Международной Конвенцией по охране человеческой жизни на море (СОЛАС). Эти книги обеспе​чивают руководство по общему для авиации и морских судов единообразному подходу в организации и предоставлении услуг по САР. Государства призываются создавать и улучшать свои службы поиска и спасания, сотрудничать с соседними государствами и рассматривать свои службы поиска и спасания как часть всемирной системы поиска и спасания.

В книге 1 - "Организация и управление" обсуждается концепция глобальной системы поиска и спасания, создания и улучшения национальных и региональных систем поиска и спасания, сотрудничества с соседними государствами и обеспечения эффективной и экономичной службы поиска и спасания.

Книга II - "Задачи координации " помогает персоналу, планирующему и координирующему операции и учения по поиску и спасанию.

Книга III - "Подвижные средства" следует иметь на борту спасательных единиц, воздушных и морских судов, в помощь при проведении поиска, спасания, или координации и месте действия, а также на случай чрезвычайных ситуаций,на самих подвижных средствах.

Книга III - Наставления ИАМСАР - "Подвижные средства" (воздушные и морские) заменяет, согласно решения ММКО, "Наставления для торговых судов по поиску и спасанию (МЕРСАР)". В связи с этим ММО об​ращает внимание правительств на необходимость обеспечения всех судов, имеющих право плавания под флатом, книгой III - Наставления ИАМСАР (Конвенция СОЛАС-74/88 Глава V Правило 21).

Она предназначена для использования на морских судах как самостоятельный документ. Книга состоит из четырех разделов и пяти дополнений, В ней изложены: Обзор; Оказание помощи; Координация на месте действия; Чрезвычайные ситуации на борту; Сообщение о действиях по поиску; Факторы, влияющие на эффективность наблюдения; Стандартный формат сообщения о ситуации поиска и спасания (81ТКЕР); Формы инструктажа и опроса при поиске и спасании; Правило V/10 Международной Конвенции по охране человеческой жизни на море 1974 года с поправками 1988 года.

5.33 СТАНДАРТНЫЕ ФРАЗЫ ММО для общения на море.
Циркулярное письмо MSC/Circ.794 принятое 5 июня 1997 года проинформировало о том, что Комитет по безопасности на море на своей 68 сессии (28 мая - 6 июня 1997 г.) рассмотрел проект "Стандартные фразы для общения на море (Стандартные фразы)", подготовленный Подкомитетом по безопасности судовождения, и одобрил его рассылку настоящим циркуляром.

29 ноября 2001 года "Стандартные фразы ММО для общения на море" вступили в силу (Резолюция ММО А.918(22). Стандартные фразы для общения на море составлены:

· для оказания помощи в целях обеспечения большей безопасности судовождения и управления судном;

· для стандартизации языка, используемого в общении при плавании, на подходах к порту, на водных путях, в гаванях и на судах.

· Эти фразы не заменяют и не противоречат Международньм Правилам по предупреждению столкновений судов в море 1972 года или специальным местным правилам, или рекомендациям ММО в отношении установления путей движения судов. Они также не заменяют Международный свод сигналов и не отменяют обычную практику радиотелефонного обмена.

· Стандартные фразы для общения на море отвечают пересмотренным требованиям Конвенции ПДНВ-78 и СОЛАС-74 в отношении устного общения, более того, фразы охватывают общение по вопросам безопасности, изложенным в упомянутых Конвенциях. Знание, понимание и компетентность в употреблении фраз требуются пересмотренной Конвенцией ПДНВ-78 от вахтенных помощников капитана на судах валовой вместимостью 500 и более.

