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1 ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

1.1 ОБЛАСТЬ РАСПРОСТРАНЕНИЯ

1.1.1 Настоящая часть Правил распро­
страняется на следующие суда внутренне­
го и смешанного (река -  море) плавания и 
условия их эксплуатации:

.1 все суда, плавающие в водоизме- 
щающем состоянии;

.2 суда на подводных крыльях в экс­
плуатационном и переходном режимах;

.3 суда на воздушной подушке в экс­
плуатационном режиме.

1.1.2 Требования настоящей части Пра­
вил распространяются также на глиссеры, 
парусные суда, суда с воздушной кавер­
ной, экранопланы и плавучие доки.

1.1.3 Требования, относящиеся к судам 
смешанного (река -  море) плавания, рас­
пространяются на суда, осуществляющие 
каботажные рейсы. Для судов, совершаю­
щих международные рейсы, а также для 
судов класса «М-СП 4,5», независимо от 
характера совершаемых ими рейсов (кабо­
тажное плавание или международные рей­
сы), обязательными для выполнения яв­
ляются также применимые к  данной части 
Правил требования Международной кон­
венции по охране человеческой жизни на 
море 1974 г. с поправками, Международ­
ного кодекса остойчивости неповрежден­
ных судов всех типов 2008 г. и Междуна­
родной конвенции о грузовой марке (КГМ 
66/ 88).

1.2 ТЕРМИНЫ И ОПРЕДЕЛЕНИЯ

1.2.1 Термины и определения, относя­
щиеся к общей терминологии Правил, 
приведены в 2.1 и 2.2 ч. 0 Правил. Терми­

ны, применяемые в настоящей части Пра­
вил, следует понимать следующим обра­
зом:

.1 А в а р и й н а я  в а т е р л и н и я  — 
ватерлиния поврежденного судна при за­
топлении отсека (отсеков).

.2 А м п л и т у д а  к а ч к и  — расчет­
ная условная амплитуда бортовой качки 
судна на нерегулярном волнении, интен­
сивность которого задается высотой волн 
в водных бассейнах того или иного разряда.

. З Б р ы з г о н е п р о н и ц а е м о с т ь  — 
характеристика элементов конструкции 
корпуса и оборудования, которые предот­
вращают проникновение воды внутрь суд­
на при поливе рассеянной струей воды, 
направленной перпендикулярно к контро­
лируемой поверхности.

.4 В о д о н е п р о н и ц а е м о с т ь — ха­
рактеристика элементов конструкции кор­
пуса и оборудования, которые предотвра­
щают проникновение воды внутрь судна 
при воздействии струи воды из бранд­
спойта, диаметр выходного отверстия ко­
торого составляет не менее 16 мм, под 
напором 10 м водяного столба. При этом 
струя должна быть направлена в разъем 
закрытия. Расстояние от ствола до испы­
тываемого участка не должно превышать
1,5 м, а скорость передвижения бранд­
спойта вдоль испытываемого соединения 
не должна превышать 0,2 м/с.

.5 В ы с о т а  в о л н — расчетная вы­
сота ветровых волн с обеспеченностью1,

1 Устанавливается в соответствии с прило­
жением 2 технического регламента «О безопас­
ности объектов внутреннего водного транспор­
та» (утвержден постановлением Правительства
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принятой для водных бассейнов данного 
разряда.

.6 Высота надводного  б о р т а  — 
расстояние от верхней кромки палубной 
линии до верхней кромки линии предель­
ной осадки, измеренное отвесно по борту 
в сечении по мидель-шпангоуту.

.7 Д а в л е н и е  в е т р а  — условное 
расчетное давление ветра (динамически 
или статически приложенное).

.8 Д л и н а  с у д н а  L — расстояние 
между перпендикулярами, восстановлен­
ными из крайних точек корпуса на уровне 
самой высокой грузовой ватерлинии.

.9 З а к р ы т о е  с у д н о  — судно, 
имеющее закрытия грузовых и прочих лю­
ков, расположенных на открытых участках 
палубы надводного борта, водонепрони­
цаемость которых соответствует требова­
ниям настоящих Правил.

Л О З а к р ы т ы е  о т в е р с т и я  — от­
верстия в главной палубе или бортах кор­
пуса, а также в палубах, бортах и перебор­
ках надстроек и рубок, имеющие прочные 
непроницаемые закрытия, соответствую­
щие требованиям 5.6.

При проверке остойчивости судна по 
основному критерию остойчивости (см. 
2.1) прочные непроницаемые створчатые 
(открывающиеся) иллюминаторы, люки и 
двери следует считать закрытыми отвер­
стиями.

При назначении высоты надводного 
борта и проверке непотопляемости закры­
тыми отверстиями следует считать:

все люки, шахты, лазы, двери, горло­
вины и другие отверстия, снабженные 
прочными, непроницаемыми закрытиями;

глухие бортовые и палубные иллюми­
наторы;

створчатые иллюминаторы с постоян­
но навешенными штормовыми крышками.

Л1 3 е р н о — плоды зерновых куль­
тур (пшеницы, ржи, ячменя, овса, кукуру­
зы, риса, сорго и др.), зернобобовых куль­
тур (гороха, фасоли, сои, вики, нута, чече­

вицы и др.) и обработанные плоды этих 
культур.

Л2 К о э ф ф и ц и е н т  п р о н и ц а е ­
м о с т и  о б ъ е м а  п о м е щ е н и я  kv — 
отношение объема помещения, который 
может быть заполнен водой при полном 
затоплении отсека, к полному теоретиче­
скому объему помещения.

ЛЗ Коэффициент проницаемости по­
верхности ks определяется по формуле

K = s j s ,
где — площадь ватерлинии затопленно­
го отсека за вычетом площадей груза, ме­
ханизмов, оборудования, пересекаемых ею;

S  — площадь ватерлинии затопленного 
отсека.

Л4 Л и н и я  п р е д е л ь н о й  о с а д ­
к и  — полоса, верхняя кромка которой 
определяет наибольшую осадку судна при 
плавании его в бассейне соответствующего
разряда.

Л5 М о м е н т ы  к р е н я щ и е  — рас­
четные значения статически и динамиче­
ски приложенных кренящих моментов.

Л б М о м е н т ы  п р е д е л ь н о  д о ­
п у с т и м ы е  — расчетные значения мо­
ментов, предельно допустимых из условия 
обеспечения требуемых Правилами пока­
зателей остойчивости судна при статиче­
ских или динамических наклонениях.

Л7 О с а д к а  Г — расстояние по вер­
тикали от основной плоскости до данной 
грузовой ватерлинии.

Л 8 0 с н о в н о й  к р и т е р и й  о с ­
т о й ч и в о с т и  — соотношение между 
кренящим моментом от динамического 
действия ветра на судно и предельно до­
пустимым моментом, который соответст­
вует углу опрокидывания (или заливания) 
и определяется с учетом или без учета 
бортовой качки (в зависимости от класса 
судна).

Л9 О т к р ы т о е  с у д н о — судно, не 
имеющее закрытий грузовых и прочих 
люков, расположенных на открытых уча­
стках палубы надводного борта, или 
имеющих закрытия таких люков, непро-

Российской Федерации от 12 августа 2010 г. ницаемость которых не соответствует тре- 
№ 623) в зависимости от разряда бассейна. бованиям настоящих Правил.
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.20 О т к р ы т ы е  о т в е р с т и я  (при 
проверке остойчивости) — отверстия в 
главной палубе или бортах корпуса, а так­
же в палубах, бортах и переборках над­
строек и рубок, не имеющие прочных не­
проницаемых закрытий.

При проверке остойчивости по допол­
нительным требованиям (см. 3 настоящей 
части) створчатые иллюминаторы, люки и 
двери следует считать открытыми отвер­
стиями.

При проверке непотопляемости отвер­
стия в переборках, палубах и бортах, через 
которые возможно заливание судна и 
дальнейшее распространение воды по суд­
ну, за исключением указанных в 1.2.1.10, 
следует считать открытыми отверстиями.

.21 О т с е к — часть внутреннего объ­
ема корпуса, ограниченного днищем или 
вторым дном, бортами или продольными 
переборками, палубой надводного борта, 
если она имеется, или верхней кромкой 
борта, если палуба отсутствует, и двумя 
соседними поперечными непроницаемыми 
переборками или пиковой переборкой и 
оконечностью.

.22 П а л у б а  н а д в о д н о г о  б о р ­
та  — палуба, относительно которой рас­
считывается надводный борт. Как прави­
ло, это палуба переборок, ограничиваю­
щая сверху непроницаемые переборки.

На судах со строительным дифферен­
том или с палубой надводного борта с ус­
тупом за палубу надводного борта следует 
принимать самую низкую часть открытой 
палубы или ее продолжение, параллельное 
верхней части палубы в районе уступа.

.23 П а л у б а  п е р е б о р о к  — самая 
верхняя палуба, до которой доведены по­
перечные водонепроницаемые переборки.

.24 П а л у б н а я  л и н и я  — горизон­
тальная полоса на середине длины судна, 
нанесенная на борту судна так, что ее 
верхняя кромка совпадает с самой нижней 
точкой линии пересечения верхней по­
верхности настила палубы надводного 
борта с наружной поверхностью бортовой 
обшивки. В случае, если нанести палуб­
ную линию указанным способом невоз­
можно или неудобно, она может быть на­

несена, исходя из другой фиксированной 
на борту судна точки, при условии соот­
ветствующей корректировки высоты над­
водного борта.

.25 П а с с а ж и р с к и е  п о м е щ е ­
н и я  — помещения, предусмотренные для 
размещения и обслуживания пассажиров, 
за исключением багажных, кладовых, про­
визионных и почтовых отделений. Поме­
щения, расположенные ниже предельной 
линии погружения и предназначенные для 
размещения и обслуживания экипажа, 
должны рассматриваться как пассажир­
ские помещения.

.26 П л о щ а д ь  п а р у с н о с т и  — пло­
щадь проекции надводной части судна на 
диаметральную плоскость, определяемая в 
прямом его положении при средней осад­
ке по действующую ватерлинию.

.27 П р е д е л ь н а я  д л и н а  з а т о п ­
л е н и я  в з а д а н н о й  т о ч к е  — у 
судна с непрерывной палубой переборок 
наибольшая длина условного отсека с абс­
циссой центра его объема в рассматривае­
мой точке числовой оси по длине судна, 
после затопления которого с коэффициен­
тами проницаемости, указанными в 4.3.11, 
при осадке, соответствующей грузовой 
ватерлинии деления на отсеки, и при от­
сутствии исходного дифферента аварийная 
ватерлиния касается предельной линии 
погружения.

.28 П р е  д е л  ь н а я  л и н и я  п о ­
г р у ж е н и я  — линия пересечения на­
ружной поверхности настила палубы над­
водного борта с наружной поверхностью 
бортовой обшивки, а для судов с закруг­
ленной палубой линия пересечения про­
должения наружной поверхности настила 
палубы с продолжением наружной по­
верхности бортовой обшивки.

.29 П р е д е л ь н о  д о п у с т и м ы й  угол 
к р е н а  — угол крена, превышение кото­
рого настоящими Правилами не допускается.

.30 С п р я м л е н и е  п о с а д к и  с у д ­
н а  — процесс управления или уменьше­
ния крена или дифферента.

.31 У г о л  з а л и в а н и я  9}ал— наи­
меньший угол крена, при достижении ко­
торого начинается заливание водой внут-



1 Общие положения 201

ренних помещений судна через отверстия, 
считающиеся открытыми.

.32У г о л  о п р о к и д ы в а н и я 9 опр — 
угол крена, при достижении которого под 
действием динамически приложенного 
кренящего момента судно опрокидывается.

.33 Ц е н т р  п а р у с н о с т и  — центр 
тяжести площади парусности.

.34 Ш и р и н а  с у д н а  В — наиболь­
шая ширина между наружными кромками 
шпангоутов на уровне назначенного над­
водного борта.

1.3 ОБЩИЕ ТРЕБОВАНИЯ

1.3.1 Проверка остойчивости судов в за­
висимости от их типа и класса должна 
быть выполнена при всех вариантах на­
грузки, указанных в 1.3.2 -  1.3.7. При от­
сутствии требований для судов какого- 
либо типа или класса остойчивость следу­
ет проверять при следующих состояниях 
нагрузки:

.1 судно при осадке, соответствующей 
назначенному надводному борту;

.2 судно без груза с балластом, с 10 % 
запасов и топлива.

1.3.2 Проверка остойчивости пассажир­
ских и иных судов, перевозящих людей, 
должна быть выполнена при следующих 
вариантах нагрузки:

.1 судно в полном грузу, с полной 
нормой запасов и топлива, с полным ко­
личеством каютных и палубных пассажи­
ров с багажом;

.2 судно в полном грузу, с 10 % запа­
сов и топлива, с полным количеством ка­
ютных и палубных пассажиров с багажом;

.3 судно без груза, с 10 % запасов и 
топлива, с полным количеством каютных 
и палубных пассажиров с багажом;

.4 судно без груза и пассажиров, с 
10 % запасов и топлива;

.5 судно без груза, с полной нормой 
запасов и топлива, с полным количеством 
каютных и палубных пассажиров с бага­
жом (только для судов класса «М-СП»);

.6 судно без груза и пассажиров, с пол­
ной нормой запасов и топлива (только для 
судов класса «М-СП»).

1.3.3 Остойчивость сухогрузных судов 
должна проверяться при следующих вари­
антах загрузки:

.1 судно при осадке соответствующей 
назначенному надводному борту с полным 
однородным грузом, равномерно распре­
деленным по трюмам, с полными запаса­
ми;

.2 судно с полным однородным грузом 
и 10% запасов;

.3 судно без груза с балластом и пол­
ными запасами;

.4 судно без груза с балластом и 10 % 
запасов.

1.3.4 Остойчивость наливных судов 
должна проверяться при следующих вари­
антах загрузки:

.1 судно при осадке соответствующей 
назначенному надводному борту с полным 
грузом и полными запасами;

.2 судно с полным грузом и 10 % запа­
сов;

.3 судно без груза с балластом и пол­
ными запасами;

.4 судно без груза с балластом и 10 % 
запасов.

1.3.5 Остойчивость контейнеровозов 
должна проверяться при следующих вари­
антах загрузки:

.1 судно с наибольшим числом кон­
тейнеров при массе каждого контейнера с 
грузом, равной одной и той же части мак­
симальной массы брутто для каждого типа 
контейнеров, с полными запасами и, если 
необходимо, с жидким балластом при 
осадке по летнюю грузовую марку;

.2 судно, загруженное так же, как ука­
зано в 1.3.5.1, но с 10 % запасов;

.3 судно с наибольшим числом кон­
тейнеров при массе каждого контейнера с 
грузом, равной 0,6 максимальной массы 
брутто для каждого типа контейнеров, с 
полными запасами и, если необходимо, с 
жидким балластом;

.4 судно, загруженное так же, как ука­
зано в 1.3.5.3, но с 10 % запасов;

.5 судно с наибольшим числом порож­
них контейнеров, с балластом и полными 
запасами;
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.6 судно, загруженное так же, как ука­
зано в 1.3.5.5, но с 10 % запасов.

1.3.6 Остойчивость судов, перевозящих 
лесные грузы на палубе, должна прове­
ряться при следующих вариантах загрузки:

.1 судно с лесным грузом с удельным 
погрузочным объемом ц, предусмотрен­
ным в техническом задании (если данных 
об удельном погрузочном объеме нет, то 
принимается р = 2,32 м3/т), размещенным 
в трюмах и на палубе, с полными запаса­
ми. Если при полной загрузке лесом в 
трюмах и палубе инструкцией по погруз­
ке-выгрузке предусматривается прием 
жидкого балласта, балласт должен быть 
учтен при расчетах;

.2 судно, загруженное так же, как ука­
зано в 1.3.6.1, но с 10 % запасов;

.3 судно с лесным грузом, обладаю­
щим наибольшим предусмотренным тех­
ническим заданием удельным погрузоч­
ным объемом и размещенным в трюмах и 
на палубе, с полными запасами;

.4 судно, загруженное так же, как ука­
зано в 1.3.6.3, но с 10 % запасов.

1.3.7 Остойчивость промысловых судов 
следует проверять для следующих вариан­
тов нагрузки:

.1 при выходе на промысел с полной 
нормой запасов и топлива;

.2 при возвращении с промысла с пол­
ным уловом в трюме и грузом на палубе 
(если перевозка сетей, рыбы и других гру­
зов на палубе предусмотрена в проекте), с 
10 % запасов и топлива;

.3 при возвращении с промысла без 
улова в трюме и с грузом на палубе (если 
перевозка сетей, рыбы и других грузов на 
палубе предусмотрена в проекте), с 10 % 
запасов и топлива.

1.3.8 Если по условиям эксплуатации 
для данного судна предусматриваются на­
грузки, более неблагоприятные для его 
остойчивости, чем перечисленные в 1.3.1 
или указанные в 1.3.2 -  1.3.7, то для них 
также должна быть проверена остойчи­
вость судна.

1.3.9 В расчетах остойчивости влияние 
свободных поверхностей жидкостей в бал­
ластных, топливных и других цистернах 
(танках) может не учитываться, когда вы­
полняется условие

v b y k ^ / D Bop< 0,01, (1.3.9-1)

где v — полный объем танка, м3;
b — максимальная ширина танка, м;
у — удельный вес жидкости, кН/м3;
Аюр — весовое водоизмещение судна 

порожнем, кЕ1;
8Х — коэффициент общей полноты тан- 

ка: 8г = vj(lbh) ;

l, b, h — максимальная длина, ширина 
и высота танка, м;

к  — коэффициент, рассчитывается по 
формуле:

*  =  0,01 -0,817 + 6,694 b/h -  0,917 (b /h f

+0,017/(b/h)]
(1.3.9-2)

или принимается по табл. 1.3.9 в зависи­
мости от b/h.

Т а б л и ц а  1.3.9 
Значения коэффициента к

bfh к bfh к
0,1 0 1,0 0,050
0,25 0,009 1,5 0,072
0,5 0,023 2,0 0,089
0,75 0,037 3,0 0,110

1.3.10 Допустимые углы крена следует 
определять при равнообьемных наклоне­
ниях судна.

1.3.11 При использовании таблиц, при­
веденных в настоящей части, промежуточ­
ные значения параметров следует опреде­
лять линейной интерполяцией.

1.4 ДИАГРАММЫ ОСТОЙЧИВОСТИ

1.4.1 Проверку остойчивости судна по 
основному критерию и дополнительным 
требованиям следует выполнять по диа­
граммам динамической и статической ос­
тойчивости для соответствующих вариан­
тов нагрузки.
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1.4.2 Диаграммы остойчивости должны 
быть построены с учетом свободных по­
верхностей жидких грузов во всех случаях, 
когда не выполняется условие, указанное 
в 1.3.9, при этом отбойные переборю! сле­
дует считать проницаемыми. При провер­
ке динамической остойчивости судна (по 
основному критерию остойчивости) до­
пускается рассматривать эти переборки 
как водонепроницаемые.

Диаграммы остойчивости судов класса 
«М-СП», предназначенных для эксплуата­
ции в условиях отрицательных температур, 
а также ледоколов должны быть построе­
ны, кроме того, с учетом обледенения. 
При этом условные нормы обледенения 
должны приниматься в соответствии с 
1.7.2.

Поправку к  метацентрической высоте 
на влияние свободных поверхностей жид­
ких грузов в тех цистернах и танках, масса 
жидкости в которых изменяется при экс­
плуатации судна, следует учитывать по 
максимальному значению независимо от 
заполнения, принятого в расчете весовой 
нагрузки. Поправку к  метацентрической 
высоте на влияние свободных поверхно­
стей жидких грузов в цистернах и танках с 
постоянным уровнем заполнения (балла­
стные танки, грузовые танки с жидкими 
грузами) следует принимать по фактиче­
скому заполнению этих танков и цистерн.

В расчетах остойчивости судна в опо­
рожненных цистернах остатки жидких 
грузов при высоте их до 5 см допускается 
не учитывать.

1.4.3 Поправки к метацентрической вы­
соте при учете влияния жидких грузов 
определяются как произведение плотно­
стей жидких грузов на собственные попе­
речные моменты инерции свободных по­
верхностей в цистернах и танках, рассчи­
танные для положения судна без крена с 
учетом 1.4.2.

1.4.4 Поправки к плечам диаграммы ос­
тойчивости могут быть определены одним 
из следующих способов:

.1 путем расчета фактического креня­
щего момента от переливания жидкости в

цистернах и танках для каждого рассмат­
риваемого угла крена судна;

.2 путем расчета собственного попе­
речного момента инерции свободных по­
верхностей жидкостей в цистернах и тан­
ках при положении судна без крена с 
дальнейшим пересчетом для каждого рас­
сматриваемого угла крена судна умноже­
нием полученного момента инерции на 
синус угла крена.

1.4.5 При построении диаграмм остой­
чивости может быть учтено влияние над­
строек, рубок и комингсов грузовых лю­
ков при их протяженности, равной не ме­
нее 0,15 расчетной длины корпуса судна, 
кроме того, эти надстройки, рубки и ко­
мингсы, а также устройства для закрытия 
отверстий и вырезов в них должны быть 
прочными и непроницаемыми.

1.4.6 При перевозке лесного груза на 
палубе дополнительный восстанавливаю­
щий момент при входе палубного груза в 
воду следует учитывать по реальному гео­
метрическому объему груза с учетом сле­
дующих коэффициентов проницаемости 
для леса:

пакетированного 0,75
круглого 0,60

1.5 ИНФОРМАЦИЯ 
ОБ ОСТОЙЧИВОСТИ 

И НЕПОТОПЛЯЕМОСТИ

1.5.1 Каждое судно должно быть снаб­
жено документом «Информация об остой­
чивости и непотопляемости», подготов­
ленным в соответствии с указаниями по 
составлению Информации об остойчиво­
сти и непотопляемости судна (приложе­
ние 1). Для судов, совершающих междуна­
родные рейсы, Информация об остойчи­
вости и непотопляемости должна быть 
составлена также на английском языке.

1.5.2 Информацию об остойчивости и 
непотопляемости судна следует составлять 
по результатам расчетов остойчивости и 
непотопляемости, выполненных в соответ­
ствии с требованиями настоящей части 
Правил. Она должна быть откорректиро-
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вана по результатам кренования с учетом
1.6.2, если расхождения между расчетными 
и опытными данными будут более:

по водоизмещению порожнем ±2 %;
по метацентрической высоте ±5 %;
по абсциссе центра тяжести ±0,0 IL.
Информация об остойчивости и непо­

топляемости должна быть оформлена в 
соответствии с указаниями по составле­
нию Информации об остойчивости и не­
потопляемости судна (приложение 1).

1.5.3 Для судов серийной постройки 
Информация об остойчивости и непотоп­
ляемости составляется на основании ре­
зультатов кренования головного судна се­
рии.

1.5.4 Информация об остойчивости и 
непотопляемости для плавучих кранов 
должна содержать данные об остойчивости 
при различных вылетах и грузах различной 
массы на крюке.

1.6 ОПЫТ КРЕНОВАНИЯ

1.6.1 С целью уточнения положения 
центра тяжести судна следует креновать:

.1 головное судно каждого проекта;

.2 серийное судно, конструктивные 
изменения которого по сравнению с пер­
вым судном серии по расчетным данным 
вызывают существенные изменения ос­
тойчивости, выходящие за пределы, уста­
новленные в 1.5.2. Такое судно следует 
считать относительно остойчивости пер­
вым судном новой серии;

.3 суда после ремонта, переоборудова­
ния, модернизации, если при этом может 
ухудшаться остойчивость;

.4 суда, сведения об остойчивости ко­
торых отсутствуют.

1.6.2 Допускается не производить кре- 
нование судна, которое в результате мо­
дернизации, переоборудования, ремонта, 
подверглось конструктивным изменениям, 
в результате которых по данным расчетов 
водоизмещение судна порожнем измени­
лось менее чем на 2 %, возвышение цен­
тра тяжести — менее чем на 4 см, а абс­

цисса центра тяжести —  менее, чем на 1% 
длины судна. Результаты расчетов водоиз­
мещения судна порожнем и абсциссы 
центра тяжести должны быть подтвержде­
ны опытом взвешивания в соответствии с
4.2 приложения 2.

1.6.3 Кренование судна, за исключени­
ем пассажирского, допускается заменять 
опытом взвешивания, если при возвыше­
нии центра тяжести судна порожнем, уве­
личенном на 20 % по сравнению с про­
ектным, требования настоящей части 
Правил выполняются.

1.6.4 Подготовку проведения и обработ­
ку результатов опыта кренования следует 
производить в соответствии с Инструкци­
ей по определению положения центра тя­
жести судна из опыта (приложение 2).

1.7 УСЛОВИЯ ДОСТАТОЧНОЙ 
ОСТОЙЧИВОСТИ

1.7.1 Судно признается остойчивым, ес­
ли оно при всех вариантах нагрузки, уста­
навливаемых настоящей частью Правил, 
соответствует:

.1 основному критерию остойчивости, 
определяемому в соответствии с 2.1 —2.4 в 
зависимости от класса судна;

.2 дополнительным требованиям к ос­
тойчивости, принимаемым в соответствии 
с 3.1 -  3.9 в зависимости от типа и назна­
чения судна;

.3 требованиям к характеристикам диа­
граммы статической остойчивости в соот­
ветствии с 2.5;

.4 требованию к начальной остойчиво­
сти, в соответствии с которым для всех 
судов поперечная (начальная) метацентри- 
ческая высота, принятая с учетом попра­
вок на влияние свободных поверхностей 
жидких грузов, а для судов класса «М-СП» 
(см. 1.4.2) и ледоколов — также и с уче­
том обледенения, должна быть не менее 
0,2 м.

Остойчивость судов, перевозящих опас­
ные грузы, должна также соответствовать 
применимым требованиям ч. IX Правил.
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1.7.2 Определение начальной метацен- 
трической высоты с учетом обледенения 
должно проводиться для наихудшего в 
отношении остойчивости варианта нагруз­
ки. При этом массу льда на 1 м2 площади 
общей горизонтальной проекции откры­
тых палуб следует принимать равной 15 кг, 
массу льда на 1 м2 площади парусности 
следует принимать равной 7,5 кг. В общую 
горизонтальную проекцию палуб должна 
входить сумма горизонтальных проекций

всех открытых палуб и переходов незави­
симо от наличия навесов.

Момент по высоте от этой нагрузки оп­
ределяется по возвышениям центров тя­
жести соответствующих участков палубы и 
переходов.

Палубные механизмы, устройства, 
крышки люков и другие объекты, установ­
ленные на палубах, входят в проекцию 
палуб и специально не учитываются.
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2 ОБЩИЕ ТРЕБОВАНИЯ К ОСТОЙЧИВОСТИ

2.1 ОСНОВНОЙ КРИТЕРИЙ 
ОСТОЙЧИВОСТИ

2.1.1 Остойчивость судна (кроме пасса­
жирского судна класса «М-СП») по ос­
новному критерию считается достаточной, 
если оно при плавании на спокойной воде 
или на волнении (в соответствии с клас­
сом судна) выдерживает динамически 
приложенное давление ветра, т. е. если 
соблюдается условие

< М ЛОП или 1

к = мД0П/м,р>1у ( 2 . 1. 1)

где Л/кр — кренящий момент от динамиче­
ского действия ветра, определяемый в со­
ответствии с 2.2, кН-м;

МДОП — предельно допустимый момент 
при динамических наклонениях, опреде­
ляемый в соответствии с 2.3, кН-м.

2.1.2 Остойчивость по основному кри­
терию следует проверять для судов классов 
«М-СП», «М-ПР», «М», «О-ПР» и «О» с 
учетом бортовой качки (см. 2.4), а для су­
дов классов «Р» и «Л» — на спокойной 
воде.

2.1.3 Остойчивость пассажирских судов 
класса «М-СП» считается достаточной, 
если выполняется условие

К  = b/a > 1, (2.1.3)

где а и b — площади, определяемые по 
диаграмме плеч статической остойчивости 
(см. рис. 2.1.3) при выполнении следую­
щих требований:

.1 судно находится под действием вет­
ра постоянной скорости, направленного 
перпендикулярно к его диаметральной

Рис. 2.1.3. Диаграмма плеч статической 
остойчивости

плоскости, которому соответствует плечо 
ветрового кренящего момента /wl;

.2 под действием волн судно кренится 
на подветренный борт от статического 
угла крена 0О (который в любом случае не 
должен превышать 16°), вызванного по­
стоянным ветром и соответствующего 
первой точке пересечения горизонтальной 
прямой /wl и кривой восстанавливающих 
плеч / = /(0 ) ,  до угла, равного амплитуде 
бортовой качки 0т;

.3 на накрененное судно динамически 
действует порыв ветра, которому соответ­
ствует плечо кренящего момента 1̂ 2\

Л для определения К  вычисляются и 
сравниваются площади а и 6, заштрихо­
ванные на рис. 2.1.3. Площадь Ъ ограниче­
на кривой / = / (  0) восстанавливающих 
плеч, горизонтальной прямой на уровне 
плеча кренящего момента /w2 и наимень­
шим из следующих сопоставляемых углов: 
крена 02 = 50°; заливания 0зал; опрокиды­
вания 0опр. Площадь а ограничена кривой 
восстанавливающих плеч / = / (0 ) ,  гори-
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зонтальнои прямой на уровне плеча кре­
нящего момента и углом крена, равным 
0О -  0Ш;

.5 плечо ветрового кренящего момента 
/wl принимается постоянным для всех уг­
лов и рассчитывается по формуле, м:

lv l =Q,QQ\p4S z l ( g D ) ,  (2.1.3.5)
где ру — условное статическое давление 
ветра, Ру =252 Па;

Z — приведенное плечо кренящей па­
ры при одновременных крене и боковом 
дрейфе судна, определяемое в соответст­
вии с требованиями 2.2.5 и 2.2.6, м;

S  — площадь парусности судна при 
его посадке с проверяемым вариантом 
загрузки, м2;

D — водоизмещение судна с прове­
ряемым вариантом загрузки, т;

g — ускорение свободного падения, 
g =9,81 м/с2;

.6 кренящее плечо определяется по 
формуле

/w2 = 1,5/wl. (2.1.3.6)

2.1.4 Амплитуда бортовой качки судна 
0Ш определяется в соответствии с требова­
ниями 2.4.10.

2.1.5 Судну в зависимости от класса ус­
танавливаются предельные ограничения 
скорости ветра в порыве в соответствии с 
таблицей 2.1.5:

Т а б л и ц а  2 .1 .5
Предельные ограничения 
скорости ветра в порыве

Класс судна Предельная скорость 
ветра в порыве, м/с

«М-СП», «М-ПР», «м» 24
«О-ПР», «О» 21
«Р», «л» 17

2.2 КРЕНЯЩИЙ МОМЕНТ ОТ 
ДИНАМИЧЕСКОГО ДЕЙСТВИЯ ВЕТРА

2.2.1 Кренящий момент от динамиче- 
ского действия ветра на судно определяет­
ся по формуле, кН-м:

M Kp=0,00lPSz , (2.2.1)

где р — условное расчетное динамическое 
давление ветра, Па;

S  — площадь парусности судна при 
средней осадке по действующую ватерли­
нию, м2;

Z — приведенное плечо кренящей пары 
при одновременных крене и боковом 
дрейфе судна, м.

Значения величин, входящих в правую 
часть формулы (2.2.1), следует принимать 
в соответствии с требованиями 2 .2.2-
2 .2 .6 .

2.2.2 Условное расчетное динамическое 
давление ветра следует принимать в соот­
ветствии с классом судов по табл. 2.2.2 в 
зависимости от возвышения центра па­
русности Z[, м, над плоскостью действую­
щей ватерлинии (при средней осадке 7):

ZT = Z B - T  , (2.2.2-1)

где £п — возвышение центра парусности 
над основной плоскостью судна, м.

Указанное условное расчетное динами­
ческое давление ветра может также быть 
найдены по выражениям для судна класса:

«М-СП», 
«М-ПР», «м»

p = Yl\(zI + 0 ,6 )0,34 (2.2.2-2)

«О-ПР», «О» = 151(^т + 0 ,6 ) ° 37 (2.2.2-3)

«Р», «л» /> = 121 (^т + 0 ,6 )° ’44 (2.2.2-4)

Т а б л и ц а  2.2.2 
Условное расчетное динамическое давление ветра

Возвышение 
центра парус­

ности Zjf м

Условное расчетное динамическое 
давление ветра р, Па, для судов классов

«М-СП», 
«М-ПР», «м»

«О-ПР»,
«о»

«Р» и
«Л»

< 0 ,5 177 157 127
1,0 196 177 147
1,5 216 196 167
2,0 235 216 186
2,5 255 235 207
3,0 265 245 216
4,0 284 265 235
5,0 304 284 255

> 6 ,0 324 304 275

2.2.3 В площадь парусности должны 
быть включены проекции на диаметраль­
ную плоскость всех сплошных поверхно­
стей элементов корпуса, надстроек и ру­
бок, мачт, дымовых труб, вентиляторов, 
шлюпок и палубных грузов, а также тен-
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тов, которые могут быть натянуты при 
штормовой погоде.

Парусность несплошных поверхностей 
элементов судна — лееров, крановых 
ферм решетчатого типа, рангоута (за ис­
ключением мачт), такелажа приближенно 
допускается учитывать увеличением вы­
численных для минимальной осадки сум­
марной площади упомянутых выше 
сплошных поверхностей на 5 %, а ее ста­
тического момента относительно основной 
плоскости судна — на 10 %.

Парусность несплошных поверхностей 
элементов судна при обледенении учиты­
вается увеличением вычисленных для ми­
нимальной осадки суммарной площади 
упомянутых выше сплошных поверхностей 
на 7,5 %, а ее статического момента отно­
сительно основной плоскости судна — на 
15 %.

2.2.4 Указанные в 2.2.3 приближенные 
надбавки на влияние парусности не- 
сплошных поверхностей элементов судна 
можно не учитывать, если площадь всех 
таких поверхностей и ее статический мо­
мент относительно основной плоскости 
вычисляются поэлементно. В этом случае 
в площадь парусности несплошных по­
верхностей следует включать их габарит­
ные площади, умноженные на коэффици­
енты заполнения, значения которого сле­
дует принимать для несплошных 
поверхностей: 

лееров,
затянутых сеткой 0,6
не затянутых сеткой 0,2

крановых ферм решетчатого типа 0,5 
рангоута и такелажа 0,6

Площади парусности несплошных по­
верхностей указанных выше элементов 
при их детальном подсчете следует при­
нимать с коэффициентом обтекания, рав­
ным 1.

Площади проекций надводной части 
корпуса судна, а также надстроек и рубок 
обычного (необтекаемого) типа следует 
принимать с коэффициентом обтекания,

равным 1. Площади проекций надстроек и 
рубок обтекаемого типа можно принимать 
с коэффициентом обтекания не менее 0,6, 
однако, это должно быть подтверждено 
соответствующими экспериментально-рас­
четными данными.

Площади проекций элементов судна, 
расположенных отдельно и имеющих об­
текаемую форму (мачт, дымовых труб, 
вентиляторов и других подобных объек­
тов), следует принимать с коэффициентом 
обтекания 0,6.

2.2.5 Приведенное плечо кренящей па­
ры при динамическом действии ветра на 
судно, м

z = ZT +аха{Г , (2.2.5)

где zT — возвышение центра парусности 
над плоскостью действующей ватерлинии 
(см. 2.2.2), м;

аь а2 — поправочные коэффициенты, 
см. 2.2.6;

Т — средняя осадка судна по дейст­
вующую ватерлинию, м.

2.2.6 Коэффициент аъ учитывающий 
влияние сил сопротивления воды боково­
му дрейфу на плечо кренящей пары z, 
следует принимать по табл. 2.2.6-1 в зави­
симости от отношения Б /Т  (Б  и Т — ши­
рина и средняя осадка судна по дейст­
вующую ватерлинию, м) или рассчитывать 
с использованием выражения:

= 1,31 -  0,925е'0,00025(£/7')4’33 . (2.2.6-1)

Коэффициент а2у учитывающий влия­
ние сил инерции на плечо кренящей пары 
Z, следует определять по табл. 2.2.6-2 в 
зависимости от соотношения zJB  (^  — 
возвышение центра массы над основной 
плоскостью судна, м) или рассчитывать с 
использованием выражения:

- 6 ,2  + 0 ,75(z,/B)'W j  

/ [ ‘° .7 + (* ./* ) '“ (2.2.6-2)
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Таблица 2.2.6-1 
Значение коэффициента ах

В/Т oi В/Т «1
<2,5 0,40 7,0 1,00
3,0 0,41 8,0 1,20
4,0 0,46 9,0 1,28
5,0 0,60 > 10 1,30
6,0 0,81

Таблица 2.2.6-2
Значение коэффициента а2

zJB а7 z?/B «2
0,15 0,66 0,35 0,22
0,20 0,58 0,40 0,10
0,25 0,46 > 0,45 0
0,30 0,34

2.3 ПРЕДЕЛЬНО ДОПУСТИМЫЙ 
МОМЕНТ ПРИ ПРОВЕРКЕ 

ОСТОЙЧИВОСТИ ПО ОСНОВНОМУ 
КРИТЕРИЮ

2.3.1 Предельно допустимый момент 
определяется предельно допустимым уг­
лом крена.

2.3.2 За предельно допустимый угол 
крена 0ДОП при динамическом воздействии 
кренящего момента от ветра и волнения 
следует принимать или угол опрокидыва­
ния 0опр или угол заливания 0 ^ , в зависи­
мости от того, какой из этих углов меньше.

2.3.3 Предельно допустимый момент 
Мцоп можно определять по диаграмме ди­

намической или статической остойчивости 
в соответствии с требованиями настояще­
го раздела.

2.3.4 Предельно допустимый момент 
Д/доп для судов классов «М-СП», «М-ПР», 
«М», «О-ПР» и «О» следует определять 
путем построений, выполненных с учетом 
влияния бортовой качки.

Диаграмма динамической остойчивости 
(кривая плеч динамической остойчивости 
d) при определении по ней момента Мдоп 
продолжается в область отрицательных 
значений оси на участке, равном расчет­
ной условной амплитуде качки 0т , вычис­
ленной в соответствии с требованиями 2.4.

Влево от начала координат 0 (рис. 2.3.4-1 
и 2.3.4-2) откладывается значение ампли­
туды качки и на левой ветви диаграммы 
фиксируется соответствующая точка А, 
которая в дальнейшем называется исход­
ной.

При определении предельно допустимо­
го момента по любой из упомянутых диа­
грамм возможны следующие типовые слу­
чаи.

Л Для установления предельно допус­
тимого момента Д/доп, соответствующего 
углу опрокидывания судна 0опр, от исход­
ной точки А проводится касательная АК  к 
правой ветви кривой плеч d (см. 
рис. 2.3.4-1). Абсцисса точки касания К

Рис. 2.3.4-1. Определение предельно допустимого момента, 
соответствующего углу опрокидывания судна
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определяет в данном случае угол опроки­
дывания.

Далее через исходную точку А прово­
дится прямая, параллельная оси абсцисс, 
и на этой прямой откладывается отрезок 
ЛВ, равный 1 рад (57,3°). Из точки В вос­
станавливается перпендикуляр до пересе­
чения с касательной ЛК в точке Е.
Отрезок BE дает численное значение пле­
ча /доп1 предельно допустимого момента, 
соответствующего углу опрокидывания 
судна. В этом случае предельно допус­
тимый момент МДОП|, кН*м, будет равен 
/Доп1 , м, умноженному на вес судна Д, кН, 
при осадке, для которой построена диа­
грамма остойчивости, т. е.

Мдоп, = А- / доп1. (2.3.4-1)

.2 Для определения предельно допус­
тимого момента Л/доп2, соответствующего 
углу заливания 03(ПЛ, на оси абсцисс диа­
граммы откладывается значение угла 03йД 
(см. рис. 2.3.4-2) и из полученной точки 
восстанавливается перпендикуляр до пере­
сечения с кривой плеч d в точке F.

Дальнейшие построения по диаграмме 
проводят так же, как и в предыдущем слу­
чае, с той лишь разницей, что вместо ка­
сательной к диаграмме проводится секу­
щая AF до пересечения в точке Е с пер­

пендикуляром BE, восстановленным к 
отрезку А В, равному 1 рад.

Отрезок BE в этом случае дает числовое 
значение плеча /доп2 искомого предельно 
допустимого момента, соответствующего 
углу заливания судна.

Предельно допустимый момент МДоп2 
вычисляется по формуле, кН*м:

^доп2 = А • /доп2 , (2.3.4-2)

где /дОП2 — плечо предельно допустимого
момента, м,

А — вес судна, кН.
Предельно допустимые моменты МДопХ 

или Мдоп2 следует определять по диаграмме 
статической остойчивости как результат 
построений, изображенных на рис. 2.3.4-1 
и 2.3.4-2.

На диаграммах статической остойчиво­
сти (кривая плеч I) подбирают прямые 
CN, параллельные оси абсцисс, исходя из 
равенства заштрихованных на чертеже 
площадей и S2.

