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Возможность применения в Антарктике разработанного ИМО «Руководства для судов, плавающих в арктических водах с ледяным покровом»

Возможность применения в Антарктике разработанного ИМО «Руководства для судов, плавающих в арктических водах с ледяным покровом»

ВВЕДЕНИЕ

1. Международная морская организация (ИМО) в декабре 2002 г. приняла «Руководства для судов, плавающих в арктических водах с ледяным покровом».  В июне 2003 г. в Мадриде состоялось XXVI КСДА, участники которого обратились к КОМНАП с просьбой провести технический обзор Руководства ИМО и сообщить о результатах на XXVII КСДА с тем, чтобы можно было продолжить изучение Руководства ИМО для судов, осуществляющих деятельность в Арктике, с целью оценки возможности его применения в Антарктике. 
ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ

2. На XXIV КСДА в Санкт-Петербурге Великобритания представила Рабочий документ XXIV КСДА/WP-26 с изложением итогов Совещания экспертов по Договору об Антарктике по вопросам Руководства по судоходству в Антарктике и связанной с ним деятельности, состоявшегося в Лондоне в апреле 2000 г.  Было отмечено, что Международная морская организация (ИМО) разрабатывает Руководство для судов, плавающих в арктических водах с ледяным покровом.  В этой связи Великобритания представила на рассмотрение КОМНАП несколько вопросов, связанных с возможностью разработки аналогичного Руководства для Антарктики. 

3. В ответ КОМНАП на XXV КСДА в Варшаве представил свой анализ (IP-040), в котором отмечалось следующее: существовавший на тот период проект Руководства ИМО для Арктики может быть использован в качестве полезной основы при разработке руководства для Антарктики с некоторыми изменениями, изложенными в Приложении А к документу IP-040.  
4. На XXV КСДА Великобритания представила Рабочий документ WP-041, в котором подчеркивалась необходимость разработки технического руководства для судов, плавающих в водах Антарктики.  В том же Рабочем документе Великобритания также сообщила о том, что в ходе межсессионных дискуссий между Консультативными сторонами Договора об Антарктике стало очевидно, что, по мнению большинства, прежде чем продолжить дальнейшее обсуждение этого вопроса, следует подождать завершения подготовки Руководства по судоходству в Арктике, разрабатываемого Международной морской организацией (ИМО).  

5. На XXV КСДА было принято решение подождать завершения Руководства ИМО для Арктики, предположительно намеченное на декабрь 2002 г., и подробно рассмотреть этот вопрос на XXVI КСДА.  Впоследствии ИМО приняла окончательный вариант «Руководства для судов, плавающих в арктических водах с ледяным покровом» (Циркулярное письмо ИМО-КБМ № 1056 от 23 декабря 2002 г.). 
ЗАКЛЮЧЕНИЕ
6. КОМНАП поручил своей Рабочей группе по судоходству (SHIPOPS) провести анализ окончательного варианта Руководства ИМО по судоходству в Арктике и подготовить ответ на вопрос, изложенный выше в пункте 1.  Группа SHIPOP, в состав которой входили специалисты по судоходству и инженеры, в настоящее время выполнила эту задачу. 

7. Рабочая группа вновь подтвердила ранее сделанный вывод (XXV КСДА/IP-040) о том, что в Руководстве ИМО для Арктики «адекватно рассматриваются вопросы судоходства, которые необходимо охватить, а именно: конструкция, оборудование (включая оборудование, обеспечивающее безопасность), деятельность (включая подготовку кадров и аварийное оборудование), охрана окружающей среды и устранение неполадок».  
8. Рабочая группа подтверждает, что требование относительно двойной обшивки цистерн, перевозящих загрязняющие вещества, содержащееся в пункте 3.3.1 Руководства, является адекватным техническим стандартом для судовых операций в водах Антарктики. 

9. Исходя из своего практического опыта, Рабочая группа полагает, что содержащееся в пункте 3.3.2 Руководства общее требование обустройства двойного дна по всей площади от переднего до заднего концевого отсеков для новых исследовательских судов всех типов и размеров является очень жестким проектным требованием.  Это требование не должно применяться, если такой же стандарт остойчивости и безопасного плавания судов может быть обеспечен другими средствами. Международное научное сообщество, безусловно, не будет заинтересовано в необоснованном повышении стоимости специализированных исследовательских судов. 

РЕКОМЕНДАЦИЯ

10. Несмотря на то, что КОМНАП не располагает кругом технических морских специалистов, достаточным для окончательной оценки рекомендации относительно применения конструкций двойного дна на судах, плавающих в водах Антарктики, он хотел бы еще раз привлечь внимание ИМО к вопросу о необходимости установки двойного дна на судах, действующих в антарктических водах, в тех случаях, когда такой же стандарт безопасного плавания и остойчивости судов может быть достигнут другими средствами. 
11. Рабочая группа определила ряд изменений, благодаря которым Руководство ИМО для Арктики может быть применено к Антарктике.  Некоторые из них уже были включены в документ XXV КСДА/IP-040, а полный обзор изменений, предложенных SHIPOPS, представлен в Приложении A к настоящему документу.  
12. КОМНАП использовал свой практический опыт, выполняя поручение КСДА предоставить рекомендации относительно изменений, которые необходимо внести, чтобы Руководство ИМО для судов, плавающих в арктических водах с ледяным покровом, стало применимым к Антарктике. В Приложении В для информации представлен полный текст «Руководства для судов, плавающих в арктических и антарктических водах с ледяным покровом», полученный после внесения упомянутых изменений в действующее Руководство ИМО для Арктики. 

Приложение A 
к Рабочему документу КОМНАП от 2004 г. (XXVII КСДА) о возможности применения в Антарктике разработанного ИМО «Руководства для судов, плавающих в арктических водах с ледяным покровом».
КРАТКОЕ РЕЗЮМЕ ВОПРОСОВ, ВКЛЮЧЕННЫХ В РУКОВОДСТВО ИМО ДЛЯ АРКТИКИ, С ЦЕЛЬЮ ПРИВЕДЕНИЯ ЕГО В СООТВЕТСТВИЕ С УСЛОВИЯМИ АНТАРКТИКИ

Следующие пункты включены в прилагаемое Руководство ИМО для судов, плавающих в арктических водах с ледяным покровом.  Эти пункты могут быть также отнесены к антарктическим водам с ледяным покровом, что сделает Руководство применимым к Антарктике.

Пункты, отмеченные звездочкой (*), написаны специально для Антарктики.  Однако ИМО, возможно, захочет, чтобы замечания, относящиеся к этим пунктам, применялись как к Арктике, так и к Антарктике.