· Таким образом, эти фразы предполагается превратить в приемлемьй язык, на основе английского, для устного обмена между представителями всех морских наций во многих различных случаях, количество которых в современных условиях на море растет, когда есть сомнения в точном значении и переводе. С этой целью фразы основаны на знании основ английского языка, на упрощенной версии морского английского языка с намеренным снижением до приемлемого уровня грамматического, лексического и идиоматического разнообразия и стандартизацией структуры в целях выполнения функций Стандартных фраз, т.е. уменьшения непонимания в устном общении при обеспечении безопасности. "Стандартные фразы ММО для общения на море" состоят из 4-х частей и одного дополнения. Часть I - "Общие положения".

·  Часть II - Глоссарий" (словарь).

· Часть III - "Фразы для внешней связи". В состав ее включены: Связь при бедствии; Связь при поиске и спасании; Связь в случаях срочности; Связь в целях обеспечения безопасности; Лоцманская проводка; Особые случаи при операциях с ледоколами и вертолетами; Стандартные фразы, употребляемые в службе управления движением судов; Фразы для общения с аварийными и обеспечивающими службами. 

· Часть IV- 'Фразы для внутрисудовой связи". Они включают: Глава А - Оперативное управление судном. Глава В - Безопасность на судне. Глава С - Груз и обработка груза. ГлаваD - Забота о пассажирах. 

· В Дополнение включены: 1. Стандартное сообщение о бедствии в ГМССБ. 2  Стандартное срочное сообщение в ГМССБ. 3. Стандартное сообщение о безопасности в ГМССБ.

· Стандартные фразы подготовлены Международной морской организацией (ММО) с учетом опыта использования Стандартного морского навигационного словаря-разговорника и пожеланий мореплавателей и морских Администраций государств-членов ММО.

· Обязательное знание Стандартных фраз требуется и контролируется Положениями Международной Конвенции о подготовке и дипломированию моряков и несении вахты 1978 г. (ПДНВ-78) с поправками.

5.34 Международная организация труда.
· Международная организация труда (далее МОТ) была создана в соответствии с Версальским договором в 1919 году.

· Цели и задачи Организации были вновь подтверждены в Филадельфийской Декларации, принятой Конференцией МОТ в 1 944 году. В ней были изложены руководящие принципы МОТ, а именно: труд не является товаром; свобода мнений и право объединения трудящихся являются важным элементом для поддержания мирового прогресса; нищета в любом месте создает опасность для всеобщего процветания; все люди, независимо от расы, убеждений и пола, имеют право добиваться материального благосостояния и духовного развития в условиях уважения их свободы и достоинства, экономического обеспечения и равных возможностей.

· Наиболее важная функция МОТ - принятие Конвенций и Рекомендаций, устанавливающих стандарты труда и условий жизни. Государства - члены Организации путем ратификации Конвенций принимают на себя обязательства по проведению их положений в жизнь. Рекомендации содержат руководящие принципы в областях формирования политики, совершенствования законодательства и повседневной практической деятельности.

· В конвенциях и рекомендациях оговорены: Подготовка моряков и их назначение на должности; Минимальный возраст при приеме на работу; Продолжительность рабочего времени моряков; Условия допуска моряков к работе; Удостоверения компетентности; Ограничение использования на море труда женщин и подростков; Медицинское освидетельствование моряков и рыбаков; Социальное обеспечение моряков; Обеспечение помещениями экипажей морских и рыболовных судов; Борьба с вредными шумами в помещениях для экипажей и на рабочих местах на борту судов; Предупреждения производственных несчастных случаев среди моряков.

· 19 июня 2003 года приняты поправки к Конвенции 108 "Об удостоверении личности моряков". Эти поправки предусматривают внедрение на мировом флоте единого образца 'Удостоверения личности моряков", которое будет выдаваться экипажам судов от имени МОТ.

· Общим для всех Конвенций МОТ являются положения:

· Конвенции применяются ко всем морским судам (за некоторыми оговоренными в них исключениями), находящимся в государственном или частном владении, которые заняты перевозкой грузов или пассажиров в коммерческих целях, или используются для любых других коммерческих целей и зарегистрированы на территории Государства - члена, ратифицировавшего настоящую Конвенцию, ка​питанам и морякам таких судов., там, где это необходимо.