Отрезок ОС на оси ординат диаграммы 
(см. рис. 2.3.4-1) дает числовое значение 
плеча /доп1 предельно допустимого момен­
та, соответствующего углу опрокидывания 
судна, а значение этого момента 
Д/доп1, кН-м, следует вычислять по формуле 
(2.3.4-1). Аналогично отрезок ОС (см.
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2.3.4-2) дает числовое значение плеча /доп2 
предельно допустимого момента для угла 
заливания судна, а значение этого момен­
та Мдоп2, кН-м, следует вычислять по фор­
муле (2.3.4-2).

2.3.5 Предельно допустимый момент 
при динамических наклонениях для судов 
классов «Р» и «Л» при проверке их остой­
чивости по основному критерию (см. 2.1), 
а также для судов всех классов при про­
верке их остойчивости по дополнитель­
ным требованиям (см. 3 настоящей части) 
следует определять по диаграммам дина­
мической и статической остойчивости в 
том же порядке, как было указано в 2.3.4, 
но без учета влияния бортовой качки 
(рис. 2.3.5-1 и 2.3.5-2), за исключением 
проверки остойчивости буксиров классов 
«О-ПР», «М-ПР» и «М-СП» на рывок 
троса, которая выполняется с учетом бор­
товой качки (см. 3.3.14).

U W

Рис. 2.3.5-1. Определение предельно 
допустимого момента, соответствующего углу 

опрокидывания судна без учета качки

Рис. 2.3.5-2. Определение предельно 
допустимого момента, соответствующего углу 

заливания судна без учета качки

Диаграммы остойчивости не продолжа­
ются в области отрицательных значений

оси абсцисс, и все построения (проведе­
ние касательной или секущей к кривой d 
или построение равновеликих площадей 
по кривой /) следует выполнять только 
вправо от начала координат (от точки 0 на 
рис. 2.3.5-1 и 2.3.5-2).

2.4 РАСЧЕТНЫЕ УСЛОВНЫЕ 
АМПЛИТУДЫ КАЧКИ

2.4.1 Расчетные условные амплитуды 
бортовой качки 0т , град, для корпусов 
судов классов «М-ПР», «М», «О-ПР», «О» 
и «Р» с закругленной скулой и без скуло­
вых килей (или брускового киля) следует 
принимать по табл. 2.4.1 в зависимости от 
частоты т, с-1, которую следует определять 
по формуле

т = т]т2тъ , (2.4.1-1)
где т19 т2у тъ—  коэффициенты, см. 2.4.3.

П р  и м е ч а н и я .  1.При значениях т, 
больше приведенных в табл. 2.4.1, следует при­
нимать наибольшую расчетную амплитуду кач­
ки для судов данного класса.

2. Для судов со скуловыми килями (или бру­
сковым килем) амплитуды качки следует опре­
делять в соответствии с 2.4.4 -  2.4.7.

Т а б л и ц а  2.4.1 
Амплитуда бортовой качки

т, с 1
Амплитуда бортовой качки, 0т 

для судов классов
«М-ПР», «М» «О-ПР», «о»

0,40 14° 9°
0,60 18° 10°
0,80 24° 13°
1,00 ю 00 о 17°
1,20

оот

20°
1,40 31° 23°
1,60 31° 24°
1,80 31° 24°

Указанные расчетные условные ампли­
туды бортовой качки 0т, град, также могут 
быть найдены по выражениям для судна 
класса:

«М», «М-ПР» е т  = 31 -  19, Зе~1,9т " (2.4.1-2)

«О», «О-ПР» вт = 2 4 ,4 -15,9Й-0’75"'3 5 (2.4.1-3)

2.4.2 Для судов с острыми скулами и 
для колесных судов расчетные условные
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амплитуды качки следует принимать соот­
ветственно равными 0,75 и 0,80 их значе­
ния, взятого по табл. 2.4.1 или вычислен­
ного по формулам (2.4.1-2) и (2.4.1-3).

2.4.3 Коэффициент т1У характеризую­
щий частоту собственных колебаний судна 
(на тихой воде1), следует определять по 
формуле, с-1

(2.4.3-1)
где А0 — метацентрическая высота, соот­
ветствующая варианту нагрузки судна, 
вычисляемая без учета влияния свободной 
поверхности жидких грузов, м;

т0 — коэффициент, значения которого 
следует принимать по табл. 2.4.3-1 или по 
выражению (2.4.3-3) в зависимости от па­
раметра

n i = h 0B / ( z gy v ) ,  (2.4.3-2)

где V— объемное водоизмещение судна 
при средней осадке Г, по действующую 
ватерлинию, м3;

Т а б л и ц а  2.4.3-1
Значение коэ<«фициента т0

«1 щ «1 щ
<0,10 0,42 1,00 2,40
0,15 0,52 1,50 3,00
0,25 0,78 2,00 3,30
0,50 1,38 2,50 3,50
0,75 1,94 >3,00 3,60

Т а б л и ц а  2.4.3-2
Значение коэффициента щ

В/Т т2 В/Т т2
<2,50 1,00 6,00 0,87
3,00 0,90 7,00 0,92
3,50 0,81 8,00 0,96
4,00 0,78 9,00 0,99
5,00 0,81 >10,00 1,00

Т а б л и ц а  2.4.3-3
Значение коэффициента пц

б тъ б щ
<0,45 1,00 0,65 0,72
0,50 0,95 0,70 0,69
0,55 0,86 0,75 0,67
0,60 0,77 >0,80 0,66

Zg — возвышение центра тяжести судна 
над основной плоскостью для данного 
варианта нагрузки, м;

В — ширина судна по действующей ва­
терлинии, м.

т0 = 3,66 -  3,43e~ni 25 . (2.4.3-3)
Значения безразмерных коэффициентов 

т2 и тъ учитывающих влияние формы 
корпуса судна на амплитуды бортовой 
качки, следует принимать по табл. 2.4.3-2 
и 2.4.3-3 или по выражениям (2.4.3-4) и 
(2.4.3-5) в зависимости от отношения В/Т  
и коэффициента полноты водоизмещения 8.

/И;, =0,669 + 10,47/ (В  / Т )  - 100,74/(В /  Т)2 +

+327,36/ ( B / T f -  339,5/ ( В  / т / .
(2.4.3-4)

тъ = 1 -  0,358е“0’00755"8,1 (2.4.3-5)

1 Тихой водой считается акватория со скоро­
стью течения менее 0,1 км/ч, спокойной по­
верхностью воды (допускается мелкая рябь) 
при ветре до 3 м/с.

2.4.4 Расчетные условные амплитуды 
бортовой качки 9'ш, град, для судов со 
скуловыми килями (с брусковым килем)

&m =kQm , (2.4.4)
где к  — поправочный коэффициент, см. 
2.4.5;

0Ш — амплитуда бортовой качки для 
судна без килей, см. 2.4.1.

2.4.5 Коэффициент к , характеризующий 
относительное уменьшение амплитуд бор­
товой качки судна в результате установки 
скуловых или брусковых килей, следует 
принимать по табл. 2.4.5 в зависимости от

q = ra->/By (2.4.5-1)

где В  — ширина судна по действующей 
ватерлинии, м;

Т а б л и ц а  2.4.5
Значения поправочного коэффициента к
я к Я к
0 1,00 5,00 0,68

1,00 0,95 6,00 0,65
2,00 0,85 7,00 0,63
3,00 0,77 >8,00 0,62
4,00 0,72
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а  — коэффициент полноты площади 
этой ватерлинии;

г — коэффициент, определяемый в со­
ответствии с требованиями 2.4.6.

Указанный коэффициент к  также может 
быть найден по выражению:

к = 1 -0 ,438?1>85/ (7 + 41’85) . (2.4.5-2)

сковым килем. В этом случае SK, м2, — 
площадь боковой проекции киля.

Указанные коэффициенты г2 и г3 также 
могут быть найдены по выражениям: 

г2 = -30,84 + 73,34/8 +61,8/б2 +
+ 22,3 5 /5 3 -  2 ,9 б /8 4 ,

(2.4.7-2)
г3 = 1 + 0 ,1 6 6 ^ /7 ’ . (2.4.7-3)

2.4.6 Коэффициент г, учитьшающий 
возрастание сопротивления воды бортовой 
качке судна, обусловленное установкой 
скуловых или брусковых килей, следует 
вычислять по формуле:

r = ( r i +r2)r3, (2.4.6)
где г1у гъ гг— коэффициенты, см. 2.4.7.

2.4.7 Коэффициент г1? характеризующий 
эффективность действия скуловых килей, 
имеющих суммарную площадь 3^, м2, сле­
дует принимать по табл. 2.4.7-1 в зависи­
мости от отношения 100УК/(Х1?), % (L и
В — длина и ширина судна по действую­
щей ватерлинии, м).

Т а б л и ц а  2.4.7-1 
Значения коэффициента гх

1005^(1^), % h ЮО^Х^), % /*1
0,70 0,14 2,50 0,94
1,00 0,24 3,00 1,20
1,50 0,44 3,50 1,48
2,00 0,68 >4,00 1,66

Указанный коэффициент гх также может 
быть найден по выражению: 
г{ = 47,8 SK/ (L B ) -  0,241 при

SK/ (LB)<  0,04, .
= 1,66 при S^j^LB)  > 0,04 J

(2.4.7-1)
Коэффициенты г2 и г3, учитывающие 

влияние формы корпуса судна на эффек­
тивность действия скуловых килей, следу­
ет принимать по табл. 2.4.7-2 и 2.4.7-3, 
соответственно, в зависимости от коэф­
фициента полноты водоизмещения 5 при 
площади килей SK и отношения В/Т  ( Т — 
средняя осадка судна по действующую 
ватерлинию, м).

П р и м е ч а н и е .  Требования, установлен­
ные в 2.4.7, распространяются и на суда с бру-

2.4.8 Амплитуда качки 0Ш судов класса 
«М-СП» (кроме пассажирских) с круглой 
скулой без скуловых килей определяется 
по формуле, град

Qm =nt4 nt5nt6, (2.4.8-1)

где т4 — коэффициент, вычисляемый по 
формуле

т4 -- 1,103 -0,5576 В/Т + 0, 0764 (В/Т)2 

j  1 -  0,4971 В/Т  + 0,0691 (В/Т)2

(2.4.8-2)
или принимаемый по табл. 2.4.8-1 в зави­
симости от отношения ширины судна В  к 
осадке Т\

Т а б л и ц а  2.4.7-2
Значения коэффициента гг

б h б ь
<0,45 0 0,70 0,65
0,50 0,06 0,75 0,71
0,55 0,18 0,80 0,68
0,60 0,35 >0,85 0,64
0,65 0,51

Т а б л и ц а  2.4.7-3
Значения коэффициента г3

В/Т >3 В/Т Гъ
<2,50 1,40 7,00 2,13
3,00 1,48 8,00 2,34
4,00 1,58 9,00 2,50
5,00 1,83 >10,0 2,60
6,00 2,00

Та б л  и ца 2.4.8-1
Значения коэ<«фициента т4

В/Т т4 В/Т т4

<2,4 1,0 3,6 0,80
2,6 0,96 4,0 0,80
2,8 0,93 4,5 0,86
3,0 0,90 5,0 0,92
3,2 0,86 5,5 0,97
3,4 0,82 >6,0 1,0
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т5 — коэффициент, рассчитывается по 
формуле

т5 = 109,745 -  124,4 8 + 52,94 82 -  
-41,68/8 + 5,85/S2

(2.4.8-3)
или принимается по табл. 2.4.8-2 в зави­
симости от коэффициента общей полноты 8;

Т а б л и ц а  2А8-2
Значения коэффициента т.

6 т5 5 т5
<0,45 0,75 0,60 0,95

0,5 0,82 0,65 0,97
0,55 0,89 >0,70 1,0

т6 — коэффициент, рассчитываемый по 
формуле
т6 = -493,62-7127,54 ̂ jhQJ В  + 

+5489,09 (Jh~o/B f 5 +

+3224,12 ( ^ / б )°’5 + 4 , 2 4 / ( 4 ^ /В )

(2.4.8-4)
или принимаемый по табл. 2.4.8-3 в зави­
симости от отношения

h0 — начальная метацентрическая высо­
та, м.

Т а б л и ц а  2.4.8-3
Значения коэ<>фициента т6

Т ч / В т6 Т ч /в т6

<0,04 16,0 0,14 32,5
0,06 19,7 0,16 33,5
0,08 25,4 0,18 34,2
0,10 29,2 > 0,20 34,8
0,12 31,4

2.4.9 Если судно класса «М-СП» (кроме 
пассажирского) имеет скуловые кили, то 
амплитуда качки определяется по формуле

Q'm = k Q m , (2.4.9-1)
где коэффициент к  в зависимости от 
а = 100£КД£2?) рассчитываемый по фор­

муле

к  = ( l -  0,8554 а + 0 ,2522а -  0,0212~а ) /

1 - 0?8432« + 0,2449я2 -0 ,0184

(2.4.9-2)

или принимаемый по табл. 2.4.9 в зависи­
мости от отношения площади скуловых 
килей SK, м2, к  произведению LB.

Т а б л и ц а  2.4.9 
Значения коэффициента к

Ю05к/(О ), % к 1005-k/(Z£), % к
0 1,00 2,5 0,79

1,0 0,98 3,0 0,74
1,5 0,95 3,5 0,72
2,0 0,88 >4,0 0,70

2.4.10 Амплитуда качки 0Ш, град, пасса­
жирского судна класса «М-СП» с круглой 
скулой вычисляется по формуле:

0т  = \ § 9 к х х т5 л/ г 7 , (2.4.10-1)
где к  — коэффициент, учитывающий 
влияние скуловых килей, принимаемый 
по табл. 2.4.9;

— безразмерный коэффициент, опре­
деляемый по табл. 2.4.10-1 в зависимости 
от отношения ширины судна В  к  осадке Т 
или в диапазоне В/Т  от 2,4 до 3,5 по фор­
муле:

х х = y]l, 7645 -  0,3207 В / Т  ; (2.4.10-2)
т5 — безразмерный коэффициент, оп­

ределяемый по табл. 2.4.8-2;
г — параметр, определяемый по формуле:

г = 0,73+0,6(zg - r ) / r < l ;  (2.4.10-3)

5 — безразмерный коэффициент, опре­
деляемый по табл. 2.4.10-2 в зависимости 
от периода бортовой качки судна т, значе­
ние которого рассчитывается по формуле, с:

т = 2 с в /yfh . (2.4.10-4)

Т а б л и ц а  2.4.10-1
Значения безразмерного коэффициента хх
В/Т В/ Т X!

<2,4 1,00 3,0 0,9
2,5 0,98 3,1 0,88
2,6 0,96 3,2 0,86
2,7 0,95 3,3 0,84
2,8 0,93 3,4 0,82
2,9 0,91 > 3,5 0,80

В диапазоне изменения периода качки 
от 6 до 20 с при определении 5 вместо 
табл. 2.4.10-2 может быть использована 
формула:



2 Общие требования к остойчивости 215

S = 0,03 + 0 ,0439т -0,838 -1(Г2т2 +

+0,536 • 1СГ3т3 -  1,1399 -1(Г5т4;
(2.4.10-5)

с — поправочный коэффициент, зави­
сящий от размерений судна:

с = 0,373 + 0,023 В /Т  -  0,043 • 10_21 ;
(2.4.10-6)

h — исправленная метацентрическая 
высота, м (с поправкой на свободные по­
верхности жидких грузов);

Т а б л и ц а  2.4.10-2
Значения периода бортовой качки судна т
5 X, с S х, с

0,100 < 5 0,053 10
0,093 6 0,040 12
0,083 7 0,035 > 14
0,073 8

L  — длина судна, м.
Амплитуду качки судна с острой скулой 

следует принимать равной 70 % амплиту­
ды, вычисленной по формуле (2.4.10-1).

Расчетные значения амплитуды качки 
следует округлить до целых градусов.

2.4.11 Допускается уменьшение расчет­
ной условной амплитуды качки для судов 
класса «М-СП» (кроме пассажирских), но 
не более чем до минимально допустимых 
значений, определяемых по схеме, приве­
денной в 2.4.1 -  2.4.7 как для судов класса 
«М». При этом амплитуда качки 0Ш, град, 
рассчитывается по формуле

0m=l/(o, 1306-0,2584от+0,2272от2 -  

-0,0674от3)

(2.4.11)
или принимается по табл. 2.4.11 в зависи­
мости от параметра т.

Т а б л и ц а  2.4.11
Значения амплитуды качки 0т

m 0щ m 0m
0,40 17° 1,00 31°
0,60 23° > 1,20 32°
0,80 29°

2.5 ТРЕБОВАНИЯ
К ХАРАКТЕРИСТИКАМ ДИАГРАММ 
СТАТИЧЕСКОЙ ОСТОЙЧИВОСТИ

2.5.1 Для судов классов «М» и «М-ПР» 
максимальное плечо диаграммы статиче­
ской остойчивости должно быть не менее 
0,25 м для судов длиной 80 м и менее и не 
менее 0,20 м для судов длиной 105 м и 
более при угле крена 9Ш>25°. Для судов 
длиной более 80 м, но менее 105 м плечо 
/шах определяется линейной интерполяцией 
приведенных выше данных. Угол заката 
или угол обрыва диаграммы статической 
остойчивости должен быть не менее 50°.

2.5.2 Диаграмма статической остойчи­
вости судов класса «М-СП» (кроме пасса­
жирских) должна соответствовать следую­
щим требованиям:

.1 максимальное плечо диаграммы ста­
тической остойчивости должно быть не 
менее 0,25 м для судов длиной 80 м и ме­
нее и не менее 0,20 м для судов длиной 
105 м и более при угле крена 9 > 25°. Для 
судов длиной более 80 м, но менее 105 м 
плечо /шах определяется линейной интер­
поляцией приведенных выше данных. Для 
судов с отношением В /Т >  2,5 допускается 
уменьшение максимального плеча до 
0,15 м при условии, что площадь под диа­
граммой статической остойчивости в диа­
пазоне углов крена от 0° до 15° будет со­
ставлять не менее 0,07 м*рад;

.2 угол заката или угол обрыва диа­
граммы статической остойчивости должен 
быть не менее 50°;

.3 площадь под кривой восстанавли­
вающих плеч должна быть не менее, м-рад: 

до угла крена 30° 0,055
до угла крена 40° или до угла за- 0,09 

ливания (в зависимости от того, 
что меньше)
от угла 30° до угла 40° или до угла 0,03 

заливания (в зависимости от того, 
что меньше)

2.5.3 Диаграмма статической остойчи­
вости пассажирских судов класса «М-СП» 
должна соответствовать следующим требо­
ваниям:
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Л максимальное плечо диаграммы ста­
тической остойчивости /шах должно быть 
не менее 0,25 м для судов длиной 80 м и 
менее и 0,20 м для судов длиной 105 м и 
более при угле крена 9 >30°. Для промежу­
точных значений длины судна значение 
/шах определяется линейной интерполяцией 
приведенных выше данных.

При наличии у диаграммы статиче­
ской остойчивости двух максимумов 
вследствие влияния надстроек или рубок 
требуется, чтобы первый от прямого по­
ложения максимум диаграммы распола­
гался не далее 25°;

.2 предел положительной статической 
остойчивости (угол заката или угол обрыва

диаграммы) должен быть не менее 60°; 
этот предел может быть уменьшен до 50° 
при условии, что на каждый градус умень­
шения предела положительной статиче­
ской остойчивости приходится 0,01 м уве­
личения максимального плеча /шах диа­
граммы сверх нормативного значения, 
определенного в соответствии с 2.5.3.1;

.3 площадь под кривой восстанавли­
вающих плеч должна быть не менее, м-рад: 

до угла крена 3 0 °  0 ,0 5 5
до угла крена 4 0 °  или до угла за- о , 0 9 

ливания (в зависимости от того, 
что меньше)
от угла 3 0 °  до угла 4 0 °  или до угла о , 0 3  

заливания (в зависимости от того, 
что меньше)
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3 ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЕ ТРЕБОВАНИЯ 
К ОСТОЙЧИВОСТИ СУДОВ РАЗЛИЧНЫХ ТИПОВ

3.1 ПАССАЖИРСКИЕ И ИНЫЕ СУДА, 
ПЕРЕВОЗЯЩИЕ ЛЮДЕЙ

3.1.1 Проверка остойчивости пассажир­
ских судов по основному критерию, ука­
занному в 2.1, должна быть выполнена 
при вариантах нагрузки, приведенных в 
1.3.2.

При проверке остойчивости судна по 
основному критерию считается, что все 
каютные пассажиры находятся в своих 
помещениях, все палубные пассажиры — 
на своих палубах, а размещение грузов в 
грузовых трюмах и на палубах соответст­
вует нормальным условиям эксплуатации 
данного судна.

Для вариантов нагрузки 1.3.2.1 -  1.3.2.3 
должна быть также проверена остойчи­
вость судна в соответствии с дополнитель­
ными требованиями, установленными 
в 3.1.2, 3.1.6, 3.1.10.

П р и м е ч а н и е .  Проверка остойчивости 
судна по дополнительным требованиям выпол­
няется также при неполном количестве пасса­
жиров, если такое состояние нагрузки может 
оказаться менее благоприятным для остойчи­
вости, чем наихудшая из перечисленных выше.

3.1.2 Остойчивость пассажирских судов 
должна быть достаточной в случае скоп­
ления пассажиров у одного борта, то есть 
должно быть выполнено условие

Мп <МдОП, (3.1.2)
где Мп — кренящий момент от скопления 
пассажиров у одного борта, кН-м, см. 
3.1.3;

Мдоп — предельно допустимый момент 
при статических наклонениях судна, кН-м, 
см. 2.3.

3.1.3 Кренящий момент МП следует оп­
ределять по расчетной схеме скопления 
пассажиров у одного борта, что соответст­
вует наиболее опасному их размещению, 
возможному в нормальных условиях экс­
плуатации судна. В этом случае размеще­
ние пассажиров следует принимать у од­
ного борта на площадях палуб, свободных 
от оборудования и устройств, с учетом 
ограничений допуска пассажиров на ту 
или иную часть палубы.

При определении кренящего момента 
Мп плотность размещения пассажиров 
следует принимать: на судах, совершаю­
щих постоянные рейсы продолжительно­
стью более 24 ч — 4 чел. на 1 м2 свобод­
ной площади палуб; на судах, совершаю­
щих рейсы продолжительностью менее 
24 ч — 6 чел. на 1 м2.

Площади наружных проходов, располо­
женных возле фальшбортов или леерных 
ограждений, следует принимать с коэф­
фициентом 0,75 при ширине проходов 
более 0,7 м и с коэффициентом 0,50 при 
ширине < 0,7 м.

Площади проходов между диванами 
(скамейками, креслами), на которых воз­
можно скопление пассажиров дополни­
тельно к сидящим на своих местах, следу­
ет принимать с коэффициентом 0,5.

Массу одного пассажира следует при­
нимать равной 75 кг, а центр тяжести — 
расположенным на высоте 1,1 м от уровня 
палубы.

3.1.4 За предельно допустимый угол 
крена 9Д0П следует принимать угол, равный 
0,89зал, при котором входит в воду кромка
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палубы или верхняя кромка обносов суд­
на, смотря по тому, какой их этих углов 
будет меньше. Значение угла 0ДОП не долж­
но превышать 10°, а для судов длиной до 
30 м — 12°.

3.1.5 Момент Мдоп следует определять 
по диаграмме статической остойчивости в 
зависимости от предельно допустимых 
углов крена 9Д0П, град, (см. 3.1.4). При про­
верке остойчивости в случае скопления 
пассажиров у одного борта следует учиты­
вать влияние свободной поверхности жид­
ких грузов в соответствии с требованиями
1.4.2.

3.1.6 Остойчивость пассажирских судов 
при скоплении пассажиров у одного борта 
должна быть достаточной при наибольшем 
динамическом крене, возникающем в эво­
люционный период циркуляции, т. е. 
должно быть выполнено условие

К  < м'Д0В , (3.1.6)
где Мц — динамически приложенный кре­
нящий момент, кН-м, возникающий в 
эволюционный период циркуляции и оп­
ределяемый в соответствии с 3.1.7;

Мдоп — предельно допустимый момент,
принимаемый в соответствии с 3.1.9 для 
случая наклонения судна в эволюционный 
период циркуляции с учетом начального 
крена от скопления пассажиров у одного 
борта, к! 1-м.

П р и м е ч а н и е .  Если для какого либо ре­
ального варианта нагрузки пассажирского суд­
на серийной постройки не соблюдается усло­
вие Мп < 0,8МдОП , то его остойчивость в эво­
люционный период циркуляции должна бьггь 
проверена с помощью специально поставлен­
ного натурного эксперимента, выполненного 
на головном судне серии.

3.1.7 Динамически приложенный кре­
нящий момент, действующий на судно в 
эволюционный период циркуляции, кН*м:

М П = cv^A(Zg -  аът )/ь  , (3.1.7-1)

где с —  коэффициент, зависящий от типа 
судовых движителей и равный 0,029 для 
винтовых и водометных и 0,045 для ко­
лесных судов;

v0 — скорость судна перед входом в 
циркуляцию, принимаемая равной 0,8 
скорости полного хода на прямом курсе, 
м/с;

А — вес судна при осадке по действую­
щую ватерлинию, кН;

Zg — возвышение центра тяжести судна 
над основной плоскостью, м;

аъ — коэффициент, учитывающий сме­
щение центра бокового давления по высо­
те при дрейфе судна и определяемый по 
табл. 3.1.7 в зависимости от отношения 
В /Т  (В — ширина судна по действующую 
ватерлинию);

Т а б л и ц а  3.1.7 
Значения коэффициента а3

В/Т Яз В/Т Дз
< 2 , 5 0 0 ,7 3 7 ,0 0 - 3 ,3 8

3 ,0 0 0 ,5 0 8 ,0 0 - 4 ,4 5
4 ,0 0 - 0 ,2 7 9 ,0 0 - 5 ,4 0
5 ,0 0 - 1 ,2 7 > 1 0 ,0 0 - 6 ,0 0
6 ,0 0 - 2 ,3 3

L  и Т — длина судна и его средняя 
осадка по действующую ватерлинию соот­
ветственно, м.

Коэффициент а3 может быть также опреде­
лен в диапазоне 2,50< В/Т< 10,0 по формуле:

а3 =0 ,015 (В /Т)3 -0 ,2 8 2 (Б /7 ’)2 +
+0,662 В /Т  + 0,62.

(3.1.7-2)
П р и м е ч а н и е .  Формула (3.1.7-1) дейст­

вительна для водоизмещающих однокорпусных 
судов с числом Фруда по длине 
FrL = уДfgL < 0,36 .

3.1.8 За предельно допустимый угол 
крена 0дОП следует принимать или угол,
равный углу входа палубы в воду (без уче­
та входа обносов в воду), или угол входа 
ватерлинии, проходящей на 75 мм ниже 
кромки отверстий, считающихся откры­
тыми, в зависимости от того, какой из 
этих углов будет меньше.

3.1.9 Момент М доп следует определять
по диаграмме статической остойчивости в 
зависимости от предельно допустимого 
угла крена 0д ОП (см. 3.1.8) в результате
построений, приведенных на рис. 3.1.9,
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Рис. 3.1.9. Определение плеча /доп предельно 

допустимого момента Мдоп .

где начало координат условно перенесено 
в точку 0 ' на кривой /, соответствующую 
статическому углу крена от скопления 
пассажиров у одного борта 0П, возникаю­
щему при приложении статического мо­
мента Мп, вычисленного в соответствии с
3.1.3. Момент М'ЦОП (или плечо допусти­

мого момента/дОП ) определяется из усло­
вий равенства площадей *Si и *%.

При проверке остойчивости в эволюци­
онный период циркуляции должно быть 
учтено влияние свободных поверхностей 
жидких грузов в соответствии с указания­
ми 1.4.2.

3.1.10 Остойчивость пассажирских су­
дов, у которых центр парусности располо­
жен выше 2 м над действующей ватерли­
нией, должна быть достаточной при скоп­
лении пассажиров у одного борта в случае 
статического действия ветра, т. е. должно 
быть выполнено условие

(м п + м в) < м доп, (3.1.10)

где Мп — кренящий момент от скопления 
пассажиров у одного борта, кН*м, опреде­
ляемый в соответствии с указаниями 3.1.3;

Мв — кренящий момент от статического 
действия ветра, кН м, см. 3.1.11;

МДоп— предельно допустимый момент 
при статических наклонениях судна, кН*м, 
определяемый по диаграмме статической 
остойчивости в зависимости от угла 0ДОП 
(см. 3.1.4), при этом значение угла 0ДОП не 
ограничиваются 10° или 12°.

3.1.11 Кренящий момент от статическо­
го действия ветра на судно, кН-м,

M B =0,001pcS { z n - a 3T ) ,  (3.1.11)

где рс — условное расчетное статическое 
давление ветра, Па, которое следует при­
нимать равным 0,47 соответствующего 
значения динамического давления ветра, 
взятого из табл. 2.2.2, в зависимости от 
класса судна и возвышения центра парус­
ности над плоскостью действующей ватер­
линии;

S — площадь парусности, м2, см. 2.2.3 и 
2.2.4;

Zn —  возвышение центра парусности 
над основной плоскостью в прямом поло­
жении судна, м;

аъ —  коэффициент, см. табл. 3.1.7;
Т —  средняя осадка судна по дейст­

вующую ватерлинию, м.

3.1.12 Остойчивость разъездных судов и 
непассажирских судов, перевозящих орга­
низованные группы людей, должна соот­
ветствовать требованиям, предъявляемым 
к остойчивости пассажирских судов с уче­
том возможности скопления на одном 
борту всех людей, находящихся на судне, 
за исключением членов экипажа.

3.1.13 Одновременно перевозить людей 
и выполнять буксировочные (на буксир­
ном канате, либо под бортом) и техноло­
гические работы не допускается. Это 
должно быть отражено в Информации об 
остойчивости и непотопляемости судна.

3.2 ГРУЗОВЫЕ СУДА

3.2.1 Проверку остойчивости сухогруз­
ных судов следует выполнять по основно­
му критерию, установленному в 2.1.1, при 
нагрузке в соответствии с 1.3.1, 1.3.3, 1.3.5,
1.3.6 и 1.3.8.

Размещение груза должно соответство­
вать нормальным условиям эксплуатации 
судна.

Остойчивость наливных судов следует 
проверять при нагрузке в соответствии с 
1.3.1, 1.3.4, 1.3.8 и дополнительно при 
50 %-м заполнении танков с полными и с
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10 %-ми запасами, а остойчивость налив­
ных судов-бункеровщиков —  при 25 %, 
50 % и 75 %-м заполнении танков с пол­
ными и с 10 %-ми запасами.

3.2.2 Для всех грузовых судов с центром 
парусности выше 2 м над действующей 
ватерлинией должна быть проверена ос­
тойчивость при статическом действии вет­
ра, т. е. должно быть выполнено условие

Мв < М доп, (3.2.2)

где Мъ —  кренящий момент от статическо­
го действия ветра, кН-м, см. 3.1.11;

Мти —  предельно допустимый момент 
при статических наклонениях судна, кН-м, 
определяемый по диаграмме статической 
остойчивости в зависимости от угла 0ДОП 
(см. 3.2.3).

3.2.3 Предельно допустимый угол крена 
0Доп следует принимать равным или О,80зал, 
или углу, при котором входит в воду 
кромка палубы.

3.2.4 Для всех грузовых судов с энерго­
вооруженностью, то есть мощностью 
Ре, кВт, приходящейся на единицу водо­
измещения V, м3, PQjV  > 0,735, должна
быть проверена остойчивость в эволюци­
онный период циркуляции, т. е. должно 
быть проверено условие:

Мц <Мдоп, (3.2.4)

где Мц — динамически приложенный кре­
нящий момент, кН-м, действующий на 
судно в эволюционный период циркуля­
ции, см. 3.1.6;

МДоп — предельно допустимый момент, 
кН-м, определяемый по диаграмме стати­
ческой или динамической остойчивости в 
зависимости от угла 0дОП (см. 3.2.5).

3.2.5 Предельно допустимый угол 0дОП
следует принимать равным или углу входа 
палубы в воду, или углу входа ватерлинии, 
проходящей на 75 мм ниже кромок отвер­
стий, считающихся открытыми, в зависи­
мости от того, какой из этих углов будет 
меньше.

3.2.6 Остойчивость судов класса 
«М-СП», перевозящих навалочные грузы, 
должна соответствовать следующим требо­
ваниям:

.1 расчетное ускорение при бортовой 
качке (в долях g) арасч не должно превы­
шать 0,3, то есть критерий ускорения

к" = 0,3/<7р а с ч  > 1 ,

где Ярасч = 1 ,1 -Ю '3Б от120 ^ ;
Б — ширина судна по действующую 

ватерлинию;
тЛ —  коэффициент, определяемый в 

соответствии с 2.4.3;
0'п — амплитуда качки, определяемая 

в соответствии с 2.4.8 -  2.4.9;
.2 в тех случаях, когда А*<1, допускае­

мая высота волны 3 %-й обеспеченности 
принимается по данным табл. 3.2.6.

Т а б л и ц а  3.2.6

Значения высоты волны 3 %-й обеспеченности
К* 1,0 и более 1,0-0,5 0,5 и менее

3̂%
М -СП 3,5 3,5 3,0 2,5
М -СП 4,5 4,5 4,0 3,5

3.2.7 Должны быть выполнены следую­
щие дополнительные требования к остой­
чивости судов класса «М-СП», перевозя­
щих лесные грузы на палубе:

.1 метацентрическая высота (с учетом 
влияния свободных поверхностей) должна 
быть не менее 0,20 м;

.2 максимальное плечо диаграммы ста­
тической остойчивости должно быть не 
менее 0,25 м.

3.2.8 Должны быть выполнены следую­
щие дополнительные требования к остой­
чивости для судов класса «М-СП», пере­
возящих контейнеры на палубе:

.1 метацентрическая высота (с учетом 
влияния свободных поверхностей) должна 
быть не менее 0,20 м;

.2 определенный по диаграмме остой­
чивости угол крена на установившейся 
циркуляции или под действием постоян­
ного ветра должен быть не более полови­
ны угла, при котором палуба входит в во­
ду, во всяком случае, угол крена не дол-
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жен превышать 15°. При этом кренящий 
момент на установившейся циркуляции 
следует определять в соответствии с 3.1.7, 
а от статического действия ветра —  в со­
ответствии с 3.1.11.

В случаях, когда контейнеры размеще­
ны только на крышках грузовых люков, 
вместо угла входа кромки палубы допуска­
ется принимать угол входа кромки ко­
мингса люка.

3.2.9 Должны быть выполнены следую­
щие дополнительные требования к судам 
класса «М-ПР» и «М-СП», перевозящим 
зерно насыпью:

.1 угол крена от смещения зерна не 
должен превышать 12° или значения, при 
котором кромка палубы погружается в 
воду, в зависимости от того, какое значе­
ние меньше;

.2 на диаграмме статической остойчи­
вости (рис. 3.2.9.2) остаточная площадь 
между кривой кренящих и кривой восста­
навливающих плеч до угла крена 40° (со­
ответствует максимальной разности между 
ординатами этих двух кривых) или угла 
заливания в зависимости от того, какой 
угол меньше, должна быть при всех усло­
виях загрузки не менее 0,075 м-рад;

Рис. 3.2.9.2. Диаграмма статической 
остойчивости

— угол крена от смещения зерна,
град;

S — остаточная площадь диаграммы, 
мтрад, нормируемая в соответствии 
с 3.2.9.2;

/0, ko — плечи кренящих моментов от 
смещения зерна, м, определяемые в соот­
ветствии с указаниями приложения 3;

*3 начальная метацентрическая высота, 
с поправкой на влияние свободной по­
верхности жидкости в танках, должна 
быть не менее 0,30 м.

3*2.10 При погрузке зерна насыпью 
должно быть предусмотрено выполнение 
следующих требований:

.1 для выравнивания свободных по­
верхностей зерна и сведения к минимуму 
влияния смещения зерна должны прини­
маться все необходимые меры по его 
штивке, под которой понимается вырав­
нивание зерна в грузовых трюмах и (или) 
заполнение им подпалубных пространств с 
целью предотвращения неконтролируемо­
го смещения зерна в процессе перевозки;

.2 в любом заполненном отсеке со 
штивкой зерно насыпью должно быть 
расштивано таким образом, чтобы запол­
нить в максимально возможной степени 
все пространства под палубами и крыш­
ками люков;

.3 в любом заполненном отсеке без 
штивки зерно насыпью должно макси­
мально заполнять пространство люка, но 
может находиться и под углом естествен­
ного откоса вне границ выреза люка.

Заполненный отсек может соответст­
вовать этой категории, если отсек считает­
ся специально приспособленным и на не­
го не распространяются требования по 
штивке зерна в оконечностях на том осно­
вании, что при расчете высоты пустот уч­
тена форма подпалубных пустот, возни­
кающих при свободном ссыпании зерна в 
отсек.

Под специально приспособленным от­
секом понимается любое грузовое поме­
щение, имеющее не менее двух верти­
кальных или наклонных зернонепрони­
цаемых продольных переборок,
находящихся в одной плоскости с про­
дольным комингсом люка или располо­
женных так, чтобы ограничивать влияние 
любого поперечного смещения зерна. Ес­
ли переборки имеют наклон, то угол на-
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клона должен быть не менее 30° к  гори­
зонту;

.4 после погрузки следует разровнять 
все свободные поверхности зерна в час­
тично заполненных отсеках;

.5 если расчет в соответствии с прило­
жением 3 не учитывает влияния неблаго­
приятного крена, относящегося к  смеще­
нию зерна, свободная поверхность зерна 
насыпью в любом частично заполненном 
отсеке должна быть закреплена с помо­
щью специальных устройств для того, 
чтобы предотвратить смещение зерна;

.6 в заполненных отсеках со штивкой, 
заполненных отсеках без штивки и час­
тично заполненных отсеках могут быть 
устроены продольные переборки как сред­
ство для снижения влияния неблагопри­
ятного кренящего воздействия от смеще­
ния зерна, при условии, что:

переборка является непроницаемой 
для зерна;

прочность переборок достаточна при 
воздействии на них пересыпающегося зерна.

3.2.11 При выполнении требований
3.2.9 -  3.2.10 Речной Регистр выдает на 
судно Свидетельство о пригодности для 
перевозки зерна насыпью.

Условием выдачи Свидетельства являет­
ся также наличие на судне дополнения к 
Информации об остойчивости и непотоп­
ляемости, включающего в себя:

.1 планы загрузки зерна;

.2 кривые или таблицы для определе­
ния объема, занимаемого зерном, аппли­
каты (возвышения) центра тяжести этого 
объема и условных объемных кренящих 
моментов. Такие данные должны быть 
представлены для каждого отсека и долж­
ны учитывать влияние временных уст­
ройств (щитов, шифтингсбордсов, про­
дольных переборок), используемых при 
перевозке зерна;

.3 таблицы или кривые для определе­
ния максимально допустимых кренящих 
моментов при различных водоизмещениях 
и различных возвышениях центра тяжести 
для того, чтобы капитан мог доказать, что 
требования 3.2.9 выполнены;

.4 краткую инструкцию по загрузке 
судна, обобщающую требования 3.2.10;

.5 конкретный пример расчета.
П р и м е ч а н и е .  Рекомендуется, чтобы в 

условиях загрузки были предусмотрены три 
представляемых удельных погрузочных объема, 
например, 1,25, 1,50 и 1,75 м3/т.

3.3 БУКСИРНЫЕ СУДА

3.3.1 Проверку остойчивости буксирных 
судов по основному критерию, установ­
ленному в 2.1, и по дополнительным тре­
бованиям 3.3.2-3.3.11, 3.3.14 следует вы­
полнять при вариантах нагрузки, указан­
ных в 1.3.1 и 1.3.8.

П р и м е ч а н и е .  Остойчивость судов дру­
гих типов, имеющих буксирное устройство, 
следует проверять при действии буксирного 
каната для всех вариантов нагрузки в соответ­
ствии с 3.3.2 -  3.3.11.

3.3.2 Остойчивость всех буксирных су­
дов должна быть достаточной при статиче­
ском воздействии буксирного каната, т. е. 
должно быть соблюдено условие

МС <М'Ц(Ж, (3.3.2)
где Мс —  кренящий момент от действия 
на судно статически натянутого буксирно­
го каната, кН-м, см. 3.3.3;

МдОП —  предельно допустимый момент
при статических наклонениях судна, кН*м, 
см. 3.3.6.

3.3.3 Кренящий момент МСУ кН*м, опре­
деляется по формуле

К  = F [ ( z r/ B  + f 1) f 2f 3 +0,65/*'/ Б ] ,

(3.3.3)
где F — коэффициент, принимаемый рав­
ным 1,12 Ре , но не менее 0,17 К;

Ре —  номинальная мощность главных 
двигателей, кВт;

V— водоизмещение судна при осадке 
7",м, по действующую ватерлинию, м3 ;

Zr —  отстояние точки приложения силы 
натяжения буксирного каната, измеренное 
по вертикали от основной плоскости, м;

В — ширина судна по действующей ва­
терлинии, м;

—  коэффициенты, см. 3.3.4;
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А о — малая метацентрическая высота

судна, вычисляемая с учетом поправки на 
влияние свободной поверхности жидких 
грузов (см. 1.4.2), м.