1. К вводному пункту Преамбулы 1.1, в котором обсуждаются различия между Арктикой и Антарктикой, добавлено соответствующее вступление.

2. По возможности по всему тексту документа слово «Арктика» было заменено словами «Арктика и Антарктика».  

3. Определение в пункте 3.2.2 Направляющих указаний было изменено с тем, чтобы включить в него определение антарктических вод с ледяным покровом.  Примечание: ИМО, возможно, захочет заменить часто встречающуюся в документе фразу «арктические и антарктические воды с ледяным покровом» словосочетанием «полярные воды с ледяным покровом». Для этого потребуется включить дополнительное определение в пункт 3.2.2 Направляющих указаний.

4. Название рисунка 1 было изменено с тем, чтобы указать, что он относится к Арктике.  Возможно, ИМО захочет включить в документ дополнительный рисунок 2, иллюстрирующий его применение к Антарктике.

5. Определение в пункте 3.20 «Портовое государство», было удалено, поскольку этот термин не используется в документе. Ссылки на «Портовое государство» были удалены из первого варианта первоначального документа ИМО, поскольку они подразумевают обязательное применение Руководства.

6. Исходя из допущения о том, что дальнейшие исследования покажут, что адекватные стандарты остойчивости и безопасности плавания для исследовательских судов могут быть обеспечены без обязательного обустройства двойного дна по всей площади от переднего до заднего концевого отсеков, *Пункт 3.3.2 был дополнен предложением следующего содержания: 

«Согласно оценкам, для Антарктики двойное дно должно быть у всех танков, в которых перевозятся загрязняющие вещества с соблюдением требований пункта 3.3.1, однако двойное дно по всей длине от форпика до афтерпика не является обязательным для научно-исследовательских судов всех размеров».

7. *Пункт 14.2.1, касающийся ледовых штурманов, был дополнен фразой следующего содержания: «в Антарктике является приемлемым документальное подтверждение прохождения программы обучения без отрыва от работы».

8. *Добавлен пункт 16.3.1 следующего содержания: «В условиях Антарктики, стороны, ответственные за суда, оставленные экипажем (например, в случае пожара, затопления и т.д.), должны, насколько это практически возможно, вывозить эти суда из вод Антарктики. Однако при рассмотрении каждого конкретного случая вывоза судна необходимо полностью учитывать такие факторы, как безопасность людей и воздействие на окружающую среду.»  

Дополнительные несущественные редакторские замечания:

a) Для обеспечения единообразия с другими пунктами, пункт 10.3.3 следует изменить на 10.4, а слова: «Пожарные насосы и связанное с ними оборудование (для судов Полярного класса)», – выделить жирным шрифтом.

b) Следует также соответствующим образом изменить нумерацию последующих пунктов в главе 10 и всех ссылок к ним.

c) В Пункте 10.5.1 (который в предлагаемой последовательности должен стать пунктом 10.6.1) употребляется слово мужского рода «fireman», тогда как в остальном тексте используется слово нейтрального рода «fire fighter»
.
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РУКОВОДСТВО ДЛЯ СУДОВ, ПЛАВАЮЩИХ В АРКТИЧЕСКИХ ВОДАХ С ЛЕДЯНЫМ ПОКРОВОМ.

ЦИРКУЛЯРНОЕ ПИСЬМО MSC/Circ. 1056, MEPC/Circ. 399

ОТ 23 ДЕКАБРЯ 2002

1. Комитет безопасности мореплавания на своей 76 сессии (2-13 декабря 2002г.) и Комитет по защите морской среды на своей 48 сессии (7-11 октября 2002г.), признавая необходимость существования рекомендательных положений, применимых к судам, плавающим в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом, в дополнение к содержащимся в существующих нормативных документах ИМО обязательным и рекомендательным положениям, одобрили «Руководство для судов, плавающих в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом», как указано в Приложении к настоящему письму.

2. Правительствам стран-участниц предложено донести прилагаемое Руководство до сведения судовладельцев, конструкторов, судостроителей судоремонтников, производителей и установщиков необходимого оборудования и других сторон, заинтересованных в плавании судов в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом.

***

ПРИЛОЖЕНИЕ.

РУКОВОДСТВО ДЛЯ СУДОВ, ПЛАВАЮЩИХ В  АРКТИЧЕСКИХ И АНТАРКТИЧЕСКИХ ВОДАХ С ЛЕДЯНЫМ ПОКРОВОМ

СОДЕРЖАНИЕ:

ПРЕАМБУЛА

НАПРАВЛЯЮЩИЕ УКАЗАНИЯ

Глава 1 – Общие положения

ЧАСТЬ А – ПОЛОЖЕНИЯ О КОНСТРУКЦИИ

Глава 2 – Конструкция

Глава 3 – Деление на водонепроницаемые отсеки и остойчивость

Глава 4 – Жилые помещения и меры по спасению персонала

Глава 5 – Системы контроля за управляемостью

Глава 6 – Постановка судна на якорь и буксирные устройства

Глава 7 – Главные механизмы

Глава 8 – Вспомогательные механизмы

Глава 9 – Электрооборудование

ЧАСТЬ Б – ОБОРУДОВАНИЕ

Глава 10 – Пожаробезопасность

Глава 11 – Спасательные средства и выживание

Глава 12 – Навигационное оборудование

ЧАСТЬ В – ЭКСПЛУАТАЦИЯ

Глава 13 – Руководство по эксплуатации

Глава 14 – Комплектация экипажа

Глава 15 – Аварийное оборудование

ЧАСТЬ Г – ОХРАНА ОКРУЖАЮЩЕЙ СРЕДЫ И БОРЬБА ЗА ЖИВУЧЕСТЬ

Глава 16 – Охрана окружающей среды и борьба за живучесть
ПРЕАМБУЛА.

1. Введение.

1.1 Суда, работающие в  арктических и антарктических водах, подвержены ряду особых рисков. Неблагоприятные погодные условия, а также относительная нехватка хороших карт, средств связи и другого навигационного оборудования, создают трудности для плавсостава. Удаленность этих районов усложняет спасательные операции и меры по ликвидации загрязнения окружающей среды и делает их дорогостоящими. Низкие температуры могут снизить эффективность многих компонентов судна, начиная с палубных механизмов и аварийного оборудования и заканчивая всасывающими системами. При наличии льда, могут возникнуть дополнительные нагрузки на корпус, двигательные системы и выступающие части судна.