· Национальное законодательство или правила определяют, какие суда должны рассматриваться как "морские суда".

· Необходимость и условия применения морской Конвенции к рыболовным судам специально в ней оговаривается.

· Конвенции не распространяются на военные корабли.

· Конвенции вступают в силу в отношении Членов Организации в день регистрации их документов о ратификации или спустя некоторое, оговоренное в Конвенции время после регистрации (6 или 12 месяцев). Конвенции МОТ применяются только к судам и работающим на них морякам в случае, если судно зарегистрировано на территории Государства - члена, ратифицировавшего Конвенцию, за исключением Конвенции № 147 "О минимальных нормах в торговом флоте" 1976 года, положения которой должны выполнять все государства.

5.35 Судовые документы, выдаваемые Капитаном порта.

· Свидетельство о праве плавания под Государственным флагом (судовой патент) удостоверяет принадлежность судна. В нем указывается собственник судна, порт регистрации (приписки), назначение и тип судна, позывной сигнал, время и место постройки, его основные технические данные.

· Свидетельство выдается портом регистрации. При утрате судном права плавания под флагом Свидетельство подлежит возврату в управление соответствующего порта в течение месяца. Свидетельство   о  праве   собственности   на  судно   (бессрочное)  выдается  портом  регистрации одновременно со Свидетельством о праве плавания под Государственным флагом России. Оно является основным документом, определяющим собственника судна; имеет важное значение для доказательства особого международно-правового положения судов, принадлежащих на праве собственности государству и обладающих иммунитетом.

· Свидетельство о минимальной составе экипажа, обеспечивающем безопасность, выдается от имени Правительства капитаном порта в соответствии с Международной Конвенцией о подготовке и дипломирование моряков и несении вахты 1978 г. (Конвенция ГЩМНВ—78). В нем указывается название судна; порт регистрации; позывной сигнал; перечень должностей состава экипажа; подтверждение, что квалификация и число членов экипажа обеспечивают безопасность судна, людей, груза и окружающей среды.

· Свидетельство об обеспечении гражданской ответственности за ущерб от загрязнения нефтью выдается капитаном порта регистрации судна на каждое судно, перевозящее более 2000 т нефти наливом в качестве груза. Срок действия свидетельства не должен превышать срока действия страхования или иного обеспечения.

5.36 Судовые документы, выдаваемые Регистром

· Судовые документы, требуемые международными конвенциями:
· Свидетельство о безопасности грузового судна по радиотелеграфии (при наличии радиотелеграфной установки) выдаётся на срок не более одного года.

· Свидетельство о безопасности грузового судна по радиотелефонии (при наличии радиотелефонной установки) выдаётся на срок на более одного года.

· Региональное свидетельство о грузовой марке выдаётся Квалификационным обществом РМРС судам, совершающим плавание между портами государств - участников региональных межправительственных соглашений о грузовой марке. Срок действия до 5 (пяти) лет; подтверждается ежегодно. Свидетельство о безопасности пассажирского судна выдается Квалификационным обществом на пассажирские суда в соответствии с требованиями Конвенции СОЛАС—74 и Протокола к ней 1978 г. при условии выполнения  требований  Правил  классификации и постройки морских     судов и  Правил по конвенционному оборудованию морских судов; срок действия свидетельства — один год. Свидетельство о  безопасности  грузового  судна по конструкции выдается Квалификационный обществом на грузовые суда при наличии на судне классификационного свидетельства и действует до тех пор,  пока   сохраняется   действие   классификационного  свидетельства  (четыре  года);   должно  иметь Приложение, выдаваемое судну в соответствии с Протоколом 1978 г. к Конвенции СОЛАС—74. Свидетельство о безопасности грузового судна  по   оборудованию    и    снабжению выдается на грузовые  суда  при   условии  выполнения  требований   части   VI   «Противопожарная  защита»  Правил классификации и постройки морских судов и частей II  «Спасательные средства» и III  «Сигнальные средства» Правил по конвенционному    оборудованию морских судов. Срок действия свидетельства — не более двух лет. На основании положений Протокола 1978 г. к Конвенции СОЛАС—74 судну должно быть выдано Приложение установленной формы к настоящему документу.