П р и м е ч а н и е .  В случае установки рам­
ного ограничителя буксирного каната отстоя­
ние Zr, м, следует принимать равным наиболь­
шему из значений: возвышения точки подвеса 
гака или возвышения нижней кромки рамного 
ограничителя.

3.3.4 Значения коэффициентов 
следует принимать по табл. 3.3.4 в зави­
симости от отношения ширины В судна 
к осадке Т  или по следующим форму­
лам, действительным в диапазоне 
2,25 < В /Т < 8,0:

f x = -0 ,0209 (В /Т )2 + 0,3767 В /Т  + 1,18 ;
(3.3.4-1)

/  = 0,0058 (В /Т )3 -0 ,0904 (В /Т )2 + 
+0,3512 В /Т  + 0,3216.

(3.3.4-2) 

Т а б л и ц а  3.3.4 
Значения коэффициентов f x и f 2

В /Т А /2 В/Т А /2

<2,25
2.50 
2,75
3.00
3.50
4.00
4.50

-0,44
-0,37
-0,30
-0,24
-0,12
0,00
0,10

0,72
0,72
0,72
0,72
0,71
0,65
0,60

5.00
5.50
6.00
6.50 
7,00

>8,00

0,18
0,26
0,32
0,38
0,43
0,50

0,53
0,47
0,42
0,38
0,35
0,30

Значение f 3 следует принимать равным 
1, если отстояние точки приложения силы 
натяжения буксирного каната от центра 
тяжести судна, м, измеренное по горизон­
тали x '<0 ,3Z ; если х'г>0,3Z, то f 3 следует 
принимать равным 0,85.

П р и м е ч а н и е .  При установке рамного 
ограничителя буксирного каната значение х'т, 
м, следует принимать равным расстоянию ме­
жду рамным ограничителем и центром тяжести 
судна.

3.3.5 Предельно допустимый угол крена 
9'доп следует принимать равным углу 
0,89зал, или углу, при котором входит в 
воду кромка палубы, в зависимости от 
того, какой из этих углов будет меньше.

3.3.6 Предельно допустимый момент 
М'Д0П , вычисляется по формуле, кН-м:

К »  = "доп» (3-3.6)
где D — вес судна при осадке по дейст­
вующую ватерлинию, кН;

/доп — плечо допустимого момента, сня­
тое с диаграммы статической остойчиво­
сти при угле крена 9'д0П (см. 3.3.5), м.

3.3.7 Остойчивость буксирных судов с 
ZT > l,2zg (Zg — возвышение центра тяжести 
судна над основной плоскостью, м) следу­
ет проверять при динамическом действии 
буксирного каната, т. е. должно быть вы­
полнено условие

Мр < М Д0П, (3.3.7)

где Мр — кренящий момент, кН-м, от ди­
намического действия на судно натянутого 
буксирного каната, см. 3.3.8;

МД0П — предельно допустимый момент, 
кН-м, характеризующий динамическую 
остойчивость судна см. 3.3.10.

3.3.8 Кренящий момент Мр следует вы­
числять по формуле, кН-м,

Мр = l,H5wD(klk2f  , (3.3.8-1)

где w — коэффициент, зависящий от но­
минальной мощности судна Ре, кВт, и оп­
ределяемый по табл. 3.3.8-1 или по фор­
муле, действующей в диапазоне 
400 < Ре < 1450:

>v = 1,31 -10“7 Ре2 -  4,73 * 10“5 Ре + 0,165 ;
(3.3.8-2)

Т а б л и ц а  3.3.8-1 
Значения коэффициента w

Ре, кВт W Ре, кВт W
<400 0,168 1200 0,298
600 0,181 1400 0,354
800 0,210 >1450 0,371
1000 0,249

D — вес судна при осадке по дейст­
вующую ватерлинию, кН;

къ к2 — коэффициенты, учитывающие 
влияние на кренящий момент инерцион­
ных и демпфирующих свойств судна и 
вычисляемые по формулам:
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К = J h ( Z r / V - ^ Z g/B)/[0,8 +

+ ( x 'jL ) 2 q{ +(zr/B~l,2zg/B)2 q2 5

(3.3.8-3)

k 2 = l + q3/ j ( z r - l , 2 z e) / B  , (3.3.8-4)

где q2 — параметр, определяемый по 
табл. 3.3.8-2 в зависимости от отношений 
В /Т  и z JB  или определяемый по форму­
лам в зависимости от отношения В/Т:

В/Т
< 2,5 q2 = - n , l z g/ B  + 10,325 (3.3.8-5)

2,5<В/7<8,0 ? 2  = -13 Zg/B +
+0,56 В /Т  + 11,56 (3.3.8-6)

> 8,0 q2 = - 9 z g/ B +  7,325 (3.3.8-7)

Т а б л и ц а 3.3.8-2
Значение параметра q2

В /Т
Значение q2 при zJB

0,30 0,35 0,40 0,45
<2,25 6,85 6,20 5,60 5,10
2,50 6,65 6,10 5,50 5,00
2,75 6,55 6,00 5,40 4,90
3,00 6,45 5,90 5,30 4,80
3,50 6,25 5,70 5,15 4,65
4,00 6,05 5,50 5,00 4,50
4,50 5,85 5,30 4,80 4,35
5,00 5,65 5,10 4,65 4,20
5,50 5,45 4,95 4,50 4,05
6,00 5,25 4,80 4,35 3,85
6,50 5,10 4,65 4,20 3,65
7,00 4,90 4,50 4,05 3,45

>8,00 4,60 4,20 3,75 3,25

qly <73 —  коэффициенты, определяемые 
по табл. 3.3.8-3 в зависимости от отноше­
ния В / Т,

Т а б л и ц а  3.3.8-3
Значения коэффициентов qx и q$

В /Т Я\ Яъ В /Т Я\ Яъ
<2,25 15,3 0 5,00 17,2 0,157
2,50 15,6 0 5,50 17,4 0,208
2,75 15,9 0,010 6,00 17,5 0,270
3,00 16,1 0,020 6,50 17,6 0,337
3,50 16,5 0,045 7,00 17,7 0,407
4,00 16,8 0,077 >8,00 18,00 0,550
4,50 17,0 0,115

x [ / L  — отношение, см. 3.3.4.

3.3.9 Предельно допустимый угол крена 
9 доп следует принимать равным углу опро­

кидывания 9опр или углу заливания 0зал, в 
зависимости от того, какой из этих углов 
будет меньше.

3.3.10 Предельно допустимый мо­
мент, кН-м,

М поп=Шяои, (3.3.10)
где D — вес судна при осадке по дейст­
вующую ватерлинию, кН;

/доп — плечо допустимого момента, оп­
ределенное по диаграмме динамической 
остойчивости в соответствии с требова­
ниями 2.3.4 или 2.3.5 при угле крена 9доп 
(см. 3.3.9), м.

3.3.11 Остойчивость буксирных судов в 
эволюционный период циркуляции долж­
на быть проверена в соответствии с требо­
ваниями 3.2.4.

3.3.12 В Информации об остойчивости 
и непотопляемости судна следует указать 
скорость течения vTe4, при превышении 
которой маневрирование судна без отдачи 
буксирного каната возле неподвижно 
стоящей баржи представляется опасным. 
Скорость течения вычисляется по форму­
ле, км/ч:

vTe4 = A ,^ M '№J M c . (3.3.12)

Моменты М  дОП и Мс следует вычислять в 
соответствии с требованиями 3.3.3 — 3.3.6.

3.3.13 Остойчивость буксирных судов 
большой энерговооруженности (свыше
6,6 кВт/м3) должна бьнь проверена при 
проведении испытаний головного судна.

3.3.14 В дополнение к  3.3.7, для букси­
ров классов «О-ПР», «М-ПР» и «М-СП» в 
случае, если кренящий момент от динами­
ческого действия на судно натянутого бук­
сирного каната Мр, определенный в соот­
ветствии с 3.3.8, превышает кренящий 
момент от динамического действия ветра 
Мкр, должна быть проверена остойчивость 
при динамическом действии буксирного 
каната с учетом влияния бортовой качки, 
т.е. должно бьнь выполнено условие:

Мр < М доп, (3.3.14)

где Мр —  кренящий момент, кН*м, от ди­
намического действия на судно натянутого
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буксирного каната, определяемый в соот­
ветствии с указаниями 3.3.8;

М доп — предельно допустимый момент 
при динамическом наклонении, кН-м, 
определяемый в соответствии с 2.3.4 при 
расчетной амплитуде качки, град, приня­
той в соответствии с 2.4.1 -  2.4.7 для бук­
сиров класса «О-ПР» и «М-ПР» и в соот­
ветствии с 2.4.8 -  2.4.9 для буксиров клас­
са «М-СП».

При определении МД0П допустимый угол 
крена определяется, как при проверке ос­
тойчивости по основному критерию.

3.4 ПРОМЫСЛОВЫЕ СУДА

3.4.1 Для всех вариантов нагрузки 
должна быть также проверена остойчи­
вость в эволюционный период циркуля­
ции в соответствии с требованиями 3.2.4.

3.4.2 При отсутствии в трюмах ячеек, 
образованных закладными досками, пре­
пятствующими поперечному и продоль­
ному перемещениям рыбы, последнюю 
следует учитывать в расчетах остойчивости 
как жидкий груз.

3.5 ПЛАВУЧИЕ КРАНЫ, СУДА 
ТЕХНИЧЕСКОГО ФЛОТА, 

ПЕРЕГРУЖАТЕЛИ

3.5.1 Остойчивость плавучих кранов 
следует проверять при наиболее неблаго­
приятном рабочем состоянии с 10 % запа­
сов воды и топлива на случай динамиче­
ски приложенного давления ветра, т. е. 
должно быть выполнено условие

МКР<М'Я0П, (3.5.1)
где Мкр — кренящий момент от динамиче­
ского действия ветра (см. 3.5.2.), кН*м;

М доп— предельно допустимый момент, 
определяемый с учетом начального крена 
от груза на гаке в соответствии с
3.5.4, кН*м.

П р и м е ч а н и е .  Плавучие полноповорот­
ные краны, кроме соответствия установленно­
му в настоящем пункте требованию, должны 
при всех возможных вылетах стрелы с грузом 
на гаке иметь угол статического крена, не пре­
вышающий 3°30'.

3.5.2 Кренящий момент от динамиче­
ского давления ветра при проверке остой­
чивости плавучих кранов для максималь­
ных нагрузок рабочего состояния с грузом 
на гаке следует определять в соответствии 
с 2.2. При этом расчетное давление р ветра 
для кранов всех классов следует прини­
мать равным 400 Па независимо от воз­
вышения центра парусности над плоско­
стью действующей ватерлинии.

За расчетную площадь парусности пла­
вучего крана со сплошными стенками сле­
дует принимать площадь, ограниченную 
контуром конструкции, для решетчатых 
конструкций — ту же площадь за вычетом 
просветов между стержнями.

За расчетную площадь парусности кра­
нов, состоящих из нескольких балок 
(сплошных или решетчатых) одинаковой 
высоты, расположенных одна за другой, 
следует принимать (рис. 3.5.2):

5 5т 52 S3 

-----а а а л
р —  - — — -  ч

a>2h, Spo[4 = S + W S 3 
h*s a <2h, 5раи = S + 0,5(S^S2+Ŝ  
a <h, S =5'  расч

Рис. 3.5.2. Определение расчетной площади 
парусности

Л при расстоянии между балками, 
меньшем высоты передней балки — пло­
щадь поверхности передней балки;

.2 при расстоянии между балками, 
равном или большем высоты балки, но 
меньшем удвоенной высоты ее — площадь 
поверхности передней балки полностью и 
50 % площади поверхности каждой балки;

.3 при расстоянии между балками, 
равном или большем их удвоенной высоте 
— суммарную площадь всех балок.

Площадь поверхности задних балок, не 
перекрываемую передней балкой, следует 
засчитывать в площадь парусности полно­
стью.

П р и м е ч а н и е .  Остойчивость плавучих 
кранов с поворотной стрелой следует прове­
рять при положении стрелы, развернутой на
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борт в плоскости шпангоута. При этом дейст­
вие кренящего момента от динамического дав­
ления ветра следует принимать в ту же сторо­
ну, что и действие кренящего момента от раз­
вернутой стрелы и груза на гаке.

3.5.3 За предельно допустимый угол 
крена 0дО П  следует принимать один из
нижеперечисленных углов, в зависимости 
от того, какой из этих углов будет меньше, 
но не более 6°:

угол входа палубы в воду;
угол, определенный по ватерлинии, 

проходящей на 75 мм ниже кромок отвер­
стий, считающихся открытыми;

наибольший угол, при котором допус­
кается работа кранового оборудования.

3.5.4 При проверке остойчивости пла­
вучих кранов в случае динамического дав­
ления ветра при начальном статическом 
крене от развернутой стрелы с грузом на 
гаке предельно допустимый момент, кН-м,

м ; о п  = 0 , 0 0 8 7 ^ ( 0 ^  - е ; ) ,  (3.5.4)

где D — вес судна при осадке по дейст­
вующую ватерлинию, кН;

Л о — метацентрическая высота, м, вы­

числяемая с учетом поправки на влияние 
свободных поверхностей жидких грузов в 
соответствии с 1.4.2;

9 "од — предельно допустимый угол 
крена, град, см. 3.5.3;

9  ̂ — угол крена от развернутой стрелы 
с грузом на гаке, град.

3.5.5 Расчетное положение центра тяже­
сти поднимаемого груза следует прини­
мать в точке подвеса его к стреле.

3.5.6 Остойчивость судов технического 
флота (землесосов, многочерпаковых зем­
снарядов, гидрографических и лоцмей- 
стерских судов, мотозавозней) по основ­
ному критерию (см. 2.1) следует проверять 
при следующих состояниях нагрузки:

.1 с полной нормой запасов и топлива;

.2 с 10 % запасов и топлива.

3.5.7 Остойчивость перегружателей в 
рабочем состоянии проверяется на случай

динамического действия ветра, т. е. долж­
но быть выполнено условие

М кр<М'Ц(Ж, (3.5.7)
где Мкр — кренящий момент от динамиче­
ского давления ветра, кН-м, определяемый 
в соответствии с требованиями 2.2, при­
чем расчетное давление ветра следует при­
нимать равным 400 Па независимо от 
класса судна и возвышения центра парус­
ности над плоскостью действующей ватер­
линии;

Мдоп — предельно допустимый момент,

кН*м, определяемый с учетом начального 
крена 9̂ .р от несимметричной нагрузки в 
транспортерах и грузовых трубах по фор­
муле (3.5.4), в которой вместо угла &г 
принимается угол 0^р .

3.6 СУДА НА ПОДВОДНЫХ КРЫЛЬЯХ

3.6.1 Настоящая глава распространяется 
на суда на подводных крыльях (СПК) 
классов «О-ПР», «О», «Р» и «Л».

3.6.2 Требования, установленные в
3.1.7, 3.1.10 и 3.1.11 , на СПК не распро­
страняются.

Остальные требования настоящей части 
Правил должны применяться при плава­
нии СПК в водоизмещающем режиме.

3.6.3 Проверку остойчивости следует 
выполнять при вариантах нагрузки, ука­
занных в 3.1.1, для следующих режимов:

.1 водоизмещающий;

.2 переходной;

.3 эксплуатационный.
Проверку остойчивости в водоизме­

щающем режиме следует выполнять рас­
четным путем, а в переходном и эксплуа­
тационном — в ходе модельных испыта­
ний. Параметры остойчивости должны 
быть окончательно откорректированы для 
водоизмещающего режима по результатам 
кренования головного судна, а для пере­
ходного и эксплуатационного режимов — 
по данным экспериментальных исследова­
ний, проводимых в процессе приемо­
сдаточных испытаний головного судна.
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Программа испытаний, отчет, а также 
составленная на основании расчетов и 
эксперимента Информация об остойчиво­
сти и непотопляемости судна представля­
ются на рассмотрение Речному Регистру.

3.6.4 Остойчивость в водоизмещающем 
режиме должна быть такой, чтобы откло­
нение судна от горизонтали не превышало 
8° при возможных не контролируемых пе­
ремещениях пассажиров (т. е. когда все 
свободные пространства, куда имеют дос­
туп пассажиры, заполнены), а угол крена 
от совместного действия кренящих мо­
ментов в результате скопления пассажиров 
у одного борта и от циркуляции не пре­
вышал 15°.

Кренятттий момент от циркуляции, оп­
ределяется по формуле, кН-м:

M n =0,23zsn l f b / L ,  (3.6.4)

где Zg — возвышение центра тяжести судна 
над основной линией, м;

D — водоизмещение судна, т;
L — длина судна, м.

3.6.5 В переходном режиме крен судна 
при движении на прямом курсе при вари­
анте нагрузки 1.3.2.2 и скоплении пасса­
жиров у одного борта не должен превы­
шать 15°.

3.6.6 В эксплуатационном режиме при 
варианте нагрузки 1.3.2.2 угол крена на 
циркуляции, направленной в сторону кре­
на, от скопления пассажиров не должен 
превышать 10°.

3.7 СУДА НА ВОЗДУШНОЙ ПОДУШКЕ 

Общие требования

3.7.1 Настоящая глава распространяется 
на все суда на воздушной подушке (СВП) 
классов «О-ПР», «О», «Р» и «Л».

Требования, установленные в 2.2.1,
2.2.5, 2.2.6, 2.3.4 -  2.3.5, 2.4, 3.1.2, 3.1.5 -
3.1.7, 3.1.9 -  3.1.11, 3.1.13, 3.2.2, 3.2.4, 3.3 -
3.5, не применимы для проверки остойчи­
вости СВП в режиме хода на воздушной 
подушке.

Требования, изложенные в 3.1.7, 3.1.9,
3.2.4, 3.2.5, 3.3 -  3.5, не применимы для

проверю! остойчивости СВП при плава­
нии в водоизмещающем режиме.

3.7.2 Остойчивость СВП следует обос­
новывать расчетно-экспериментальным 
путем по методикам, разработанным про­
ектантом и согласованным Речным Реги­
стром.

3.7.3 Экспериментальные исследования 
могут не проводиться полностью или час­
тично, если наряду с представлением Реч­
ному Регистру расчетов, результатов испы­
таний близкого судна-прототипа будет 
доказано выполнение требований к харак­
теристикам остойчивости, которые пред­
лагается определить из эксперимента.

3.7.4 Остойчивость СВП следует прове­
рять при всех вариантов нагрузки, указан­
ных в 1.3.1, для двух режимов:

.1 плавания в водоизмещающем режи­
ме;

.2 движения на воздушной подушке.
Характеристики остойчивости должны 

быть окончательно откорректированы для 
режима плавания по результатам кренова- 
ния, а также скоростных и маневренных 
испытаний данного СВП или головного 
судна серии, а для режима движения на 
воздушной подушке — по данным экспе­
риментальных исследований при наиболее 
неблагоприятных условиях эксплуатации, 
проводимых в процессе приемо-сдаточных 
испытаний СВП.

П р и м е ч а н и е .  Экспериментальную про­
верку остойчивости на натурных судах допус­
кается проводить только для наихудшего по 
остойчивости варианта нагрузки, который сле­
дует определять по результатам расчетов или 
модельных испытаний. Если наихудшим явля­
ется вариант минимальной нагрузки судна, то 
для создания соответствующего кренящего 
момента следует использовать крен-балласт 
наименьшей массы.

3.7.5 Значения предельно допустимых 
углов крена следует уточнять с помощью 
экспериментальной зависимости угла кре­
на от кренящего момента, скорости судна 
и угла перекладки руля.
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Основные требования к остойчивости 
снеговых СВП

3.7.6 Кренящий момент от динамиче­
ского действия ветра при режиме хода на 
воздушной подушке следует определять по 
формуле, кН-м:

Мкр = 0,001 kpS ( z n -  о, 57) , (3.7.6)
где к  — коэффициент, см. 3.7.7;

р  — условное расчетное динамическое 
давление ветра, определяемое в соответст­
вии с 2.2.2, Па;

S  — площадь парусности судна при 
средней осадке по действующую ватерли­
нию, определяемая в соответствии с 2.2.3 
и 2.2.4, м2;

Zn — возвышение центра парусности 
над основной плоскостью судна, прохо­
дящей на уровне нижних кромок ске- 
гов, м;

Т  — средняя осадка по действующую 
ватерлинию при движении на воздушной 
подушке, м.

3.7.7 Коэффициент к , учитывающий 
влияние на аэродинамическую силу ско­
рости судна при ходе на воздушной по­
душке, определяется по формуле

k = l + 0 , m v / - J p , (3.7.7)

где v — скорость судна на полном хо­
ду, м/с.

3.7.8 Кренящий момент от динамиче­
ского действия ветра для режима плавания 
следует определять в соответствии с 2.2, 
при этом коэффициент аЛ в формуле 
2.2.6-1 следует принимать равным единице 
независимо от отношения В/Т.

3.7.9 Предельно допустимый момент 
Мдоп для судов всех классов независимо от 
значений Мкр следует определять для ре­
жима движения на воздушной подушке по 
диаграммам динамической или статиче­
ской остойчивости. Предельно допусти­
мый угол крена 9Д0П следует принимать в 
соответствии с 2.3.2.

П р и м е ч а н и е .  При расчете остойчиво­
сти по основному критерию допускается ис­
пользовать диаграмму остойчивости, построен­

ную для режима парения судна на воздушной 
подушке без движения.

3.7.10 Предельно допустимый момент 
Мдоп для судов классов «О-ПР» и «О» сле­
дует определять путем построений, вы­
полняемых с учетом бортовой качки, рас­
четная амплитуда которой в режиме дви­
жения на воздушной подушке и в режиме 
плавания должна быть определена по мо­
дельным и натурным испытаниям.

Дополнительные требования к остойчивости 
снеговых СВП

3.7.11 Проверка остойчивости пасса­
жирских и грузопассажирских судов по 
основному критерию, указанная в 3 .7 .6- 
3.7.10, должна быть выполнена при вари­

антах нагрузки, указанных в 3.1.1.

3.7.12 Остойчивость пассажирских су­
дов должна быть достаточной в случае 
скопления пассажиров у одного борта во 
всем диапазоне скоростей на режимах 
движения на воздушной подушке и при 
плавании судна. При движении на воз­
душной подушке должно быть выполнено 
условие

0 п < 0доп> (3-7.12)
где 9П — угол крена от скопления пасса­
жиров у одного борта, град, при действии 
кренящего момента по 3.1.3;

9Д0П — предельно допустимый угол кре­
на, град, принимаемый в соответствии с
3.1.4.

Угол крена при соответствующих кре­
нящем моменте и скорости следует при­
нимать равным максимальному углу крена 
с учетом экспериментальной зависимости 
угла крена от скорости судна и кренящего 
момента (см. 7.1 приложения 4).

Для режима плавания остойчивость 
СВП следует проверять в соответствии с 
3.1.2-3.1.6.

3.7.13 Остойчивость пассажирских су­
дов при скоплении пассажиров у одного 
борта должна быть достаточной при наи­
большем динамическом крене, возникаю­
щем в эволюционный период циркуляции
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на режимах движения на воздушной по­
душке и плавания, т. е. должно быть вы­
полнено условие

ea < e ;0n , (3-7.13)
где 0ц — максимальный угол крена, град, 
возникающий в эволюционный период 
циркуляции при скоплении пассажиров у 
одного борта и определяемый экспери­
ментально (см. 7.2 приложения 4);

9доп — предельно допустимый угол кре­
на, принимаемый в соответствии с 3.1.8, 
град.

3.7.14 Остойчивость пассажирских су­
дов с центром парусности выше 2 м над 
действующей ватерлинией должна быть 
достаточной при скоплении пассажиров у 
одного борта в случае статического дейст­
вия ветра.

Для режима движения на воздушной 
подушке должно быть выполнено условие

еВп<е„оп, (3-7-14)
где 0ВП — угол крена (см. 3.7.12) от скоп­
ления пассажиров при действии креняще­
го момента по 3.1.3 при одновременном 
статическом действии ветра (см. 3.7.15);

9доп — предельно допустимый угол кре­
на, определяемый в соответствии с 3.1.4, 
который при этом не ограничивается 10° 
или 12°.

Для режима плавания проверку остой­
чивости следует выполнять в соответствии 
с 3.1.10, а значение коэффициента аъ при 
определении кренящего момента Мъ 
(см .3.1.11) следует принимать равным 
нулю независимо от отношения В / Т.

3.7.15 Кренящий момент от статическо­
го давления ветра для режима хода на воз­
душной подушке, кН-м,

М в = 0,00lkpcSB (zn -  0,5 Г ), (3.7.15)

где к  — коэффициент, определяемый в 
соответствии с 3.7.7 с заменой динамиче­
ского давления ветра р  статическим рСУ 
равным 0,47 р;

рс — условное расчетное статическое 
давление ветра, Па, которое следует при­

нимать равным 0,47 динамического давле­
ния, определенного по табл. 2.2.2 в зави­
симости от класса судна и возвышения 
центра парусности над плоскостью дейст­
вующей ватерлинии.

3.7.16 Остойчивость грузовых судов 
следует проверять по основному критерию 
в соответствии с 3.7.6 -  3.7.10 с учетом 
требований 3.2.1.

3.7.17 Для всех грузовых судов с цен­
тром парусности выше 2 м над действую­
щей ватерлинией должна быть проверена 
остойчивость при статическом давлении 
ветра.

При движении судна на воздушной по­
душке должно быть выполнено условие

ев < е Доп, (3-7.17)
где 0В — угол крена от статического дав­
ления ветра, град, при кренящем моменте 
Мв, рассчитанном по формуле (3.7.15);

9доп — предельно допустимый угол кре­
на, град, см. 3.2.3.

Для режима плавания проверка осуще­
ствляется в соответствии с 3.2.2 с учетом 
3.7.14.

3.7.18 Для всех грузовых судов в режи­
мах движения на воздушной подушке и 
плавания должна быть проверена остойчи­
вость в эволюционный период циркуля­
ции, т. е. должно бьнь выполнено условие

ец < е ;оп, (3-7.18)
где 9ц — максимальный угол крена, град, 
возникающий в эволюционный период 
циркуляции и определяемый эксперимен­
тально (см. 7.2 приложения 4);

9доп — предельно допустимый угол кре­
на, град, см. 3.2.5.

Дополнительные требования к остойчивости 
СВП амфибийного типа

3.7.19 Остойчивость в режиме плавания 
должна бьнь проверена при всех вариан­
тах нагрузки, указанных в 1.3.1, так же как 
для водоизмещающих судов с учетом спе­
цифики амфибийного СВП.
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3.7.20 Остойчивость в режиме движения 
на воздушной подушке должна быть под­
тверждена экспериментальными результа­
тами, полученными в процессе приемо­
сдаточных испытаний головного судна при 
наиболее неблагоприятных условиях экс­
плуатации по программе, разработанной 
проектантом и согласованной Речным Ре­
гистром.

3.8 БЫСТРОХОДНЫЕ 
ВОДОИЗМЕЩАЮЩИЕ СУДА

3.8.1 Остойчивость быстроходных водо- 
измещающих судов (с числом Фруда по 
длине FrL = v/ yf gL  > 0,36 ) должна быть

проверена в ходе испытаний головного 
судна.

Проверка остойчивости должна быть 
проведена на циркуляции на тихой воде 
при последовательном ступенчатом воз­
растании угла перекладки руля, включая 
максимальный, на борт, противополож­
ный скоплению пассажиров (для пасса­
жирских судов), и при последовательном 
ступенчатом возрастании значений часто­
ты вращения двигателей, включая наи­
большую.

3.8.2 При испытании пассажирского 
судна для обеспечения соответствующего 
водоизмещения, положения центра тяже­
сти и начального угла крена при скопле­
нии пассажиров на одном борту следует 
использовать специально принятый на 
судно и раскрепленный твердый балласт.

3.8.3 В процессе испытаний в протоко­
ле следует фиксировать:

водоизмещение; 
осадку носом и кормой; 
частоту вращения двигателей и соответ­

ствующую ей скорость судна; 
глубину акватории; 
состояние погоды; 
начальные углы крена; 
углы крена для каждого режима испы­

таний;
углы перекладки руля; 
уровень поверхности воды по борту при 

крене.

3.8.4 Полученные при испытаниях углы 
крена следует сравнивать с допустимыми 
углами крена по дополнительным требо­
ваниям к различным типам судов 
(см. 3.1 -  3.4).

3.8.5 По результатам испытаний в Ин­
формацию об остойчивости и непотоп­
ляемости судна следует внести необходи­
мые ограничения на сочетания тех или 
иных частот вращения главного двигателя 
с теми или иными углами перекладки руля.

3.8.6 Программа испытаний, протокол, 
а также составленная на основании расче­
тов и испытаний Информация об остой­
чивости и непотопляемости судна пред­
ставляются на рассмотрение Речному Ре­
гистру.

3.9 КАТАМАРАНЫ 

Общие требования

3.9.1 Требования настоящей главы рас­
пространяются на катамараны классов 
«М», «О», «Р» и «Л», предельно допусти­
мый угол крена которых не превышает 
угла при равнообъемном наклонении, ко­
гда плоскость ватерлинии касается скулы 
выходящею из воды корпуса в сечении 
мидель-шпангоута.

Требования 2.2.5, 2.2.6, 2.4, 3.1.7, 3.1.11 
на катамараны не распространяются. Ос­
тальные требования распространяются на 
катамараны в той мере, в какой они при­
менимы к этим судам и не противоречат 
требованиям настоящей главы.

Основные требования к остойчивости 
катамаранов

3.9.2 Приведенное плечо кренящей па­
ры для катамаранов при динамическом 
действии ветра на судно вычисляется по 
формуле, м:

Z = z n - 0 ,5 T , (3.9.2)

где гп — возвышение центра парусности 
над основной плоскостью судна, м;

Т — средняя осадка катамарана по дей­
ствующую ватерлинию, м.
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3.9.3 Расчетную амплитуду бортовой 
качки, град, для катамаранов соответст­
вующего класса следует принимать по 
табл. 3.9.3 в зависимости от qB и V/2L {В, 
L  и V — соответственно ширина, длина и 
объемное водоизмещение катамарана), 
при этом коэффициент q следует опреде­
лять по формуле, с~2,

9 = (* m -Z g )/b  (3.9.3-1)
где zm — аппликата поперечного метацен­
тра, м;

Zg — возвышение центра тяжести над 
основной плоскостью, м;

/ — относительный момент инерции 
массы с учетом присоединенной массы 
жидкости, м-с2;

i = Zg {5,791?K2/ [ z g2(c + 0,61)2] + l ) / (3 g ) ,

(3.9.3-2)
Вк — ширина корпуса на уровне дейст­

вующей ватерлинии на мидель-шпангоуте, м;
g — ускорение свободного паде­

ния, м/с2.
Аппликату zm следует определять в со­

ответствии с 3.9.4.

3.9.4 Аппликата поперечного метацен­
тра катамарана определяется по форму­
ле, м:

=ai(iZ?|a/ll,4+(c+0,5)2+^Z?2(a+p) |^5,

(3.9.4)
где a  — коэффициент полноты площади 
действующей ватерлинии корпусов;

b — отношение ширины корпуса Вк к 
осадке Т\

8 — коэффициент полноты водоизме­
щения корпусов;

с ~  С/(22?к ) — относительный гори­

зонтальный клиренс корпусов;
С — расстояние между внутренними 

бортами корпусов на уровне действующей 
ватерлинии на мидель-шпангоуте, м.

Дополнительные требования к остойчивости

3.9.5 Динамически приложенный кре­
нящий момент, действующий на пасса­
жирский катамаран в эволюционный пе­
риод циркуляции, определяется по форму­
ле, кН*м:

M u =0,03vtD(Zg - 0 , 5 T ) / L , (3.9.5)

где v0 — скорость катамарана перед вхо­
дом на циркуляцию, принимаемая равной 
скорости полного хода на прямом кур­
се, м/с;

D — вес катамарана при осадке по дей­
ствующую ватерлинию, кН;

Z& — см. 3.9.3
L и Т — соответственно длина и сред­

няя осадка по действующую ватерли­
нию, м.

3.9.6 Кренящий момент от статического 
действия ветра на пассажирский катама­
ран определяется по формуле, кН*м:

^ = 0 , 0 0 1 ^ 5 ( ^ - 0 , 5 7 ) ,  (3.9.6)

Т а б л и ц а  3.9.3
Значения расчетных амплитуд бортовой качки

Класс qB, м*с 2 Расчетные амплитуды бортовой качки 0т при значениях V/2L, м2
судна < 1,0 2,0 3,0 4 ,0 5,0 6,0 7 ,0 8,0 9 ,0 > 10

< 10 1 6 , 8 ° 16,0° 15,3° 14,5° 14,0° 13,6° 13,2° 13,0° 12,8° 12,7°
20 1 7 , 5 ° 16,7° 15,8° 15,0° 14,4° 13,9° 13,5° 13,2° 13,0° 12,9°

« М » 30 1 8 , 7 ° 18,0° 17,1° 16,2° 15,4° 14,8° 14,4° 14,0° 13,7° 13,6°
40 2 0 , 4 ° 19,6° 18,5° 17,5° 16,7° 16,0° 15,4° 15,0° 14,7° 14,5°

> 50 2 2 , 2 ° 20,5° 19,3° 18,2° 17,4° 16,6° р\ о о 15,6° 15,2° 15,0°
< 10 1 1 , 3 ° 9,9° 8,3° р\ 00 о 6,0° 5,7° 5,5° 5,3° 5,2° 5,1°
20 1 2 , 0 ° 10,5° 8,9° 7,4° 6,6° 6,2° 6,0° 5,9° 5,7° 5,6°

«0» 30 1 3 , 2 ° 11,9° 10,3° 8,7° 7,8° 7,5° 7,3° 7,1° 7,0° 6,9°
40 1 4 , 8 ° 13,9° 12,3° 10,6° 9,6° 9,3° 9,1° 9,0° 8,8° 8,7°

> 50 1 6 , 5 ° 15,5° 13,9° 12,2° 11,3° 10,8° 10,6° 10,5° 10,3° 10,2°
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где рс — условное расчетное статическое 
давление ветра, Па, которое следует при­
нимать равным 0,47 соответствующего 
динамического давления, определенного 
по табл. 2.2.2 в зависимости от класса суд­
на и возвышения центра парусности над 
плоскостью действующей ватерлинии;

S  — площадь парусности, вычисляемая 
в соответствии с 2.2.3 и 2.2.4, м2;

Zn — возвышение центра парусности 
над основной плоскостью в прямом поло­
жении судна, м;

Т—- см. 3.9.5.

3.9.7 При проверке остойчивости грузо­
вого катамарана по формуле (3.2.4) дина­
мически приложенный кренящий момент 
Мц, действующий в эволюционный период 
циркуляции, следует определять по фор­
муле (3.9.5).

3.9.8 Применительно к буксирам-ката­
маранам в формулах (3.3.3), (3.3.8-3),
(3.3.8-4) и в табл. 3.3.4, 3.3.8-2 и 3.3.8-3 
вместо В следует подставлять Вк, т. е. ши­
рину буксира-катамарана в целом по рас­
четную ватерлинию, м.

3.9.9 При проверке остойчивости бук­
сиров-катамаранов кренящий момент сле­
дует вычислять по формулам (3.3.3) и 
(3.3.8-1), а также проверять по формуле

Мкр = 0,00 IpS (zR -  0,57) + k (zr -  0,5Т) Рг ,
(3.9.9)

где р — условное расчетное динамическое 
давление ветра, принимаемое в соответст­
вии с классом судна по табл. 2.2.2, Па;

S — площадь парусности судна, м2;
Zn — возвышение центра парусности 

над основной плоскостью судна, м;
Т  — средняя осадка катамарана по дей­

ствующую ватерлинию, м;
к — коэффициент, равный 1,75 для ка­

тамаранов класса «М» и 1,25 для катама­
ранов классов «О», «Р» и «Л»;

Zr — возвышение точки приложения тя­
гового усилия над основной плоскостью 
судна, м;

Рт — тяговое усилие на буксирном ка­
нате, кН. Если значение тягового усилия 
неизвестно, его следует принимать равным 
0,0163Ре (Ре— номинальная мощность 
главных двигателей, кВт).
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4 НЕПОТОПЛЯЕМОСТЬ

4.1 ОБЩИЕ ТРЕБОВАНИЯ

4.1.1 Форпик, ахтерпик и машинное от­
деление на всех судах должны быть выго­
рожены непроницаемыми переборками.

4.1.2 В расчетах непотопляемости раз­
меры повреждений борта и днища должны 
быть приняты в соответствии с 4.1.3 -  
4.1.6. При этом форма повреждения — 
прямоугольный параллелепипед.

4.1.3 Размеры повреждений бортовой 
части корпуса судов, кроме нефтеналив­
ных и пассажирских класса «М-СП», сле­
дует принимать следующими:

.1 длина повреждения — 4%  длины 
судна Z;

.2 глубина повреждения, измеренная 
от внутренней поверхности наружной об­
шивки под прямым углом к диаметраль­
ной плоскости — 0,075 В или 0,9 м в зави­
симости от того, что меньше;

.3 размер повреждения по вертикали 
— от основной плоскости неограниченно 
вверх.

4.1.4 Размеры повреждений бортовой 
части корпуса нефтеналивных и пасса­
жирских судов класса «М-СП» следует 
принимать следующими:

.1 длина повреждения — Z2/3/ 3 для 
нефтеналивных судов класса «М-СП» и 
3,0 + 0,03 Z — для пассажирских судов 
класса «М-СП»;

.2 глубина повреждения, измеренная 
от внутренней поверхности наружной об­
шивки под прямым углом к диаметраль­
ной плоскости на уровне, соответствую­
щем высоте летнего надводного борта — 
В/5;

.3 размер по вертикали — от основной 
плоскости вверх без ограничения.

4.1.5 Размеры повреждения по днищу 
судов кроме нефтеналивных и пассажир­
ских класса «М-СП» следует принимать 
следующими:

.1 длина повреждения — 4%  длины 
судна Z;

.2 ширина повреждения — 0,1 В;

.3 размер повреждения по вертикали
— от основной плоскости 0,05 В или 0,8 м 
в зависимости от того, что меньше.

4.1.6 Размеры повреждения по днищу 
нефтеналивных и пассажирских судов 
класса «М-СП» следует принимать такими:

Л длина повреждения — Z2/3/ 3 на дли­
не, равной 0,3 Z от носового перпендику­
ляра, и 5 м на остальной части днища;

.2 ширина повреждения — В/ 6 или 5 м 
в зависимости от того, какое из сопостав­
ляемых значений меньше;

.3 размер по вертикали — от основной 
плоскости В /15.

4.1.7 Если любое повреждение судна с 
размерами, меньшими, чем указано в 4.1.3
-  4.1.6, может привести к более тяжелым 
последствиям в отношении аварийной 
посадки и (или) аварийной остойчивости, 
то такой вариант повреждения должен 
быть рассмотрен при выполнении прове­
рочных расчетов непотопляемости.

4.1.8 Если расстояние между двумя со­
седними поперечными непроницаемыми 
переборками меньше, чем размеры про­
боины, установленные в 4.1.3 -  4.1.6, или 
если поперечная переборка нефтеналивно­
го судна класса «М-СП» имеет уступ дли-
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ной более 3,05 м, расположенный в преде­
лах предполагаемого повреждения, то при 
проверке аварийной остойчивости соот­
ветствующий отсек должен быть присое­
динен по усмотрению проектанта к любо­
му из смежных отсеков.

При этом для всех отсеков в корпусе 
судна середину длины пробоины следует 
принимать на середине длины отсека. 
Форпик и ахтерпик следует рассматривать 
как самостоятельные отсеки.

4.1.9 Если в пределах предполагаемого 
повреждения нефтеналивного судна класса 
«М-СП» расположены трубопроводы, ка­
налы и тоннели, то их конструкция долж­
на исключать проникновение воды в отсе­
ки, которые считаются незатопленными.

4.1.10 В проверочных расчетах непотоп­
ляемости расчетный объем затапливаемых 
отсеков следует определять с учетом ко­
эффициента проницаемости объема каж­
дого помещения отсека, который для всех 
судов, кроме пассажирских класса 
«М-СП» следует принимать равным:

для междубортовых и междудонных 0,98 
отсеков, балластных цистерн, порож­
них нерефрижераторных трюмов, сво­
бодных подпалубных отсеков судов- 
площадок
для жилых и пассажирских помеще- 0,95 

ний, сухих форпиковых и ахтерпико- 
вых отсеков, помещений, загруженных 
колесной порожней техникой 
для порожних рефрижераторных трю- 0,93 

мов
для машинных отделений средних и 0,85 

крупных судов (L  > 40 м) 
для машинных отделений малых су- 0,80 

дов (Z < 40 м)
для помещений, занятых генераль- 0,60 

ными грузами, судовыми запасами 
для трюмов, занятых насыпным гру- 0,55 

зом, в том числе углем 
для трюмов, занятых лесным грузом 0,35 
для трюмов, загруженных мешками с 0,25 

мукой или цементом в пакетах

4.1.11 Коэффициент проницаемости 
емкостей, предназначенных для перевозки 
жидких грузов на нефтеналивных судах 
класса «М-СП», принимают равным:

для емкостей, предназначенных для 0 или 
расходуемых жидких грузов, в зависи- 0,95 
мости от того, какое из сопоставляе­
мых значений соответствует более 
жестким требованиям
для емкостей, предназначенных для 0-0,95 

прочих жидких грузов, с учетом любо­
го количества жидкости, вылившейся 
из поврежденных емкостей, а также 
возможности их частичного заполне­
ния. Коэффициент проницаемости 
частично заполненных емкостей сле­
дует определять в зависимости от ко­
личества перевозимого в них груза

4.1.12 Для отсеков, в пределах которых 
располагаются помещения разного назначе­
ния, значение коэффициента проницаемо­
сти объема, следует вычислять по формуле:

K = k viVi l T .Vi > (4-1.12)
где V,- —  полный теоретический объем от­
дельных помещений в отсеке;

kwi —  коэффициент проницаемости объ­
ема, принимаемый в соответствии с на­
значением этих помещений.