Наряду с некоторыми сходными характеристиками арктические и антарктические воды имеют также ряд существенных различий. Арктика – это океан, окруженный континентами, в то время как Антарктика – это континент, окруженный океаном. Летом антарктические морские льды отступают на большие расстояния или рассеиваются под воздействием постоянных океанических круговоротов, существующих в двух крупнейших морях Антарктики – море Уэдделла и море Росса. Таким образом, в Антарктике относительно мало многолетних льдов. В отличие от этого, арктический лед сохраняется в течение многих летних сезонов, т.ч. многолетние льды здесь встречаются часто. При том, что морская среда обоих полярных регионов одинаково уязвима, меры, принимаемые для решения этой задачи, должны надлежащим образом учитывать особенности правовых и политических режимов, распространяющихся на соответствующие морские пространства.

1.2 Настоящее «Руководство для судов, плавающих в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом» (в дальнейшем «Руководство») предназначено для включения дополнительных положений, которые представляются необходимыми, наряду с существующими требованиями  Конвенции SOLAS (Международной конвенции по охране жизни на море), чтобы учесть климатические условия  арктических и антарктических вод с ледяным покровом, и удовлетворять соответствующим нормам морской безопасности и предотвращения загрязнения.

1.3 Руководство носит рекомендательный характер и его формулировка должна восприниматься скорее как дающая рекомендации, а не обязательное указание.

2. 
Принципы.

2.1 Целью Руководства является способствовать обеспечению безопасности мореплавания и предотвращению загрязнения с судов, плавающих в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом.

2.2 Руководство признает, что этого лучше всего можно достичь с помощью комплексного подхода, основанного на требованиях, содержащихся в уже существующих Соглашения, которые охватывают конструкцию, оснащение, комплектацию команды и эксплуатацию судов для условий, с которыми им придется встречаться.

2.3 Руководство учитывает тот факт, что  арктические и антарктические условия могут включать морской и ледниковый лед, который может представлять серьезную угрозу для конструкции всех кораблей. Это наиболее серьезный фактор в  арктических и антарктических операциях, что отражено во многих положениях Руководства.
2.4 Руководство принимает во внимание тот факт, что  арктическая и антарктическая среда предъявляет дополнительные требования к судовым системам, включая навигационные приборы, средства связи, спасательное оборудование, основные и вспомогательные механизмы, и т. д. При этом подчеркивается необходимость того, чтобы все судовые системы эффективно функционировали при ожидаемых эксплуатационных условиях и обеспечивали необходимый уровень безопасности при чрезвычайных ситуациях.
2.5 Кроме того, в Руководстве признается, что для обеспечения безопасной работы в подобных условиях, требуется уделять особое внимание человеческому фактору, включая обучение и методику выполнения работ.
2.6 Основные требования к конструкции, остойчивости и делению на отсеки, машинному оборудованию, спасательным средствам, системам пожарной защиты, прокладке курса, навигационным системам и оборудованию, радиосвязи, системам предотвращения загрязнения, материальной ответственности и системам обеспечения безопасности применительно к различным типам и размерам судов, которые могут совершать рейсы в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом, берутся из соответствующих Конвенций. Нормы, приводимые в настоящем Руководстве, были разработаны для смягчения дополнительных рисков, связанных с плаванием в суровых климатических условиях, характерных для  арктических и антарктических вод с ледяным покровом.
2.7 Не все суда, заходящие в  арктические и антарктические воды, смогут безопасно плавать во всех районах во все времена года. Поэтому была разработана система Полярных классов, чтобы обозначить разные возможности. Параллельно с разработкой настоящего Руководства, Международная ассоциация классификационных обществ (МАКО – IACS) разработала ряд Унифицированных требований, которые в дополнение к общим правилам классификационных обществ, учитывают все существенные аспекты конструкции судов Полярных классов.
2.8 Настоящее Руководство не предполагает вмешательства в национальные системы контроля за судоходством.
НАПРАВЛЯЮЩИЕ УКАЗАНИЯ.

1. Структура Руководства.

1.1 Руководство включает Общую часть, Конструкцию, Оборудование и Эксплуатацию, представленные в этом порядке, и каждая часть включает главы.

1.2 В данном разделе даются определения важных терминов, которые используются исключительно в рамках Руководства, или терминов, имеющих несколько значений в других применимых Конвенциях. В других случаях, термины имеют значения, определенные в Конвенциях, относящихся к каждой главе.

1.3 Все части и главы Руководства следует применять к судам Полярных классов. Все части и главы, за исключением тех, где рассматриваются чисто требования по конструкции (Часть А), следует применять к судам неполярного класса. В каждой главе отмечаются дополнительные различия в требованиях между классами судов, характерных для каждой главы.

1.4 Требования, приводимые в Части А настоящего Руководства, применяются исключительно к новым судам Полярного класса.

1.5 Общепринятые номинальные эквивалентности показаны в следующей таблице:
Номинальные эквивалентности судов.

	Финско-шведский (Балтийский) класс*
	Класс ASPPR
	Класс Российского Регистра
	Полярный класс

	1А Супер
	Тип А
	УЛ
	ПК6

	1А
	Тип В
	Л1
	ПК7


*Примечание: разрешенные эквиваленты Классификационного общества для Балтийского класса тоже должны быть признаны. Эквиваленты Классификационного общества для судов Финско-шведского класса были приведены в «Бюллетене Финской морской администрации» № 16 от 27.11.2002, который можно найти на сайте www.fma.fi
2. Ключевые положения.

2.1 Сочетание конструкции корпуса, качества материала, деление на отсеки и мер по сегрегации, предусматриваемое в Руководстве и вспомогательных стандартах, должно быть достаточным для уменьшения до приемлемо низкого уровня вероятности риска аварий с человеческими жертвами, случаев возникновения загрязнения окружающей среды или гибели судна при разумных операциях в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом.

2.2 Никакие загрязняющие вещества не должны перевозиться в непосредственном соприкосновении с наружной обшивкой в районах со значительным риском столкновения со льдом. Эксплуатационное загрязнение окружающей среды должно быть сведено к минимуму путем выбора оборудования и практики эксплуатации.

2.3 Основное оборудование, относящееся к обеспечению безопасности, средствам выживания и предотвращения загрязнения, должно быть пригодным для работы в температурных и других условиях, которые могут встретиться в районах плавания.
2.4 Навигационные приборы и средства связи должны быть пригодными для надежной работы в высоких широтах и районах со слабо развитой инфраструктурой и особыми требованиями к передаче информации.

2.5 Системы всасывания должны легко прочищаться от накапливаемого талого льда.

3. Определения.