· Свидетельство об изъятии (при наличии отступлений от отдельных требований Конвенции СОЛАС—74) действует не дольше, чем свидетельства, на которые делаются ссылки.

Свидетельство о безопасности ядерного пассажирского судна (ядерному пассажирскому судну) и Свидетельство о безопасности ядерного грузового судна (ядерному грузовому судну) выдаются после проверки и надлежащего освидетельствования судна, если оно отвечает требованиям Конвенции СО ЛАС—74. Срок действия свидетельств не более одного года.

Международное свидетельство о грузовой марке выдается Квалификационным обществом судам валовой вместимостью свыше 150 per. т, совершающим международные рейсы сроком действия до пяти лет, в соответствии с требованиями Конвенции о грузовой марке 1966 г.

Международное свидетельство об изъятии для грузовой марки выдается на судно взамен Международного свидетельства о грузовой марке, при этом срок действия свидетельства об изъятии, оформленного на судно, имеющее новые конструктивные особенности, не должен превышать пяти лет со дня выдачи, а для судна, совершающего, как правило, международные рейсы, срок действия ограничивается продолжительностью рейса, для которого оно выдается.

Региональное свидетельство о грузовой марке выдается Квалификационным обществом судам, совершающим Название между портами государств - участников региональных межправительственных соглашений о грузовой марке (ГДР, ПНР и СССР на Балтийском море, 1963 г.; НРБ, СРР и СССР на Черном море, 1960 г.). Срок действия до пяти лет; подтверждается ежегодно.

Международное свидетельство о предотвращении загрязнения нефтью и Журнал нефтяных операций выдаются на каждый нефтяной танкер вместимостью 150 per. т и более, на каждое судно вместимостью 400 per. т и боле|^ в соответствии с Международной Конвенцией по предотвращению загрязнения с судов (МАРПОЛ— 73/145).

Документы Квалификационного общества, подтверждающие выполнение требований Правил классификации и постройки морских судов. Правил по конвенционному оборудованию морских судов и Правил по предотвращению загрязнения с судов (конструкция и оборудование), теряют силу в следующих случаях: по истечении срока их действия; если судно, его механизмы, устройства, оборудование и снабжение не будут предъявлены к освидетельствованию в предусмотренный срок; после аварийного случая, если в порту, в который зайдет судно после аварийного случая, оно не будет предъявлено к освидетельствованию; после изменения снабжения, а также проведения без надзора Квалификационного общества ремонта или переоборудования на судоремонтных предприятиях тех частей судна, на которые распространяются требования Правил Квалификационного общества; при нарушении условий плавания, указанных в документах, выдаваемых на судно.

5.37 Судовые документы по МАРПОЛ 73/78 выдаваемые Регистром.
Международное свидетельство о предотвращении загрязнения нефтью и Журнал нефтяных операций выдаются на каждый нефтяной танкер вместимостью 150 per. т и более, на каждое судно вместимостью 400 per. т и более в соответствии с Международной Конвенцией по предотвращению загрязнения с судов (МАРПОЛ— 73/78).Прилагается подтверждение ежегодного или промежуточного освидетельствования к Международному свидетельству о предотвращении загрязнения нефтью. Международное свидетельство о предотвращении загрязнения при перевозке вредных жидких веществ наливом.
Международное свидетельство о предотвращении загрязнения сточными водами. Журнал операций с мусором и Журнал регистрации сбросов мусора.
5.38 Документы по ПЗМ ведущиеся на судне.
Нормативная документация по ПЗМ на судне и её заполнение.
1. Журнал нефтяных операций (новой формы, после вступления в силу Конвенции МАРПОЛ - 73/78).
Журнал заверяется капитаном порта, хранится на судне в течение 3-х лет. Капитан назначает приказом по
судну ответственного за ведение журнала.