4.1.13 Коэффициенты проницаемости 
поверхностей ks, используемые при опре­
делении площадей, статических моментов 
и моментов инерции потерянной площади 
ватерлинии в затопленном отсеке с целью 
учета наличия в районе аварийной ватер­
линии груза, судовых технических средств, 
оборудования, следует принимать равным 
коэффициентам проницаемости объема в 
соответствии с 4.1.10. Для помещений, не 
занятых грузом, судовыми техническими 
средствами и оборудованием, размещен­
ными в районе аварийной ватерлинии, 
коэффициенты проницаемости поверхно­
стей следует принимать равными среднему 
арифметическому между единицей и ко­
эффициентом проницаемости объема по­
мещения.

4.1.14 Крышки сходных люков и свето­
вых люков, горловины, иллюминаторы, 
стекла, наружные двери должны отвечать 
требованиям национальных стандартов1.

1 ГОСТ 21672, ГОСТ 19261, ГОСТ Р 52694, 
ГОСТ Р 52695, ГОСТ 2021, ГОСТ 25309,
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4.2 ТРЕБОВАНИЯ К АВАРИЙНОЙ 
ПОСАДКЕ И ОСТОЙЧИВОСТИ 
ПРИ ЗАТОПЛЕНИИ ОТСЕКОВ

4.2.1 Требования настоящей главы рас­
пространяются на все суда, кроме пасса­
жирских судов класса «М-СП», требова­
ния к которым установлены в 4.3.

4.2.2 Требования Правил к непотопляе­
мости судов считаются выполненными, 
если при затоплении отсеков, указанных в 
4.2.3:

.1 предельная линия погружения не 
входит в воду;

.2 нижние кромки открытых отвер­
стий, через которые забортная вода может 
распространяться в неповрежденные отсе­
ки, возвышаются над аварийной ватерли­
нией до спрямления не менее чем на, м: 

для пассажирских судов, разъездных 0,3 
судов и непассажирских судов, пе­
ревозящих организованные группы 
людей, классов «М-СП», «М-ПР»,
«М», «О-ПР», «О» и «Р» длиной >25 м 
для судов классов «М-СП», «М-ПР» 0,15 

и «М», кроме указанных в предыду­
щем абзаце, а также для пассажир­
ских судов, разъездных судов и не­
пассажирских судов, перевозящих 
организованные группы людей, 
классов «М-СП», «М-ПР», «М», «О- 
ПР» и «О» длиной <25 м 
для пассажирских судов, разъезд- 0,075 

ных судов и непассажирских судов, 
перевозящих организованные груп­
пы людей, класса «Р» длиной <25 м 
и для остальных судов 
.3 углы крена до и после спрямления 

не превышают значений, установленных в
4.2.8 и 4.2.9;

.4 аварийная остойчивость соответст­
вует требованиям 4.2.10, 4.2.11.

4.2.3 Требования к непотопляемости 
должны быть обеспечены при затоплении:

.1 форпика и ахтерпика по отдельно­
сти — для судов всех типов и классов;

.2 каждого отсека в отдельности —  для 
нефтеналивных судов класса «М-СП», для

пассажирских судов и судов, перевозящих 
организованные группы людей и специ­
альный персонал, классов «М-СП», «М- 
ПР», «М», «О-ПР», «О» и «Р» (с учетом 
4.2.1); ледоколов; самоходных судов- 
площадок классов «М-СП», «М-ПР», «М», 
«О-ПР» и «О»; железобетонных судов 
длиной более 25 м, эксплуатируемых с 
экипажем;

.3 форпиков и ахтерпиков по отдель­
ности в одном корпусе и одновременно в 
обоих корпусах — для катамаранов;

.4 форпиков и ахтерпиков по отдель­
ности в одном скеге и одновременно в 
обоих скегах — для скеговых судов на воз­
душной подушке;

.5 каждых двух смежных отсеков, при­
мыкающих к борту или транцу —  для всех 
железобетонных судов длиной 25 м и бо­
лее, эксплуатируемых без экипажа;

.6 каждого отсека в отдельности в рай­
оне черпаковой прорези —  для черпако- 
вых земснарядов классов «М-СП», «М- 
ПР», «М», «О-ПР» и «О»;

.7 каждого в отдельности междудонно- 
го и (или) межбортовою отсека —  для 
сухогрузных судов класса «М-СП».

П р и м е ч а н и е .  Требование 4.2.3.2 допус­
кается не распространять на помещения для 
пассажиров судов на воздушной подушке и 
подводных крыльях; при затоплении этих по­
мещений указанные суда должны сохранять 
положительную плавучесть.

4.2.4 При расчетах непотопляемости су­
дов всех типов и классов вариант затопле­
ния машинного помещения должен быть 
рассмотрен независимо от наличия требо­
вания об обеспечении непотопляемости 
при затоплении машинного отделения.

4.2.5 Для проектируемых судов всех ти­
пов и классов расчетную проверку поло­
жения аварийной ватерлинии и аварийной 
остойчивости следует выполнять при зато­
плении каждого отсека в отдельности с 
предоставлением расчетов Речному Реги­
стру. Результаты расчетов должны бьнь 
отражены в Информации об остойчивостиГОСТ 25310, ГОСТ 9424, ГОСТ Р ИСО 614, 

ГОСТ 25088 и непотопляемости.
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4.2.6 При проверке непотопляемости 
судна при затоплении отсеков параметры 
аварийной посадки и аварийной остойчи­
вости следует определять методом посто­
янного водоизмещения.

4.2.7 Для пассажирских судов расчеты 
по аварийной остойчивости следует вы­
полнять в предположении, что все пасса­
жиры стоят на наиболее высоко располо­
женных палубах, на которые им разрешен 
доступ. Плотность размещения пассажи­
ров принимается в соответствии с 3.1.3.

4.2.8 Угол крена в конечной стадии не­
симметричного затопления до принятия 
мер по спрямлению судна не должен пре­
вышать для судов:

пассажирских 15°
непассажирских 20°

4.2.9 Угол крена при несимметричном 
затоплении после принятия мер по спрям­
лению судна не должен превышать для 
судов:

пассажирских 7°
непассажирских 12°

4.2.10 Значение поперечной метацен- 
трической высоты, определяемое методом 
постоянного водоизмещения, в конечной 
стадии затопления для положения устой­
чивого равновесия при симметричном за­
топлении и для ненакрененного положе­
ния при несимметричном затоплении до 
принятия мер для его увеличения должно 
быть не менее 0,05 м.

4.2.11 Диаграммы статической остойчи­
вости поврежденного судна должны иметь 
достаточную площадь участков с положи­
тельными плечами. При этом в конечной 
стадии затопления, а также после спрям­
ления для всех судов, кроме несамоходных 
судов-площадок, должно быть обеспечено 
следующее:

.1 значение максимального плеча диа­
граммы аварийной остойчивости не менее 
+0,1 м;

.2 протяженность части диаграммы 
аварийной остойчивости с положительны­
ми плечами до угла заливания — не менее

30° при симметричном затоплении и не 
менее 20° при несимметричном.

Для несамоходных судов-площадок эти 
нормативы являются рекомендуемыми.

4.2.12 Расчеты, подтверждающие вы­
полнение требований к аварийной посадке 
и остойчивости, должны быть выполнены 
для такого числа худших в отношении по­
садки и остойчивости эксплуатационных 
вариантов нагрузки, чтобы на основании 
этих расчетов было определено, что во 
всех остальных случаях состояние повреж­
денного судна будет также соответствовать 
требованиям к аварийной посадке и ос­
тойчивости, установленным настоящими 
Правилами. При этом следует учитывать 
действительную конфигурацию повреж­
денных отсеков, характер закрытий отвер­
стий, наличие продольных переборок и 
выгородок, непроницаемость которых та­
кова, что эти конструкции постоянно ог­
раничивают распространение воды по 
судну или сохраняют непроницаемость 
временно.

4.3 ТРЕБОВАНИЯ К ДЕЛЕНИЮ 
НА ОТСЕКИ, АВАРИЙНОЙ ПОСАДКЕ И 
ОСТОЙЧИВОСТИ ПРИ ЗАТОПЛЕНИИ

ОТСЕКОВ ПАССАЖИРСКИХ СУДОВ 
КЛАССА «М-СП»

Допустимая длина отсека пассажирских 
судов

4.3.1 Наибольшая допустимая длина от­
сека, абсцисса центра объема которого 
расположена в какой-либо точке числовой 
оси по длине судна, определяется умно­
жением предельной длины затопления в 
рассматриваемой точке на параметр, зави­
сящий от длины судна и называемый фак­
тором деления.

При определении предельной длины за­
топления /пр допускается вход в воду пре­
дельной линии погружения в районе зато­
пления.

4.3.2 Для судна данной длины фактор 
деления должен определяться с помощью 
числового критерия CSJ называемого кри­
терием службы и зависящего от величин Р
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и Рь где Р —  полны й объем пассажирских 
помещ ений ниже предельной линии по­
гружения, м3;

Рх — параметр пассажировместимости, 
принимаемый равным при kN: 

kN
< Р  + Р2 i> = k N
> Р  + Р 2 Р у  = Р  + Р 2 или Р у  = 2kN/2 

в зависимости от того, какое 
значение меньше

Р — полный объем пассажирских по­
мещений ниже предельной линии погру­
жения, м3;

Р2 — полный объем пассажирских по­
мещений выше предельной линии погру­
жения, м3;

N  — пассажировместимость;
к — коэффициент, значение которого 

определяется по формуле;
к  = 0,056Z ; (4.3.2-1)
L  — длина судна, м.
Критерий службы определяется по 

формулам при значении Р{.
Л

Р 1 > Р  Cs =12(M + 2Pl)l(V + Pl -P) (4.3.2-2)

Рг <Р  Cs =12(М +2 P)jV (4.3.2-3)

где М —  объем маш инного помещ ения с 
добавлением объема постоянных топлив­
ных цистерн, расположенных вне двойно­
го дна в нос или в корму от машинного 
помещ ения, м3;

V — полны й объем судна ниже пре­
дельной линии погружения, м3.

Для судов, не имеющих непрерывной 
палубы переборок, объемы помещений 
должны приниматься до фактической пре­
дельной линии погружения, принимаемой 
при определении предельных длин затоп­
ления.

4.3.3 Форпиковая или таранная пере­
борка должна быть непроницаемой до па­
лубы переборок, эта переборка должна 
располагаться на расстоянии от носового 
перпендикуляра не менее 5 % длины судна 
и не более 3 м плюс 5 % длины судна.

4.3.4 На судах длиной 100 м и более од­
на из главных поперечных переборок в 
корму от таранной переборки должна ус­

танавливаться на расстоянии от носового 
перпендикуляра, не превышающем допус­
тимой длины отсека.

4.3.5 Деление на отсеки в корму от та­
ранной переборки судов длиной менее 
131 м, но не менее 79 м, имеющих значе­
ние критерия службы, равное

5 =(3574 -2 5 1 )/1 3 , (4.3.5-1)
должно осуществляться при значении 
фактора деления, равном единице;

имеющих критерий службы Cs=123 и 
более — при значении фактора деления, 
равном В:

Б = 30,3/(1  - 4 2 )  + 0,18, (4.3.5-2)
имеющих промежуточное значение кри­

терия службы Cs = S  и Cs =123 —  при 
значении фактора деления, равном F:

F = l - ( l - B ) { C s - S ) / ( l 2 3 - S ) .
(4.3.5-3)

4.3.6 Деление на отсеки в корму от та­
ранной переборки судов длиной менее 
131 м, но не менее 79 м, имеющих значе­
ние критерия службы меньше S, а также 
судов длиной менее 79 м должно осущест­
вляться при значении фактора деления, 
равном единице.

4.3.7 Требование 4.3.6 применимо также 
к  судам любой длины, на которых допус­
кается перевозка более 12 пассажиров, но 
не более или Z2/ 60, или 50 в зависимости 
от того, какое из сопоставляемых значе­
ний меньше.

4.3.8 Поперечная переборка может 
иметь уступ, если выполнено одно из сле­
дующих условий:

.1 суммарная длина двух отсеков, раз­
деленных такой переборкой, не превышает 
90 % предельной длины затопления или 
удвоенной допустимой длины, за исклю­
чением случая, когда на судах, имеющих 
значение фактора деления более 0,9, сум­
марная длина двух таких отсеков не долж­
на превышать допустимой длины отсека;

.2 в районе уступа предусмотрены до­
полнительные меры в отношении деления 
на отсеки для сохранения той же степени
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безопасности, которая обеспечивается 
плоской переборкой;

.3 длина отсека, поверх которого про­
стирается уступ, не превышает допусти­
мой длины, соответствующей предельной 
линии погружения, принятой на 76 мм 
ниже уступа.

Предельная ддина затопления

4.3.9 Расчет предельной длины затопле­
ния должен производиться с учетом фор­
мы, осадки и других характеристик данно­
го судна.

4.3.10 При определении предельной 
длины затопления применяется единый 
средний коэффициент проницаемости по 
всей длине каждой из следующих частей 
судна, расположенных ниже предельной 
линии погружения:

машинного отделения;
части судна, расположенной в нос от 

машинного помещения;
части судна, расположенной в корму от 

машинного помещения.

4.3.11 Средний коэффициент прони­
цаемости ц всех машинных помещений 
следует рассчитывать с помощью формулы:

ц = 0,85 + 0 ,1 ( я - с ) /К ,  (4.3.11-1)

где а —  объем пассажирских помещений, 
расположенных ниже предельной линии 
погружения в пределах машинного отде­
ления, м3;

с —  объем междупалубных помещений 
для груза или запасов ниже предельной 
линии погружения в пределах машинного 
отделения, м3;

V— полный объем машинного отделе­
ния ниже предельной линии погружения,
м3.

Средний коэффициент проницаемости 
ц всех помещений, расположенных в нос 
или корму от машинных помещений сле­
дует рассчитывать с помощью формулы:

ц = 0,63 + 0 ,3 5 ^ /^  , (4.3.11-2)
где ау —  объем пассажирских помещений, 
расположенных ниже предельной линии

погружения в нос или корму от машинно­
го отделения, м3;

Vx —  полный объем части корпуса ниже 
предельной линии погружения в нос или 
корму от машинного помещения, м3.

Остойчивость поврежденного судна

4.3.12 Расчеты, подтверждающие вы­
полнение требований к  остойчивости по­
врежденного судна, должны быть произве­
дены для наихудших в отношении посадки 
и остойчивости эксплуатационных случаев 
загрузки, и этими расчетами должно быть 
показано, что во всех остальных случаях 
посадка и аварийная остойчивость судна 
будут лучше.

4.3.13 При расчетах аварийной остойчи­
вости расчетный объем затапливаемых 
отсеков следует определять с учетом ко­
эффициентов проницаемости объемов ка­
ждого помещения отсека, которые следует 
принимать равными:

для помещений, занятых судовыми 0,85 
техническими средствами и электри­
ческим оборудованием 
для помещений, занятых запасами и 0,6 

грузом
для жилых помещений и помещений 0,95 

для обслуживания пассажиров, пико­
вых отсеков и пустых грузовых отсеков 
для балластных цистерн и других пус- 0,98 

тых цистерн
Коэффициент проницаемости цистерн с 

жидким грузом определяется с учетом за­
мещения груза забортной водой.

4.3.14 Требования к  остойчивости счи­
таются выполненными, если:

для судна, предназначенного для пере­
возки менее 400 чел. при затоплении каж­
дого отдельного отсека;

или для судна, предназначенного для 
перевозки 400 чел. и более при затоплении 
отсека или отсеков (количество определя­
ется из условия расположения поврежде­
ния в любом месте по длине судна);

параметры посадки и элементы остой­
чивости поврежденного судна соответст­
вуют требованиям 4.3.15 — 4.3.21.
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Требования к посадке и элементам 
остойчивости поврежденного судна

4.3.15 Метацентрическая высота судна в 
конечной стадии затопления, определен­
ная методом постоянного водоизмещения, 
должна быть не менее 0,05 м.

4.3.16 Угол крена при несимметричном 
затоплении не должен превышать:

до принятия мер по спрямлению —  15°;
после спрямления —  7° при затоплении 

одного отсека и 12° при затоплении двух 
смежных отсеков;

время спрямления судна не должно 
превышать 15 мин.

4.3.17 Предельная линия погружения не 
должна входить в воду; если имеются от­
крытые отверстия, через которые вода 
может заливать неповрежденные отсеки, 
аварийная ватерлиния не должна прохо­
дить ближе, чем на 0,3 м от нижних кро­
мок таких отверстий.

4.3.18 Диаграмма аварийной остойчиво­
сти поврежденного судна должна иметь 
участок с положительными плечами про­
тяженностью до угла заливания не менее 
15°, измеренный от положения равновесия 
как до, так и после принятия мер по 
спрямлению судна или срабатывания пе­
ретока.

4.3.19 Площадь под кривой диаграммы, 
измеренная от угла равновесия до мень­
шего из сопоставляемых значений:

угла, при котором происходит прогрес­
сирующее затопление;

22° (от начала координат диаграммы) в 
случае затопления одного отсека или 27° в 
случае одновременного затопления двух 
соседних отсеков,

должна быть не менее 0,015 м-рад.

4.3.20 Остаточное положительное вос­
станавливающее плечо в пределах протя­
женности диаграммы аварийной остойчи­
вости должно определяться с учетом наи­
большего из следующих кренящих 
моментов:

.1 от скопления пассажиров на одном 
борту;

.2 от спуска с одного борта с помощью 
шлюпбалок и кранбалок всех спасатель­
ных шлюпок и плотов с полным комплек­
том людей и снабжения;

.3 от действия ветровых нагрузок.
Тогда максимальное восстанавливаю­

щее плечо будет равно

/шах=^Кр /D, (4.3.20)
где Мкр —  максимальный кренящий мо­
мент, кН*м;

D — водоизмещение, кН.
Во всех случаях это восстанавливающее 

плечо должно быть не менее 0,1 м.

4.3.21 Кренящие моменты, необходи­
мые для определения остаточного восста­
навливающего плеча, следует рассчиты­
вать с учетом следующих допущений:

.1 при определении моментов, возни­
кающих от скопления пассажиров, при­
нимают, что:

плотность скопления пассажиров со­
ставляет четыре человека на 1 м2;

масса одного человека равна 75 кг;
пассажиры распределены на свобод­

ных пространствах палуб у одного борта в 
местах сбора для посадки в спасательные 
средства и таким образом, чтобы они соз­
давали наибольший кренящий момент;

.2 при определении моментов, возни­
кающих при спуске с одного борта с по­
мощью шлюпбалок и кранбалок всех спа­
сательных шлюпок и плотов с полным 
комплектом людей и снабжения, прини­
мают, что:

все спасательные и дежурные шлюпки 
и плоты, установленные на том борту, в 
сторону которого накренено судно после 
повреждения, вывалены за борт с полным 
комплектом людей и снабжения и гото­
выми к спуску;

лица, находящиеся вне спасательных 
средств, не создают ни дополнительный 
кренящий, ни восстанавливающий момен­
ты;
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спасательные средства на борту судна, 
противоположном накрененному, должны 
рассматриваться находящимися на местах 
их установки;

.3 при определении моментов, возни­
кающих в результате ветровых нагрузок, 
давление ветра принимается равным

120 Н/м2, расчетная площадь принимается 
равной площади парусности до поврежде­
ния, а плечо момента — вертикальному 
расстоянию от точки, находящейся на по­
ловине средней осадки, соответствующей 
неповрежденному состоянию, до центра 
парусности.
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5 НАДВОДНЫЙ БОРТ И ГРУЗОВАЯ МАРКА

5.1 ОБЩИЕ ТРЕБОВАНИЯ

5.1.1 Требования настоящего раздела 
распространяются на суда внутреннего 
плавания и суда смешанного (река —море) 
плавания, осуществляющие каботажные 
рейсы.

На судах смешанного (река -  море) пла­
вания, совершающих международные рей­
сы, кроме грузовой марки, наносимой в 
соответствии с требованиями КГМ 66/88, 
допускается наносить и грузовую марку в 
соответствии с требованиями настоящего 
раздела. Указанная грузовая марка нано­
сится в корму от грузовой марки по 
КГМ 66/88, в непосредственной близости 
от нее, насколько это возможно.

5.1.2 Необходимым условием назначения 
высоты надводного борта является соот­
ветствие требованиям Правил к прочности, 
остойчивости и непотопляемости судна.

5.1.3 Для деревянных судов, судов ком­
позитной конструкции или построенных 
из стеклопластика высоту надводного бор­
та устанавливает Речной Регистр при ус­
ловии представления проектантом обосно­
ваний и расчетов, выполненных по мето­
дикам, согласованным Речным Регистром.

5.1.4 Установленная для судна высота 
надводного борта фиксируется путем на­
несения на каждом борту судна отметки 
палубной линии и грузовой марки. На 
судах длиной 10 м и менее знаки надвод­
ного борта допускается не наносить.

5.2 ПОРЯДОК НАНЕСЕНИЯ ГРУЗОВОЙ 
МАРКИ ДЛЯ СУДОВ ВНУТРЕННЕГО 

ПЛАВАНИЯ

5.2.1 Грузовая марка (рис. 5.2.1-1) со­
стоит из круга, пересеченного по центру 
горизонтальной линией, и линий предель­
ных осадок.

Над горизонтальной линией в нос от 
круга наносится буква, обозначающая 
район плавания судна. Ширина линий 
круга и всех прочих линий грузовой марки 
25 мм, внешний диаметр круга 250 мм, 
длина горизонтальной линии, пересекаю­
щей круг, 400 мм, размер букв 100x60 мм с 
толщиной линий 15 мм.

При высоте надводного борта менее 
150 мм внешний диметр круга грузовой 
марки может быть уменьшен.

Горизонтальная линия, пересекающая 
круг, верхней своей кромкой должна про­
ходить через его центр; она является ли­
нией предельной осадки для судна класса,



242 ПКПС. Часть П  «Остойчивость. Непотопляемость. Надводный борт. Маневренность»

который присвоен данному судну. Центр 
круга должен находиться на одной верти­
кали с серединой палубной линии.

Палубная линия наносится обычно та­
ким образом, чтобы ее верхняя кромка 
проходила через точку пересечения на­
ружной поверхности палубы надводного 
борта и наружной поверхности бортовой 
обшивки судна. Длина палубной линии 
должна быть 300 мм, ширина — 25 мм 
(см. рис. 5.2.1-1).

Если самая низкая бортовая точка 
верхней поверхности палубы надводного 
борта расположена не на миделе судна, 
палубная линия наносится на миделе по 
плоскости, проведенной горизонтально 
через указанную самую низкую бортовую 
точку.

В тех случаях, когда нанести палубную 
линию указанным способом невозможно, 
она может быть нанесена исходя из другой 
фиксированной на борту судна точки, при 
условии, что высота надводного борта бу­
дет соответственно исправлена. Положе­
ние упомянутой точки относительно при­
нятой палубы надводного борта должно 
быть отражено в свидетельстве о грузовой 
марке (см. рис. 5.2.1-2, расстояние а).

Рис. 5.2.1-2. Положение палубной линии для 
судов с закругленной палубой

Если судно предназначено совершать 
рейсы в водных бассейнах различных раз­
рядов, то от конца горизонтальной линии 
круга в носовой части марки следует на­
нести вертикальную черту и дополнитель­

ные линии предельных осадок длиной 
150 мм (рис. 5.2.1-3, 5.2.1-4, 5.2.1-5). При 
этом линии предельных осадок «МС» и 
«ОС» на рис. 5.2.1-5 относятся к судам 
внутреннего плавания «М» и «О», допус­
каемым к плаванию на участках с мор­
ским режимом судоходства соответствую­
щих разрядов.

Верхние кромки линий предельных оса­
док должны соответствовать высоте над­
водного борта судна, установленной для 
водных бассейнов соответствующих раз­
рядов.

Рис. 5.2.1-3. Примеры грузовых марок судов 
классов «Р» и «М»

Л
Р

Рис. 5.2.1-4. Пример грузовой марки судов 
класса «О»

Рис. 5.2.1-5. Примеры грузовых марок судов 
классов «М» и «О»

5.2.2 Ерузовую марку и палубную ли­
нию следует наносить на обшивку в рай­
оне мидель-шпангоута судна на каждом 
борту.

У судов с бортовыми гребными колеса­
ми на каждом борту следует наносить две 
марки на расстоянии примерно '/з длины 
судна от его оконечностей.
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При нанесении грузовых марок не на 
мидель-шпангоуте должна быть учтена 
седловатость палубы.

Для судов с седловатостью и наинизшей 
точкой палубы надводного борта (нулевой 
ординатой седповатости), смещенной в 
корму или в нос от плоскости мидель- 
шпангоута, расстояние между верхней 
кромкой палубной линии и верхней кром­
кой линии предельной осадки, которая 
должна быть нанесена на мидель- 
шпангоуте, должно быть увеличено на 
размер ординаты седловатости в миделе- 
вом сечении.

5.2.3 Если знак грузовой марки и линии 
предельных осадок попадают под при­
вальный брус, то последний должен быть 
разрезан и концы его не должны дово­
диться до знака грузовой марки и линии 
предельных осадок на 100 мм.

5.2.4 Грузовую марку следует наносить 
белой или желтой краской на темном фо­
не или черной краской на светлом фоне.

На стальных судах грузовая марка 
должна быть изготовлена из стального 
листа и приварена или изготовлена путем 
наплавки валиков, затем окрашена в соот­
ветствии с требованиями настоящего 
пункта.

На судах из легких сплавов горизон­
тальные линии грузовой марки должны 
быть из привариваемых или приклепывае­
мых полос из материала корпуса, осталь­
ные линии допускается только накерни- 
вать и окрашивать.

На судах с корпусом из стеклопластика 
грузовую марку следует изготовлять из 
пластика и наклеивать.

На судах с деревянной обшивкой в за­
висимости от толщины наружной обшив­
ки грузовую марку можно вырезать и ок­
рашивать или только наносить краской.

5.2.5 Для контроля осадок и нагрузки 
судна в носу и корме, а для судов длиной 
более 40 м и в районе мидель-шпангоута, 
следует наносить марки углубления (шка­
лы осадок). При нанесении шкалы осадок 
в районе мидель-шпангоута они должны

располагаться в корму от грузовой марки в 
непосредственной близости от нее. Изго­
товление, нанесение и окраска марок 
осуществляются в соответствии с 5.2.4. 
Для судов длиной менее 25 м выполнение 
настоящего указания не требуется.

5.3 ГРУЗОВАЯ МАРКА СУДОВ 
СМЕШАННОГО (РЕКА -  МОРЕ) 

ПЛАВАНИЯ

5.3.1 На бортах судов класса «М-СП» 
должна быть нанесена грузовая марка, 
общий вид и размеры которой указаны на 
рис. 5.3.1.

0-ПР

300 Ю '<N

Рис. 5.3.1. Общий вид и размеры знака грузо­
вой марки

5.3.2 Грузовую марку судов класса «М- 
СП» с избыточным надводным бортом 
следует наносить в соответствии с 
рис. 5.3.2.

Верхнюю кромку горизонтальной линии 
круга грузовой марки следует размещать 
на расстоянии, равном высоте избыточно­
го надводного борта, измеренной по вер­
тикали вниз от верхней кромки палубной 
линии.

В нос от круга грузовой марки следует 
наносить марку для пресной воды на рас­
стоянии, определяемом по формуле (5.3.2) 
с учетом фактической плотности соленой 
воды в морском районе плавания судна:

Д Г = К ( у - 1 ) / ? ,  (5.3.2)
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Рис. 5.3.2. Грузовая марка на судах класса «М- 
СП» с избыточным надводным бортом

гдеДГ— расстояние между марками со­
леной и пресной воды, м;

у — фактическая плотность соленой во­
ды в районе плавания, т/м3;

V— объемное водоизмещение судна в 
соленой воде при осадке, соответствую­
щей назначенному надводному борту, м3;

q — масса груза, прием или удаление 
которого с судна изменяет его осадку на 
1 см в соленой воде плотностью у, т/см.

В нос от круга грузовой марки следует 
наносить марку для пресной воды на рас­
стоянии, соответствующем 1/48 осадки, 
вверх от центра круга.

В корму от круга грузовой марки следу­
ет наносить марки для плавания во внут­
ренних водных бассейнах разрядов «М» и 
«О» и в прибрежных морских районах с 
соленой водой, в которых эксплуатируют­
ся суда классов «М-ПР» и «О-ПР».

5.3.3 Грузовую марку на суда класса 
«М-СП» с минимальным надводным бор­
том следует наносить в соответствии с 
рис. 5.3.3.

Верхняя кромка горизонтальной линии 
круга должна быть расположена на рас­
стоянии, равном высоте летнего мини­
мального надводного борта, измеренной 
по вертикали вниз от кромки палубной 
линии.

В нос от круга следует наносить лет­
нюю грузовую марку (на уровне центра 
грузовой марки), грузовую марку для пре­
сной воды и зимнюю грузовую марку для 
судов, эксплуатируемых в Балтийском, 
Каспийском, Черном и Азовском морях.

О-ПР Высота минимального 
летнего надбодного борта

М-ПР

’ ■ Ф - "

Рис. 5.3.3. Грузовая марка на судах класса 
«М-СП» с минимальным надводным бортом

Для судов длиной более 100 м зимняя гру­
зовая марка не наносится.

Зимнюю грузовую марку следует нано­
сить ниже летней грузовой марки на рас­
стоянии, равном 1/48 летней осадки. В 
корму от круга следует наносить грузовые 
марки для плавания в бассейнах разрядов 
«М» и «О» и в прибрежных морских рай­
онах с соленой водой, в которых эксплуа­
тируются суда классов «М-ПР» и «О-ПР».

5.3.4 Периоды, в течение которых дей­
ствует летняя или зимняя грузовая марка 
для судов класса «М-СП» длиной до 
100 м, приведены в табл. 5.3.4.

Т а б л и ц а  5.3.4 
Время действия летней 

или зимней грузовой марки
Район

плавания
Время действия грузовой марки

зимней летней
Балтийское

море
Каспийское

море
Черное море

с 1 ноября по 
31 марта 
с 1 декабря по 
15 марта 
с 1 декабря по 

29 (28) февраля

с 1 апреля по 
31 октября 
с 16 марта по 

30 ноября 
с 1 марта по 30 

ноября

5.3.5 Грузовую марку судов класса 
«М-ПР» с назначенным надводным бор­
том (минимальным или избыточным) сле­
дует наносить в соответствии с рис. 5.3.5.

Верхнюю кромку горизонтальной линии 
круга грузовой марки следует размещать 
на расстоянии, равном высоте надводного 
борта, измеренном по вертикали вниз от 
верхней кромки палубной линии.
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1 ф .

Рис. 5.3.5. Грузовая марка 
на судах класса «М-ГТР»

В нос от круга грузовой марки следует 
наносить марку для пресной воды на рас­
стоянии, соответствующем 1/48, вверх от 
центра круга. Указанное расстояние может 
устанавливаться с учетом фактической 
плотности соленой воды в морском рай­
оне плавания судна по формуле (5.3.2).

В корму от круга грузовой марки следу­
ет наносить марки для плавания во внут­
ренних водных бассейнах разрядов «М», 
«О» и «Р» и в прибрежных морских рай­
онах с соленой водой, в которых эксплуа­
тируются суда класса «О-ГТР».

Размеры грузовой марки принимаются 
в соответствии с рис.5.3.1.

5.3.6 Грузовую марку для судов класса 
«О-ГТР» с назначенным надводным бортом 
следует наносить в соответствии с 
рис. 5.3.6.

\ В ы с о т а  н а д д о д н о г о  б о р т а

Ш
Рис. 5.3.6 Грузовая марка 
на судах класса «О-ПР»

Верхнюю кромку горизонтальной линии 
круга грузовой марки следует размещать 
на расстоянии, равном высоте избыточно­
го надводного борта, измеренном по вер­

тикали вниз от верхней кромки палубной 
линии.

В нос от круга грузовой марки следует 
наносить марку для пресной воды на рас­
стоянии, соответствующем 1/48 осадки, 
вверх от центра круга. Указанное расстоя­
ние может устанавливаться с учетом фак­
тической плотности соленой воды в рай­
оне плавания судна по формуле (5.3.2).

В корму от круга грузовой марки следует 
наносить марки для плавания во внутрен­
них водных бассейнах разрядов «О» и «Р».

Размеры грузовой марки принимаются 
в соответствии с рис. 5.3.1.

5.4 МИНИМАЛЬНАЯ ВЫСОТА 
НАДВОДНОГО БОРТА

5.4.1 Высота надводного борта судов с 
седловатостъю, принятой в соответствии с 
табл. 5.5.2 и 5.5.4, и высотой комингсов, 
принятой в соответствии с табл. 5.6.1, ус­
танавливается следующей:

,1для закрытых судов внутреннего 
плавания в соответствии с табл. 5.4.1-1 и 
табл. 5.4.1-2;

Т а б л и ц а  5.4.1-1

Табличное значение высоты надводного борта 
самоходных и несамоходных судов, 

за исключением наливных судов и судов-площадок
Длина

судна, м
Высота надводного борта #Р„ мм, судна класса

«Л» «Р» «О» «М»
<30 30 50 85 140
40 35 60 100 160
50 40 70 115 180
60 45 80 130 200
70 50 90 150 235
80 55 100 170 270
90 60 ПО 190 305
100 70 120 210 340
ПО 80 135 230 375
120 90 150 260 410

>130 100 170 290 450

.2 для открытых судов внутреннего 
плавания высота надводного борта откры­
тых судов независимо от их длины: для 
класса «О» — 1000 мм; класса «Р» — 
600 мм и класса «Л» — 450 мм.

При этом суммарная высота надводно­
го борта и комингса для открытых судов 
класса «О» должна быть не менее 1900 мм,



246 ПКПС. Часть II «Остойчивость. Непотопляемость. Надводный борт. Маневренность»

Т а б л и ц а  5.4.1-2
Табличное значение высоты надводного борта 

наливных судов и судов-площадок
Длина 

судна, м
Высота надводного борта На, мм, судна класса

«л» «р» «о» «М»
<30 15 30 60 по
40 20 35 70 125
50 25 40 80 140
60 30 45 90 155
70 35 50 100 170
80 40 60 120 200
90 45 70 140 230
100 50 80 160 260
110 55 90 180 290
120 60 100 200 325

>130 65 110 220 360

класса «Р» — не менее 1200 мм, класса 
«Л» — не менее 600 мм;

.3 для судов классов «М-ПР» и 
«О-ПР» — по табл. 5.4.1-1 и 5.4.1-2. При 
этом табличные значения увеличиваются 
на 1/48 соответствующей осадки в пре­
сной воде;

.4 для судов класса «М-СП» — по 
табл. 5.4.1-3.

Т а б л и ц а  5.4.1-3
Табличное значение высоты надводного борта 

судов класса «М-СП»

Длина Высота надводного борта Нб, мм, 
судов класса «М-СП»:судна,

м сухогрузных, буксиров, ледоколов, су­
дов технического флота, пассажирских

налив­
ных

<30 285 235
40 380 320
50 485 405
60 625 525
70 785 660
80 960 780
90 1070 910
100 1250 1060
110 1460 1210
120 1640 1380
130 1820 1550

>140 2000 1710

Для пассажирских судов длиной 100 м и 
более, имеющих закрытую надстройку 
первого яруса, надводный борт, указанный 
в табл. 5.4.1-3, может быть уменьшен на 
величину AFy определяемую по формуле, м,

AF = hk lHbK / ( 0 , M L s Bs) ,  (5.4.1.4)

где hk — наименьшее из следующих сопос­
тавляемых размеров по вертикали, м:

расстояний от палубы переборок до 
нижних кромок закрытых отверстий, рас­
положенных в наружных стенках закрытой 
надстройки первого яруса;

высот комингсов, ограждающих люки в 
палубе надводного борта;

4, Ьи— длина и ширина надстройки 
первого яруса, м;

Ls— наибольшая длина части судна, 
расположенной ниже предельной линии 
погружения;

Д  — наибольшая ширина части корпуса 
судна, расположенной ниже предельной 
линии погружения.

5.4.2 Минимальный надводный борт оп­
ределяется увеличением табличного над­
водного борта, определенного в соответст­
вии с 5.4.1 с учетом следующих поправок:

для закрытых судов внутреннего плава­
ния классов «Л», «Р», «О», «М» и судов 
смешанного плавания «О-ПР» и «М-ПР» 
— в соответствии с поправками, опреде­
ляемыми в соответствии с 5.4.3 учиты­
вающими отклонение геометрических ха­
рактеристик корпуса судна от базовых, для 
которых даны табличные значения, а так­
же надбавками, определяемыми в соответ­
ствии с 5.4.4 и 5.4.5 и учитывающими от­
ступление фактических размеров седлова- 
тости или бака и юта, а также высоты 
комингсов от размеров, установленных в
5.5 и 5.6;

для открытых судов внутреннего плава­
ния «Л», «Р», «О» и судов смешанного 
плавания класса «М-СП» — в соответст­
вии с надбавками, определяемыми в соот­
ветствии с 5.4.4 и 5.4.5 и учитывающими, 
отступление фактических размеров седло- 
ватости или бака и юта, а также высоты 
комингсов от размеров, установленных в
5.5 и 5.6.

5.4.3 Высоту надводного борта судов 
класса «Л», «Р», «О», «М», «О-ПР» и 
«М-ПР», определяемую по табл. 5.4.1-1, 
5.4.1-2, следует откорректировать в соот­
ветствии со следующим:

.1для судов, у которых отношение 
В / Т < 4,5, табличное значение высоты 
надводного борта следует увеличить на
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значение поправки, рассчитываемое по 
формуле, мм:

АЯВ/Г = 0 , 4 9 Х ( 4 , 5 - £ / Г ) ;  (5.4.3.1)

.2 для судов, у которых коэффициент 
полноты 5 > 0,75, табличное значение вы­
соты надводного борта следует увеличить 
на значение поправки, рассчитываемое по 
формуле, мм:

АЯ6 = [18,2L  +17 (4,5 -  В /Т )] * (8 -  0,75) .

(5.4.3.2)
В случае, если В /Т  > 4,5, в формуле 

(5.4.3.2) следует принимать В /Т  = 4,5.
.3 для судов, у которых отношение 

длины к  ширине L/B<  5,5, табличное зна­
чение высоты надводного борта следует 
увеличить на значение поправки, рассчи­
тываемое по формуле, мм:

AHL/B = 6 , 7 1 L( 5 , 5 -L / B ) .  (5.4.3.3)

5.4.4 Если седловатость или размеры 
бака и юта отличаются от значений, уста­
новленных в 5.5, то высоту надводного 
борта следует увеличить на значение, 
обеспечивающее выполнение двух условий:

Л запас плавучести должен быть не 
менее чем определенный для судов с сед- 
ловатостью, установленной в соответствии 
с 5.5, или баком и ютом;

.2 статические моменты объемов от 
увеличения высоты надводного борта от­
носительно плоскости мидель-шпангоута 
должны быть не меньше статических мо­
ментов объемов, определенных для судов с 
седловатостью, установленной в соответ­
ствии с 5.5, или баком и ютом.

5.4.5 Если высота комингсов меньше, 
чем регламентировано требованиями 5.6, 
то минимальная высота надводного борта 
должна быть увеличена на разность между 
табличной и фактической высотами ко­
мингсов.

Наименьшая высота комингсов люков, 
расположенных на открытых палубах, на 
судах всех классов должна быть не менее 
100 мм.

Уменьшение высоты надводного борта 
по сравнению с указанной в 5.4.2 вследст­

вие увеличения высоты комингсов не до­
пускается.

Высоты комингсов прочих люков могут 
быть меньше табличных без внесения по­
правки в высоту надводного борта, если 
люковые закрытия соответствуют требова­
ниям 1.2.1.10.