Для целей настоящего Руководства, если это не оговорено особо, используемые термины имеют значения, которые определяются в следующих пунктах. Дополнительные определения по мере необходимости даны в различных главах. Термины используемые, но не определенные в настоящем Руководстве, следует истолковывать так, как они определяются в соответствующих Конвенциях.

3.1 «Администрация» означает Правительство государства, под флагом которого плавает судно. 

3.2 «Арктические и антарктические воды с ледяным покровом»

3.2.1. «Арктические воды с ледяным покровом» исключительно для целей настоящего Руководства, означает воды двух типов:
· воды к северу от линии, проходящей от южной оконечности Гренландии по южному побережью Гренландии до мыса Каре Норре по направлению к точке с координатами 67о03’9 с.ш. и 26o33’4 в.д., далее по направлению к Sorkapp, Jan Mayen, и по южному берегу Jan Mayen к острову Bjornoya и по дуге большого круга от острова Bjornoya до мыса Канин Нос, по северному берегу азиатского континента на восток к Берингову проливу и затем от Берингова пролива к западу до широты 60о до Il’pyrskiy и далее к востоку по 60-й параллели до и включая пролив Etolin, а затем по северному берегу Северной Америки на юг до широты 60о и отсюда в восточном направлении до южной оконечности Гренландии (рис. 1).

· воды, где присутствует морской лед сплоченностью (концентрацией) 1/10 или выше, который представляет серьезную опасность для конструкции судна.
3.2.2
«Антарктические воды с ледяным покровом» исключительно для целей настоящего Руководства означает воды двух типов:

· воды южнее 60-й параллели южной широты, и

· воды, в которых концентрация морского льда достигает или превышает 1/10 общей площади и которые представляют угрозу для конструкции судов.
3.3 «КОЛРЕГ» (COLREG) означает Международные Правила по Предотвращению Столкновения в Море, 1972г., с поправками.

3.4 «Компания» означает владельца судна или любую другую организацию или лицо, как, например, управляющего или фрахтователя судна, который принял на себя от владельца судна ответственность за эксплуатацию судна.

3.5 «Рубка управления» означает пост, где расположены устройства, контролирующие движение судна назад или вперед.

3.6 «Сопровождающее судно» означает любое судно с более высокой способностью работать во льдах при следовании с другим судном.

3.7 «Операция по проводке» означает любую операцию, при которой передвижение судна облегчается благодаря действиям сопровождающего судна.

3.8 «Руководство» означает рекомендательное Руководство ИМО для судов, работающих в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом.

3.9 «МАКО» означает Международную ассоциацию классификационных обществ.

3.10 «Ледовый штурман» означает любого человека, который в дополнение к квалификации в соответствии с Конвенцией STCW (Подкомитет по стандартам подготовки и несению вахты), обладает специальной подготовкой и квалификацией для управления движением судна в водах с ледяным покровом.

3.11 «Ледокол» означает любое судно, чей рабочий профиль может включать сопровождение или работу в ледовых условиях, а также, чьи мощность и размеры позволяют ему эффективно выполнять операции в водах с ледяным покровом.
3.12 «Международные рейсы» означает рейсы в международных водах в соответствии с определением, приведенным в главе 1 Конвенции СОЛАС.

3.13 «Код ISM» означает Международный код управления по безопасной эксплуатации судов и предотвращению загрязнения ( International Management Code for the Safe Operation of Ships and Pollution Prevention) с поправками.
3.14 «Конвенция LL» означает международную Конвенцию о грузовой марке (Load Lines)  1966г. с поправками.
3.15 «Конвенция МАРПОЛ» означает международную Конвенцию по предотвращению загрязнения с судов 1973г. с изменениями, внесенными в 1978г. и зафиксированными в относящемся к ней Протоколе (МАРПОЛ 73/78).

3.16 «Организация» означает Международную морскую организацию (ИМО).
3.17 «Полярный класс» означает класс, присвоенный судну на основании Унифицированных требований МАКО.
3.18 «Судно полярного класса» означает судно, которому присвоен Полярный класс.
3.19 «Загрязняющие вещества» означает вещества, определяемые как нефть, нефтяная смесь и нефтетопливо в приложении 1; ядовитые жидкости в приложении 2; и перевозимые навалом твердые вещества, также определяемые как вредные в приложении 3 Конвенции МАРПОЛ.
3.20  
3.21 «Признанная организация» означает организацию, признанную Администрацией в соответствии с резолюциями ИМО А.739 (18) и А.789 (19).
3.22 «Судно» означает любое судно (vessel), на которое распространяется Конвенция СОЛАС.
3.23 «Конвенция СОЛАС» означает Международную конвенцию по безопасности жизни на море, 1974г., с поправками.

3.24 «Конвенция STCW» означает Международную конвенцию по нормам обучения, выдаче свидетельств и несению вахты для плавсостава (International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers), 1978/1995, с поправками.
3.25 «Унифицированные требования» означает  Унифицированные требования МАКО для судов Полярного класса.(
3.26 «ВМО» означает Всемирную метеорологическую организацию.
3.27  «Рабочая жидкость» означает нефть или любое нефтеподобное вещество, используемое для работы судовых механизмов.

Рис. 1 – Максимальная область распространения арктических вод с ледяным покровом (см. пункт 3.2.1 Направляющих указаний)
Рис. 2 – Максимальная область распространения антарктических вод с ледяным покровом  (см. пункт 3.2.2 Направляющих указаний)
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Figure I~ Maximum extent of application (see paragraph G-3.2.1)
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ГЛАВА 1.

ОБЩАЯ ЧАСТЬ.

1.1 Применение.

1.1.1 Настоящее Руководство содержит указания для судов, плавающих  арктических и антарктических водах с ледяным покровом в соответствии с пунктом 3.2, а также при совершении международных рейсов.
1.1.2 Часть А настоящего Руководства содержит указания для судов Полярного класса, в соответствии с пунктом 3.18.
1.1.3 Части Б и В настоящего Руководства содержат указания для судов Полярного и Неполярного классов.
Таблица 1.1 – Описание классов.

(следует отметить, что Унифицированные требования МАКО, на которых основаны описания данных классов, еще не завершены и подлежат изменениям)

	ПОЛЯРНЫЙ КЛАСС
	ОБЩЕЕ ОПИСАНИЕ

	ПК 1
	Круглогодичная эксплуатация во всех  арктических и антарктических водах

	ПК 2
	Круглогодичная эксплуатация в умеренных условиях многолетнего льда

	ПК 3
	Круглогодичная эксплуатация в двухлетнем льду с включениями многолетнего льда

	ПК 4
	Круглогодичная эксплуатация в толстом однолетнем люду с включениями старого льда

	ПК 5
	Круглогодичная эксплуатация в  среднем однолетнем льду с включениями 

	ПК 6
	Летне-осенняя эксплуатация в среднем однолетнем льду с включениями старого льда

	ПК 7
	Летне-осенняя эксплуатация с тонком однолетнем льду с включениями старого льда.