2. Международное свидетельство по форме 2.4.4. по нефти с дополнением для судов, не имеющих
Конвенционную сепарационную установку и 2.4.4. без дополнения для судов, имеющих Конвенционную
сепарационную установку (т.е. со степенью очистки менее 15 мг/л).

3. Международное свидетельство по форме 2.4,8. для сточных вод.

4. Свидетельство по форме 2.4.15 - для мусора.

5. Конструктивный акт Квалификационного общества по форме 6.3.10.

6. Паспорт на СТВ.

7. Формуляр на СТВ.

8. Журнал операций со сточными водами и мусором (ведётся ст. пом. капитана).

9. Журнал замеров воды в льялах, сточных колодцах и балластных цистернах, ведётся на всех судах с
валовой вместимостью 200 per. тонн и более.

10. Коносаменты, накладные, грузовые квитанции на сданные нефтесодержащие, сточные воды и
мусор.

11. Схема   балластно-осушительной   и   сточных   систем   с   указанием   точного   места   указания
пломбируемых отливных клапанов (1 экз. схемы должен висеть в МКО и 1 экз. должен быть в папке по
ПЗМ). На отливных клапанах должны висеть таблички «Пломба! Не открывать!»
12. На шланге выдачи сточных и нефтесодержаших вод должен иметься сертификат и составляться акт
на испытание этих шлангов на самом судне.
13. Инструкция по бункеровке судов ГСМ.
14. Инструкция по сбору, хранению и сдачи нефтесодержащих, сточных вод и мусора с судов.
15. Проектная документация на оборудование системами и механизмами по ПЗМ. (чертежи, схемы,
паспорта на механизмы и оборудование).
16. Результаты лабораторных анализов на испытания СТВ.
5.39 Обязанности и полномочия инспекторов PSC
Проверки иностранных судов на соответствие их конвенционным требованиям производятся инспекторами государства порта самостоятельно, либо с помощью привлекаемых ими лиц; инспектор и привлекаемые лица наделены официальным статусом, определяемым в п. 1.6.6 "Процедур контроля
«Инспектор государства порта - это лицо, надлежащим образом уполномоченное компетентный органом Стороны соответствующей конвенции для проведения проверок в рамках контроля государства порта и подотчетное исключительно этой Стороне»,

Полномочия инспектора на право проведения инспекций иностранных судов обычно подтверждаются
специальным удостоверением, которое выдается государством порта и которое инспектор предъявляет
капитану судна по прибытии на борт. Таким образом, с формальной точки зрения, командование
проверяемого судна должно четко знать, что оно имеет дело с официальным правительственным
чиновником, наделенный государством порта необходимыми полномочиями. Поэтому со стороны судна
проявлять какие-либо сомнения в отношении полномочий инспектора не следует, для этого, как правило,
нет серьезных оснований
:
Компетентность инспекторов
Капитан и офицеры проверяемого судна всегда должны помнить, что в лице инспектора они имеют дело с высококвалифицированным специалистом. Компетентность инспекторов основывается, во-первых, на их общем квалификационном уровне и, во-вторых, на базе специальной подготовки и специальных знаниях.

Исходя из их практической работы на судах, имеются инспекторы, специализирующиеся на инспекциях отдельных видов судов - пассажирских, навалочных, танкеров и т.п. Проверка на судах эксплуатационных требований выполняется инспекторами, как правило, имевшими в своем прошлом практику службы на судах и поэтому хорошо знающими особенности судовых операций и работ.

Общий квалификационный уровень - одна составляющая компетентности инспекторов. Другой ее составляющей является их специальная подготовка. Она заключается в том, чтобы обеспечить инспекторов необходимыми знаниями о самых главных, относящихся к делу, конвенциях.