5.4.6 Высота минимального надводного 
борта закрытых судов внутреннего плава­
ния классов «Л», «Р», «О», «М», а также 
судов смешанного плавания классов 
«О-ПР» и «М-ПР» в любом случае должна 
быть не менее:

для всех судов, за исключением налив­
ных судов и судов-площадок: 

класса «Л» —  150 мм; 
класса «Р» —  250 мм; 
классов «О» и «М» —  значений, рас­

считанных по формуле:
Н  = k 6L ( 9 - 0 , 022L),  (5.4.6-1)

где kQ —  коэффициент, значение которого 
принимается равным для судов класса:

«М», «М-ПР» 1,0
«О», «О-ПР» 0,9

для наливных судов и судов-площадок: 
класса «Л» —  90 мм; 
класса «Р» —  160 мм; 
классов «О» и «М» —  значений, рас­

считанных по формуле:

Н  = k5L  (6 - 0 , 0114Z) , (5.4.6-2)

где кб —  коэффициент, значение которого 
принимается равным для судов класса:

«М», «М-ПР» 1,0
«О», «О-ПР» 0,8

5.4.7 Конструкция ограждения грузовой 
площадки судна-площадки должна исклю­
чать возможность смыва навалочного гру­
за. Суммарная высота ограждения и над­
водного борта должна быть не менее по­
ловины высоты волны, соответствующей 
разряду бассейна, в котором судно экс­
плуатируется.

5.4.8 Для тентовых барж классов «О», 
«Р» и «Л», перевозящих груз в трюме, 
наименьшая высота надводного борта мо­
жет быть установлена такой же, как и для 
сухогрузных палубных судов (см. табл.
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5.4.1-1), если тент и его ворота брызгоне­
проницаемые, а высота комингсов ворот 
не менее предусмотренной для грузовых 
люков (см. 5.6.1).

П р и м е ч а н и е .  Под тентом понимается 
легкая конструкция на палубе надводного бор­
та для укрытия грузов и людей при непогоде, 
под воротами тента— закрытие проема для 
загрузки-выгрузки грузов в стенке тента.

При невыполнении этих условий наи­
меньшую высоту надводного борта следует 
принимать как для открытых судов.

5.4.9 Для дноуглубительных снарядов, 
дебаркадеров, брандвахт, плавучих доков 
высоту надводного борта следует опреде­
лять как для закрытых судов.

5.4.10 Для грузовых судов, загружаемых 
средствами гидромеханизации, высота 
надводного борта определяется, как для 
наливных судов. При обосновании воз­
можности перевозки на таких судах других 
видов груза высота надводного борта 
должна назначаться как для открытых су­
дов.

5.4.11 Высоту надводного борта судов 
на воздушной подушке скегового типа 
следует рассчитывать, как для водоизме- 
щающих судов.

При этом высотой надводного борта 
следует считать расстояние до верхней 
кромки палубной линии, а при отсутствии 
палубы надводного борта — до нижней 
кромки отверстий, через которые возмож­
но заливание, но не выше нижней кромки 
оконных вырезов.

5.4.12 Высоту надводного борта судов 
на воздушной подушке амфибийного типа 
с конструкцией корпуса и формой корпу­
са, отличающихся от водоизмещающих 
судов, следует назначать из условия обес­
печения запаса плавучести, соответствую­
щего не менее 100 % максимального мас­
сового водоизмещения.

5.5 СЕДООВАТОСТЬ, БАК И ЮТ

5.5.1 На судах классов «М-СП», «М- 
ПР» и «М», имеющих в районе носового 
перпендикуляра высоту надводного борта

до палубы бака, а при отсутствии бака — 
до палубы надводного борта, меньшую, 
чем сумма высоты наименьшего надводно­
го борта на миделе и седловатости, значе­
ния ординат которой указаны в настоя­
щем разделе, следует устанавливать 
фальшборт в носу.

5.5.2 За линию седловатости судов без 
бака и юта следует принимать ломаную 
линию, ординаты которой на носовом и 
кормовом перпендикулярах принимаются 
в соответствии с табл. 5.5.2 (кроме судов 
класса «М-СП»), а в точках, отстоящих от 
носового перпендикуляра на 0,15 длины 
судна и от кормового перпендикуляра на 
0,07 длины судна, равны нулю.

Ординаты седловатости следует изме­
рять от горизонтальной линии, совпадаю­
щей с верхней кромкой палубной линии, 
нанесенной в соответствии с 5.2.

Т а б л и ц а  5.5.2 
Значения ординат седловатости

Длина Ординаты седловатости, мм, судов класса
судна, «М-ПР» и «М» «О-ПР» и «О» «<Р»

м Нос | Корма Нос Корма Нос | Корма
<30 1000 500 550 275 400 200
40 1000 500 600 300 450 225
60 1000 500 700 350 500 250
80 1000 500 800 400 600 300
100 1100 550 900 475 700 350
120 1200 600 1050 525 800 400
130 1300 650 1100 550 900 450
П р и м е ч а н и я .  1. Ординаты седловатости 

для наливных судов принимают по настоящей 
таблице с понижением на класс, т. е. для судов 
класса «М» принимают ординаты для судов 
класса «О», для судов класса «О» — ординаты 
для судов класса «Р».

2. Для всех судов класса «Л» и наливных су- 
дов класса «Р» седловатость не требуется._____

5.5.3 На судах классов «М-ПР», «М», 
«О-ПР», «О» и «Р» указанная в 5.5.2 сед­
ловатость не требуется, если выполняются 
следующие требования:

.1 высота бака над палубой должна 
быть не менее: для судов классов «М-ПР» 
и «М» — 1000 мм, классов «О-ПР» и «О» 
— 900 мм и класса «Р» — 500 мм;

.2 длина бака для судов всех классов 
должна быть не менее 0,07 длины судна;
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.3 высота юта над палубой для судов 
всех классов должна быть не менее поло­
вины высоты бака;

.4 длина юта судов всех классов долж­
на быть не менее 0,03 длины судна, но не 
менее 2 м.

Для судов классов «М-ПР» и «М» с сед- 
ловатостью в носовой оконечности при 
отсутствии бака устанавливается фальш­
борт длиной, равной длине бака, опреде­
ляемой в соответствии с 5.5.3.2.

На судах классов «М-ПР», «М», «О- 
ПР», «О» и «Р» при отсутствии в корме 
седловатости и юта должен быть установ­
лен фальшборт той же длины, но не менее 
2 м.

5.5.4 Ординаты S  седловатости закры­
тых судов класса «М-СП» регламентиру­
ются табл. 5.5.4.

Т а б л и ц а  5.5.4
Значения ординат седловатости 

судов класса «М-СП»
Длина
судна,

м

Ордината седло­
ватости, мм

Длина
судна,

м

Ордината седло­
ватости, мм

Нос Корма Нос Корма
<30 1000 500 90 1510 750
40 1170 580 100 1550 770
50 1280 630 110 1580 790
60 1360 670 120 1620 810
70 1410 700 130 1660 830
80 1460 730 140 1700 850

Они могут быть рассчитаны также по 
формулам:

для носа
5  = 1695 -  0,71IL + 0,0127Z2 -  20595/Z;

(5.5.4-1)
для кормы
S  = 766 + 0,6L + 0,305 • 10-2 Z2 -  8639) L ,

(5.5.4-2)
где L  — длина судна, м.

Ординаты седловатости для наливных 
судов класса «М-СП» определяют в соот­
ветствии с табл. 5.5.2 как для наливных 
судов класса «М».

5.5.5 Размеры бака и юта судов класса 
«М-СП» должны соответствовать следую­
щим требованиям:

высота бака над палубой должна быть 
не менее 1500 мм;

длина бака должна быть не менее 0,07 
длины судна и не менее половины шири­
ны судна;

высота юта над палубой должна быть не 
менее половины высоты бака;

длина юта должна быть не менее 0,03 
длины судна, но не менее 2 м.

5.6 УСТРОЙСТВО ОТВЕРСТИЙ 
И КОМИНГСОВ

5.6.1 Для всех судов, кроме судов класса 
«М-СП» высота комингсов от верхней 
кромки настила палубы грузовых и прочих 
люков, расположенных на палубе надвод­
ного борта и не защищенных надстройка­
ми или рубками, должна быть не менее 
указанной в табл. 5.6.1.

Т а б л и ц а  5.6.1 
Значения высот комингсов люков

Класс судна
Минимальная высота, мм, 

комингсов люков
грузовых прочих*

«М-ПР», «м» 400 300
«О-ПР», «о» 300 250
«р» 250 200
«л» 150 100

* К прочим люкам относятся шахты, лазы, 
негрузовые люки, наружные входы в надстрой- 
ку, рубку, капы.____________________________

Для судов класса «М-СП» высота ко­
мингсов грузовых люков должна быть не 
менее 450 мм, а для прочих люков — в 
соответствии с требованиями 5.6.1 для 
судов классов «М» и «М-ПР».

5.6.2 Высоту комингсов грузовых люков 
открытых судов классов «О», «Р», и «Л» 
следует назначать в соответствии с требо­
ваниями 5.4.1.2.

Высота комингсов люков на пассажир­
ских судах, на которых пассажиры разме­
щаются в отсеках корпуса, не закрытых 
палубой или надстройкой, должна быть не 
менее, чем высота комингса на открытых 
грузовых судах.

5.6.3 При расположении люков внутри 
надстроек, оборудованных закрытиями, 
как указано в настоящей главе, высота 
комингсов люков для судов всех классов 
может быть принята 75 мм.
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5.6.4 Высоту комингсов сходных люков 
судов класса «М-СП» следует принимать 
не менее 450 мм при расположении их на 
открытой палубе и не менее 380 мм при 
расположении на палубах надстроек.

5.6.5 Высота комингсов дверей судов 
класса «М-СП», ведущих на открытую 
палубу, должна быть не менее 380 мм, а 
дверей, ведущих на палубу надстроек, не 
менее 280 мм.

5.6.6 Толщина вертикальных листов ко­
мингсов сходных люков, указанных в
5.6.4, должна быть равна толщине палубы, 
на которой расположены сходные люки, 
но не более 8 мм.

5.6.7 Крышки сходных люков и все на­
ружные двери надстроек, рубок и тамбу­
ров судов класса «М-СП» должны быть 
постоянно навешенными и водонепрони­
цаемыми; их следует изготавливать из ста­
ли или материала, не уступающего по ог­
нестойкости древесине, пропитанной ог­
незащитным составом (см. 1.2.1.20 ч. III 
Правил). Для открывания, закрывания и 
задраивания крышек и дверей должны 
быть предусмотрены быстродействующие 
приспособления, которыми можно поль­
зоваться с обеих сторон.

Для пассажирских судов требования на­
стоящего пункта распространяются только 
на крышки сходных люков и наружные 
двери надстроек, рубок и тамбуров, распо­
ложенные на палубе надводного борта.

5.6.8 Толщину листов плоских крышек 
сходных люков судов класса «М-СП», из­
готовленных из стали, следует принимать 
не менее толщины обшивки или настила, 
на которых они установлены, но не более 
10 мм.

5.6.9 На грузовых и прочих люках, рас­
положенных на открытых участках палубы 
надводного борта закрытых судов классов 
«М-СП», «М-ПР», «М», «О-ПР» и «О», 
должны быть установлены водонепрони­
цаемые, а судов классов «Р» и «Л» — 
брызгонепроницаемые закрытия.

На грузовых люках судов класса «О» 
допускаются брызгонепроницаемые за­

крытия, если суммарная высота установ­
ленного надводного борта и комингса гру­
зового люка не менее 1200 мм.

Закрытия грузовых люков судов классов 
«М», «О», «Р» и «Л» должны быть рассчи­
таны на нагрузку от массы груза, который 
предполагается перевозить на этих закры­
тиях, однако расчетная нагрузка должна 
быть не менее 2,45 кПа.

5.6.10 Требования 5.6.11 -  5.6.17, отно­
сящиеся к закрытиям, установлены при­
менительно к стальным механизирован­
ным закрытиям судов класса «М-СП», 
непроницаемость которых обеспечивается 
с помощью прокладок и задраек.

5.6.11 Закрытия должны быть рассчита­
ны на весовую нагрузку от груза, который 
предполагается перевозить на этих закры­
тиях. Однако во всех случаях минималь­
ную нагрузку в зависимости от длины суд­
на следует считать возрастающей линейно 
от 7,35 кПа при длине судна 24 м до
12.15 кПа при длине судна 100 м. Для су­
дов длиной менее 24 и более 100 м весо­
вую нагрузку следует принимать не зави­
сящей от длины судна и равной указан­
ным выше крайним значениям 7,35 кПа и
12.15 кПа соответственно.

Для судов класса «М-СП 4,5» мини­
мальные нагрузки на люковые закрытия 
(за исключением района, отстоящего на 
25 % длины судна в корму от носового 
перпендикуляра) принимаются распреде­
ленными равномерно по длине и равными 
7,84 кПа при длине судна 24 м и 13,37 кПа 
при длине судна 100 м. Для района, от­
стоящего на 25 % длины судна в корму от 
носового перпендикуляра, минимальная 
нагрузка на люковые закрытия принима­
ется изменяющейся по линейной зависи­
мости от 8,33 кПа при длине судна 24 м и 
14,59 кПа при длине судна 100 м на носо­
вом перпендикуляре до 7,84 кПа при дли­
не судна 24 м и 13,37 кПа при длине судна 
100 м на кормовой границе района. При 
длине судна более 24 м, но менее 100 м 
минимальные нагрузки на люковые за­
крытия определяются путем линейной 
интерполяции.
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5.6.12 При действии на закрытие рас­
четной нагрузки (см. 5.6.11) напряжения в 
элементах закрытия не должны превышать 
0,4 предела текучести или 0,235 временно­
го сопротивления материала на растяже­
ние (принимается то значение допускае­
мого напряжения, которое меньше).

5.6.13 Стрелка прогиба люковых закры­
тий не должна быть больше 0,0028/ (/ — 
длина пролетов бимсов или несущих ребер 
крышки).

5.6.14 Толщина стального настила лю­
ковых закрытий должна быть не менее 
0,01 расстояния между ребрами жесткости 
или 6 мм (принимается тот размер, кото­
рый больше).

5.6.15 Узлы механизма закрытия грузо­
вых люков должны обеспечивать нормаль­
ную работу при температуре окружающей 
среды от —25 до +50° С при крене до 5° и 
максимальном дифференте на нос или 
корму от полной загрузки одного концево­
го трюма.

5.6.16 Закрытия люков грузовых отсеков 
нефтеналивных судов должны быть посто­
янно навешенными (несъемными) и в за­
драенном состоянии водогазонепроницае­
мыми под внутренним избыточным давле­
нием паров перевозимой жидкости не 
менее 24,5 кПа.

5.6.17 Толщина листов стальных кры­
шек люков грузовых отсеков нефтеналив­
ных судов должна быть не менее 8 мм, а 
для крышек из легких сплавов не менее 
10 мм. Через каждые 400 мм по длине 
крышки должны быть установлены ребра 
жесткости из полосы толщиной, равной 
толщине крышки, и высотой не менее 
80 мм.

5.6.18 Закрытия грузовых люков на су­
дах класса «М-ПР» должны быть рассчи­
таны на весовую нагрузку от груза, кото­
рый предполагается перевозить на этих 
закрытиях. При этом удельную минималь­
ную нагрузку на закрытия грузовых люков 
в зависимости от длины судна следует 
считать возрастающей линейно от

4,90 кПа при длине судна 24 м до 9,81 кПа 
при длине судна 100 м. Для судов длиной 
менее 24 и более 100 м удельную весовую 
нагрузку следует принимать не зависящей 
от длины судна и равной указанным выше 
крайним значениям 4,90 кПа и 9,81 вЛа 
соответственно.

5.6.19 Закрытия грузовых люков и про­
чих люков и отверстий на открытых уча­
стках верхней палубы, тамбуры, входы и 
другие отверстия в надстройке на главной 
палубе судов класса «О-ПР» по прочности 
и непроницаемости должны соответство­
вать требованиям для судов класса «М», 
причем закрытия грузовых люков должны 
быть рассчитаны на весовую нагрузку от 
груза, который предполагается перевозить 
на этих закрытиях. При этом минималь­
ную удельную нагрузку на закрытия грузо­
вых люков в зависимости от длины судна 
следует считать возрастающей линейно от 
2,45 кПа при длине судна 24 м до 5,40 кПа 
при длине судна 100 м. Для судов длиной 
менее 24 и более 100 м удельную нагрузку 
следует принимать не зависящей от длины 
судна и равной указанным выше крайним 
значениям 2,45 кПа и 5,40 кПа соответст­
венно.

5.6.20 Вентиляционные головки на от­
крытых частях палубы надводного борта 
должны иметь прочный стальной комингс, 
высота которого для судов класса «М-СП» 
должна быть не менее 760 мм, а для судов 
других классов — не менее требуемой для 
комингсов грузовых люков. Вентиляцион­
ные отверстия на всех судах, кроме судов 
классов «Р» и «Л» должны иметь непро­
ницаемые закрытия. На комингсах съем­
ных вентиляционных головок должны 
быть предусмотрены крышки или другие 
водонепроницаемые закрытия.

5.6.21 Устройство выходных отверстий 
трубопроводов при расположении их в 
бортах ниже палубы надводного борта 
должно соответствовать требованиям 10.4 
ч. IV Правил.

5.6.22 Все наружные двери и окна над­
строек, рубок и тамбуров, расположенных
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на палубе надводного борта, должны быть 
водонепроницаемыми на судах всех клас­
сов, за исключением случаев, указанных в 
5.6.23.

5.6.23 Наружные двери и окна могут 
быть брызгонепроницаемыми, если их 
нижняя кромка отстоит от плоскости наи­
большей осадки на расстояние не менее 
указанных в табл. 5.6.23.

Т а б л и ц а  5.6.23
Допускаемое отстояние нижней кромки 
наружных дверей и окон от плоскости 

наибольшей осадки

Класс судна Отстояние, Класс судна Отстояние,
мм мм

«М» 3500 «Р» 1200
«О» 1900 «Л» 600

Двери замкнутых помещений (напри­
мер, кладовых, шкиперских), расположен­
ных на палубах надводного борта, бака и 
юта, могут быть брызгонепроницаемыми.

5.6.24 У судов класса «М-СП» иллюми­
наторы в наружной обшивке корпуса ниже 
палубы надводного борта, в лобовых пере­
борках закрытых надстроек и рубок перво­
го яруса, а также в лобовых переборках 
закрытых надстроек и рубок второго яруса 
на 0,25 длины судна от носового перпен­
дикуляра должны быть со штормовыми 
крышками, постоянно навешенными на 
корпусных конструкциях. Толщина стекла 
иллюминатора должна соответствовать 
требованиям 2.7.24 ч. III Правил.

5.6.25 Иллюминаторы в надстройках и 
рубках первого и второго ярусов, распо­
ложенные вне районов и конструкций, 
указанных в 5.6.24, должны иметь посто­
янно навешенные штормовые крышки и 
толщину стекла не менее 8 мм при диа­
метре в свету 250 мм и менее и не менее 
12 мм при диаметре в свету 350 мм и бо­
лее. Диаметр в свету не должен превышать 
400 мм.

5.6.26 На судах классов «М-ПР», «М», 
«О-ПР» и «О» бортовые иллюминаторы, 
расположенные в помещениях ниже палу­
бы надводного борта, должны быть с по­

стоянно навешенными штормовыми 
крышками, при этом толщина стекла ил­
люминатора должна быть не менее 8 мм 
при диаметре в свету до 250 мм включи­
тельно и не менее 12 мм при диаметре в 
свету 350 мм и более. Однако диаметр в 
свету не должен превышать 450 мм. Для 
промежуточных диаметров в свету толщи­
на стекла определяется линейной интер­
поляцией.

На судах класса «Р» и «Л» допускается 
использование стекол иллюминаторов 
толщиной не менее 6 мм при диаметре в 
свету 250 мм и менее и не менее 10 мм 
при диаметре в свету 400 мм и более.

Нижняя кромка бортовых иллюминато­
ров судов всех классов должна отстоять от 
линии наибольшей осадки не менее чем 
на 150 мм. На судах класса «Р» при отсут­
ствии штормовых крышек на иллюмина­
торах указанное расстояние должно быть 
не меньше высоты надводного борта в 
соответствии с 5.4.1.

Бортовые иллюминаторы пассажирских 
судов классов «М-ПР» и «М», располо­
женные от линии наибольшей осадки ме­
нее чем на 2,5 % ширины судна, должны 
быть глухими.

На судах классов «М-ПР» и «М» в над­
стройках, расположенных на палубе над­
водного борта и простирающихся от борта 
до борта, следует устанавливать иллюми­
наторы со штормовыми крышками. В по­
мещениях надстроек, расположенных на 
палубе надводного борта и не доходящих 
до бортов судна, допускаются водонепро­
ницаемые окна с утолщенным стеклом (не 
менее 10 мм).

На пассажирских судах всех классов 
бортовые иллюминаторы, расположенные 
в помещениях ниже палубы надводного 
борта, кроме спасательных, должны иметь 
конструкцию, позволяющую их открыть 
только уполномоченными членами экипа­
жа. Все иллюминаторы, расположенные 
ниже палубы надводного борта, включая 
спасательные, должны быть оборудованы 
автоматической сигнализацией об их от­
крытии.
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5.6.27 Бортовые иллюминаторы пасса­
жирских судов класса «М-СП» должны 
устанавливаться так, чтобы их нижняя 
кромка находилась не ниже линии, прове­
денной параллельно палубе надводного 
борта у борта, самая нижняя точка кото­
рой расположена над летней грузовой 
маркой на расстоянии, равном 0,025В  или 
500 мм, в зависимости от того, какое рас­
стояние больше.

5.6.28 Крышки на кингстонных и ледо­
вых ящиках должны быть водонепрони­
цаемыми.

Верхняя кромка отверстий указанных 
ящиков должна возвышаться над линией 
наивысшей осадки не менее чем на 
150 мм.

5.6.29 На нефтеналивных судах и судах- 
площадках должны выполняться следую­
щие требования:

.1 все отверстия на палубе надводного 
борта должны быть с прочными водоне­
проницаемыми закрытиями;

.2 горловины, двери тамбуров и другие 
отверстия судов классов «О», «Р» и «Л», 
расположенные на полубаке или полуюте, 
могут быть брызгонепроницаемыми.
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6 М АНЕВРЕННОСТЬ СУДОВ

6.1 ОБЛАСТЬ РАСПРОСТРАНЕНИЯ

6.1.1 В настоящем разделе содержатся 
требования, предъявляемые к маневренно­
сти водоизмещающих судов и составов, 
которые распространяются на:

.1 самоходные грузовые суда длиной 
40 м и более;

.2 водоизмещающие пассажирские су­
да и разъездные суда длиной 20 м и более.

6.1.2 Требования настоящего раздела не 
распространяются на толкаемые составы, 
составные суда, катамараны, суда с водо­
метными, крыльчатыми и колесными 
движителями.

6.2 ОПРЕДЕЛЕНИЯ И ПОЯСНЕНИЯ

6.2.1 В настоящем разделе использова­
ны следующие термины:

Л д в и ж и т е л ь н о - р у л е в о й  к о м ­
п л е к с  (далее ДРК) — движитель и от­
носящиеся к  нему средства управления 
(рули и (или) поворотные насадки);

.2 д в и ж и т е л  ь н о - р у л е в о й  к о м ­
п л е к с  с у д н а  (далее ДРКС) — сово­
купность всех ДРК, имеющихся на судне 
и обеспечивающих продольное движение 
и маневрирование судна;

.3 п о в о р о т л и в о с т ь  — способ­
ность судна совершать поворот по траек­
тории минимального радиуса кривизны;

.4 у с т о й ч и в о с т ь  н а  к у р с е  — 
способность судна удерживаться на задан­
ном прямом курсе в условиях глубокой1 
тихой воды;

1 Глубокая вода — характеристика водной 
акватории, глубина которой Н  не влияет на

.5 у п р  а в л я е м о с т ь п р и  в е т ­
ре  — способность судна:

удерживаться на произвольно задан­
ном прямом курсе при движении с номи­
нальной частотой вращения всех движите­
лей и ветре в районе плавания, скорость 
которого не превышает указанную в 6.9.2;

разворачиваться на месте в заданном 
направлении при ветре с помощью одно­
временного действия главных средств 
управления и носового подруливающего 
устройства;

. б у п р а в л я е м о с т ь  п р и  н е р а ­
б о т а ю щ и х  д в и ж и т е л я х  — способ­
ность судна при ходе по инерции удержи­
ваться на прямом курсе, осуществлять по­
ворот в заданном направлении и изменять 
направление поворота на противоположное;

Л э к с т р е н н о е  т о р м о ж е н и е  — 
экстренное изменение режима работы всех 
движителей судна с полного переднего 
хода на полный задний ход на глубокой 
тихой воде при нагрузке судна, указанной 
в 6.3.2.

6.3 ОБЩИЕ ТРЕБОВАНИЯ К 
НОРМИРОВАНИЮ МАНЕВРЕННОСТИ

6.3.1 Судно признается соответствую­
щим требованиям настоящего раздела в 
отношении маневренности, если при на­
грузке, указанной в 6.3.2, выполняются 
требования по:

.1 критерию поворотливости (см. 6.5);

ходовые характеристики судна и удовлетворяет 
условию Н>4Т +3V2/g , где Т — осадка суд­
на, м; V — скорость судна м/с; g — ускорение 
свободного падения, м2/с.
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.2 критерию устойчивости на курсе 
(см. 6.6);

.3 критерию управляемости при нера­
ботающих движителях (см. 6.7);

.4 критерию экстренного торможения 
(см. 6.8);

.5 критерию управляемости при ветре 
(см. 6.9).

6.3.2 Проверка маневренности судов 
должна быть выполнена для судна в пол­
ном грузу, удифферентованного на ров­
ный киль, с полной нормой запасов и то­
плива.

Проверка управляемости при ветре в 
соответствии с 6.9 для грузовых судов вы­
полняется только для случая нагрузки без 
груза с 10 % запасов и топлива, с балла­
стом.

Проверка управляемости при ветре в 
соответствии с 6.9 для пассажирских судов 
выполняется только для случая нагрузки 
без груза и пассажиров, с 10 % запасов и 
топлива.

6.3.3 Установленные в 6.3.1 критерии 
для оценки маневренности определяются 
для судов, со следующими типами ДРКС:

.1 гребные винты в поворотных насад­
ках;

.2 гребные винты в поворотных насад­
ках и средний руль;

.3 рули за открытыми гребными вин­
тами;

.4 рули за гребными винтами в насад­
ках, в том числе в независимо управляе­
мых насадках.

Значения критериев маневренности для 
судов с перечисленными выше типами 
ДРКС определяются преимущественно 
путем расчета в соответствии с указания­
ми приложения 5.

6.3.4 Для судов с не указанными в 6.3.3 
типами ДРКС способы определения кри­
териев маневренности устанавливаются по 
методикам, разработанным проектантом и 
согласованным Речным Регистром.

6.3.5 Определение критериев для оцен­
ки поворотливости, устойчивости на курсе

и управляемости при неработающих дви­
жителях может также производиться:

.1 путем испытаний геометрически по­
добной судну автономной самоходной мо­
дели судна;

.2 путем натурных испытаний.
В этих случаях расчет значений крите­

риев допускается не выполнять.

6.4 ТАБЛИЦА МАНЕВРЕННОСТИ

6.4.1 Для оперативного определения ха­
рактеристик маневренности в рубке на 
видном месте должна быть вывешена таб­
лица маневренности.

6.4.2 Таблица маневренности разраба­
тывает проектная организация, при этом 
результаты расчетов дополняются и кор­
ректируются по данным натурных испы­
таний или испытаний самоходных моде­
лей.

6.4.3 Форма таблицы маневренности ус­
тановлена в приложении 5.

6.5 ПОВОРОТЛИВОСТЬ

6.5.1 В качестве критерия поворотливо­
сти принимается определенный по центру 
тяжести судна средний на оба борта наи­
меньший относительный диаметр устано­
вившейся циркуляции (D JL )min, то есть 
отношение наименьшего возможного диа­
метра Dn циркуляции, выполняемой суд­
ном на глубокой тихой воде при одинако­
вой до начала маневра и более не регули­
руемой частоте вращения всех гребных 
винтов, к длине L  судна по КВЛ.

6.5.2 Поворотливость считается соответ­
ствующей требованиям настоящих Пра­
вил, если выполняется условие

№ , / £ L . s 2 - <6-5-2>

6.6 УСТОЙЧИВОСТЬ НА КУРСЕ

6.6.1 В качестве критерия устойчивости 
на курсе принимается определенный по 
центру тяжести средний на оба борта диа­
метр установившейся циркуляции, выпол­
няемой судном на глубокой тихой воде
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при нулевом угле перекладки руля и оди­
наковой частоте вращения всех гребных 
винтов.

6.6.2 Устойчивость на курсе считается 
соответствующей требованиям Правил, 
если диаметр установившейся циркуляции 
составляет 10 длин судна или более, а 
также, если при нулевом угле перекладки 
руля судно продолжает движение прямым 
курсом, не входя в циркуляцию.

6.7 УПРАВЛЯЕМОСТЬ 
ПРИ НЕРАБОТАЮЩИХ ДВИЖИТЕЛЯХ

6.7.1 В качестве критерия управляемо­
сти при неработающих движителях при­
нимается способность судна выйти после 
остановки главных двигателей из устано­
вившейся циркуляции, совершаемой с 
углом перекладки руля 20°, без использо­
вания подруливающего устройства.

6.7.2 Судно считается соответствующим 
требованиям настоящих Правил, если оно 
может быть выведено из установившейся 
циркуляции, совершаемой с углом пере­
кладки руля 20°, после остановки главных 
двигателей действием главных средств 
управления без использования подрули­
вающего устройства.

6.8 СПОСОБНОСТЬ СУДНА
К ЭКСТРЕННОМУ ТОРМОЖЕНИЮ

6.8.1 В качестве критерия способности 
к экстренному торможению принимается 
путь торможения 5ат — расстояние, м, 
проходимое судном относительно воды от 
момента подачи команды о начале экс­
тренного торможения до момента полной 
остановки судна относительно воды.

6.8.2 Судно считается соответствующим 
требованиям настоящих Правил, если путь 
торможения SAT не превышает значения, 
рассчитанного по формуле, м,

^ = 30,7^  + 1,281, (6.8.2)

где V— водоизмещение судна, м3;
L — длина судна, м.

6.9 УПРАВЛЯЕМОСТЬ ПРИ ВЕТРЕ

6.9.1 В качестве критериев управляемо­
сти при ветре принимаются:

.1 скорость ветра в районе плавания, 
м/с, при которой возможно движение 
судна произвольно заданным прямым кур­
сом с номинальной частотой вращения 
всех движителей;

.2 удельная тяга подруливающего уст­
ройства, кН/м2, необходимая для разворо­
та судна на месте с помощью главных 
средств управления и подруливающего 
устройства.

Под удельной тягой подруливающего 
устройства грузового судна понимается 
отношение тяги подруливающего устрой­
ства Гщ,, кН, к произведению длины судна 
по КВЛ L, м, и осадки Т, м, в полном 
грузу. Под удельной тягой подруливающе­
го устройства пассажирского судна пони­
мается отношение тяги подруливающего 
устройства Тпу кН, к площади парусности 
S, м2.

6.9.2 Управляемость при ветре (крите­
рий 6.9.1.1) считается соответствующей 
требованиям Правил, если скорость ветра 
в районе плавания, при которой еще воз­
можно движение судна произвольным за­
данным прямым курсом с номинальной 
частотой вращения всех движителей, со­
ставляет:

для судов классов «М» и «О» — не ме­
нее 19 м/с;

для судов классов «Р» и «Л» — не менее 
14 м/с.

6.9.3 Удельная тяга носового подрули­
вающего устройства (критерий 6.9 Л.2) 
соответствует требованиям Правил, если 
она составляет не менее:

Гпу / ( L T ) = 0,03 — для грузовых судов;

Tnyj S  = 0,04 — для пассажирских су­

дов при SL > 20000 м3.

6.10 НАТУРНЫЕ ИСПЫТАНИЯ

6.10.1 Натурные испытания судов и со­
ставов с целью определения соответствия
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маневренности судна требованиям Пра­
вил, подтверждения результатов расчетов 
или модельных испытаний, а также до­
полнения и корректировки таблицы ма­
невренности должны проводиться (совме­
стно с приемо-сдаточными испытаниями) 
в следующих случаях:

.1 на головных судах серийной по­
стройки;

.2 на судах единичной постройки;

.3 на судах после ремонта, переобору­
дования, модернизации, если при этом 
маневренность судна может измениться.

6.10.2 Натурные испытания производят­
ся при загрузке судов в соответствии с 
6.3.2. Возможные отклонения по осадке не 
должны превышать 10 %.

6.10.3 Натурные испытания маневрен­
ности производятся на глубокой тихой 
воде, при состоянии не более 1—2 баллов 
по шкале ГУГМС и скорости ветра не бо­
лее 3—4 м/с.

6.10.4 Натурные испытания маневрен­
ности должны производиться по програм­
ме, составленной в соответствии с требо­
ваниями приложения 5 и ПТНП.
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ПРИЛОЖЕНИЕ 1 
(обязательное)

УКАЗАНИЯ ПО СОСТАВЛЕНИЮ ИНФОРМАЦИИ  
ОБ ОСТОЙЧИВОСТИ И НЕПОТОПЛЯЕМОСТИ СУДНА

1 В настоящем приложении приведены 
общие указания к  составлению Информа­
ции об остойчивости и непотопляемости 
(далее — Информация), в которой долж­
ны быть отражены все особенности судна, 
определяющие его остойчивость и непо­
топляемость.

2 Информация предназначается для 
оказания помощи капитану при подготов­
ке и реализации мероприятий по обеспе­
чению остойчивости и непотопляемости 
судна во время эксплуатации.

3 В Информации должны быть ссылки 
на документацию, которая была использо­
вана при составлении Информации.

4 Система физических единиц должна 
быть единой для всего документа. Услов­
ные обозначения величин (символы) 
должны быть сопровождены пояснениями
(расшифрованы).

5 В Информации должны быть приве­
дены общие данные по судну, в том числе:

.1 название, номер проекта, год по­
стройки судна;

.2 регистровый номер;

.3 тип судна;

.4 назначение судна (для перевозки 
каких грузов предназначено судно);

.5 класс судна;

.6 район плавания судна с указанием 
возможных ограничений;

.7 размерения судна (длина, ширина, 
высота борта, осадка по летнюю грузовую

марку, соответствующие этой марке водо­
измещение и дедвейт);

.8 скорость хода судна на тихой глубо­
кой воде;

.9 площадь скуловых килей, если они 
имеются;

.10 сведения о креновании судна, в ко­
торых указывается место проведения кре- 
нования, дата, результаты кренования (ве­
совое водоизмещение порожнем, абсцисса 
и аппликата центра тяжести судна), на­
именование филиала, согласовавшего ре­
зультаты кренования;

.11 другие данные по усмотрению раз­
работчика Информации.

6 В Информации должны быть указаны 
сведения о выполнении судном критериев 
остойчивости, которые подготавливаются 
для типовых случаев загрузки и включают 
в себя:

.1 схему размещения цистерн запасов, 
балласта, грузовых помещений, машинно­
го отделения;

.2 таблицы, иллюстрирующие приня­
тое в типовых случаях загрузки распреде­
ление запасов и балласта по цистернам, с 
указанием массы, координат центра тяже­
сти и соответствующих моментов.

Расчеты для типовых случаев загрузки 
должны содержать следующие данные:

словесная характеристика (наименова­
ние) случая, эскиз судна, на котором по­
казывается размещение основных состав­
ляющих нагрузки, включаемых в водоиз­
мещение, схема размещения палубного 
груза;
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таблицы для подсчета массы судна, 
положения его центра тяжести, моментов 
отдельных статей нагрузки и судна порож­
нем, в случае обледенения и с учетом мас­
сы льда;

поправки на влияние свободных по­
верхностей жидких грузов и балласта;

значение начальной метацентрической 
высоты и чертеж диаграммы статической 
остойчивости с учетом влияния свободной 
поверхности;

значение критериев остойчивости, тре­
буемых Правилами для данного случая 
загрузки и результаты проверки выполне­
ния этих требований;

.3 сводную таблицу типовых случаев 
загрузки, содержащую следующие данные: 

наименование случая загрузки; 
водоизмещение; 
параметры посадки судна; 
положение центра тяжести судна по 

высоте и длине;
поправки на влияние свободной по­

верхности;
начальную метацентрическую высоту 

судна с учетом влияния свободных по­
верхностей;

допускаемые значения начальной ме­
тацентрической высоты или положения 
центра тяжести;

значения нормируемых параметров, 
критерии остойчивости и их допустимые 
значения;

угол заливания.

7 В Информации должны быть приве­
дены материалы по оценке остойчивости 
для случаев загрузки, отличных от типо­
вых. Эти материалы должны позволять 
капитану с минимальной затратой време­
ни точно определить, соответствует ли 
остойчивость судна требованиям Правил.

В состав рассматриваемых материалов 
должны входить:

.1 диаграммы контроля остойчивости, 
которые содержат кривые допустимых 
значений возвышения центра тяжести в 
зависимости от водоизмещения судна. 
Диаграмма может содержать несколько 
кривых для разных случаев нагрузки (на­

пример, для судна без палубного груза, с 
грузом леса, с обледенением);

.2 данные, необходимые для определе­
ния массы и положения центра тяжести 
жидких грузов;

.3 таблицы для определения поправок 
на влияние свободных поверхностей;

.4 данные, необходимые для вычисле­
ния массы и координат центра тяжести 
перевозимых грузов.

Для случая перевозки контейнеров и 
леса должны быть приведены рекомендуе­
мые планы их размещения на палубе;

.5 данные для расчета посадки судна и 
дифферента;

.6 диаграмма (или таблица), позво­
ляющая определить среднюю осадку судна 
по водоизмещению (грузовой размер);

.7 методика использования указанных 
в 7.1 -7 .6  материалов по оценке остойчи­
вости судна для случая загрузки, при вы­
полнении расчетов, отличных от типовых. 
Должен быть приведен также численный 
пример расчета, оформленный на бланке, 
который используется для типовых случа­
ев загрузки судна;

.8 чистые расчетные бланки для про­
ведения капитаном самостоятельных рас­
четов.

8 В Информации должны быть приве­
дены сведения о непотопляемости судна, 
которые должны включать в себя изложе­
ние требований к непотопляемости при­
менительно к данному судну, а также ре­
зультаты расчетов непотопляемости и ха­
рактеристики аварийной остойчивости. 
Расчетные случаи для симметричного и 
несимметричного затопления приводятся 
на отдельных листах, на которых показы­
ваются:

схематическое изображение продольно­
го разреза судна с указанием затопляемого 
отсека и положения аварийной ватерли­
нии;

диаграмма статической остойчивости 
поврежденного судна.

Результаты расчетов непотопляемости 
должны быть сведены в таблицу, в кото­
рую следует включить данные об аварий-
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ной посадке, крене, дифференте, попе­
речной метацентрической высоте и нор­
мируемых параметрах аварийной остойчи­
вости. В таблице должны быть приведены 
также аналогичные данные по неповреж­
денному судну.

По результатам расчетов непотопляемо­
сти для судов сметанного плавания долж­
на быть приведена кривая допустимого 
положения центра тяжести судна с учетом 
требований к  аварийной остойчивости.

9 В Информации должны быть пред­
ставлены материалы для более полной 
оценьси остойчивости судна в тех случаях, 
когда какие-либо требования по остойчи­
вости выполняются без запаса. К  таким 
материалам относятся:

.1 диаграмма допустимых моментов, 
включающая в себя результирующие кри­
вые по каждому критерию;

.2 кривые или таблицы плеч остойчи­
вости формы, позволяющие для каждого 
нетипового случая загрузки построить 
точную диаграмму статической и динами­
ческой остойчивости;

.3 материалы, необходимые для вы­
числения критериев остойчивости с ис­
пользованием диаграммы статической ос­
тойчивости;

.4 зависимость угла заливания от осад­
ки или водоизмещения судна;

.5 другие материалы по усмотрению 
проектанта, данные для определения ли­
митирующего критерия;

.6 методика использования указанных 
в 9.1 -  9.5 материалов с численным приме­
ром расчета остойчивости.

10 В отдельный раздел Информации 
должны быть выделены указания капитану 
об ограничениях, вытекающих из требова­
ний Правил, и рекомендации по обеспе­
чению остойчивости в процессе эксплуа­
тации с учетом особенностей судна, в том 
числе:

Л сведения о критериях, лимитирую­
щих остойчивость данного судна;

.2 указание на то, что критерии остой­
чивости не учитывают возможности сме­
щения груза, и поэтому для предотвраще­
ния смещения следует руководствоваться 
документами, регламентирующими рас­
крепление и укладку груза;

.3 сведения об ограничениях при за­
грузке судна, указания о размещении па­
лубного груза;

.4 указания по порядку расходования 
жидких грузов и балластировки судна в 
рейсе;

.5 перечень отверстий, которые долж­
ны быть закрыты во время плавания для 
предотвращения заливания. По усмотре­
нию проектанта может быть приведена 
схема расположения этих отверстий;

.6 рекомендации по контролю остой­
чивости судна во время загрузки и раз­
грузки;

.7 другие сведения по усмотрению 
проектанта.