Примечание: описание льда соответствует номенклатуре морского льда ВМО.

1.1.4 Все суда Полярного класса и установленное на них оборудование, согласно настоящему Руководству, должны проектироваться, строиться и эксплуатироваться в соответствии с применяемыми национальными стандартами Администрации или соответствующими требованиями признанной организации, которые обеспечивают эквивалентный уровень безопасности.(
1.1.5 В конструкциях, оборудовании и приспособлениях, необходимых для безопасности и эксплуатации судна, следует учитывать ожидаемую температуру воздуха.
1.1.6 Спасательное и противопожарное оборудование, указанное в Части Б Руководства, при хранении или расположении в незащищенных местах, должно быть такого типа, чтобы выполнять свои функции при минимальной температуре –30оС или любой соответствующей более низкой температуре согласно 1.1.5. В частности, следует обратить внимание на надувание спасательного оборудования и запуск двигателей спасательных шлюпок и катеров.
1.1.7 При плавании в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом, необходимо принимать во внимание такие факторы как: класс судна, условия окружающей среды, ледокольное сопровождение, подготовленные трассы, короткие или местные маршруты, опыт команды, существование технической поддержки и таких служб, как ледовые карты, средства связи, безопасные порты, ремонтное оборудование или большое количество судов в караване.
1.1.8 Положения настоящего Руководства не относятся к военным кораблям, вспомогательным средствам ВМС, другим судам или самолетам, которые являются собственностью государства или им эксплуатируются, и пока используются только в правительственной некоммерческой службе. Однако, каждое Государство должно, путем принятия соответствующих мер, не снижающих эксплуатационных характеристик таких судов или самолетов, находящихся в его владении или им эксплуатируемых, обеспечить действия таких судов или самолетов, насколько возможно, в соответствии с настоящим Руководством.
1.2 Ледовый штурман.

1.2.1 Все суда, плавающие в арктических и антарктических водах с ледяным покровом, должны иметь на борту, по крайней мере, одного ледового штурмана, имеющего подготовку в соответствии с главой 14.

1.2.2 Непрерывный контроль за ледовыми условиями должен вестись ледовым штурманом все время, пока судно находится в движении в водах при наличии льда.
ЧАСТЬ А

ПОЛОЖЕНИЯ О КОНСТРУКЦИИ.

ГЛАВА 2

КОНСТРУКЦИЯ.

2.1. Общие соображения.

2.1.1. Все суда должны иметь конструкцию, способную противостоять общим и местным ледовым нагрузкам, характерным для их Полярного класса. *

2.1.2. Каждый участок корпуса и все выступающие части должны быть усилены, чтобы противостоять расчетным характеристикам взаимодействия между конструкцией корпуса и льдом, применимым в каждом отдельном случае.
2.1.3. Расположение конструкционных элементов должно иметь целью снижение риска повреждений, возникающих из-за случайных перегрузок на локальном участке.
2.1.4. Суда Полярного класса могут при эксплуатации испытывать более интенсивное конструктивное разрушение. Конструктивный осмотр, поэтому, должен охватывать участки, определяемые как подверженные высокому риску интенсивного разрушения, а также участки, имеющие физические свидетельства возможности высокой степени износа (например, нарушение покрытия).

2.2. Материалы.

2.2.1. Материалы, используемые на участках ледового подкрепления и других участках корпуса, должны подходить для эксплуатации в тех условиях окружающей среды, которые преобладают в данном районе.

2.2.2. Материалы, используемые на участках с ледовым подкреплением, должны обладать эластичностью, чтобы соответствовать выбранной методике проектирования конструкции судна.
2.2.3. Покрытия и плакирование, устойчивые к абразивному износу и коррозии, используемые на участках с ледовым подкреплением, должны соответствовать ожидаемым нагрузкам и динамическим характеристикам судна.
ГЛАВА 3.

ДЕЛЕНИЕ НА ВОДОНЕПРОНИЦАЕМЫЕ ОТСЕКИ И ОСТОЙЧИВОСТЬ.

3.1 Остойчивость неповрежденного судна во льду.

3.1.1
При расчете остойчивости, необходимо учитывать влияние обледенения.(
3.1.2
Необходимо выполнить подходящие расчеты и/или провести соответствующие испытания для демонстрации следующего:
1 Судно, при эксплуатации во льду в рамках принятых ограничений при возмущающем воздействии, вызывающем бортовую, килевую, вертикальную качку, или крен вследствие поворота или другой причины, должны сохранять достаточную положительную остойчивость; или
2 Суда Полярных классов 1-3 и ледоколы всех классов, налезающие на лед и остающиеся на мгновение на самой нижней оконечности форштевня, должны сохранять достаточную положительную остойчивость.

3.1.3
Достаточная положительная остойчивость, упомянутая в пунктах 3.1.2.1 и 3.1.2.2, означает, что судно не погружается, находится в положительном состоянии равновесия с положительной метацентрической высотой, по крайней мере, в 150 мм и линией в 150 мм ниже края палубы надводного борта, согласно определению, приведенному в применимой Конвенции о грузовой марке.

3.1.4 Для выполнения расчета остойчивости на судах, налезающих на лед, предполагается, что судно задерживается на мгновение на самой нижней оконечности форштевня следующим образом:
1 для форштевня обычного профиля в точке, где контур форштевня образует касательную с линией киля;

2 для форштевня, снабженного конструктивно обозначенным уступом, в точке, где контур форштевня встречается с вершиной уступа;
3 для профиля форштевня, где уступ обозначен лишь формой, в точке, в которой касательная контура форштевня пересекает касательную ледового выступа; или
4 для профиля форштевня новой конструкции, положение должно рассматриваться особо.
3.2.
Остойчивость в условиях поврежденного судна.

3.2.1   Все суда Полярного класса должны быть способными противостоять затоплению в результате пробоины корпуса  вследствие повреждения льдом в той степени, в какой это определено в пункте 3.2.2, и в местах, определенных в пункте 3.2.3, и должно оставаться в положительном состоянии равновесия после подобного повреждения, как это определено в документах ИМО, относящихся к судну данного типа.