Таким образом, инспектор государства порта является также специалистом и в области применения к судам конкретных  конвенционных  требований  и положений. Знания инспектора в  этом  отношении практически всегда глубже и обширнее аналогичных знаний даже весьма опытных офицеров проверяемых судов и это обстоятельство следует учитывать при инспекциях. 

Объективность инспекторов
Соблюдение принципа объективности - одно из главных условий работы инспектора государства
порта; необходимость соблюдения объективности многократно подчеркивается и в 'Процедурах контроля и
«Инспектора и оказывающие им помощь лица не должны иметь коммерческого интереса ни в отношении порта, в котором проводится проверка, ни в отношении проверяемых судов, а также инспектора не должны наниматься признанными организациями или выполнять работу от их имени...»
Другой, более важной стороной объективности по сравнение с материальной заинтересованностью, является техническая объективность инспектора. Она должна сопутствовать его действиям и решениям в течение всего процесса проверки судна и, что самое главное, должна обязательно проявляться при принятии заключения о результатах инспекции и, следовательно, о дальнейшей судьбе судна. Не случайно, требования о необходимости объективного подхода к решениям и оценкам в явной или косвенной формах намеренно повторяются в каждом разделе "Процедур контроля ..." - главном руководстве для инспекторов государств порта.

5.40 Общие положения Протоколов № I и II конвенции МАРПОЛ 73/78

Статья I - "Обязанность давать сообщения "
Предусматривает, что капитан или иное лицо, несущее ответственность за любое судно, вовлеченное в какой-либо инцидент, сообщает сведения о таком инциденте без задержки и в возмо>жо полном объеме в соответствии с положениями настоящего Протокола. 

Статья II - "Случаи, в которых даются сообщения " В соответствии с этой статьей сообщение дается в любом случае, когда инцидент влечет:

сброс выше разрешенного уровня или сброс нефти или вредных жидких веществ по любой причине, включая сброс с целью обеспечения безопасности судна или спасения человеческой жизни на море;

сброс или вероятный сброс опасного вещества в упаковке, включая вещества в грузовых контейнерах, съемных танках, автомобильных и железнодорожных транспортных средствах, морских баржах;

повреждения,поломки или аварии судна длиной 15м или более, которые:

влияют на безопасность судна, включая, но, не ограничивая столкновение, посадку на мель, пожар, взрыв, разрушение конструкции, затопление и смещение груза;
ведут к ухудшению безопасности мореплавания, включая, но, не ограничивая повреждение или разрушение рулевого механизма, силовой установки, системы электрообеспечения и необходимости дополнительной помощи другого судна для обеспечения плавания;
осуществленный в ходе эксплуатации сброс нефти или вредных жидких веществ, количество или мгновенная интенсивность сброса которых превышает пределы, разрешенные в соответствии с настоящей Конвенцией.
Статья III - Содержание сообщения. Сообщения в любом случае включают:
а) данные, идентифицирующие вовлеченные суда; время, тип и место инцидента; количество и тип
вредного вещества, вовлеченного в инцидент; меры по оказанию помощи и тасанию.
Статья IV - Дополнительные сообщения. Лицо, обязанное в соответствии с положениями настоящего
Протокола давать сообщение, должно: дополнить первоначальное сообщение, и представив» сведения о
последующих событиях; в возможно более полном объеме удовлетворять просьбы затрвРГйЛ государств о
представлении дополнительных сведении.
f*;.
Статья V - Процедуры передачи сообщений. Сообщения передаются ближайшему прибрежному государству при помощи наиболее быстрого и доступного средства связи с максимально возможной срочностью, согласно требований Резолюции А.851 (20) принятой 27.11.97 г. "Общие принципы систем судовых сообщений и требований к судовым сообщениям, включая руководство по сообщениям в случаях с опасными грузами, вредными веществами и/или загрязнителями моря”.
ПРОТОКОЛ II,  АРБИТРАЖ