В данном разделе могут быть также 
приведены результаты расчетов бортовой 
качки судна в диапазоне высот волн, соот­
ветствующих району плавания при раз­
личном направлении по отношению к 
курсу судна, с соответствующими реко­
мендациями капитану.
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ПРИЛОЖЕНИЕ 2 
(рекомендуемое)

ИНСТРУКЦИЯ ПО ОПРЕДЕЛЕНИЮ  
ПОЛОЖЕНИЯ ЦЕНТРА ТЯЖЕСТИ СУДНА ИЗ ОПЫТА 

(ИНСТРУКЦИЯ ПО КРЕНОВАНИЮ СУДНА)

1 ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

1.1 Опыт кренования судна необходим 
для окончательной проверки результатов 
расчета его нагрузки и начальной остой­
чивости путем экспериментального опре­
деления положения центра тяжести. Опыт 
кренования выполняется в соответствии с 
настоящей Инструкцией в присутствии 
эксперта.

1.2 Для проведения кренования назна­
чается группа специалистов во главе с ру­
ководителем кренования.

1.3 Ответственность за качество крено­
вания и достоверность его результатов 
несет руководитель кренования. Его тре­
бования обязательны для всех специали­
стов, проводящих и обеспечивающих кре- 
нование.

1.4 Все допущенные при креновании 
отклонения от настоящей Инструкции 
следует указывать и обосновывать в про­
токоле кренования, оформляемом на мес­
те во время проведения опыта.

2 МЕСТО ПРОВЕДЕНИЯ ОПЫТА 
(АКВАТОРИЯ) И ПОГОДА

2.1 Кренование следует проводить в 
месте, защищенном от течения, волн и 
ветра на тихой воде.

2.2 Глубина акватории в месте кренова­
ния должна быть такой, чтобы при наи­
большем наклонении судна запас воды

под днищем, а для СПК —  под крылом 
был не менее 1 м.

2.3 На акватории не должно быть пред­
метов, препятствующих свободному на­
клонению судна и передвижению вокруг 
судна при измерениях. Акватория должна 
быть также удалена от проходящих судов 
или защищена от волн, образуемых прохо­
дящими судами.

3 ПОДГОТОВКА

3.1 Судно

3.1.1 Судно следует устанавливать по 
направлению ветра или течения.

3.1.2 Судно должно удерживаться в 
диаметральной плоскости продольными 
швартовами максимально возможной дли­
ны, схваченными вместе ниже якорных 
клюзов. Должно быть использовано не 
более 4 швартовов. Допускается использо­
вание специальных устройств, имеющих 
документы Речного Регистра о соответст­
вии Правилам, для удержания судна при 
креновании.

3.1.3 Начальный угол крена судна дол­
жен быть не более 0,5°.

3.1.4 Состояние нагрузки должно быть 
максимально близким к водоизмещению 
судна порожнем. Масса недостающих гру­
зов допускается не более 2 % водоизмеще­
ния порожнем, масса излишних грузов, 
включая крен-балласт, —  не более 5 % без
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учета балласта по 3.1.9 настоящей инст­
рукции.

3.1.5 Все предметы следует раскреплять 
по своим штатным местам. Предметы, 
которые могут перемещаться, также следу­
ет раскреплять.

3.1.6 Жидкие грузы следует удалить, за 
исключением рабочих жидкостей в двига­
телях, системах и трубопроводах, обеспе­
чивающих их рабочее состояние.

Допускается не удалять:
.1 запасы пресной воды и смазочного 

масла;
.2 остатки жидких грузов и запасы в 

расходных цистернах, не влияющие на 
качество опыта. При этом цистерны с за­
пасами, кроме расходных, следует запрес­
совать до появления жидкости в воздуш­
ных трубках с соблюдением мер, предот­
вращающих воздушные подуттгки, клапаны 
расходных трубопроводов перекрыть и 
опломбировать. Следует подготовить кри­
вые или таблицы для определения массы и 
координат центра тяжести оставленных 
грузов.

3.1.7 На рефрижераторных судах следует 
удостовериться в отсутствии воды под изо­
ляцией в трюмах.

3.1.8 С судна следует удалить посторон­
ние предметы, остатки груза, строитель­
ный мусор, снег.

Обледенение наружных и внутренних 
поверхностей, в том числе подводной час­
ти судна, не допускается.

3.1.9 Метацентрическая высота должна 
быть не менее 0,2 м. Для обеспечения это­
го значения допускается прием необходи­
мого балласта.

3.1.10 На судне должны оставаться 
только люди, проводящие кренование.

3.1.11 Работающие судовые технические 
средства следует остановить. В отдельных 
случаях допускается работа технических 
средств, не влияющих на качество крено- 
вания.

3.1.12 Следует установить сигналы 
«Приготовиться  к измерениям»,  
«Начать измерения»,  «Окончить и з ­
мерения»,  провести инструктаж участни­
ков кренования и установить способ свя­
зи.

3.1.13 Непосредственно перед началом 
кренования следует проверить наличие 
жидких и грузов, не предусмотренных 
проектом, соответствие недостающих гру­
зов ведомости, размещение и закрепление 
съемных грузов. Необходимо подготовить 
крен-балласт, инклинографы, приспособ­
ления, инструмент, отчетную техническую 
документацию. После окончания кренова­
ния следует выборочно проверить состоя­
ние судна.

3.1.14 Перед началом опыта кренования 
судов длиной менее 12 м производится 
взвешивание подготовленного к кренова- 
нию судна.

3.2 Крен-балласт

3.2.1 Для кренования следует использо­
вать твердый крен-балласт. Допускается 
кренование переходами людей.

3.2.2 При расположении всего крен- 
балласта на одном борту судна должен 
быть обеспечен крен 2—4° —  твердым 
крен-балластом или 1,5-2° —  переходами 
людей. Для катамаранов и плавкранов 
должен быть обеспечен крен не менее 1°.

3.2.3 Исполнение и форма крен- 
балласта должны обеспечивать точные его 
фиксацию и определение центра тяжести.

3.2.4 Крен-балласт следует разделить на 
равные группы. Количество групп при 
использовании твердого крен-балласта 
должно быть две и более, людей —  одна и 
более.

3.2.5 Массу твердого крен-балласта сле­
дует определять на весах.

Использовать весы и гири, не поверен­
ные в установленном законодательством 
Российской Федерации порядке, не до­
пускается. Все входящие в группу твердого
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крен-балласта весовые единицы следует 
замаркировать.

Не допускается определять массу всей 
группы по массе одной или нескольких 
входящих в нее единиц.

3.2.6 Крен-балласт следует размещать 
на открытой палубе, по возможности в 
местах, удобных для его перемещения и 
изменения плеч. Места размещения крен- 
балласта следует зафиксировать.

3.3 ИЗМЕРИТЕЛЬНЫЕ УСТРОЙСТВА

3.3.1 Для измерения углов крена следует
использовать:

.1 вески, ватерпасы, инклинографы —  
при креновании твердым крен-балластом;

.2 инклинографы —  при креновании
«переходами людей».

3.3.2 Для измерения углов крена при­
нимается один из вариантов:

.1 вески (ватерпасы) —  три и более;

.2 инклинографы —  два и более;

.3 инклинографы и вески (ватерпасы) 
—  два.

Для судов длиной менее 30 м допуска­
ется использовать два веска (ватерпаса) 
или один инклинограф и один весок.

3.3.3 Вески (ватерпасы) должны быть 
размещены в различных местах по длине 
судна и подготовлены к  работе в соответ­
ствии с Инструкцией по их использова­
нию.

3.3.4 Длина нити веска должна позво­
лять отклонение его от начального (нуле­
вого) положения по шкале отсчета не ме­
нее чем на 150 мм при размещении всего 
крен-балласта на одном борту.

Использовать вески с длиной нити ме­
нее 3 м на судах длиной 30 м и более и с 
длиной нити менее 2 м на судах длиной 
менее 30 м не допускается.

3.3.5 Весок должен быть изготовлен из 
мягкой проволоки диаметром до 0,3 мм и 
болванки (груза). Для обеспечения затуха­
ния колебаний к  грузу веска следует при­
крепить две взаимно перпендикулярные

пластинки (крылатку) и погрузить их в 
бак с водой или машинным маслом.

Для измерения отклонений веска следу­
ет установить жестко скрепленную с кор­
пусом судна рейку с полоской бумаги или 
мерительной линейкой. До начала опыта 
нить веска должна быть вытянута путем 
подвешивания груза.

3.3.6 При определении углов крена суд­
на с помощью ватерпасов (сообщающихся 
сосудов) следует две стеклянные трубки 
длиной примерно 1—1,2 м и диаметром 10- 
20 мм соединить резиновым шлангом.

Трубки должны быть установлены по 
бортам строго в плоскости одного шпан­
гоута на одинаковом расстоянии от палу­
бы. После установки и закрепления тру­
бок в одну из них вливают подкрашенную 
воду с таким расчетом, чтобы уровень ее 
оказался примерно на половине высоты 
трубок. При определении угла крена судна 
за длину веска следует принимать рас­
стояние между трубками, а за соответст­
вующие отклонения —  перемещения 
уровня воды в трубках относительно на­
чального положения.

При проведении опыта необходимо 
следить, чтобы резиновый шланг по всей 
длине был заполнен водой и не имел воз­
душных пузырей, из-за которых могут ис­
казиться результаты наблюдений.

3.3.7 На применяемые при креновании 
инклинографы должны быть представлены 
сведения о тарировке.

4 КРЕНОВАНИЕ

4.1 Измерения

4.1.1 Измерять углы крена следует толь­
ко между сигналами «Начать измерения» и 
«Окончить измерения».

4.1.2 Для измерения расстояний до 20 м 
необходима стальная рулетка.

4.1.3 Измерения следует выполнять с 
точностью:

.1 длины Бесков —  5 мм;

.2 осадки и высоты надводного борта 
— 10 мм;
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.3 плечей перемещения крен-балласта 
—  10 мм;

.4 отклонения веска —  1 мм;

.5 отклонения инклинограмм—0,2 мм;

.6 массы крен-балласта —  1 %;

.7 времени —  0,1с.

4.2 Осадка

4.2.1 Осадку следует определять в нача­
ле и конце кренования по маркам углуб­
ления и измерениям высоты надводного 
борта не менее чем в трех точках по длине 
судна.

Для оперативного контроля качества 
измерений следует использовать специ­
ально приготовленные проекции «Бок» в 
увеличенном по высоте масштабе, мас­
штаб Бонжана или теоретический чертеж с 
нанесенными марками углублений. Ватер­
линии следует наносить по точкам изме­
рений осадки и высоты надводного борта. 
При выпадании отдельных точек следует 
провести дополнительные измерения.

4.2.2 Измерения следует выполнять на 
обоих бортах. При волнении для обеспе­
чения измерения осадок следует использо­
вать открытую с обеих сторон стеклянную 
трубку со шлангом длиной 1—2 м, один 
конец которой со шлангом следует погру­
зить на глубину 0,1 м или под свободно 
плавающий на поверхности воды фанер­
ный лист.

4.2.3 Осадку буксиров и судов длиной 
менее 30 м можно также измерять с по­
мощью деревянной рамы, состоящей из 
горизонтального бруска, длина которого 
на 1—1,5 м превышает наибольшую шири­
ну судна, и двух вертикальных стоек с де­
лениями в сантиметрах.

Раму допускается делать откидной, со­
единяя брусок и стойки стальными петля­
ми и раскосами. Для лучшего погружения 
рамы в воду горизонтальный брусок сле­
дует оковать снизу полосовой сталью тол­
щиной 8-10 мм.

Для измерения осадки судна раму заво­
дят с носа или кормы и подтягивают в 
плоскость какого-либо шпангоута таким

образом, чтобы уровень воды на верти­
кальных стойках приходился против оди­
наковых делений.

При выполнении измерений в районе 
плоского днища у судов с начальным уг­
лом крена осадку определяют как полу­
сумму делений, которые фиксируются на 
стойках правого и левого бортов, при ус­
ловии, что стойки симметричны относи­
тельно диаметральной плоскости судна.

После измерения осадки в плоскости 
этого шпангоута раму передвигают за вер­
тикальные стойки к корме или носу судна 
и аналогичным образом измеряют осадку 
в плоскости другого шпангоута.

4.3 Перемещение крен-балласта

4.3.1 Порядок и последовательность пе­
ремещения групп крен-балласта определя­
ет руководитель кренования в соответст­
вии с типовыми рекомендуемыми схемами 
(табл. П2.4.3.1).

Т а б л и ц а  П2.4.3.1 
Порядок перемещения крен-балласта

№
 и

зм
е­

ре
ни

я

Порядок перемещения крен-балласта 
при количестве его групп для борта
6 4 2

левого правого левого правого левого правого
0 020406 103050 0204 1030 02 10
1 000406 123050 0004 1230 00 12
2 000006 123450 0000 1234 10 02
3 000000 123456 1000 0234 12 00
4 100000 023456 1030 0204 02 10
5 103000 020456 1230 0004 00 12
6 103050 020406 1234 0000 10 02
7 123050 000406 0234 1000 12 00
8 123450 000006 0204 1030 02 10
9 123456 000000 — — — —

10 023456 100000 — — — —

11 020456 103000 — — — —

12 020406 103050 — — — —
П р и м е ч а н и е .  Цифры 1 -6  обозначают 

номер группы крен-балласта, 0 — пустое ме­
сто, на которое может быть перемещена с дру­
гого борта симметричная группа крен- 
балласта; номер группы крен-балласта, пере- 
мещенной при данном измерении, подчеркнут.

4.3.2 Плечо перемещения твердого 
крен-балласта следует измерять до его 
центра тяжести.

За плечо перемещения людей следует 
принимать уменьшенное на 20 см рас-
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стояние между направляющими, вдоль 
которых выстраиваются люди.

При непрямом измерении плеч следует 
указать причину этого и использованный 
способ измерения.

4.3.3 Люди должны переходить по уста­
новленному сигналу, стоять ровно, не на­
клоняясь и не опираясь, лицом к диамет­
ральной плоскости, каблуки должны ка­
саться направляющих.

4.3.4 Количество перемещений крен- 
балласта и измерений должно быть не ме­
нее восьми.

4.3.5 Центр тяжести людей по высоте 
следует принимать на уровне палубы.

4.4 Угол крена

4.4.1 Каждому перемещению крен- 
балласта соответствуют одно измерение 
угла и одно значение метацентрической 
высоты.

4.4.2 При каждом измерении:
.1 отклонение веска следует измерять 

не менее чем для пяти последовательных 
размахов (расстояний между крайними 
положениями весков) после того, как раз­
мах станет меньше 15 мм;

.2 при определении углов крена с по­
мощью сообщающихся сосудов порядок 
отметки уровня жидкости в трубках оста­
ется таким же, как и в случае применения 
весков;

.3 инклинограммы следует записывать 
инклинографом не менее чем для пяти 
полных свободных наклонений судна в 
соответствии с инструкцией по использо­
ванию инклинографа.

Масштаб записи инклинографа должен 
быть не менее 15 мм/град.

4.5 Период бортовой качки

4.5.1 При креновании с использованием 
инклинографов, позволяющих отсчиты­
вать время свободных наклонений судна, 
период бортовой качки следует определять 
для всех судов классов «М-СП», «М-ПР»,

«М», «О-ПР» и «О» (см. также 4.5.2 на­
стоящего приложения).

При каждом перемещении крен- 
балласта следует измерять секундомером 
суммарное время пяти -  шести последова­
тельных полных наклонений судна. За 
точки отсчета принимают наиболее выра­
женные вершины инклинограмм. Период 
качки следует определять с учетом мас­
штаба времени инклинографа.

4.5.2 В случаях, не предусмотренных
4.5.1 настоящего приложения, и для судов 
с избыточной остойчивостью необходи­
мость определения периода бортовой кач­
ки устанавливает руководитель кренова- 
ния. Раскачивать судно следует переносом 
твердого крен-балласта или переходами 
людей не менее трех раз; при каждом рас­
качивании следует определять время пя­
ти -  шести последовательных полных на­
клонений не менее чем двумя секундоме­
рами.

5 ПРОТОКОЛ ОПЫТА КРЕНОВАНИЯ

5.1 Кренование оформляется протоко­
лом опыта кренования судна и актами 1 -  
5, которые являются неотъемлемой его 
частью (см. разд. 8 настоящего приложе­
ния). Протокол подписывается всеми уча­
стниками кренования, акты —  ответст­
венными исполнителями, назначенными 
руководителем кренования.

5.2 Эксперт, присутствующий при кре­
новании, подписывает:

.1 протокол кренования;

.2 инклинограмму или запись откло­
нений весков.

6 ОБРАБОТКА РЕЗУЛЬТАТОВ 
КРЕНОВАНИЯ

6.1 Исходные данные

При обработке результатов кренования 
исходными данными являются протокол 
опыта кренования и отчетная документа­
ция судна. Эти материалы следует обраба­
тывать в соответствии с требованиями 6.2 
- 6 . 8  настоящего приложения.
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6.2 Материалы кренования

6.2.1 Материалы кренования должны 
состоять из расчетов водоизмещения, ко­
ординат центра тяжести судна порожнем и 
инерционного коэффициента судна при 
креновании (если определялся период 
бортовой качки, см. 4.5 настоящего при­
ложения).

6.2.2 Материалы кренования оформляет 
проектант как отчетную документацию.

6.2.3 Материалы кренования представ­
ляются Речному Регистру на согласование 
в трех экземплярах.

6.3 Прогиб

6.3.1 Прогиб судна следует учитывать 
при расчете водоизмещения и аппликаты 
центра тяжести судна любым, достаточно 
точным способом.

6.4 Водоизмещение и координаты центра 
тяжести судна при креновании

6.4.1 Вес судна, D, кН, и координаты 
центра тяжести zp xg, м, следует опреде­
лять по формулам:

.1 при дифференте < 0,005Z, м:
D = p g V ; (П2.6.4.1.1-1)

= r + zc ~hK ; (П2.6.4.1.1-2)

xg = xc -  R tg\\i. (П2.6.4.1.1-3)

Теоретические элементы Vf z , г, хс и R 
следует снимать с кривых элементов тео­
ретического чертежа;

.2 при дифференте > 0,005Z, м:
D = p g V ; (П2.6.4.1.2-1)

Zg = Zc + ( r - / i K)cosyj ; (П2.6.4.1.2-2)

xg = xc -(/• -/zK)sin\ | / . (П2.6.4.1.2-3)

Теоретические элементы V, zCJ xc и r 
определяют любым, достаточно точным 
способом при соответствующих осадках 
носом и кормой.

6.5 Метацентрическая высота

6.5.1 Метацентрическую высоту по ре­
зультатам отдельных измерений следует 
вычислять в табл. П2.6.5.1.

6.5.2 Метацентрическую высоту hK при 
креновании следует определять по форму­
ле (см. также 6.6.4 настоящего приложе­
ния), м,

^ = 1 4/и,  (П2.6.5.2)
где п — количество наблюдений (измере­
ний).

6.6 Качество опыта кренования

6.6.1 Результаты опыта кренования счи­
таются положительными, если при дове­
рительной вероятности 0,98 относительная 
доверительная точность опыта, вычисленная 
в соответствии с 6.6.2, будет не более 5 %.

6.6.2 Характеристики опыта кренования 
следует устанавливать таким образом:

.1 среднее квадратическое отклонение 
значений метацентрической высоты, м,

(П2.6.6.2.1)

Т а б л и ц а  П2.6.5.1
Определение метацентрической высоты

№ изме­
рения

Момент переноса, 
кН м

Приращение угла
Л©ср, рад

h-t = гр.2/(гр.З • Д) , 
м

Ah; = И/ — hjf., м
аЫ2 = ( Ы -  \  f =

= [гр. 5]2 , м2

0
1
2

n
I _______ ^4 ________ Ь ________
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.2 доверительная точность опыта, м, 
s = /0 98a h , (П2.6.6.2.2)

где ?0 98 —  коэффициент, который следует 
определять в зависимости от количества 
принятых в расчет измерений по табл. 
П2.6.6.2.2;

Т а б л и ц а  П2.6.6.2.2
Значения коэффициента Г0 98

Количество наблюдений 
без одного (я-1) Коэффициент r0i98

7 3,00
8 2,00
9 2,82
10 2,76
11 2,72
12 2,68
13 2,65
14 2,62

.3 относительная доверительная точ­
ность опыта, %,

ё  = Ше/1гк . (172.6.6.2.3)

6.6.3 Оперативный контроль хода кре- 
нования следует вести для каждого веска 
(ватерпаса, инклинографа) по графикам 
(рис. П2.6.6.3-1) или по характеру инкли- 
нограмм (рис. П2.6.6.3-2).

По оси абсцисс (см. рис. П2.6.6.3-1) 
следует откладывать суммарный угол крена

судна (или его тангенс), отсчитываемый от 
его исходного положения (до начала пе­
ремещения крен-балласта), по оси орди­
нат —  суммарный кренящий момент, соз­
данный всем перемещенным с начала 
кренования крен-балластом. Каждому из­
мерению соответствует на графике опре­
деленная точка. Все точки, нанесенные на 
такой график, должны лежать почти на 
одной прямой, проходящей через начало 
координат. Точки, которые располагаются 
на максимальном удалении от этой пря­
мой, следует считать недостоверными, они 
должны быть во время кренования про­
контролированы, а соответствующее им 
наклонение следует повторить.

Рис. П2.6.6.3-1. График для оперативного 
контроля хода кренования

Эксперт филиала Российского Речного Регистра

Рис. П2.6.6.3-2. Инклинограмма
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6.6.4 Если по результату какого-либо 
единичного измерения обнаружено, что 
значение метацентрической высоты h мог­
ло быть получено только вследствие слу­
чайной ошибки (например, наблюдатель 
неверно записал показания, судно косну­
лось препятствия и т. д.), это единичное 
измерение допускается исключить из рас­
смотрения.

6.7 Инерционный коэффициент

6.7.1 Инерционный коэффициент судна 
при креновании следует вычислять по 
формуле, м-0,5 • с,:

С = т ^ / в ,  (П2.6.7.1)

где т —  период бортовой качки судна, с.

6.8 Судно порожнем

6.8.1 В водоизмещение судна порожнем 
включается масса полностью готового 
судна, но без дедвейта и жидкого балласта.

6.8.2 В состав дедвейта включаются на­
грузки по следующим статьям:

.1 перевозимый груз, кроме «мертвых» 
жидких грузов;

.2 экипаж и пассажиры с багажом, за­
пасы провизии, включая тару и пресную 
воду;

.3 запасы топлива, воды и смазочного 
масла для судовых нужд, кроме жидких 
грузов;

.4 расходные материалы;

.5 переменный состав съемного про­
мыслового снаряжения промысловых су­
дов;

.6 продукция промысла и компоненты 
для ее обработки, тара и вспомогательные 
упаковочные материалы на промысловых 
судах.

П р и м е ч а н и е .  «Мертвые» жидкие грузы 
—  остатки жидких грузов в корпусе, не под­
дающиеся удалению с помощью обычных судо­
вых средств из цистерн, льял, сточных колод­
цев.

6.8.3 В состав дедвейта не включается 
нагрузка по следующим статьям:

.1 снабжение и имущество;

.2 запасные части (ЗИП);

.3 рабочие жидкости в двигателях, ап­
паратах, установках, трубопроводах и сис­
темах, обеспечивающие их рабочее со­
стояние;

.4 вода в плавательном бассейне;

.5 твердый и жидкий балласт.

6.8.4 Вес и координаты центра тяжести 
судна порожнем следует определять по 
табл. П2.6.8.4.

7 РЕЗУЛЬТАТЫ РАСЧЕТА

7.1 Характеристики судна порожнем по 
результатам опыта кренования следует 
сопоставить с проектными данными 
(табл. П2.7.1).

Т а б л и ц а  П2.6.8.4
Определение веса и координат центра тяжести судна порожнем

Статьи нагрузки Вес,
кН

Плечи, м Моменты, кН м
х по длине судна от 

мидель-шпангоута, «+» 
в нос, «-» в корму 

( х = Е5/Е 2)

Z по высоте 
судна от основ­
ной плоскости

(z = 4 / z  г)
Мх, [гр.2] х [гр.3] Мг, [гр.2]х[гр.4]

1 2 3 4 5 6

1 Судно при креновании
2 Недостающие грузы
3 Излишние грузы
Судно порожнем ^2 2 , ____ ^ ____
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Т а б л и ц а  П2.7.1
Сопоставление проектных и опытных характеристик судна

8 ПРИМЕР ОФОРМЛЕНИЯ 
ПРОТОКОЛА ОПЫТА КРЕНОВАНИЯ 

СУДНА

ПРОТОКОЛ
ОПЫТА КРЕНОВАНИЯ СУДНА

(назначение, тип, наименование и мощность судна)

Главные размерения
Длина L = 224,7 м 
Ширина В = 4,5 м 
Высота борта (на мидель-шпангоуте)
Н =  3,2 м

Время проведения опыта
Дата
Начало опыта ч мин.
Окончание ч мин.

Место проведения опыта
Глубина под килем м

Состояние погоды
Ветер 1-1 ,5  м/с
Волнение_________ , баллы, отсутствует
Температура наружного воздуха +10°С

Состав комиссии, проводящей опыт
Руководитель кренования

(фамилия., и., о., должность, организация)
Члены комиссии:

При креновании присутствовал пред­
ставитель ____________________ филиала
Речного Регистра.

Особые замечания
(Положение судна относительно тече­

ния и ветра, начальный угол крена, уро­
вень воды в котлах)

Осадка судна во время опыта 
(от основной плоскости)

На носовом перпендикуляре 
Та = 2,42 м

На кормовом перпендикуляре Тк = 2,62 м
Средняя Тср= 2,52 м
Дифферент tgiy = (7^ -  TK)/L = -  0,0081
Погрешность измерения осадки 

А Т=  ±0,005 м

Схема с указанием положения судна, 
его раскрепления, направления ветра и 
течения и др.

Осадки измерялись по маркам углубле­
ния со шлюпки, а также по высоте над­
водного борта (см. акт измерения осадок).

Начальный крен 0°.

Состояние нагрузки судна
Судно было приведено к  состоянию на­

грузки, равному водоизмещению порож­
нем с допуском, установленным в 3.1.4 
настоящего приложения.

Цистерны фор- и ахтерпика осушены и 
зачищены. Масляная цистерна запрессо­
вана.
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Недостающие грузы указаны в табл. 1, 
излишние грузы —  в табл. 2 и актах записи 
грузов, недостающих и излишних по отно­
шению к нагрузке судна порожнем.

Т а б л и ц а  1

Плечи, м
Моменты,

к Н м
Наимено­

вание груза
Вес,
кН

х  по длине 
судна от 
мидель- 

шпангоуга

Z по высо­
те от ос­
новной 

плоскости

Мх Мг

1 2 3 4 5 6

1 Сталь­
ной канат

4,60 0 3,28 0 14,90

2 Цепь 
правого 
якоря

8,70 9,95 0,98 83,0 8,50

И т о г о 13,30 6,24 1,76 83,0 23,40

Т а б л и ц а  2

Плечи, м
Моменты,

к Н м

Наименова­
ние груза

Вес,
кН

х 
по

 д
ли

не
 

су
дн

а 
от

 м
и­

де
ль

-ш
па

нг
оу

та

Z 
по

 в
ы

со
те

 
от

 о
сн

ов
но

й 
пл

ос
ко

ст
и

Мх Мг

1 2 3 4 5 6
1 Уголь в 43,0 1,20 1,96 51,6 84,5

бункерах
2 Смазоч- 0,8 0,60 3,17 0,5 2,5

ное масло
3 Команда 2,8 -0,47 3,36 -1,3 9,4
4 Члены 2Д 2,57 4,48 5,4 9,4

комиссии
5 Крен- 15,4 -0,90 3,20 -13,9 49,3

балласт
И т о г о 64,1 0,66 2,52 42,3 155,1

Крен-балласт и плечи переноса
Для крен-балласта были использованы 

чугунные отливки. Перед опытом балласт 
был взвешен, замаркирован, разбит на 
четыре группы и уложен на палубе.

Вес групп крен-балласта и плечи их пе­
реноса приведены в табл. 3.

Общий вес крен-балласта 1544 кН.
Погрешность определения веса групп 

крен-балласта не более 1 %.
Плечи переноса измерялись металличе­

ской рулеткой.

Т а б л и ц а  3

№ группы 
крен-балласта

Место
расположения

Вес,
кН

Плечо
переноса,

м
Левый борт: 

1
На палубе: 

8-10 шп. 3860 3,56
2 48-50 шп. 3750 3,56

Правый борт 
3

На палубе: 
8-10 шп. 3930 3,56

4 48-50 шп. 3910 3,56
К настоящему протоколу прилагаются 

акты 1 -  4 и акт 5 или инклинограммы. 
Подписи:
руководитель опыта__________________
члены комиссии

эксперт_________________
филиала Речного Регистра

А к  т № 1
Измерение осадок судна

Осадки судна, измеренные по маркам 
углубления со шлюпки, и высота надвод­
ного борта, измеренная деревянной гра­
дуированной рейкой с верхней палубы,
приведены ниже. Правый Левый

борт борт
Осадки по маркам углубления, м:

носом......................................... 2,51 2,53
кормой....................................... 2,71 2,73

Высота надводного борта, м:
на носовом перпендикуляре.. 1,25 1,31
на кормовом перпендикуляре 0,78 о 00

на мидель-шпангоуте............. 0,59 0,57
Среднее значение осадок 

по результатам измерений, м:
на носовом перпендикуляре.. 2,52
на кормовом перпендикуляре 2,72

Осадки за вычетом высоты 
брускового киля h = 10 см, м:

носом Тн ................................... 2,42
кормой Тк .................................. 2,62
средняя Т  .............................. 2,52

Погрешность измерения осадок по
состоянию поверхности воды АТ, м ...... ±0,005

Подписи:
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А к т № 2
Недостающие (относительно 

состояния нагрузки порожнем) грузы

(дата)
Грузы, недостающие относительно со­

стояния нагрузки судна порожнем, опре­
делялись по чертежам и ведомостям 
________ путем осмотра судна. Результаты
осмотра приведены в таблице.

Плечи, м

Наименова­
ние груза

Положение
груза

В
ес

, к
Н х по длине 

судна от 
мидель- 

шпангоута

Z по вы­
соте от 

основной 
плоскости

1 2 3 4
1 Стальной 

канат
На палубе 

_  ттгп.
4,6 0 3,23

2 Цепь пра­
вого якоря

Цепной
ящ икш п.

8,7 9,95 0,98

Подписи:

О к о н ч а н и е
1 2 3 4

1 чел. У кормового 
швартова

0,7 -12,5 3,6

2 чел.

4 члены ко­
миссии

У крен- 
балласта

1,4 -0,9 3,20

руководи­
тель

На мостике 0,7 2,30 6,00

наблюдатель 
у веска № 1

То же 0,7 2,30 6,00

наблюдатель 
у веска № 2

В машинном 
отделении

0,7 3,20 1,50

5 Крен- 
балласт

То же 15,4 0,90 3,20

Подписи:

А к т № 4
А к т № 3

Излишние (относительно 
состояния нагрузки порожнем) грузы

Определение массы крен-балласта

(дата)
Мы, нижеподписавшиеся, представители

(дата)
Грузы, излишние относительно состоя­

ния нагрузки судна порожнем, определя­
лись путем осмотра судна. Результаты ос­
мотра приведены в таблице. ___________

Плечи, м

Наименование
груза

Положение
груза

Вес,
кН

л- 
по

 д
ли

не
 

су
дн

а 
от

 м
и­

де
ль

-ш
па

нг
оу

та
Z
 п

о 
вы

со
те

 
от

 о
сн

ов
но

й 
пл

ос
ко

ст
и

1 2 3 4
1 Уголь Левый 

бункер _шп.
23,0 1,2 1,96

Правый 
бункер _шп.

20,0 1,2 1,96

2 Смазочное 
масло

3 Команда:

Цистерна 
смазочного 
масла__шп.

0,8 0,6 3,17

1 чел. У носового 
швартова

0,7 12,5 3,6

(ф., и., о., должность)
составили настоящий акт о том, что нами 
была определена масса крен-балласта, 
предназначенного для проведения опыта
кренования судна_____________________

Определение массы проводилось на ве­
сах

подвергшихся последней государственной 
поверке______________, в ______________.

Точность определения массы_______%
согласно Свидетельству______________от
__________________ . После определения
веса крен-балласт был разбит на четыре 
группы и промаркирован, результаты при­
ведены в таблице.
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№
группы Вес, кН Количество,

шт. Род крен-балласта

1 3850 Чугунные чушки
2 3750 То же
3 3930 »
4 3910 »

Подписи:

А к т № 5
Запись показаний веское

Показания веской, в миллиметрах, сни­
мались по градуированной деревянной 
рейке. В качестве весков использована 
стальная проволока диаметром 0,3 мм. 
Показания весков, а также их длина и 
расположение указаны в таблице.

№ измере- 
ния (пере- 
мещения 

крен- 
балласта)

Крайние отклонения веска при этапах опыта кренования Среднее 
значение 

измерений 
по результа­
там шести 

этапов

Перемеще­
ние веска 

при измере­
ниях шести 

этапов

1 2 3 4 5 6

вл
ев

о

вп
ра

во

вл
ев

о

вп
ра

во

вл
ев

о

вп
ра

во

вл
ев

о

вп
ра

во

вл
ев

о

вп
ра

во

вл
ев

о

вп
ра

во

0 195 205 197 193 202 199 201 199 202 202 200 200 200 —

1 260 276 262 274 265 271 266 270 267 269 268 268 268 +68
2 333 339 333 339 334 338 335 3377 325 337 336 336 336 +68
3 265 271 2655 270 266 270 267 270 267 269 268 268 268 —68
4 194 198 195 197 195 197 196 196 196 196 196 196 196 —72
5 128 132 128 132 129 131 129 131 130 130 130 130 130 —66
6 64 70 65 70 65 69 65 68 66 69 67 67 67 —63
7 131 135 132 136 133 134 132 133 133 133 133 133 133 +66
8 201 205 202 205 203 204 204 204 203 203 203 203 203 +70

Весок № 1 длиной Х1 = 2960 мм. Расположение —  на мостике.

Наблюдатель_______________________________________________
(Ф-, и., о.)

Эксперт___________________________филиала Речного Регистра

9 ПРИМЕР ОБРАБОТКИ РЕЗУЛЬТАТОВ 
ОПРЕДЕЛЕНИЯ ПОЛОЖЕНИЯ 

ЦЕНТРА ТЯЖЕСТИ СУДНА ИЗ ОПЫТА 
КРЕНОВАНИЯ

Вычисление водоизмещения судна 
и координат центра величины 

в условиях опыта (табл. П2.9-1)

Данные для расчета

Осадка судна на перпендикулярах от 
основной плоскости в условиях опыта:

Гн = 2,42 м; Тк = 2,62 м.
Теоретическая шпация AL = 1,234 м.
Объемное водоизмещение без учета вы­

ступающих частей

V = ДZS2 = 1,234 • 123,7 = 152,5 м3.

Вес судна в условиях опыта с учетом 
выступающих частей

D = KpgV = 1 • 1,006-9,81 • 152,5 = 1504,5 кН. 

Абсцисса центра величины

xcv =ДХЕ4/ Е2 =-1,234-14,58 /  123,7 = 
= -0,15 м.

Аппликата центра величины 

ZC4; = S5/S 2 = 195,3 /  123,7 = 1,58 м.

Метацентрический радиус 

rw = 2£7/(3£2) = 2 • 234,0/(3 • 123,7) = 1,26 м.

Вычисление метацентрической высоты 
в условиях опыта (табл. П2.9-2 -  П2.9-4)

Метацентрическая высота в условиях 
опыта

= Е 4/8 = 2,944/8 = 0,368 м.
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Т а б л и ц а  П2.9-11

№ шпангоута Площадь 
шпангоута, м2 Множитель

Произведение 
[гр.2]х[гр. 3],

м2

Момент пло­
щади шпанго­

ута Mz, м3

Ордината 
ватерлинии у, 

м
у3, м3

1 2 3 4 5 6 7
0 0 10 0 0 0 0
1 1,77 9 15,90 4,3 1,80 5,80
2 3,36 8 26,85 7,8 2,25 11,40
3 4,78 7 33,42 9,0 2,25 11,40
4 5,97 6 35,80 10,2 2,25 11,40
5 6,94 5 35,69 12,1 2,25 11,40
6 7,65 4 30,60 12,7 2,25 11,40
7 8,24 3 24,70 13,2 2,25 11,40
8 8,62 2 17,24 13,4 2,25 11,40
9 8,85 1 8,84 13,4 2,25 11,40
10 8,85 0 0 13,4 2,25 11,40
11 8,85 -1 -8,85 13,4 2,25 11,40
12 8,81 -2 -17,65 13,4 2,25 11,40
13 8,50 -3 -25,50 13,4 2,25 11,40
14 8,06 -4 -32,37 13,4 2,25 11,40
15 7,26 -5 -36,32 12,5 2,25 11,40
16 6,24 -6 -37,40 14,7 2,25 11,40
17 5,09 -7 -35,60 10,8 2,25 11,40
18 3,81 -8 -30,37 10,0 2,25 11,40
19 2,68 -9 -18,79 6 2,10 9,20
20 0 -10 0 0 0 0
I

Поправки
у̂исгго

123,7
0

12 = 123,7
—

-14,58
0

14= -14,58

195,3
0

1 5=195,3
—

234,0
0

1 7=234,0

Т а б л и ц а  П2.9-2

№
изме­
рения

Расположение и вес 
балласта, кН

Вес перено­
симого 

балласта, 
кН

Плечо переноса («+» 
с левого на правый, 
«—» с правого на ле­

вый борт), м

Момент 
переноса 

М  = [гр.4]х 
х[гр.51, кН-м

Момент, кН-м, [гр. 6], 
суммирование сверху

Левый
борт

Правый
борт

«—» на левый 
борт

«+» на 
правый борт

1 2 3 4 5 6 7 8

0 3,85
3,75

3,93
3,91

0
0

0
0

0
0

0
0

0
0

1 3,75
3,85
3,93
3,91

3,85 +3,56 + 13,7 — 13,7

2 0

3,75
3,85
3,93
3,91

3,75 +3,56 + 13,3 — 27,0

3 3,75
3,85
3,93
3,91

3,75 -3,56 -13,3 — 13,7

4 3,85
3,75

3,93
3,91 3,85 -3,56 -13,7 0 0

1 При использовании примера обработки результатов в качестве шаблона расчета из номеров 
таблиц здесь и далее следует исключить подстроку «П2.9-».
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О к о н ч а н и е  т а б л .  П2.9-2

№
и з м е ­
р е н и я

Р а с п о л о ж е н и е  и  в е с  
б а л л а с т а ,  к Н

В е с  п е р е н о ­
с и м о г о  

б а л л а с т а ,  
к Н

П л е ч о  п е р е н о с а  («+» 
с  л е в о г о  н а  п р а в ы й ,  
«—» с  п р а в о г о  н а  л е ­

в ы й  б о р т ) ,  м

М о м е н т  
п е р е н о с а  

М  = [гр.4]х 
х[гр.51, к Н - м

М о м е н т ,  к Н - м ,  [гр. 6], 
с у м м и р о в а н и е  с в е р х у

Л е в ы й
б о р т

П р а в ы й
б о р т

«—» н а  л е в ы й  
б о р т

«+» н а  
п р а в ы й  б о р т

5
3,93
3,85
3,75

3,91 3, 93 -3,56 -14,0 -14,0 —

6

3,91
3,93
3,85
3,75

0 3,91 -3,56 -13,9 -27,9 —

7 3,93 3,91 3,91 +3,56 + 13,9 -14,0 —

8

3.85
3.75
3.85
3.75

3,93
3,91

3,93 +3,56 + 14,0 0 0

Т а б л и ц а  П2.9-3

№  и з м е р е н и я
В е с о к  №  1 д л и н о й  +=2960 м м В е с о к  №  2 д л и н о й  +>=3060 м м

А0 /срО т к л о н е н и е  в е с к а
Aah м м

П р и р а щ е н и е  у г л а  
к р е н а  А0 /= Дд У+

О т к л о н е н и е  в е с к а
Aah м м

П р и р а щ е н и е  у г л а  
к р е н а  А0/=АсУ+>.

0 0 0 0 0 0
1 +68 0,0230 80 0,0262 0,0246
2 +68 0,0230 77 0,0252 0,0241
3 -68 -0,0230 -77 -0,0252 -0,0241
4 -72 -0,0243 -80 -0,0262 -0,0252
5 -66 -0,0223 -81 -0,0264 -0,0244
6 -63 -0,0213 -73 -0,0249 -0,0231
7 +66 +0,0223 +80 +0,0262 +0,0242
8 +70 -0,0236 +80 +0,0262 +0,0249

Т а б л и ц а  П2.9-4
№  и з м е ­

р е н и я М о м е н т  п е р е н о с а  М, , к Н - м л е,ср.-ю2 hi = M,./(DAeicp) , м А Л ,  *102= (А,-— А к ) -102, м АА+ 1 0 4, м 2

1 2 3 4 5 6

1 + 13,7 +2,46 0,363 -0,5 0,25
2 + 13,3 +2,41 0,360 -0,8 0,64
3 -13,3 -2,41 0,360 -0,8 0,64
4 -13,7 -2,52 0,354 -1,4 1,96
5 -14 -12,44 0,375 0,7 0,49
6 -13,9 -2,81 0,392 2,4 5,76
7 + 13,9 +2,42 0,374 0,6 0,36
8 + 14,0 +2,49 0,366 -0,2 0,04

I — — I d=2,944 — 5^=10,14
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Среднее квадратическое отклонение 

CTh = ^/e (A,. - /г к )2/ [ й ( л - 1 ) ]  =

= >/Еб - Ю 4/[« (л-1)] =
= ^10,14 • 10 4/(8 • 7) = 0,00426 м.