3.2.2    Размеры сквозного ледового повреждения должны приниматься как:

1 продольная протяженность – 0,045 от длины самой низкой ватерлинии при расположении пробоины  к носу от точки максимальной ширины судна по КВЛ и 0,015 от длины ватерлинии в другом случае;

2 глубина – 760 мм, измеряемая по нормали к наружной обшивке через всю длину повреждения;

3 вертикальная протяженность – наименьшая: 0,2 от самой глубокой ледовой осадки или от продольной протяженности.

3.2.3
Центр ледового повреждения может находиться в любой точке между килем и 1,2-кратной самой глубокой ледовой осадкой. Вертикальная протяженность повреждения может быть принята ограниченной между килем и 1,2-кратной самой глубокой ледовой осадкой. Для судов полярных классов 5, 6 и 7, не перевозящих загрязняющих или опасных грузов, можно принять, что повреждение ограничено водонепроницаемыми переборками за исключением случаев, когда такие переборки отстоят друг от друга на расстоянии, меньшем размера повреждения.

3.3
Деление на отсеки.

3.3.1  Исходя из пунктов 3.3.2 и3.3.3, ни одно судно Полярного класса не должно перевозить загрязняющие вещества в непосредственной близости от наружной обшивки. Любое загрязняющее вещество должно быть отделено от наружной обшивки судна коффердамом шириной, по крайней мере, в 760 мм.

3.3.2   Все суда Полярного класса должны иметь двойное дно по ширине и длине между форпиковой и афтерпиковой переборками. Высота двойного дна должна соответствовать находящимся в силе правилам классификационных обществ. Двойное дно не должно использоваться для перевозки загрязняющих веществ, за исключением случаев, когда предусмотрен коффердам в соответствии с пунктом 3.3.1, или когда рабочие жидкости перевозятся в районе главного машинного отделения в танках, по объему не превышающих 20 м3. Согласно оценкам, для Антарктики двойное дно должно быть у всех танков, в которых перевозятся загрязняющие вещества с соблюдением требований пункта 3.3.1, однако двойное дно по всей длине от форпика до афтерпика не является обязательным для научно-исследовательских судов всех размеров.
3.3.3 Двойное дно на судах Полярных классов 6 и 7 может использоваться для перевозки любой рабочей жидкости, когда танки расположены в корму от миделя и внутрь от скулового закругления.

3.3.4 Все суда Полярного класса с ледокольной формой носовых обводов и короткими форпиками, могут обходиться без двойного дна до форпиковой переборки в районе наклонного форштевня, при условии, что водонепроницаемые отсеки между форпиковой переборкой и переборкой в точке пересечения форштевня с килем не используются для перевозки загрязняющих веществ.

ГЛАВА 4

ЖИЛЫЕ ПОМЕЩЕНИЯ И МЕРЫ ПО СПАСЕНИЮ ПЕРСОНАЛА

4.1
Общие соображения.

1.4.1 Все жилые помещения должны быть спроектированы и расположены таким образом, чтобы защитить обитателей от неблагоприятных условий окружающей среды и минимизировать риск травмы при нормальной (включая проход по льду и ледокольные операции) эксплуатации судна и аварийных ситуациях.

1.4.2 Все жилые и общественные помещения и установленное в них оборудование должно быть спроектировано так, чтобы каждый человек, надлежащим образом их использующий, не получал травм при нормальной эксплуатации судна на чистой воде, ледокольных операциях и совершении аварийных маневров.

1.4.3 Все суда Полярных классов 1-5 включительно должны иметь достаточно оборудования для поддержания условий жизнеобеспечения в случае чрезвычайной ситуации и/или длительного зажатия судна во льдах.

4.2.1 Системы оповещения и другие меры обеспечения безопасности.

4.2.1 Система оповещения и общая система аварийной тревожной сигнализации должна по громкости перекрывать уровень шума при прохождении через лед или работе набегами.

4.2.2 Суда Полярных классов 1-3 включительно, ледоколы и суда, которые предполагается использовать для работы набегами, должны быть сконструированы так, чтобы обеспечить безопасность персонала при использовании душевого оборудования. Такое оборудование должно включать нескользящее покрытие, три жесткие стороны, поручни и изоляцию от открытых труб с горячей водой.

4.2.3 Оборудование камбуза должно включать штормовые леера, выступающие от устройств приготовления пищи для использования командой во время ледовых операций.

4.2.4 Оборудование, предназначенное для разогревания масла с целью приготовления пищи, такое как глубокие жировые сковороды, должно располагаться вдали от горячих пластин или других горячих поверхностей. Такие устройства также должны быть прикреплены к палубе или другой неподвижной конструкции и снабжены маслонепроницаемой крышкой или закрытием, чтобы предотвратить разбрызгивание или разлив во время ледовых операций.

4.3 Спасательные меры.

4.3.1 Все средства для выхода из жилых и внутренних служебных помещений должны оставаться в рабочем состоянии при нарастании льда или возникновения неприятностей вследствие низкой температуры окружающего воздуха.

4.3.2 Все пути выхода должны быть таких размеров, чтобы не препятствовать проходу людей, одетых в подходящую полярную одежду.

4.3.3 Пути выхода должны быть спроектированы таким образом, чтобы минимизировать расстояние между открытой палубой и спасательным оборудованием, к которому они ведут.

ГЛАВА 5

СИСТЕМЫ КОНТРОЛЯ ЗА УПРАВЛЯЕМОСТЬЮ.

5.1 Общие соображения.

5.1.1  Все суда Полярного класса должны быть снабжены системой контроля за управляемостью надлежащей силы и подходящей конструкции, чтобы обеспечить эффективную работу в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом.

5.1.2 Для целей настоящей главы система контроля за управляемостью включает любое устройство или устройства, предназначенные как основное, либо как вспомогательное средство управления судном. Система контроля за управляемостью включает все относящиеся суда источники питания, соединения, органы управления  и системы приведения в действие.

5.1.3 Обращается внимание на возможность взаимодействия между системами контроля за управляемостью и движительными системами. Когда такое взаимодействие имеет место или когда установлены компоненты двойного назначения, положения глав 7 и 8 также должны учитываться.

ГЛАВА 6

ПОСТАНОВКА СУДНА НА ЯКОРЬ И БУКСИРНЫЕ УСТРОЙСТВА

6.1 Общие соображения.

6.1.1 Все суда Полярного класса, работающие в арктических и антарктических водах с ледяным покровом, должны обладать способностью постановки на якорь и обеспечения возможности ограниченной взаимной помощи в случае повреждений или поломок с целью предотвращения катастрофических потерь или аварийного загрязнения окружающей среды. Способность судов по обеспечению взаимопомощи должна считаться имеющей первостепенное значение с учетом отсутствия ремонтного оборудования, ограниченного количества имеющихся буксирных судов и времени, которое может потребоваться для буксира, чтобы оказать эффективную помощь в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом.