Статья I -Арбитражная процедура при условии, что спорящие Стороны  не примут иного решения, осуществляется в соответствии с положениями настоящего Протокола.
Статья П - Третейский суд создается по просьбе одной из Сторон Конвенции, адресованной другой, на основании статьи 10 настоящей Конвенции. Просьба об арбитраже должна содержать изложение существа дела с приложением подтверждающих документов.
Статья III - Третейский суд состоит из трех членов: двух арбитров, назначаемых соответственно каждой из спорящих сторон, и третьего арбитра, который назначается по соглашению между двумя первыми арбитрами и действует в качестве Председателя Суда.
Статья IV - Если по истечении шестидесяти дней со дня назначения второго арбитра не будет назначен Председатель Суда, то Генеральный секретарь Организации по просьбе любой из Сторон в течение дополнительного шестидесятидневного срока назначает Председателя Суда из числа квалифицированных лиц, список которых был предварительно составлен Советом Организации.
Председатель Суда, назначенный в соответствии с положениями настоящей статьи, не должен быть лицом, имеющим или имевшим гражданство одной из заинтересованных Сторон, если только на это не дала согласие другая Сторона.
Статья V - Суд может рассматривать встречные требования, непосредственно связанные с предметом спора, и принимать по ним решения.
Статья VI - Каждая Сторона несет обязательства по вознаграждению своего арбитра, связанные с Судом расходы и расходы по подготовке своего дела. Расходы по вознаграждению Председателя Суда и все общие расходы, связанные с разбирательством, распределяются поровну между Сторонами. Суд ведет учет всех своих расходов и представляет по ним окончательный счет.
Статья VII - Любая Сторона Конвенции, чьи интересы правового характера могут быть затронуты решением по делу, может после письменного уведомления Сторон, первоначально прибегнувших к арбитражной процедуре, присоединиться к участию в ней с согласия Суда.
Статья VIII - Каждый третейский суд, созданный в соответствии с положениями настоящего Протокола, устанавливает свои собственные правила процедуры.
Статья IX - Решения Суда как в отношении его правил процедуры и места заседания, так и по любому вопросу, переданному на его рассмотрение, принимаются большинством голосов его членов. Статья X - Суд выносит решение в течение пяти месяцев со дня своего создания, если не решит в случае необходимости продлить этот период на срок, не превышающий трех месяцев. К решению суда прилагается изложение его мотивов. Оно является окончательным и обжалованию не подлежит. Оно направляется Генеральному секретарю Организации. Стороны должны исполнить решение без промедления.
5.41 Порядок передачи сообщений с судна инцидентах, связанных с загрязнением ОС.

Сообщения передаются ближайшему прибрежному государству при помощи наиболее быстрого и доступного средства связи с максимально возможной срочностью, согласно требований Резолюции А.851(20) принятой 27.11.97 г. "Общие принцигы систем судовых сообщений и требований к. судовым сообщениям, включая руководство по сообщениям в случаях с опасными грузами, вредными веществами и/или загрязнителями моря".
Системы судовых сообщений и требования к судовым сообщениям должны, насколько это практически возможно, отвечать следующим принципам: 

1. сообщения должны содержать лишь информацию, необходимую для достижения целей системы;
2. сообщения должны быть простыми, с использованием при этом стандартной международной формы и порядка сообщений с судов; в случаях, когда могут возникнуть языковые трудности, используемые языки должны включать  английский  язык с  использованием, когда это возможно, стандартного  морского навигационного словаря-разговорника или, по усмотрению Международного свода сигналов;
3. число сообщений должно быть минимальным;
4. за передачу сообщений не должно взиматься никакой платы;
5. сообщения, касающиеся безопасности или загрязнения, должны передаваться без задержки, однако время и место передачи несрочных сообщений должны назначаться с достаточной гибкостью, с тем, чтобы это не мешало выполнению основных фунтами, связанных с судовождением;