Доверительная точность опыта 

s = t0%a h = 3 *0,00426 = 0,0128 м.

Относительная доверительная точность 
опыта

ё= 1 0 0 е//гк  = 100-0,0128/0,368 = 3,5 %.

Относительная доверительная точность 
опыта не превышает 5 %, следовательно

метацентрическая высота определена с 
должной тщательностью.

Вычисление координат центра тяжести 
судна в условиях опыта

Абсцисса центра тяжести (от мидель- 
шпангоута)

= -̂ сч/ -  ( v  -  ^  ) sin V = -0,15 -  
-  (1,26 -  0,368) • 0,008 = -0,16 м.

Аппликата центра тяжести (от основной 
плоскости)

=£сч/ + С  - h K ) c o s y i  =

= 1,58 +(1,26 -0 ,368)-1  = 2,47 м.

Определение веса и положения центра тяжести судна в состоянии нагрузки судна порожнем

Т а б л и ц а  П2.9-5

Статья нагрузки Вес,кН Плечи, м Моменты, кИм
Z Mr м 7

1 Судно в условиях опыта 1534,0 -0,16 2,47 -245,0 3790,0
2 Недостающие грузы по табл. 8-1 13,3 6,24 1,76 83,0 23,0
3 Излишние грузы по табл. 8-2 -64,10 0,66 2,52 -42,3 -155,0
Судно порожнем Х,= 1481,0 -0 ,14 2,47 -204,0 3658,0

Результаты расчета характеристик судна порожнем

Т а б л и ц а  П2.9-6

Характеристика
судна

Значения величин
Характеристика

судна

Значения величин
по данным 
кренова­

ния

По проекту (Информа­
ции об остойчивости и 

непотопляемости)

по данным 
кренова­

ния

По проекту (Информа­
ции об остойчивости 
и непотопляемости)

Д  т 148,1 Гн, м 2,33
xg, м -0,13 Гк, м 2,55

___________ 2,47 С, м-°’5- с —
Подписи членов комиссии

Руководитель опыта кренования
(подпись)
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ПРИЛО Ж ЕН ИЕ 3
(обязательное)

РАСЧЕТ У С Л О В Н Ы Х  К Р Е Н Я Щ И Х  М О М Е Н Т О В  
П Р И  П Е РЕ В О ЗК Е  ЗЕ РН А  Н А С Ы П ЬЮ

1 Основные допущения

1.1 При расчете неблагоприятного кре­
нящего момента от смещения поверхности 
груза на судах, перевозящих зерно насы­
пью, предполагается, что:

.1 в заполненных отсеках, в которых 
произведена штивка в соответствии с 
3.2.10 настоящей части Правил, под всеми 
ограничивающими поверхностями, имею­
щими наклон к горизонтали менее 30°, 
существует пустота, которая расположена 
параллельно ограничивающей поверхности 
и имеет среднюю высоту /гп, вычисляемую 
по формуле, мм:

К = К о + 0,75 (А- 600) ,
где /гпс — стандартная высота пустоты, 
принимаемая в соответствии с табл. 
ПЗ. 1.1.1, мм;

Т а б л и ц а  П З .1.  1. 1 
Стандартная высота пустоты

Расстояние от 
кромки люка 
до границы 
отсека, м

Стандарт­
ная высота 
пустоты, 
Й™., мм

Расстояние от 
кромки люка 
до границы 
отсека, м

Стандарт­
ная высота 
пустоты,
Апг, мм

0,5 570 4,5 430
1,0 530 5,0 430
1,5 500 5,5 450
2,0 480 6,0 470
2,5 450 6,5 490
3,0 440 7,0 520
3,5 430 7,5 550
4,0 430 8,0 590

h — высота балки люка (подпалубной 
части комингса), мм, принимается равной 
высоте продольной балки люка или кон­

цевого люкового бимса, в зависимости от 
того, какой размер меньше.

Значение hu не должно приниматься 
менее 100 мм;

.2 в пределах заполненных люков и в 
дополнение к  любому открытому пустому 
пространству в пределах люковой крышки 
имеется пустое пространство средней вы­
сотой 150 мм, измеряемой от поверхности 
зерна до самой нижней точки люковой 
крышки или верхней кромки продольного 
комингса, если она расположена ниже 
указанной точки люковой крышки;

.3 в заполненном отсеке, который ос­
вобожден от штивки за пределами люка в 
соответствии с 3.2.10.3 настоящей части 
Правил, следует принимать, что поверх­
ность зерна после погрузки будет иметь 
наклон в сторону свободного пространства 
под палубой во всех направлениях под 
углом 30° к горизонтали от кромки отвер­
стия, граничащего с пустым пространст­
вом;

П р и м е ч а н и е .  Расстояние от кромки 
люка до границы отсека (ограничивающих 
поверхностей) в углу отсека следует принимать 
равным высоте перпендикуляра, проведенного 
от линии продольной балки люка или линии 
концевого люкового бимса до ограничивающих 
поверхностей отсека, в зависимости от того, 
что больше.

.4 в заполненном отсеке, который ос­
вобожден от штивки в оконечностях отсе­
ка и считается специально приспособлен­
ным в соответствии с 3.2.10.3 настоящей 
части Правил, следует предполагать, что
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поверхность зерна после погрузки будет 
иметь наклон во всех направлениях за 
пределами заполненной зоны под углом 
30° к горизонтали от нижней кромки кон­
цевого люкового бимса.

1.2 Для обеспечения характеристик ос­
тойчивости в соответствии с 3.2.9 настоя­
щей части Правил расчеты остойчивости 
судна должны выполняться с учетом до­
пущения, что центр тяжести груза в за­
полненном отсеке со штивкой совпадает с 
центром объема всего грузового помеще­
ния. В случае, когда допускается учиты­
вать влияние предполагаемых подпалуб­
ных пустот на высоту центра тяжести гру­
за в заполненных отсеках со штивкой, в 
расчеты следует ввести поправку, чтобы 
компенсировать неблагоприятное влияние 
вертикального смещения поверхности 
зерна путем увеличения условного попе­
речного кренящего момента из-за попе­
речного смещения зерна в соответствии с
2.2 настоящего приложения.

Во всех случаях масса груза в заполнен­
ном отсеке со штивкой определяется де­
лением полного объема грузового отсека 
на удельный погрузочный объем зерна.

1.3 Центр тяжести зерна в заполненном 
отсеке без штивки должен приниматься 
как центр объема всего грузового помеще­
ния без учета пустот. Во всех случаях мас­
са груза определяется делением объема 
груза (в соответствии с допущениями, 
принятыми в 1.1.3 или 1.1.4 настоящего 
приложения) на удельный погрузочный 
объем зерна.

1.4 В частично заполненных отсеках не­
благоприятное влияние вертикального 
смещения зерна должно быть учтено пу­
тем увеличения условного объемного кре­
нящего момента в соответствии с 2.2 на­
стоящего приложения.

1.5 При расчете максимальной площади 
пустоты, которая может образовываться у 
продольного конструктивного элемента, 
влияние любых горизонтальных поверхно­
стей, например, фланцев или поясков, не 
учитывается.

1.6 Суммарные площади первоначаль­
ных и окончательных пустот должны быть 
равны.

1.7 Продольные конструктивные эле­
менты, являющиеся непроницаемыми для 
зерна, могут рассматриваться эффектив­
ными по всей их высоте, за исключением 
тех случаев, когда они используются в ка­
честве устройства для снижения неблаго­
приятного влияния от смещения зерна. В 
последнем случае следует учитывать тре­
бования 3.2.10.6 настоящей части Правил.

1.8 После условного смещения зерна 
окончательное распределение пустот в 
плоскости поперечных сечений отсеков 
следует принимать:

.1 в соответствии с рис. ПЗ.1.8-1, если 
часть отсека в пределах длины люковых 
вырезов не имеет продольной переборки;

150 мм плюс любое открытое пустое 
пространство 6 пределах крышки люка

Рис. ПЗ.1.8-1. Распределение пустот в плоско­
сти поперечных сечений отсеков, когда часть 
отсека в пределах длины люковых вырезов не 

имеет продольной переборки

П р  и м е ч а н и я .  1.Если максимальная 
площадь пустоты, которая может образоваться 
под АВ после смещения зерна, меньше перво­
начальной площади пустоты под АВ, то есть 
площади AB ha, то избыточная часть площади 
AB-hu должна быть присоединена к площади 
пустоты, образующейся под CD в проеме лю­
кового выреза.

2. Если максимальная площадь пустоты, 
которая может образоваться под CD после 
смещения зерна, меньше первоначальной пло­
щади пустоты под CD, то избыточная часть 
первоначальной площади пустоты под CD 
должна быть присоединена к площади пустоты, 
образующейся у поднятого борта.

.2 в соответствии с рис. ПЗ. 1.8-2 при 
наличии продольной переборки.
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150 мм плюс любое открытое пустое 
пространстбо 6 пределах крышки люка

Рис. ПЗ.1.8-2. Распределение пустот в плоско­
сти поперечных сечений отсеков при наличии 

продольной переборки

П р и м е ч а н и я .  1. Если максимальная 
площадь пустоты, которая может образоваться 
под АВ после смещения зерна, меньше перво­
начальной площади пустоты А В \, то избыточная 
часть площади ABhu должна быть присоединена 
к площади пустоты, образующейся в опущенной 
половине выреза люка, то есть под CD.

2. Если диаметральная переборка является 
переборкой, указанной в 3.2.10.6 настоящей 
части Правил, она должна простираться не 
менее чем на 0,6 м вниз от кромки точек Н или 
J  в зависимости от того, какая кромка из со­
поставляемых расположена ниже.

1.9 Для заполненных отсеков, которые 
освобождены от штивки за пределами пе­
риметра люка в соответствии с 3.2.10.3 
настоящей части Правил следует прини­
мать, что:

.1 поверхность зерна, образующаяся 
после его смещения, имеет наклон 25° к 
горизонтали. Однако если в любой части 
отсека в носу, в корме или поперек люка 
средняя перемещаемая площадь попереч­
ного сечения этой части отсека, не заня­
тая зерном, равна или меньше площади, 
которая могла быть получена с учетом 
допущений 1.1 настоящего приложения, 
то угол наклона поверхности зерна после 
его смещения в этой части отсека следует 
принимать равным 15° к горизонтали;

.2 площадь поперечного сечения лю­
бой части отсека, не занятая зерном, по­
сле его смещения не изменяется.

1.10 Для специально приспособленных 
заполненных отсеков, которые освобожде­
ны от штивки, в нос и корму люка в соот­
ветствии с 3.2.10.3 настоящей части Пра­
вил следует принимать, что:

.1 поверхность зерна в пределах шири­
ны люка, образующаяся после смещения 
зерна, имеет наклон 15° к горизонтали;

.2 поверхность зерна, образующаяся 
после его смещения, в нос и корму люка 
имеет наклон 25° к горизонтали.

1.11 Для частично заполненных отсеков 
следует принимать, что поверхность зерна 
после его смещения будет иметь наклон в 
25° к горизонтали.

1.12 Переборка, установленная в час­
тично заполненном отсеке, должна воз­
вышаться над поверхностью зерна на 1/8 
максимальной ширины отсека и прости­
раться вниз от поверхности зерна на такое 
же расстояние.

1.13 Если продольные переборки, уста­
новленные в отсеке, не достигают его по­
перечных границ или изготовлены из не­
скольких частей, отделенных друг от друга 
свободными пролетами, то эти переборки 
или их части могут быть признаны эффек­
тивным средством предотвращения сме­
щения зерна по всей ширине отсека толь­
ко на длине, равной фактической длине 
переборки или ее сплошной части за вы­
четом 2/7 большего из расстояний между 
переборкой и бортом судна.

2 Расчетная схема определения плеч 
кренящего момента от поперечного 

смещения зерна

2.1 Плечо /0 расчетного кренящего мо­
мента следует определять по формуле, м:

к = М ЧУ1 № ) ,

гдеЛ/qy —  условный объемный кренящий 

момент, м4;
ц —  объем единицы массы груза (зер­

на), м3/т;
А — водоизмещение судна, т.

2.2 Условный объемный кренящий мо­
мент Mqy рассчитывают по формуле, м4:

м  =  г  M L
J r i qy ^ B c r ^ ^ q y  >

где Свсг — коэффициент, учитывающий 
неблагоприятное влияние на остойчивость
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вертикального смещения поверхности зер­
на, принимаемый равным:

для заполнения отсеков со штивкой 1,06
для частично заполненных отсеков 1,12
Afqy — суммарный расчетный объем­

ный кренящий момент, м4:

М ] = У  M h ■qy Аи lv±qyi ’
/=1

где п — число отсеков;
M]wi —  расчетный кренящий момент от

горизонтального смещения груза (зерна) в 
/-ом отсеке (/ = 1, 2...п), м4:

К  = FiyiL ,,
F} — площадь поперечного сечения от­

сека, м2, занятая грузом; предполагается,

что при смещении зерна площадь Ff не 
изменяется, след поверхности зерна после 
перемещения на плоскости поперечного 
сечения отсека представляет собой пря­
мую линию с наклоном 15° к горизонтали 
для заполненных отсеков со штивкой и 
25° для заполненных отсеков без штивки и 
частично заполненных отсеков;

у,- —  значение горизонтального переме­
щения, м, центра тяжести площади Ft по­
перечного сечения отсека при смещении 
зерна (изменении конфигурации сечения); 

/, — длина /-го трюма.

2.3 Плечо /40 расчетного кренящего мо­
мента, м:

/40 = 0 ,8/0 .
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ПРИЛОЖЕНИЕ 4 
(обязательное)

ТРЕБОВАНИЯ К НАТУРНЫМ ИСПЫТАНИЯМ  
И ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНЫМ ДАННЫМ ПРИ ОБОСНОВАНИИ 

ОСТОЙЧИВОСТИ СУДОВ НА ВОЗДУШНОЙ ПОДУШКЕ

1 Испытания следует проводить на го­
ловном судне, прошедшем кренование в 
соответствии с Инструкцией по определе­
нию положения центра тяжести судна из 
опыта, приведенной в приложении 2.

2 Целью испытаний является натурное 
определение углов крена при кренящих 
моментах, указанных в 3.7 настоящей час­
ти Правил, и различных скоростях.

3 При проверке остойчивости в режиме 
движения на воздушной подушке испыта­
ния проводятся при работе главных вен­
тиляторов на полной частоте вращения 
независимо от скорости судна.

4 Испытания проводятся на акватории, 
не имеющей течения, при отсутствии вет­
ра и волнения. При наличии постоянного 
по скорости и направлению течения ис­
пытания следует проводить на каждом 
режиме движения дважды: по течению и 
против него.

5 Для одновинтового судна груз, необ­
ходимый для создания расчетного креня­
щего момента, должен быть расположен 
на борту, противоположном направлению 
вращения винта.

6 Перемещение грузов по судну в про­
цессе испытаний должно быть полностью 
исключено.

7 При испытаниях должны быть прове­
рены:

Л движение судна на прямом курсе 
при пяти — шести значениях скорости хода 
от нуля до максимально возможной при

расчетных кренящих моментах, указанных 
в 3.7 настоящей части Правил, с непре­
рывной записью значений угла крена;

.2 циркуляция судна на предельной ско­
рости и скоростях, соответствующих наи­
большему крену на прямом курсе, при трех 
значениях угла перекладки руля, включая 
предельные, от нулевого положения на 
левый и правый борта, с непрерывной 
записью значений угла крена. Руль следует 
перекладывать с наибольшей возможной 
скоростью. Начальный крен от скопления 
пассажиров должен быть на внешний по 
отношению к центру поворота борт.

8 Речному Регистру должны быть пред­
ставлены:

Л протокол опыта кренования;
.2 протокол испытаний, в котором 

следует указать вес судна во время испы­
таний, осадки носом и кормой, положение 
центра тяжести по высоте и длине судна, 
начальную метацентрическую высоту, глу­
бину акватории, наличие течения и со­
стояние погоды во время испытаний, дан­
ные о проведенных по программе записях 
и измерениях;

.3 обработанные результаты испыта­
ний в виде графиков зависимости угла 
крена от скорости на прямом ходу при 
указанных в 3.7 настоящей части Правил 
кренящих моментах и максимального угла 
крена во время циркуляции от угла пере­
кладки руля и скорости входа в циркуля­
цию при указанных в 3.7 настоящей части 
Правил кренящих моментах.
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ПРИЛОЖЕНИЕ 5
(обязательное)

РАСЧЕТ МАНЕВРЕННОСТИ И ПРОВЕДЕНИЕ НАТУРНЫХ 
МАНЕВРЕННЫХ ИСПЫТАНИЙ СУДОВ ВНУТРЕННЕГО 

И СМЕШАННОГО ПЛАВАНИЯ

1 Общие положения

1-1 Настоящее приложение предназна­
чено для использования при расчетах чис­
ленных критериев, регламентирующих 
маневренность судов, и проведении на­
турных маневренных испытаний в соот­
ветствии с требованиями 6 настоящей час­
ти Правил.

2 Обозначения, термины и их определения

2.1 В настоящем приложении приняты
следующие обозначения:

Aq = пП /4  — площадь диска гребного 
винта, м2;

Д, — площадь спрямленной поверхности 
гребного винта, м2;

Д  — площадь пера руля, м2;
Д  — площадь части пера руля, распо­

ложенной в струе гребного винта, м2;
Д ' — площадь части пера руля, распо­

ложенной вне струи гребного винта, м2;
В — ширина судна, м;
Q  — коэффициент общей полноты 

корпуса судна;
С „0, Ст0 — коэффициенты нагрузки 

при номинальном режиме движения судна 
(при Vq и  л0);

Сук — характеристика корпуса судна;
D — диаметр гребного винта, м;
Dn — диаметр установившейся циркуля­

ции, м;
DJL = 2 / Q — относительный диаметр 

установившейся циркуляции;

кч — коэффициент увеличения скорости 
в районе ДРК при криволинейном движе­
нии судна;

L  — длина судна, м;
4 — длина насадки, м;
4' = IJD — относительная длина насадки;
т — масса судна, т;
п и пт — частота вращения гребного 

винта, с-1 и мин-1;
щ — номинальная частота вращения 

гребного винта, с-1;
R  — сопротивление воды движению 

судна, Н;
7?о — сопротивление воды движению

судна при Vq , Н;
Р  — шаг гребного винта, м;
5  — площадь парусности, м2;
Т  — осадка судна, м;
t — время, с;
v и vs — скорость судна, м/с и км/ч;
v — падение скорости судна при криво­

линейном движении;
v0 — скорость судна при номинальной 

частоте вращения всех гребных винтов, 
м/с;

Уя — скорость ветра в районе плавания, 
м/с;

va — скорость натекания воды на ДРК,
м/с;

w — коэффициент попутного потока 
при движении судна прямым курсом;

w — коэффициент попутного потока 
при криволинейном движении судна;

хр, х р ' = Xp/D— отстояние, м, и относи­
тельное отстояние носовой кромки про­
филя руля от плоскости диска открытого
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гребного винта или от задней кромки на­
садки, измеренное по оси гребного винта;

Zp — количество ДРК в составе ДРКС;
5* — угол отклонения струи гребного 

винта при отклонении поворотной насад­
ки на угол 5, град;

Хг — относительное удлинение пера руля;
А/ — относительное удлинение части

пера руля, расположенной в струе гребно­
го винта;

А" — относительное удлинение части 
пера руля, расположенной вне струи греб­
ного винта;

р — плотность воды, кг/м3.

2.2 Термины, которые используются в 
настоящем приложении, следует понимать 
следующим образом:

.1 б е з р а з м е р н а я  п о п е р е ч н а я  
с и л а  Д Р К  Суj — поперечная сила ДРК 
Yt, Н, отнесенная к величине рга2Д,/2;

.2 б е з р а з м е р н а я  у г л о в а я
с к о р о с т ь  с у д н а  Q — отношение 
угловой скорости судна со, град/с, к вели­
чине 57,3-v/Z;

.3 д е м п ф и р у ю щ а я  с о с т а в ­
л я ю щ а я  с и л ы  — составляющая, зави­
сящая от угловой скорости судна препят­
ствующая вращению судна;

.4 к о э ф ф и ц и е н т  н а г р у з к и  по  
у п о р у  г р е б н о г о  в и н т а  Ст — упор 
гребного винта Гр, Н, отнесенный к вели- 
чине pva24,/2;

.5 к о э ф ф и ц и е н т  н а г р у з к и  Стт 
Д Р К  « г р е б н о й  в и н т  -  н а с а д ­
ка»  — упор Те ДРК «гребной винт- 
насадка», Н, отнесенный к величине
p v ,4 /2 ;

.6 о т н о с и т е л ь н а я  п о с т у п ь  Jp 
г р е б н о г о  в и н т а  (Д РК «гребной 
винт —насадка») — отношение скорости 
натекания воды на ДРК va, м/с, к произве­
дению частоты вращения гребного винта 
я, с-1, и диаметра гребного винта D, м;

.7 о т н о с и т е л ь н о е  у д л и н е н и е  
п е р а  р у л я  ( ч а с т и  п е р а  р у л я )  — 
отношение высоты руля или его части 
(стабилизатора насадки или его части) к 
соответствующей хорде; при сложной

форме в плане — отношение площади в 
плане к квадрату хорды или отношение 
квадрата высоты к площади в плане;

.8 п о з и ц и о н н а я  с о с т а в л я ю ­
щ а я  с и л ы — составляющая, зависящая 
от угла дрейфа (для судна), угла переклад­
ки руля (для средств управления);

, 9 у г л о в а я  с к о р о с т ь  с у д н а  
со — отношение изменения угла курса к 
времени его изменения, град/с;

.10 у г о л  д р е й ф а  Р — угол между 
диаметральной плоскостью (далее ДП) и 
направлением скорости в центре тяжести 
судна, град;

.11 у г о л  др  е й ф а рк — угол дрейфа 
в корме (угол натекания воды на ДРК), 
град;

, 12уг ол  п е р е к л а д к и  р у л я  5 — 
угол поворота средств управления по от­
ношению к ДП, град;

.13у п о р  г р е б н о г о  в и н т а  7"р— 
сила, развиваемая гребным винтом в на­
правлении ДП, приложенная к упорному 
подшипнику, Н;

.14 у п о р  Те Д Р К  « г р е б н о й  
в и н т  -  н а с а д к а »  — суммарная сила, 
развиваемая ДРК «гребной винт — насад­
ка» в направлении ДП, Н.

3 Общие указания по выполнению расчетов 
маневренности

3.1 В настоящем приложении преду­
смотрена возможность расчета численных 
значений критериев маневренности для 
следующих типов ДРКС:

.1 гребные винты в поворотных насад­
ках;

.2 гребные винты в поворотных насад­
ках и средний руль;

.Зрули за открытыми гребными вин­
тами;

.4 рули за гребными винтами в насадках.

3.2 При пользовании таблицами, гра­
фиками и диаграммами, приведенными в 
настоящем приложении, промежуточные 
значения исходных характеристик опреде­
ляются с помощью линейной интерполя­
ции.
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4 Поворотливость

4.1 Наименьший относительный диа­
метр установившейся циркуляции 
(Du/L)min = 2/Qmax следует определять пу­
тем нахождения абсциссы Qmax точки пе­
ресечения кривых Cyk(Q) и Суг(П), постро­
енных на одном графике в функции без­
размерной угловой скорости судна Q 
(рис. П5.4.1).

у̂к' "̂уг

Рис. П5.4.1. Схема определения безразмерной 
угловой скорости Qmilx

4.2 Расчет характеристики корпуса 
Cyk(Q) и характеристик взаимодействия 
корпуса с ДРК (коэффициента попутного 
потока w , падения скорости v’, коэффи­
циента увеличения скорости натекания 
воды на ДРК kv) следует выполнять по 
форме табл. П5.4.2, при этом:

,1для каждого из заданных в 
табл. П5.4.2 углов дрейфа р по известным 
значениям В/Т, T/L (и Сь для пассажир­
ских судов) по выбранной диаграмме 
(рис. П5.4.2-1 -  П5.4.2-4) определяются 
значения Q и Сук. Диаграммы, приведен­
ные на рис. П5.4.2-1 -  П5.4.2-4, служат 
для построения характеристики корпуса 
судна Cyk(Q) при расчетах поворотливости, 
устойчивости на курсе и управляемости 
при неработающих движителях. Каждая 
диаграмма (рис. П5.4.2-1 — для грузовых 
судов, рис. П5.4.2-2 -  П5.4.2-4 — для пас­

сажирских судов с различными коэффи­
циентами общей полноты Сь) разбита на 5 
поддиаграмм, соответствующих значениям 
В/Т : 3,5; 4,5; 5,5; 6,5; 7,5. На каждой под­
диаграмме нанесена сетка кривых T/L в 
диапазоне значений от 0,02 до 0,04 и кри­
вых (3 в диапазоне значений от 5° до 40°.

Для расчета характеристики корпуса 
судна Cyk(Q) по типу судна и коэффици­
енту общей полноты Съ выбирается необ­
ходимая диаграмма, затем по отношению 
В/Т  выбираются поддиаграмма и на ней 
соответствующая кривая T/L. По задан­
ным значениям углов дрейфа р (кривые на 
поддиаграммах) определяются безразмер­
ная угловая скорость судна Q (ось абс­
цисс) и характеристика корпуса Cyk(Q) 
(ось ординат). При этом следует обращать 
внимание на то, что каждой поддиаграмме 
соответствует своя ось ординат;

.2 угол натекания воды на ДРК рк, 
град, рассчитывается по формуле:

Р к  = х  arctS (tg Р  + о, 475 Q/cos р )  ,
(П5.4.2.2)

где х = 1,0 для бортовых ДРК;
X = 0,8 для ДРК в ДП судна;

Т а б л и ц а  П5.4.2
Характеристики для расчета маневренности

Вычисляемые
величины

3
5° 10° 15° о о 25° оОm 35° оО

Q — рис. 
П5.4.2-1 -  
П5.4.2-4 
Сук— Рис. 

П5.4.2-1 -  
П5.4.2-4 
РК— ф-ла 

(П5.4.2.2) 
w' — ф-ла 

(П5.4.2.3-1) 
v '— ф-ла 

(П5.4.2.4) 
kv — ф-ла 

(П5.4.2.5) 
ср — ф-ла 

(П5.4.2.6)

.3 коэффициент попутного потока w’ 
для одно- и двухвинтовых судов рассчиты­
вается по формуле:
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при рк

1-(Р к /45 )6

>45° w' = 0

где wp — коэффициент попутного потока 
по расчету ходкости судна.

Для трехвинтовых судов значение ко­
эффициента wp принимается по формуле:

wp =(2w6opT+wfln)/3,  (П5.4.2.3-2)

где w6opT — коэффициент попутного пото­
ка по расчету ходкости для бортовых дви­
жителей,

тудп — коэффициент попутного потока 
по расчету ходкости для среднего движи­
теля;

.4 падение скорости судна v на уста­
новившейся циркуляции рассчитывается 
по формуле:

v' = 1 -  0,7Q + 0,122Q2,6; (П5.4.2.4)

< 45° w' = wp
I  (П5.4.2.3-1)

.5 коэффициент увеличения скорости 
натекания воды kv в районе ДРК судна 
рассчитывается по формуле:

kv = cos (3/cos рк ; (115.4.2.5)
.6 вспомогательный коэффициент ф 

определяется по формуле:

Ф =  nzpD2 (1 -  w ' f  / ( 4 1 Т ) . (П5.4.2.6)

4.3 Расчеты безразмерной поперечной 
силы ДРКС любого типа следует выпол­
нять в табл. П5.4.4, П5.4.7, П5.4.9, П5.5.4, 
П5.5.7, П5.5.9.

4.4 Расчет безразмерной поперечной 
силы ДРКС «гребные винты в поворотных 
насадках» и «гребные винты в поворотных 
насадках и средний руль» следует выпол­
нять по форме табл. П5.4.4. В качестве 
наибольшего угла перекладки насадок при­
нимается угол Sm = 32°. Значение коэффи­
циента qt увеличения упора гребного винта 
при перекладке насадки принимается рав­
ным 1,40.

Рис. П5.4.2-1. Диаграмма Q -  Су|с для грузовых судов
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Рис. П5.4.2-4. Диаграмма Q -  Сук для пассажирских судов при 0,75 > Сь > 0,65

Т а б л и ц а  П5.4.4
К расчету безразмерной поперечной силы ДРКС
Вычисляемые

величины
_____________ Р_____________
5° 10° 15° 20° 25° 30° 35° ОО-3-

/ р — ф-ла 
(П5.4.6.1)
Сп, —  рис. 

П5.4.6.2 
Ст —  рис. 

П5.4.6.3 
Ау— ф-ла 
(П5.4.6.4) 
ks —  табл. 

П5.4.6.5 
3¥ — ф-ла 

(П5.4.6.6) 
кр, — табл. 

П5.4.6.7 
Dy —  ф-ла 

(П5.4.6.8) 
АСс| — ф-ла 

(П5.4.6.9)
СР — ф-ла 

(П5.4.6.10) 
Суг — ф-ла 

(П5.4.6.11)

Расчет при углах дрейфа Р = 5°, 10°, 15°
может не выполняться.

4.5 Исходные величины для расчета ха­
рактеристики ДРК «гребные винты в по­
воротных насадках», выполняемого в 
табл. П5.4.4, должны вычисляться по сле­
дующим формулам и таблицам:

Л угол отклонения струи гребного 
винта поворотной насадкой 8* — по фор­
муле для насадок:
без стабилизатора 5* = 28 ,0 -30 ,5  - 0 ,6 )  1

со стабилизатором 5* = 32,0 -  15,0 (/ц -  0, б)

(П5.4.5.1)
.2 коэффициент снижения упора ДРК 

qn — по формуле для насадок: 
без стабилизатора 9тт = 0,75 -  0,25 (/Д -  0,6) 1

со стабилизатором 9ц  = 0 ,7 0 -0 ,0 7 ( /^ - 0 ,6 )

(П5.4.5.2)
.3 коэффициент подъемной силы по­

воротной насадки как кольцевого крыла 
— по формуле:
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ц = 1,67+ 4,11/' - 1,11(/' )2 • (П5.4.5.3)

4.6 Величины, входящие в табл. П5.4.4, 
должны быть определены с использовани­
ем данных табл. П5.4.2 по следующим 
формулам, таблицам и графикам:

Л относительная поступь гребного 
винта Jр — по формуле:

/ р  = V0v '( l  - w ' ) k v/(Dn0)-, ( П 5 . 4 . 6 . 1 )

.2 коэффициент нагрузки по упору 
ДРК «гребной винт -  насадка» — по 
графику (рис. П5.4.6.2);

0,10 0,20 0,30 0,U0 0,50 0,60 0,70 0,80

Рис. П5.4.6.2. Коэффициент нагрузки ДРК 
«гребной винт в насадке»

.3 коэффициент нагрузки по упору 
гребного винта Ст — по графику 
(рис. П5.4.6.3);

.4 вспомогательная величина Ау — по 
формуле:

А, = qrrCrr Д  V1 + 4гСг cos 5* -  cos Рк),

(П5.4.6.4)
где рк определяется по формуле (П5.4.2.2);

.5 вспомогательный коэффициент &§ 
— по табл. П5.4.6.5;

0,10 0,20 0,30 ОАО 0,50 0.60 0,70 0.80

Рис. П5.4.6.3. Коэффициент нагрузки по упору 
гребного винта в насадке

Т а б л и ц а  П5.4.6.5
Значения вспомогательного коэффициента к§

Crr
Значения к?, при 1гн

0,6 0,7 0,8 0,9
2,0 0,66 0,77 0,88 0,92
2,5 0,67 0,79 0,89 0,93
3,0 0,69 0,81 0,91 0,95
4,0 0,73 0,85 0,95 0,99
5,0 0,76 0,89 0,99 1,03
6,0 0,79 0,92 1,01 1,07
7,0 0,82 0,94 1,04 1,10
8,0 0,83 0,96 1,06 1,13
9,0 0,85 0,98 1,08 U 5
10,0 0,87 0,90 m i 1,17
12,0 0,89 1,00 1,13 1,20
14,0 0,90 1,02 1,15 1,20
16,0 0,91 1,04 1,16 1,21
18,0 0,92 1,06 1.17 1,22
20,0 0,92 1,07 1,18 1,23
25,0 0,93 1,08 1,19 1,24
30,0 0,93 1,07 1,20 1,24
35,0 0,93 1,07 1,20 1,24

.6 позиционная составляющая безраз­
мерной поперечной силы ДРК Ву — по 
формуле:
Ву = [ А у ,/1 + <7ТСТ + (л. cos Рк j • £§ sin 8*;

(П5.4.6.6)
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.7 вспомогательный коэффициент кр 
— по табл. П5.4.6.7;

Т а б л и ц а  П5.4.6.7
Значения вспомогательного коэффициента Ар

Ргг
Значения кр при 1'н

0,6 0,7 0,8 0,9
2,0 0,42 0,53 0,61 0,68
2,5 0,42 0,54 0,63 0,69
3,0 0,42 0,55 0,63 0,70
4,0 0,43 0,56 0,66 0,72
5,0 0,45 0,58 0,67 0,73
6,0 0,46 0,59 0,69 0,75
7,0 0,47 0,6 0,70 0,77
8,0 0,48 0,62 0,72 0,78
9,0 0,49 0,63 0,73 0,80
10,0 0,50 0,63 0,74 0,81
12,0 0,50 0,65 0,75 0,82
14,0 0,52 0,66 0,77 0,84
16,0 0,53 0,68 0,78 0,85
18,0 0,53 0,69 0,79 0,86
20,0 0,53 0,70 0,8 0,86
25,0 0,55 0,71 0,81 0,89
30,0 0,55 0,72 0,82 0,90
35,0 0,55 0,73 0,84 0,90

.8 демпфирующая составляющая без­
размерной поперечной силы ДРК Dy — по
формуле:

Х»у  =  -  ( А у +  (J.C O S  8 * )  • кр  sinPK ;

(П5.4.6.8)
.9 если стабилизатор насадки имеет 

выступающую вверх из струи гребного 
винта часть с площадью , м2, и отно­
сительным удлинением (отношением 
средней высоты этой части стабилизатора 
к ее длине) Х '^., то следует выполнить 
расчет дополнительной безразмерной по­
перечной силы А Сст по формуле:

ACCT= 0 ,1 4 ^ 4 r (3 2 -P K)cosPK/

/ [ ( 1 + Кг И 2]; ;
(П5.4.6.9)

.10 если на двухвинтовом судне, обо­
рудованным гребными винтами в пово­
ротных насадках, установлен дополни­
тельный руль в ДП, имеющий площадь Ар 
и относительное удлинение Х р  и перекла­
дываемый на угол, превышающий угол 
перекладки насадок в кр раз, то следует

выполнить расчет дополнительной безраз­
мерной поперечной силы Српо формуле: 

при кр

<1,5 Ср =0,14ХЛ (32/:р-Р к) ^ ^

>1,5 СР =0
(П5.4.6.10)

где Рк определяется по формуле (П5.4.2.2) 
для ДРК в ДП.

При отсутствии в составе ДРКС сред­
него руля С р  =  0;

.11 расчет безразмерной поперечной 
силы ДРКС «гребные винты в пово­
ротных насадках» и «гребные винты в по­
воротных насадках и средний руль» следу­
ет выполнять по формуле:

Cw = ср[о,81 ( в у  + Dy ) + ДСст + 0,5Ср] .

(П5.4.6.11)

4.7 Расчет безразмерной поперечной 
силы ДРКС «рули за открытыми гребны­
ми винтами» следует выполнять по форме 
табл. П5.4.7. В качестве наибольшего воз­
можного угла перекладки руля 8 принима­
ется угол 5Ш = 35°.

Т а б л и ц а  П5.4.7
К расчету безразмерной поперечной силы ДРКС 

«рули за открытыми гребными винтами»
Вычисляемые

величины
___________ ____________

5° 10° 15° 20° 25° U) о о 35°

оОтГ

/ р — ф-ла 
(П5.4.6.1)
Ст—  рис. 

П5.4.8
— табл. 

П5.4.8.3 
кр — табл. 

П5.4.8.4 
кс — табл. 

П5.4.8.5 
Ос — ф-ла 

(П5.4.8.6)
Ьх — ф-ла 

(П5.4.8.7)
Лу — ф-ла 
(П5.4.8.8)
Ву — ф-ла 

(П5.4.8.9) 
Cpg — ф-ла 

(П5.4.8.10)
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О к о н ч а н и е  т а б л .  П5.4.7
Вычисляемые

величины 5° 10° 1 5 ° N
J

О
о 2 5 ° 30° 3 5 ° 4̂ О
о

ку—  ф-ла 
(П5.4.8.11) 
Суг —  ф-ла 

(П5.4.8.12)

Расчет при углах дрейфа Р = 5°, 10°, 15° 
может не выполняться.

4.8 Значения величин, входящих в 
табл. П5.4.7, должны быть определены с 
использованием данных соответствующих 
столбцов табл. П5.4.2 по следующим фор­
мулам, таблицам и графикам:

.1 относительная поступь гребного 
винта / р— по формуле (П5.4.6.1);

.2 коэффициент нагрузки по упору 
гребного винта Ст — по графику, приве­
денному на рис. П5.4.8;

Р и с .  П5.4.8. К о э ф ф и ц и е н т  н а г р у з к и  п о  у п о р у  
о т к р ы т о г о  г р е б н о г о  в и н т а

.3 производная коэффициента нагруз­
ки ДРК по поперечной силе по углу пере­
кладки Су — по табл. П5.4.8.3;

.4 коэффициент скоса потока к$ —  по 
табл. П5.4.8.4;

Т а б л и ц а  П5.4.8.3

Значения производной коэффициента нагрузки
о

ДРК по поперечной силе по углу перекладки С®

Q с б ст С5

1,0 3,87 10 12,3
1,5 4,50 12 14,0
2,0 5,15 14 15,4
2,5 5,65 16 17,2
3,0 6,16 18 18,8
3,5 6,62 20 20,5
4,0 7,11 25 25,0
4,5 7,60 30 28,9
5,0 8,09 35 33,3
6,0 9,35 40 37,2
8,0 10,60 45 41,4
9,0 11,4 50 45,3

Т а б л и ц а  П5.4.8.4 
Значения коэффициента скоса потока к$

Ст
Значения кр при xj,

<0,5 1,0 1,5 2,0
1,0 0,63 0,70 0,78 0,89
1,5 0,57 0,63 0,71 0,78
2,0 0,51 056 0,63 0,69
3,0 0,46 0,50 0,55 0,60
4,0 0,43 0,46 0,50 0,55
5,0 0,40 0,43 0,47 050
6,0 0,38 0,41 043 045
7,0 0,37 0,40 0,42 0,43
8,0 0,35 0,39 0,41 0,42
9,0 0,34 0,37 0,40 0,41
10 0,33 0,36 0,39 0,41
12 0,31 0,33 0,37 0,40
14 0,30 0,33 0,36 0,37
16 0,28 0,31 0,33 0,36
18 0,27 0,30 0,32 0,34
20 0,27 0,30 0,31 0,33
25 0,24 0,27 0,30 0,31
30 0,24 0,26 0,28 0,30
40 0,23 0,24 0,26 0,28
50 0,20 0,21 0,24 0,27

П р и м е ч а н и е .  х'р = xp/D  — о т н о с и ­

т е л ь н о е  о т с т о я н и е  н о с о в о й  к р о м к и  п р о ф и л я  
р у л я  о т  п л о с к о с т и  д и с к а  г р е б н о г о  в и н т а ,  и з м е -  
р е н н о е  п о  о с и  г р е б н о г о  в и н т а . _____________

.5 коэффициент ка—  по табл. П5.4.8.5 
в зависимости от Ст.