6.2 Устройства постановки на якорь.

6.2.1 Суда Полярных классов 1-5 включительно, а также ледоколы всех классов, должны по мере возможности быть сконструированы так, чтобы защитить якорь от смещения с закрепленного положения или от заклинивания и повреждения корпуса при непосредственном соударении со льдом.

6.2.2 Якорные системы должны быть снабжены независимыми средствами крепления якоря, так, чтобы якорный канат можно было отсоединить и использовать в качестве аварийного буксирного бриделя.

6.3 Буксирные устройства.

6.3.1 Все Суда Полярного класса, предназначенные для выполнения буксирных операций, а также все ледоколы, должны быть оборудованы линеметом в дополнение к устройству, которое требуется для спасения. Этот линемет должен обладать возможностью подачи бросательного конца для перемещения буксирного оборудования. Такие линеметы на должны быть порохового/ракетного типа для обеспечения безопасности при заведении его на танкер.

6.3.2 Все суда Полярного класса, предназначенные для выполнения буксирных операций, должны быть снабжены системой быстрого расцепления, приводимой в действие с поста управления судном.

6.3.3 Если предусматриваются буксирные устройства от носа в корму для буксировки вплотную, то они должны включать усиленную носовую обшивку буксируемого судна, соответствующие буксирные стропы, положение становых якорей, не препятствующее операциям по буксировке, и отказ от использования бульбового носа. В этом случае необходимо предусмотреть устройства по закреплению якоря.

6.4 Аварийные буксирные устройства.

6.4.1 Все суда Полярного класса должны быть приспособлены для принятия помощи по аварийной буксировке.

6.4.2 Когда это целесообразно, буксирные устройства должны облегчать закрепление и отдачу буксирного каната и должны быть предусмотрены кнехты, киповые планки и другие компоненты для того размера судна, на котором они установлены.

ГЛАВА 7

ГЛАВНЫЕ МЕХАНИЗМЫ.

7.1  Общие соображения.

7.1.1 Конструкция, номинальные характеристики, установка, эксплуатация и ремонтопригодность судовых инженерных систем должны быть приспособлены для плавания в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом(.

7.1.2 В случае повреждения, неисправности или отказа любого из компонентов механизмов, следует предусмотреть средства по контролю и ограничению проникновения загрязняющих веществ внутрь корпуса судна.

7.1.3 Размещение и конструкция механизмов, необходимых для безопасной эксплуатации судна
7.1.4 Для судов Полярного класса, которые могут временно выводиться из строя в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом, материалы для всех систем с потенциальным загрязнением должны быть пригодными для предотвращения загрязнения при самой низкой окружающей температуре, действию которой они могут подвергаться, и должны быть пригодными для предотвращения загрязнения и обеспечения безопасной работы при повторном введении в действие системы.
7.2 Главные пропульсивные системы.

7.2.1 Главные пропульсивные механизмы должны быть сконструированы так, чтобы воздействие нагрузок, могущих привести к повреждениям системы, было ограничено теми элементами, которые можно легко отремонтировать, заменить или переустановить. Следует учесть надежность и наличие оборудования и систем.

7.2.2 Главные пропульсивные механизмы и все вспомогательные механизмы, необходимые для пропульсивного комплекса, должны быть:

1
Рассчитаны для нагрузок и вибрации, возникающих при взаимодействии гребного винта, корпуса и руля со льдом.

2
Расположены так, чтобы обеспечить защиту от замерзающих брызг, льда и снега.

3
Рассчитаны для работы судна с любым комбинированным углом крена или дифферента, который можно ожидать при операциях в ледовых условиях.

7.2.3 Дейдвудные подшипники, сальники и компоненты главных пропульсивных механизмов, расположенных за переделами корпуса, не должны пропускать загрязняющие вещества. Нетоксичные, биоразлагаемые смазочные материалы не считаются загрязняющими веществами.

7.2.4 Установленная мощность пропульсивной установки должна быть достаточной для обеспечения безопасного плавания без риска загрязнения при расчетных ледовых, погодных и эксплуатационных условиях.

7.2.5 Трубопроводы и впускные системы, связанные с главной энергетической установкой, должны быть сконструированы таким образом, чтобы на них не оказывали влияние окружающую среду Арктики и Антарктики.

ГЛАВА 8.

ВСПОМОГАТЕЛЬНЫЕ МЕХАНИЗМЫ.

8.1 Общие соображения.

8.1.1 Оборудование и системы должны быть сконструированы таким образом, чтобы свести к минимуму воздействие на персонал низких температур и других неблагоприятных факторов окружающей среды при обычных операциях, включая техническое обслуживание.

8.1.2 Вентиляционные системы должны обеспечивать достаточную подачу воздуха для работы вспомогательных механизмов, систем кондиционирования и обогрева.

8.2 Материалы.

8.2.1 Материалы, используемые в оборудовании и системах, должны быть пригодными для работы в условиях окружающей среды, характерных для мест их установки. В частности, оборудование или системы, необходимые для предотвращения загрязнения или для безопасной работы судна при:

1
расположении за пределами и выше ватерлинии в любых условиях эксплуатации судна; или

2
расположении внутри не обогреваемых помещений

не должны поддаваться хрупкому разрушению в диапазоне рабочих условий.

8.2.2 Необходимое оборудование или системы, требуемые для безопасной эксплуатации судна, или системы, необходимые для предотвращения загрязнений, расположенные внутри помещений. Которые при выходе из строя главной системы обогрева могут оказаться под воздействием наружной температуры воздуха, должны быть:

1
снабжены независимым источником тепла; и

2
изготовлены из материалов, которые не будут поддаваться хрупкому разрушению при ожидаемых нагрузках и температурах.

8.2.3 Для судов Полярного класса, которые могут временно выводиться из строя в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом, материалы для всех систем с высокой вероятностью загрязнения должны быть пригодны для предотвращения загрязнения при самой низкой окружающей температуре, действию которой они могут подвергаться, и должны быть пригодными для предотвращения загрязнения и обеспечения безопасной работы при повторном введении в действие системы.

ГЛАВА 9.

ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЕ.

9.1 Электрооборудование должно удовлетворять положениям, приводимым в главах 4, 7, и 8 в отношении конструкции для работы в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом, и положениям по аварийному обеспечению теплом и электроэнергией.