6. информация, полученная с помощью систем, должна передаваться в другие системы в случаях, когда это
необходимо для целей, связанных с бедствием, обеспечением безопасности и загрязнением; основная   информация   (характеристика   судна,  судовые   системы,  оборудование   и   т.д.)   должна передаваться один раз, храниться в системе и обновляться судном при появлении изменений в переданной
им основной информации;
7. назначение системы должно быть четко определено;

8. правительства,   учреждающие   систему   судовых   сообщений,   должны   подробно   информировать мореплавателей о требованиях, которые необходимо соблюдать, и процедурах, которые необходимо выполнять. Должны быть четко указаны подробности, касающееся типов судов и районов, на которые распространяется   система,  времени  и   географических   точек  представления  сообщений,   береговых учреждений, ответственных за эксплуатацию системы;

9. при учреждении системы судовых сообщений и ее эксплуатации необходимо учитывать:
10.1 ответственность и требования на международном и национальном уровнях;
10.2 издержки для операторов судов и ответственных властей;
10.3 навигационные опасности;

10. Существующие и предлагаемые средства обеспечения безопасности;

11. правительства должны обеспечить, чтобы береговые учреждения, ответственные за эксплуатацию системы, были укомплектованы персоналом, прошедшим надлежащую подготовку;

12. правительства должны принимать во внимание взаимосвязь между системами судовых сообщений и другими системами;
13. предпочтительно, чтобы в системах судовых сообщений использовалась единая рабочая радиочастота;
если требуются дополнительные частоты, то число таких частот должно быть минимально необходимым для эффективной эксплуатации системы;
14. информация, направленная с помощью системы на суда, должна быть ограничена той, которая необходима для обеспечения надлежащей эксплуатации системы и безопасности;
15. системы судовых сообщений и требования должны предусматривать передачу с судов специальных сообщений,   касающихся   неисправностей   или   недостатков   в   отношении   их   корпуса,   механизмов, оборудования или укомплектования экипажем  либо касающихся других  ограничений, которые могут отрицательно  влиять на  безопасность мореплавания, а также  специальных  сообщений, касающихся инцидентов, связанных с фактическим или вероятным загрязнением моря;

16. правительства должны издавать инструкции для своих береговых учреждений, ответственных за эксплуатацию систем судовых сообщений, включающих фактическое или возможное загрязнение;

17. государства, которым нанесен ущерб или возможно будет нанесен ущерб в результате инцидентов, связанных с загрязнением, и которым может потребоваться информация, относящаяся к инциденту, должны принимать во внимание обстоятельства, в которых находится капитан.
5.42 Санкции к судну нарушившему правила Конвенции МАРПОЛ в отношении сброса.
Выявлены несоответствия конвенционным требованиям, но факт нарушения правил сброса не подтвердился. Капитану вручаются копии форм А и В, судно объявляется задержанным до устранения недостатков.
В результате инспекции несоответствий не выявлено, однако факт сброса в море нефти или вредных жидких веществ подтвердился; капитану вручаются копия формы А и копия формата о нарушении МАРПОЛ с прилагаемыми документами. Одновременно материалы расследования направляются государству флага судна для судебного разбирательства по законам этой страны, либо, если сброс был произведен в водах государства порта, материалы расследования могут быть направлены в судебные органы государства порта. Действия судна должны состоять в немедленном извещении о случившемся судовладельца (оператора, фрахтователя) для своевременного подключения к разбирательству юристов компании, а также в изысканиях обстоятельств, смягчающих или исключающих вину судна. Санкции в отношении судна нарушителя определяет суд.Выявлены несоответствия конвенционным требованиям и подтвержден факт нарушения правил в отношении сброса. Капитану вручаются копии всех материалов (формы А и В, формат расследования с приложениями), судно объявляется задержанным до устранения недостатков, материалы по расследованию сброса передаются (как указано выше) в судебные органы.