Если выступающая из струи гребного 
винта часть руля имеет относительное уд­
линение X” < 0,1, следует принимать 
к«=  1,0;
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Т а б л и ц а  П5.4.8.5
Значения коэ<>фициента ка

г  г'“'Т> V-'TT кс Ст, с тт

1,0 1,42 10 1,16
1,5 1,39 12 1,14
2,0 1,37 14 1,13
2,5 1,35 16 1,11
3,0 1,32 18 1,10
3,5 1,31 20 1,09
4 , 0 1,29 25 1,08
4 , 5 1,27 30 1,06
5,0 1,26 35 1,05
6,0 1,23 40 1,05
8,0 1,19 45 1,05
9 , 0 1,18 50 1,04

.6 коэффициент аТ, учитывающий от­
личие значения А,' от 1,0, — по формуле:

^  =  (2 * с  +  4  ~ 1) ( 4 Л &  -  3 4  -  4 4  +  6)/ 

/ [ 4 ( 4 + 1 )  ( 4 + 2 ) ] ;

(П5.4.8.6)
.7 коэффициент bv учитывающий 

влияние части руля, выступающей из 
струи гребного винта, — по формуле:

Ь Т = 84 '4 'Д (1 +4')Х»2] ; (П5.4.8.7)

.8 безразмерная поперечная сила Ауу 
развиваемая частью руля, погруженной в 
струю гребного винта, — по формуле:

Ау = 0 ,0 1 7 5 й гСу ( б - 4 з Р к ) ;  (П5.4.8.8)

.9 безразмерная поперечная сила Ву, 
развиваемая частью руля, выступающей из 
струи гребного винта, — по формуле:

Ву = 0,0175Z>r (8 -  (Зк ) ; (П5.4.8.9)

.10 безразмерная демпфирующая по­
перечная сила Сгв, развивающаяся на греб­
ном винте, — по формуле:

Сгв= - 0,0175 {kly+ £2уЛ/ С ) -  Рк ,
(П5.4.8.10)

где Л:1у =0,177Р /Д  + 0,0 8 7 ( 4 / 4  -0 ,5 5 ) , 

4 у = [0,257+0,233(4/4, — 0,55)] • (Р/i f f  +

+ [0 ,0 6 7 -0 ,0 1 8 (4 /4  -0,55)];

.11 коэффициент динамического взаи­
модействия ДРК с корпусом судна ку — 
по формуле:

ку = 1 - а ( 8 - 1 1 ,5 ) ,  (П5.4.8.11)
где а принимается равным для судов: 

двухвинтовых 0,022
одновинтовых и трехвинтовых 0 

.12 безразмерная поперечная сила Суг
ДРКС «рули за открытыми гребными вин­
тами» — по формуле

Суг = Ф[ ( Л  +Бу ) ' ку + СГв] • (П5.4.8.12)

4.9 Безразмерную поперечную силу 
ДРКС «рули за гребными винтами в на­
садках» следует рассчитывать по форме 
табл. П5.4.9. В качестве наибольшего воз­
можного угла перекладки руля 8 принима­
ется угол 8Ш = 35°.

Т а б л и ц а  П5.4.9
К расчету безразмерной поперечной силы ДРКС 

«рули за гребными винтами в насадках»
Вычисляемые

величины
___________ ____________

5° 10° 15° 20° 25° U) о о 35°

оО■*t

/ р — ф-ла 
(П5.4.6.1) 

рис.
П5.4.6-1 
Ст— рис. 

П5.4.6-2 
Су — табл. 

П5.4.10.4 
Ар — табл. 

П5.4.10.5 
кс — табл. 

П5.4.8.5 
щ — ф-ла 

(П5.4.8.6)
ЬТ— ф-ла 

(П5.4.8.7)
Ау— ф-ла 
(П5.4.10.9) 
Ву— ф-ла 

(П5.4.8.9)
&р — табл. 

П5.4.6.7 
Сш —  ф-ла 

(П5.4.10.12) 
ку— ф-ла 

(П5.4.10.13) 
Су, — ф-ла 

(П5.4.8.12)
Расчет при углах дрейфа р = 5°, 10°, 15° 

может не выполняться.
4.10 Значения величин, входящих в 

табл. П5.4.9, должны быть определены с
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использованием данных табл. П5.4.2 по 
следующим формулам, таблицам и графикам: 

Л относительная поступь гребного 
винта / р — по формуле (П5.4.6Л);

.2 коэффициент нагрузки по упору 
ДРК «гребной винт в насадке» Стт — по 
графику, приведенному на рис. П5.4.6-1;

.3 коэффициент нагрузки по упору 
гребного винта Ст — по графику, приве­
денному на рис. П5.4.6-2;

.4 производная коэффициента нагруз-
г

ки ДРК по поперечной силе Су — по 
табл. П5.4.10.4;

.5 скос потока Ар — по табл. 
П5.4.10.5;

Т а б л и ц а  П5.4.10.4

Значения производной коэффициента нагрузки 
ДРК по поперечной силе С°

Стт С5 Стт С3

1,0 3,60 10 10,2
1,5 4,03 12 11,4
2,0 4,60 14 12,7
2,5 5,00 16 14,0
3,0 5,33 18 15,2
3,5 5,73 20 16,8
4,0 6,14 25 20,0
4,5 6,50 30 23,4
5,0 6,86 35 27,0
6,0 7,50 40 30,5
8,0 8,86 45 34,0
9,0 9,48 50 37,5

.6 коэффициент ка — по табл. П5.4.8.5 
в зависимости от Стт;

.7 коэффициент а19 учитывающий от­
личие значения Х ' г  от 1,0 — по формуле 
(П5.4.8.6);

.8 коэффициент bt, учитывающий 
влияние части руля, выступающей из 
струи гребного винта — по формуле 
(П5.4.8.7);

.9 безразмерная поперечная сила Ау, 
развиваемая частью руля, погруженной в 
струю гребного винта, — по формуле:

Ау =0,0175 ягСу ( 5 -  Д З); (П5.4.10.9)

Л0 безразмерная поперечная сила Ву, 
развиваемая частью руля, выступающей из 
струи движителя, — по формуле 
(П5.4.8.9);

Л1 вспомогательный коэффициент кр 
— по табл. П5.4.6.7;

Л2 безразмерная демпфирующая по­
перечная сила Сгв, развивающаяся на ДРК 
«гребной винт -  насадка», — по формуле:

Се = ~ h  ( C x / ( V ^ C  -  COS Рк ) + ц) X
xsin рк,

(П5.4.10.12)
где коэффициент ц определяется по фор­
муле (П5.4.5.3);

ЛЗ коэффициент ку динамического 
взаимодействия ДРК с корпусом судна — 
по формуле:

Т а б л и ц а  П5.4.10.5
Значения скоса потока

Др при Ст

Рк 1 2 3 10 20 50 1 2 3 10 20 50

при X, <0,5 при X, > 0,5

10° 3° 2° 1° 0,5° 0° 0° 3° 2° 1° 0,5° 0° 0°
20° 6° 4° 2,5° 1° 0,5° 0° 7,5° 5° 3° 2° 1° 0,5°

о о 10° 7,5° 4° 2° 1,5° о 1-л о 13° 9° 6° 2,5° 2° 1°оО

15° 11° 7° 3,5° 2° 1° 20° 14° 9° 5° 2,5° 1,5°
45° 17,5° 13° 8° 4° 2,5° 1° 24° 18° 11° 6° 3,5° 1,5°оО

21° 16° 10° 5° 3° 1° 29° 21° 14° 8° 4° 2°
55° 26° 19° 12° 7° 4° 1,5° 35° 25° 16° 10° 5° 2°
60° о о 24° 14° 7,5° 4,5° 1,5° 42° 30° 20° 12° 6° 2,5°
П р и м е ч а н и е . Хр = xp/D — относительное отстояние носовой кромки профиля руля от зад-

ней кромки насадки, измеренное по оси гребного винта.
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Лу = 1 -  0 , 0 1 1 ( 8 - 1 1 , 5 ) ;  (П5.4 .10 .13)

.14 безразмерная поперечная сила Суг 
ДРКС «рули за гребными винтами в на­
садках» — по формуле (П5.4.8.12).

5 Устойчивость на курсе

5.1 Относительный диаметр установив­
шейся циркуляции при нулевом угле пе­
рекладки рулей (Z)4/Z ) = 2/Q0 следует

определять путем нахождения абсциссы Q0 
точки пересечения кривых Cyk(Q) и 
CyR(Q), построенных на одном графике в 
функции безразмерной угловой скорости 
судна Q (см. рис. П5.5.1). Если характери­
стики Cyk(Q) и Cyr (Q) не пересекаются, то 
судно считается устойчивым на прямом 
курсе, относительный диаметр его устано­
вившейся циркуляции при нулевом угле 
перекладки (/)ц/х )  =со, безразмерная 

угловая скорость Q0 = 0.

Рис. П5.5.1. Схема определения безразмерной 
угловой скорости Qq

5.2 В качестве характеристики корпуса 
Cyk(Q) при определении устойчивости на 
курсе может быть использована характе­
ристика корпуса Cyk(Q), вычисленная по 
П5.4.2.

5.3 Расчеты безразмерной поперечной 
силы ДРКС любого типа следует выпол­

нять в табл. ГГ.5.5.4, П.5.5.7, П.5.5.9. Угол 
перекладки руля 8 принимается равным 
нулю. Расчеты достаточно производить 
только при углах дрейфа р =  5°, 10°, 15°.

5.4 Безразмерную поперечную силу 
ДРКС «гребные винты в поворотных на­
садках» и «гребные винты в поворотных 
насадках и средний руль» следует опреде­
лять по форме табл. П5.5.4.

Т а б л и ц а  П5.5.4
К определению безразмерной поперечной силы 

ДРКС «гребные винты в поворотных насадках» 
и «гребные винты в поворотных насадках 

и средний руль»
Вычисляемые

величины
___________ ____________

5° 10° 15° 20° 25°

оОгл 35° 40°
/ р — ф-ла 

(П5.4.6.1) 
С^— рис. 

П5.4.6-1 
Ст— рис. 

П5.4.6-2 
Ау — ф-ла 

(П5.5.6.4)
— табл. 

П5.4.6.7 
Dy— ф-ла 

(П5.5.6.6) 
ДСст —  ф- 

ла (П5.5.6.7) 
Ср — ф-ла 

(П5.5.6.8)
Суг — ф-ла 

(П5.5.6.9)

5.5 Значение величины р для расчета 
безразмерной поперечной силы ДРКС 
«гребные винты в поворотных насадках», 
выполняемого в табл. П5.5.4, должно вы­
числяться по формуле (П5.4.5.3).

5.6 Значения величин, входящих в 
табл. П5.5.4, должны определяться с ис­
пользованием данных табл. П5.4.2 по сле­
дующим формулам, таблицам и графикам:

Л относительная поступь гребного 
винта / р — по формуле (П5.4.6.1);

.2 коэффициент нагрузки по упору 
ДРК «гребной винт -  насадка» — по 
графику, приведенному на рис. П5.4.6-1;

.3 коэффициент нагрузки по упору 
гребного винта СТ — по графику, приве­
денному на рис. П5.4.6-2;
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.4 вспомогательная величина Ау — по 
формуле:

Л =Стг/(л/1 + Ст -c o s p K) ,  (П5.5.6.4)

где рк определяется по формуле (П5.4.2.2);
.5 вспомогательный коэффициент кр 

— по табл. П5.4.6.7;
.6 демпфирующая составляющая без­

размерной поперечной силы ДРК Dy — по 
формуле:

Dy =~(A y + и-) sin.рк ; (П5.5.6.6)

.7 если стабилизатор насадки имеет 
выступающую вверх из струи гребного 
винта часть с площадью Л"т , м2, и отно­
сительным удлинением (отношением 
средней высоты этой части стабилизатора 
к ее длине) Х''т , то следует выполнить 
расчет дополнительной безразмерной 
демпфирующей поперечной силы А Ссх по 
формуле:

ДСсп=-0,14Х "Х хРк cos рк/

/[(1 + ^ т) я 2];
(П5.5.6.7)

.8 если на двухвинтовом судне, обору­
дованном гребными винтами в поворот­
ных насадках, установлен дополнительный 
руль в ДП, имеющий площадь Ар и отно­
сительное удлинение Хр, то следует вы­
полнить расчет дополнительной безраз­
мерной демпфирующей поперечной силы 
Српо формуле:

Ср = -0 ,1 4 V p Рк c o sРк/[ ( 2  + \ ) - n 2] ,

(П5.5.6.8)
где рк определяется по формуле (П5.4.2.2) 
для ДРК в ДП.

При отсутствии в составе ДРКС сред­
него руля Ср = 0;

.9 безразмерная поперечная сила Суг 
ДРКС «гребные винты в поворотных на­
садках» и «гребные винты в поворотных 
насадках и средний руль» — по формуле:

Cw =cp(0,8LDy +ДСст +0,5Ср) . (П5.5.6.9)

5.7 Безразмерную поперечную силу 
ДРКС «рули за открытыми гребными вин­

тами» следует определять по форме 
табл. П5.5.7. В качестве угла перекладки 
руля 5 следует принимать 5 = 0°. Расчет 
при углах дрейфа р = 20°, 25°, 30°, 35°, 40° 
может не выполняться.

Т а б л и ц а  П5.5.7
К определению безразмерной поперечной силы 
ДРКС «рули за открытыми гребными винтами»

Вычисляемые
величины

___________ ____________
5° 10° 15° 20° 25° 30° 35° 40°

Jp — ф-ла 
(П5.4.6.1)
Ст—  рис. 

П5.4.8 
С® — табл. 

П5.4.8.3 
&р — табл. 

П5.4.8.4 
ка —  табл. 

П5.4.8.5 
ах —  ф-ла 

(П5.4.8.6)
Ьт — ф-ла 

(П5.4.8.7)
Ау— ф-ла 
(П5.5.8.8)
Ву — ф-ла 

(П5.5.8.9) 
Сгв— ф-ла 

(П5.4.8.10) 
Суг — Ф-ла 

(П5.5.8.11)

5.8 Значения величин, входящих в 
табл. П5.5.7, должны определяться с ис­
пользованием данных табл. П5.4.2 по сле­
дующим формулам, таблицам и графикам:

.1 относительная поступь гребного 
винта Jp — по формуле (П5.4.6.1);

.2 коэффициент нагрузки по упору 
гребного винта Ст — по графику, приве­
денному на рис. П5.4.8;

.3 производная коэффициента нагруз­
ки ДРК по поперечной силе Су — по 
табл. П5.4.8.3;

.4 коэффициент скоса потока кр — по 
табл. П5.4.8.4;

.5 коэффициент ка — по табл. 
П5.4.8.5;

.6 коэффициент яг, учитывающий от­
личие значения от 1,0 — по формуле 
(П5.4.8.6);
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.7 коэффициент bs, учитывающий 
влияние части руля, выступающей из 
струи гребного винта — по формуле 
(П5.4.8.7);

.8 безразмерная демпфирующая сила 
Ау, развиваемая частью руля, погруженной 
в струю гребного винта — по формуле:

А у= -0,0175огСу8/СрРк; (П5.5.8.8)
.9 безразмерная демпфирующая попе­

речная сила Ву, развиваемая частью руля, 
выступающей из струи гребного винта — 
по формуле:

Ву = -0,0175Z>rPK ; (П5.5.8.9)
.10 безразмерная демпфирующая по­

перечная сила Сгв, развивающаяся на греб­
ном винте — по формуле (П5.4.8.10);

.11 безразмерная поперечная сила 
С ДРКС «рули за открытыми гребными
винтами» — по формуле:

Су[=<р(Ау + В у +С1В).  (П5.5.8.11)

5.9 Безразмерную поперечную силу 
ДРКС «рули за гребными винтами в на­
садках» следует рассчитывать по форме 
табл. П5.5.9. В качестве угла перекладки 
руля следует принимать 5 = 0°.

Расчет при углах дрейфа р = 20°, 25°, 
30°, 35°, 40° может не выполняться.

5.10 Значения величин, входящих в 
табл. П5.5.9, должны определяться с ис­
пользованием данных табл. П5.4.2 по сле­
дующим формулам, таблицам и графикам:

.1 относительная поступь гребного 
винта / р — по формуле (П5.4.6.1);

.2 коэффициент нагрузки по упору 
ДРК «гребной винт -  насадка» Стт — по 
графику, приведенному на рис. П5.4.6-1;

.3 коэффициент нагрузки по упору 
гребного винта Ст — по графику, приве­
денному на рис. П5.4.6-2;

.4 производная коэффициента нагруз­
ки ДРК по поперечной силе Су — по 
табл. П5.4.10.4;

.5 коэффициент скоса потока Щ — по 
табл. П5.5.10.5;

.6 коэффициент kG — по табл. П5.4.8.5 
в зависимости от Стт;

Т а б л и ц а  П5.5.9
К расчету безразмерной поперечной силы ДРКС 

«рули за гребными винтами в насадках»
Вычисляемые

величины
___________ ____________

5° 10° 15° 20° 25° U) о о 35°

оОтГ

/ р — ф-ла 
(П5.4.6.1) 

рис. 
П5.4.6.2 
Ст— рис. 

П5.4.6.3 
Су —табл. 

П5.4.10.4 
кр — табл. 

П5.5.10.5 
kG — табл. 

П5.4.8.5 
щ — ф-ла 

(П5.4.8.6)
ЬТ— ф-ла 

(П5.4.8.7)
Ау— ф-ла 
(П5.5.10.9) 
Ву— ф-ла 

(П5.5.10.10) 
С^— ф-ла 

(П5.5.10.11) 
Су, — ф-ла 

(П5.5.10.12)

Т а б л и ц а  П5.5.10.5 
Значения коэффициента кр

с тт
Значения кр при xj,

< 0,7 1,2 1,7 2,2
2,0 0,18 0,23 0,27 0,31
3,0 0,15 0,18 0,22 0,26
4,0 0,12 0,15 0,18 0,22
6,0 0,10 0,12 0,15 0,19
8,0 0,08 0,10 0,12 0,16
12,0 0,06 0,08 0,10 0,13
16,0 0,05 0,07 0,09 0,11
20,0 0,04 0,06 0,08 0,09
30,0 0,03 0,05 0,07 0,08
П р и м е ч а н и е .  x'p =xpjD — относи­

тельное отстояние носовой кромки профиля 
руля от задней кромки насадки, измеренное по 
оси гребного винта._______________________

.7 коэффициент аг, учитывающий от­
личие значения Х'г от 1,0 — по формуле 
(П5.4.8.6);

.8 коэффициент &г, учитывающий 
влияние части руля, выступающей из
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струи гребного винта — по формуле 
(П5.4.8.7);

.9 безразмерная поперечная сила Ау, 
развиваемая частью руля, погруженной в 
струю гребного винта — по формуле:

Ау = -0,0175ягСу% р к ; (П5.5.10.9)

.10 безразмерная поперечная сила Ву, 
развиваемая частью руля, выступающей из 
струи гребного винта — по формуле:

Ву = -0,01756ГРК; (П5.5.10.10)

Л 1 безразмерная демпфирующая по­
перечная сила Сгв, развивающаяся на ДРК 
«гребной винт -  насадка» — по формуле:

Сге= -0 ,0175*р

(П5.5Л0.11)
где коэффициент к$ определяется по 
табл. П5.5.10.5;

коэффициент |д — по формуле 
(П5.4.5.3);

Л2 безразмерная поперечная сила Суг 
ДРКС «рули за гребными винтами в на­
садках» — по формуле:

Суг =ф (а у + Ву +Сгв). (П5.5.10.12)

6 Управляемость при неработающих
движителях

6.1 Способность судна к выходу из про­
извольной установившейся циркуляции 
после остановки главных двигателей сле­
дует определять путем сопоставления наи­
большего по абсолютному значению отри­
цательного значения (Cyk)min характеристи­
ки корпуса судна Cyk(Q), построенной в 
соответствии с указаниями 4.2 настоящего 
приложения, и значения безразмерной 
поперечной силы (Cyr)min, развиваемой 
главными средствами управления судна 
при неработающих движителях (см. 
рис. П5.6.1). Судно считается способным к 
выходу из произвольной установившейся 
циркуляции при неработающих движите- 
лях, если | (C y ^ J  > I (Cyk)mJ  , то есть если 
значение (Суг)11Ш1 лежит ниже минимума 
характеристики корпуса судна Cyk(Q).

^  у̂г

Рис. П5.6.1. Схема определения способности 
судна к выходу из произвольной установив­
шейся циркуляции после остановки главных 

двигателей

6.2 Безразмерную поперечную силу
развиваемую главными средст­

вами управления судна при неработающих 
главных двигателях, следует принимать: 

у одной поворотной насадки -], ] ф
у одного руля за открытым -0,75(p4r/^() 

гребным винтом
у одного руля за гребным -О ^ф Д /Л

винтом в насадке
у среднего руля в ДП двух- 

винтового судна

7 Способность судна к экстренному 
торможению

7.1 При определении пути торможения 
процесс экстренного торможения судна 
рассматривается состоящим из двух эта­
пов:

.1 первый этап — от подачи команды 
на экстренное торможение до начала ра­
боты всех движителей судна на задний
ход;

.2 второй этап — от начала работы 
движителей на задний ход до полной ос­
тановки судна.

7.2 Путь экстренного торможения 5ат, 
м, следует вычислять по формуле
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SaT=*S1+iS2, (П5.7.2.1)
где Si — путь, проходимый судном в тече­
ние первого этапа, м, определяемый в со­
ответствии с 7.3 настоящего приложения;

S2 — путь, проходимый судном в тече­
ние второго этапа, м, определяемый в со­
ответствии с 7.6 настоящего приложения.

7.3 Путь *Si, м, проходимый судном в 
течение первого этапа экстренного тормо­
жения следует вычислять по формуле:

^  = ln (l +Cv0t{)/C , (П5.7.3.1)

где 6 — продолжительность первого пе­
риода экстренного торможения, с, опреде­
ляется в соответствии с указанием 7.4 на­
стоящего приложения.

Входящая в выражение (П5.7.3.1) вели­
чина С, м 1, должна определяться по фор­
муле:

С = К  - 2 X ) / ( l ,0 5 m v 2 ) > (П5.7.3.2)

где т — масса судна, т;
Rq — сопротивление воды движению 

судна при скорости v0, кН, определяется 
по расчету ходкости;

^  Ге1 — средний суммарный упор 
ДРКС в течение первого этапа экстренно­
го торможения, кН, вычисляемый по фор­
муле:

2  е̂1 — 0, 5pVQ

<Е
i=l

(1 - W ' f + C l D ' P ,

(П5.7.3.3)
где zp — количество ДРК судна;

/ — номер ДРК в составе ДРКС;
KKi — коэффициент, принимаемый рав­

ным:
0,4 — для открытых гребных винтов;
0,5 — для гребных винтов в насадках;

— коэффициент попутного потока 
для /-го ДРК по расчету ходкости;

Д  — диаметр /-го гребного винта, м;
Pt — шаг /-го гребного винта, м;
Ĉ i — поправочный коэффициент, м 1, 

вычисляемый по формуле:

С,а = (1 - иЭ(/,. - & ,) / ( ? ! l-(A.f -АЛ.,)2) ,

(П5.7.3.4)
где Xt— принимается равным:

для открытых гребных винтов 0,675
для гребных винтов в насадках 0,70

АХ; — принимается равным: 
при установке реверс-редуктора 0,5
при работе двигателя непосред- 0,3

ственно на гребной винт

7.4 При отсутствии иных данных про­
должительность первого этапа экстренного 
торможения 6 в соответствии с 6 настоя­
щей части Правил принимается равной 
25 с. Продолжительность первого этапа 
экстренного торможения меньшая, чем 
25 с, должна быть подтверждена заводом- 
изготовигелем двигателя.

7.5 Скорость судна v{ в конце первого 
этапа экстренного торможения, м/с, опре­
деляется по формуле:

vi = vo/(! + < V i)  ’ (П5.7.5)
где С — коэффициент, м-1, определяется 
по формуле (П5.7.3.2);

tx — продолжительность первого перио­
да экстренного торможения, с, определя­
ется в соответствии с указанием 7.4 на­
стоящего приложения.

7.6 Путь, проходимый судном в течение 
второго этапа экстренного торможения, м, 
вычисляется по формуле:

S2 = 0,5 Vj ln (l + a 2)/pZ>), (П5.7.6.1)

где Vj — скорость судна в конце первого 
этапа активного торможения, определяе­
мая в соответствии с указанием 7.5 на­
стоящего приложения.

Значения величин а и b определяются 
по формулам, с-1:

fl = (vi /v 0) V K /E 7 ;2| ,  (П5.7.6.2)

* = -у /К Х ^ 1 /(1 .0 5  wv0) ,  (П5.7.6.3)

где Л  Те2 — средний суммарный упор 
ДРКС в течение второго этапа экстренно­
го торможения, кН, определяемый по 
формуле:
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Z  Т Л  = °> 5 Z  [ m z ik K2! P d i / ( ™ O i P i ) ]  >
/ = 1

(П5.7.6.4)
где mzi — коэффициент использования 
мощности /-го двигателя при работе на 
задний ход, принимаемый для реверсив­
ных двигателей равным 0,85. При уста­
новке реверс-редукгора mz принимается 
равным отношению передаточных чисел 
реверс-редуктора на переднем и заднем 
ходах;

з/ — коэффициент, принимаемый 
равным:

для открытых гребных винтов 6,00
для ДРК «гребной винт -  насадка» 6,25 
Pdi— мощность, подводимая к /-му 

движителю на переднем ходу, кВт;
%.— частота вращения /-го гребного 

винта на переднем ходу, с-1;
Д, Р. — см. 7.3 настоящего приложе­

ния;
m — см. 2.2 настоящего приложения.

8 Управляемость при ветре

8.1 Определение скорости ветра УЛ, м/с, 
выдерживаемого судном при движении 
произвольным заданным прямым курсом с 
номинальной частотой вращения всех 
движителей, следует производить по фор­
муле:
К =Q,75v0 x___________________________

х ^ 0 ,3 5 (о 1 +2,10Z>1)/c +  0,12a2/c2Ĵ cpa + 1 ,0 ,

(П5.8.1)
где с — коэффициент, который определя­
ется в соответствии с указаниями П5.8.2.

Значения величин сра, аъ Ьъ аъ входя­
щих в формулу (П5.8.1), следует вычис­
лять по следующим формулам:

.1 вспомогательный коэффициент сра 
— по формуле:

фа = 0,001225S / (L T )  ; (П5.8.1.1)

.2 коэффициент позиционной силы на 
корпусе ах — по формуле для судов: 
грузовых а{ = X1T/L

а{ =4,2 TIL

.3 коэффициент позиционной силы на 
корпусе а2 для грузовых судов — по 
табл. П5.8.1.3;

Т а б л и ц а  П5.8.1.3 
Значения коэффициента позиционной силы

на корпусе для грузовых судов

в / т
Значения а■> при T /L

0,018 0,022 0,026 0,030 0,034 0,038 0,044
3 0,920 0,798 0,712 0,661 0,625 0,602 0,578
4 0,841 0,720 0,623 0,559 0,520 0,490 0,473
5 0,794 0,673 0,575 0,508 0,465 0,437 0,416
6 0,771 0,649 0,551 0,480 0,441 0,414 0,393
7 0,759 0,637 0,535 0,469 0,429 0,402 0,380
8 0,755 0,633 0,534 0,465 0,425 0,398 0,375

.4 коэффициент позиционной силы на 
корпусе а2 для пассажирских судов — по 
табл. П5.8.1.4;

Т а б л и ц а  П5.8.1.4 
Значения коэффициента позиционной силы

на корпусе для пассажирских судов

В /Т
Значения а-> при 77 £

0,044 0,038 0,034 0,030 0,026 0,022 0,018
3 0,486 0,507 0,533 0,564 0,618 0,703 0,823
4 0,374 0,393 0,424 0,463 0,525 0,626 0,742
5 0,318 0,339 0,369 0,409 0,475 0,575 0,695
6 0,293 0,312 0,339 0,382 0,449 0,548 0,668
7 0,281 0,302 0,328 0,370 0,436 0,537 0,657
8 0,277 0,297 0,324 0,364 0,432 0,533 0,657

.5 коэффициент позиционного момен­
та на корпусе Ь{ определяется по форму­
лам:

для грузовых судов: 

by = [о, 101+ 0 ,00174(1/^-8 ,17)] х 
х (21,077^+0,285);

(П5.8.1.5-1)
для пассажирских судов: 

by = [о ,109+0,00189(Х/Б-8,17)] X 

х (22,05Г/Х+ 0,299).
(П5.8.1.5-2)

8.2 Коэффициент с в формуле (П5.8.1) 
следует вычислять по формуле:

с = (ср7)Р +0,03761)/(срБу5) , (П5.8.2)

где значения величин By, D£ для различ­
ных типов ДРК определяются в соответст­
вии с 8.3 и 8.4 настоящего приложения, 
значение ср определяется по формуле

I (П5.8.1.2)
пассажирских
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(П5.4.2.6), входящая в эту формулу вели­
чина w' определяется по формулам 
(П5.4.2.3-1), (П5.4.2.3-2) при Рк = 10°.

8.3 Значения величин By, В ^ , входя­
щих в формулу (П5.8.2), для ДРКС «греб­
ные винты в поворотных насадках» и 
«гребные винты в поворотных насадках и 
средний руль» следует вычислять по сле­
дующим формулам:
Ву = 0,0175Л5 х

X 9тгОт0 I  +  4т СгО/{I  +  Зт^тО

(П5.8.3.1)

Dl = -0,0175/Tp тг̂ тгО1 У i + a'т0

- о ,  14[ ^ / ( 1+К)+44/(2+xp)]/d1.
(П5.8.3.2)

Значения величин, входящих в форму­
лы (П5.8.3.1) и (П5.8.3.2), определяются с 
помощью формул и таблиц, входящих в
4.4 и 4.6 настоящего приложения. При 
отсутствии у стабилизаторов насадок час­
ти, выступающей из струи гребного винта, 
А ”Т = 0. При отсутствии в составе ДРКС
среднего руля Ар = 0.

8.4 Значения величин By, B y , входя­
щих в формулу (П5.8.2), для ДРКС «рули 
за открытыми гребными винтами» следует 
вычислять по следующим формулам:

В* = 0,0175 (arC® + 6Г) , (П5.8.4.1)

D \ =-0,0175 (ягС ^ р+6г) , (П5.8.4.2)

где величины, входящие в формулы 
(П5.8.4.1) и (П5.8.4.2), определяются с 
помощью формул и таблиц, входящих в
4.8 настоящего приложения.

8.5 Значения величин By, B y , входя­
щие в формулу (П5.8.2), для ДРКС «рули 
за гребными винтами в насадках» следует 
вычислять по следующим формулам:

В* =0,0175(агС® +6Г) , (П5.8.5.1)

D \ = -0,0175(flyCy5A:p+6r) , (П5.8.5.2)

где величины, входящие в формулы 
(П5.8.5.1) и (П5.8.5.2), определяются с 
помощью формул и таблиц, входящих в
4.10 настоящего приложения.

9 Указания по проведению натурных 
испытаний

9.1 Программа натурных испытаний 
маневренности составляется проектантом 
и должна включать в себя циркуляцион­
ные испытания, маневр «спираль», испы­
тания на маневрах «зигзаг» 10о/Ю°, 
20°/20°, 30°/30°, испытания при ходе по 
инерции, экстренное торможение судна, 
испытания управляемости на заднем ходу.

9.2 Циркуляционные испытания долж­
ны проводиться путем выполнения уста­
новившихся циркуляций с углами пере­
кладки руля 8 = 10°, 20°, 35° на оба борта, 
а для судов, наибольший угол перекладки 
рулей которых превосходит 35°, также при 
больших углах перекладки рулей. Цирку­
ляции выполняются в условиях глубокой 
тихой воды при произвольной, одинако­
вой до начала маневра и более не регули­
руемой частоте вращения всех гребных 
винтов. В процессе испытаний измеряют­
ся диаметры Вп установившихся циркуля­
ций. В результате испытаний должен быть 
построен график зависимости величины 
Q = 2L/Bp или B J L  от угла перекладки 
руля (диаграмма управляемости судна). 
Участок диаграммы управляемости судна в 
диапазоне углов перекладки руля -5° < 5 < 
+5° строится по результатам выполнения 
маневра «спираль» в соответствии с указа­
нием 9.3 настоящего приложения. Среднее 
на оба борта при наибольших углах пере­
кладки рулей значение величины 2L /B n 
рассматривается как критерий поворотли­
вости судна в соответствии с 6.5.2 настоя­
щей части Правил.

9.3 Маневр «спираль» должен выпол­
няться как непрерывная последователь­
ность установившихся циркуляций с угла­
ми перекладки руля 5 в диапазоне от +5° 
до —5°. Для выполнения маневра судно 
при произвольной фиксированной скоро-
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сти хода v0 и одинаковой до начала манев­
ра и более не регулируемой частоте вра­
щения всех гребных винтов вводится в 
циркуляцию с углом перекладки руля 8 = 
+5°. По достижении установившейся уг­
ловой скорости вращения угол перекладки 
руля последовательно уменьшается до +3°, 
+2°,+ 1о,+0°. На каждом этапе должна 
достигаться установившаяся угловая ско­
рость вращения. Если при 8 =  0° враще­
ние судна прекращается и оно выходит на 
прямой курс, маневр на этом заканчивает­
ся. Если при 8 = 0° судно продолжает 
вращаться на правый борт, то последова­
тельными малыми перекладками руля на 
левый борт (8 да -0,5°, -1°, -1,5°, -2°) ус­
танавливается угол перекладки руля на 
левый борт, при котором судно по дости­
жении установившейся угловой скорости 
начинает вращаться на левый борт («кри­
тический угол перекладки руля 81ф»). Да­
лее последовательно по достижении уста­
новившихся угловых скоростей руль пере­
кладывается на -3° и -5°. Затем вся 
процедура повторяется от 8 = -5° до 
8 = +5°. На каждом из участков, по дос­
тижении установившегося вращения суд­
на, производится измерение угловой ско­
рости судна ю, град/с.

Обработка результатов маневра произ­
водится по формуле:

Q = <dL/(57, 3v0v ') = 2L/Dn , (П5.9.3.1)
где v определяется по формуле (П5.4.2.4) 
последовательными приближениями, начи­
ная с v = 1,0. Результаты обработки нано­
сятся на диаграмму управляемости судна, 
полученную в 9.2 настоящего приложения.

9.4 Если построенная в соответствии с 
9.2, 9.3 настоящего приложения диаграмма 
управляемости судна симметрична относи­
тельно оси 8 =  0°, то данная ось представ­
ляет собой истинный нуль перекладки 
руля, а средняя на оба борта на этой оси 
величина Q = Q0 или величина
Dn0/ L  = 2/Q0 рассматривается как крите­
рий устойчивости судна на прямом курсе в 
соответствии с 6 настоящей части Правил.

Если построенная в соответствии с 9.2,
9.3 настоящего приложения диаграмма 
управляемости судна несимметрична от­
носительно оси 8 = 0°, то на ней через 
точку 50 = 0,5 (8кр пб + 8кр лб ) проводится

ось «истинного нуля перекладки руля». В 
этом случае в качестве критерия устойчи­
вости судна на прямом курсе в соответст­
вии с 6.6.1 настоящей части Правил рас­
сматривается среднее значение Q0 величин 
Q левого и правого бортов на оси истин­
ного нуля перекладки руля или величина
D J L  = 2/Я0 .

9.5 Испытания на маневрах «зигзаг» 
10°/10°, 20°/20°, 30°/30° должны выпол­
няться путем последовательной переклад­
ки руля на один и тот же угол 8 левого и 
правого бортов в моменты уклонения суд­
на от прямого курса на противоположный 
борт на угол 0 =  -8  (рис. П5.9.5). Испыта­
ния на маневрах «зигзаг» проводятся при 
скорости судна на исходном прямом курсе 
v =  0,8*v0. При испытаниях определяются: 
угол зарыскивания судна 0! (угол поворота 
судна с момента начала перекладки руля 
для одерживания до момента остановки 
вращения) и время одерживания (с мо­
мента начала перекладки руля для одер­
живания до момента остановки враще­
ния). На каждом маневре выполняются 3 
полупериода и, соответственно, измеряют­
с я  0 11, 0 12, 013 И *И> *12 > *13,- 

0,  6
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9.6 Испытания при ходе по инерции 
должны выполняться путем ввода судна в 
установившуюся циркуляцию с углом пе­
рекладки руля на угол 5 =  20°, прекраще­
ния работы движителей судна и после­
дующей за этим перекладки руля на угол 
8 = 30° противоположного борта. При ис­
пытаниях фиксируются остановка враще­
ния судна и переход к вращению его на 
противоположный борт или его неспособ­
ность к одерживанию поворота.

9.7 Экстренное торможение судна 
должно выполняться при движении судна 
прямым курсом со скоростью, соответст­
вующей номинальной частоте вращения 
гребных винтов, и достигаться путем экс­
тренного перевода движителей в режим 
полного заднего хода. При испытаниях 
фиксируются:

.1путь торможения судна по траекто­
рии его движения от момента подачи ко­
манды «стоп -  полный назад» до момента 
остановки судна относительно воды;

.2 время от момента подачи команды 
«стоп -  полный назад» до момента начала 
работы гребных винтов на задний ход;

.3 изменение угла курса по отношению 
к исходному в момент окончания маневра.

9.8 Испытания по определению управ­
ляемости на заднем ходу выполняются 
путем движения судна задним ходом и 
удержания его на прямом курсе без ма­
неврирования главными двигателями.

10 Таблица маневренности

10.1 Таблица маневренности для опре­
деления характеристик маневренности 
вывешивается в рулевой рубке на видном 
месте. Рекомендуемая форма таблицы ма­
невренности судна приведена на 
рис. П5.10.1.

10.2 Таблица маневренности разрабаты­
вается проектантом судна на основании 
расчетов и дополняется и корректируется 
им по данным натурных испытаний.

10.3 Таблица маневренности должна со­
держать следующие элементы:

Таблица манебренности

Рис. /75.10.3-1 Рис. П 510.3-2 Рис. П 510.3-3

Табл.
nS.1Q.31

Табл.
nS.1Q.36

Табл.
П5.10.3.5

Схема
манебра
«челобек

за
бортом»

Схема зон види­
мости б грузу 
и 6 балласте

Таблица оснобных 
данных судна, СЗЧ 
и средстб упрабления

Рис. П5.10.1. Рекомендуемая форма таблицы 
маневренности судна

.1 таблицу основных данных судна, 
СЭУ и средств управления: главные раз­
мерения, осадки в грузу и в балласте; 
мощность главных двигателей, номиналь­
ную и критическую частоты вращения 
главных двигателей; тип и размеры рулей 
(параметры поворотных насадок, поворот­
ных колонок), мощность и тягу подрули­
вающего устройства. Форма таблицы ос­
новных данных судна, СЭУ и средств 
управления может быть произвольной;

.2 скоростную характеристику судна в 
форме графических зависимостей скоро­
сти судна v, км/ч, на прямом курсе в ус­
ловиях глубокой тихой воды от частоты 
вращения гребных винтов птУ мин-1, в гру­
зу и в балласте (рис. П5.10.3-1);

V, к м /  ч

Рис. П5.10.3-1. Зависимость скорости судна 
от частоты вращения гребных винтов

.3 характеристики поворотливости 
судна в грузу в форме планшета, представ-
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ляющего траектории движения судна в 
зависимости от времени при разных углах 
перекладки руля 5 (рис. П5.10.3-2);

Х,м

Рис. П5.10.3-2. Траектории движения судна 
в зависимости от времени при разных углах 

перекладки руля 5

.4 инерционные характеристики судна 
в форме графических зависимостей скоро­
сти судна v, км/ч, и проходимого им пути 
Sat, м, от времени и исходной скорости v0, 
км/ч (начальной частоты вращения греб­
ных винтов «о, м и н 1), при экстренном 
торможении (рис. 115.10.3-3);

.5 характеристики одерживания пово­
рота по форме табл. П5.10.3.5, в которой 
содержатся данные о времени одержива­
ния поворота / ,  с и угла зарыскивания 
судна 0! при одерживании установившего­
ся поворота, выполняемого судном в грузу 
на полном переднем ходу с углом пере­
кладки руля 80 с помощью наибольшего 
угла перекладки руля на противополож­
ный борт;

Т а б л и ц а  П5.10.3.5 
К определению характеристики

одерживания поворота
Угол перекладки руля на 10° 20° 30° 35°

повороте
Время одерживания t}, с 27 31 34 42
Угол зарыскивания 0, 17° 23° 26° 29°

Инерция при экстренном торможении 6 грузу

Рис. П5.10.3-3. Зависимость скорости судна 
и проходимого им пути от времени и исходной 

скорости движения при экстренном 
торможении

.6 таблицу данных о предельной ско­
рости ветра в районе плавания Уа> м/с, 
выдерживаемого судном в балласте при 
движении заданным курсом со скоростью 
v, м/с, по форме табл. П5.10.3.6;

Т а б л и ц а  П5.10.3.6
К составлению таблицы данных 

о предельной скорости ветра
Скорость судна 

на тихой воде, 
км/ч

10,0 12,5 15,0 17,5 20,0 22,0

Скорость ветра 
в районе плава­
ния, м/с

10,5 13,1 15,7 18,4 21,0 22,4
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.7 таблицу данных о просадке судна в 
грузу А 7ц при движении прямым курсом 
со скоростью v, км/ч,  на мелкой воде при 
ряде глубин Н, м, по форме табл. 
П5.10.3.7;

.8 схему зон видимости;

.9 схему маневра «человек за бортом».
П р и м е ч а н и е .  Численные значения па­

раметров, приведенные на рис. П5.10.1 и 
П5.10.3-1 -  П5.10.3-3 и в табл. П5.10.3.5 -

П5.10.3.7, являются иллюстративными и не от­
носятся к конкретному судну.

Т а б л и ц а  П5.10.3.7 
К составлению таблицы данных 

о просадке судна в грузу
Глубина ДГи при скорости судна v, км/ч
воды, м 12,0 14,0 16,0 18,0 20,0 22,0

10,0 0,11 0,15 0,19 0,25 0,3 0,37
7,0 0,14 0,19 0,24 0,31 0,38 —

5,0 0,17 0,24 0,31 0,39 — —

4,0 0,21 0,28 0,36 — — —
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