9.2 Следует принять меры предосторожности, чтобы минимизировать нарушения снабжения основных и аварийных служб ненамеренным или случайным размыканием переключателей или прерывателей тока вследствие вибрации или ускорений во время ледокольных операций.

9.3 Аккумуляторные батареи, подающие аварийное питание для оборудования связи. Должны быть снабжены защитой от воздействия крайне низких температур.

9.4 Аварийные аккумуляторные батареи, включая те, которые хранятся в палубных ящиках, должны крепиться в таком положении, чтобы предотвратить их излишнее смещение во время ледовых операций, и вентиляция взрывоопасных газов не нарушалась из-за скопления льда или снега.

9.5 Системы управления, имеющие в своей основе компьютер, и другие электронные установки, необходимые для надежной работы главного оборудования, должны быть рассчитаны с запасом и обладать устойчивостью к вибрации, сырости и низкой влажности.

ЧАСТЬ Б.

ОБОРУДОВАНИЕ.

ГЛАВА 10.

ПОЖАРОБЕЗОПАСНОСТЬ.

10.1 
Танки и системы с топливом и другими легковоспламеняющимися .

10.1.1 Дозаправка топливом судов должна осуществляться с учетом особых условий, связанных с низкими температурами.

10.2 Вентиляция.

10.2.1
Устройства закрытия для впускного и выпускного отверстий вентиляции должны быть сконструированы и расположены таким образом, чтобы защищать их от накопления льда или снега, которое могло бы препятствовать эффективной работе таких систем.

10.3 Системы обнаружения и тушения пожара.

10.3.1
Системы пожаротушения должны быть сконструированы и расположены таким образом, что сохраняется доступ к ним и работоспособность, несмотря на скопления льда или снега или действие низких температур; при этом:

1. оборудование, устройства, системы и гасящая среда должны быть защищены от при минимальной температуре для предполагаемого рейса, как указано в пункте 1.1.3;

2. следует принимать меры предосторожности, чтобы не допустить засорения примесями брандспойтов, трубопроводов и клапанов любых систем пожаротушения, а также образования в них коррозии или накопления льда;

3. выпускные отверстия для выхлопных газов и пневмо-ваккуумные устройства должны быть защищены от накопления льда, которое могло бы нарушить их эффективную работу.

10.3.2 Водяные или пенные огнетушители не должны располагаться в местах, подверженных действию отрицательных температур. Здесь необходимо устанавливать огнетушители, способные работать при таких условиях.

10.4 Пожарные насосы и связанное с ними оборудование (для судов Полярного класса)
10.4.1 Когда стационарная или альтернативная система пожаротушения, находящаяся в месте, отделенном от отсека, содержащего главные пожарные насосы, использует независимый всасывающий патрубок забортной воды, следует предусмотреть возможность очистки этого патрубка от скопления снежно-ледяной каши.

10.4.2 Пожарный насос (насосы), включая аварийный пожарный насос (насосы), должен по мере целесообразности и возможности находиться в обогреваемом отсеке, и в любом случае должен быть надежно защищен от воздействия низких температур в конкретном плавании, как указано в пункте 1.1.6.
10.4.3 Возвратные клапаны должны располагаться в доступных местах. Любые возвратные клапаны, находящиеся в открытом помещении, не должны подвергаться обледенению от замерзающих брызг. Пожарная магистраль должна располагаться таким образом, чтобы внешние участки были изолированы. Необходимо также предусмотреть сливные устройства.

10.4.4 Гидранты должны быть сконструированы или расположены таким образом, чтобы оставаться в рабочем состоянии при всех ожидаемых температурах. Необходимо учитывать скопление льда и замерзание.

10.4.5 Все гидранты должны быть оборудованы удобной рукояткой клапана с двумя ручками.
10.5 Защита от образования льда.

10.5.1
Элементы противопожарной системы, которые могут быть подвержены обледенению, нарушающему их надежную работу, должны быть надлежащим образом защищены.

10.6 Пожарное снаряжение.

 10.6.1
Необходимое пожарное снаряжение должно быть готово к быстрому использованию в районе жилых помещений и в других надлежащих местах. Такое снаряжение должно храниться по возможности в наиболее разделенном положении.

 10.6.2
В дополнение к пожарному снаряжению, предусмотренному в пункте 10.6.1, следует обеспечить наличие запасного снаряжения. Запасное снаряжение должно храниться в теплом помещении на судне.

ГЛАВА 11.

СПАСАТЕЛЬНЫЕ СРЕДСТВА И ВЫЖИВАНИЕ.

11.1 Общие соображения.

11.1.1 На всех судах, плавающих в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом, для всех лиц и в любой момент должны быть предусмотрены достаточные запасы защитной одежды и теплоизоляционных материалов.

11.1.2 Обучение использованию всего оборудования должно включаться как составная часть методики по эксплуатации и методики тренировок, как это описано в Главе 13. Когда целесообразно, необходимо иметь на борту специальное учебное оборудование, чтобы избежать осложнений при работе самого аварийного оборудования.

11.2 Категории спасательного оборудования.

11.2.1 Суда, плавающие в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом, должны иметь на борту спасательные средства и оборудование для выживания, в соответствии с окружающими эксплуатационными условиями, как указано в пункте 1.1.6. 

11.2.2 Индивидуальные аварийные комплекты (ИАК), описанные в разделе 11.3, должны быть на борту всегда, когда предполагается выполнять рейс в районы, где среднесуточная температура ниже 0о С.

11.2.3 Групповые аварийные комплекты (ГАК), описанные в разделе 11.4, должны быть на борту всегда, когда предполагается выполнять рейс в районы, где могут встретиться ледовые условия, препятствующие спуску на воду и работе спасательного плавучего средства.

11.2.4 Достаточное количество ИАК и ГАК (в соответствии с применимостью) должно быть на борту, чтобы охватить, по крайней мере, 110 % расчетного числа членов команды судна.

11.2.5 ИАК должны храниться в таких местах, чтобы их легко можно было извлечь в случае возникновения аварийной ситуации. Может быть рассмотрен случай их хранения в каютах или специальных ящиках около мест сбора (assembly stations).

11.2.6 ГАК должны храниться в таких местах, чтобы их легко можно было извлечь в случае возникновения аварийной ситуации. Контейнеры должны располагаться рядом со спасательным плавучим средством и спасательными плотами и укладываться на спусковых салазках. Контейнеры должны быть устроены таким образом, чтобы легко перемещаться по льду и быть плавучими.

11.3 Индивидуальный аварийный комплект (ИАК).

11.3.1 ИАК должен состоять из предметов, перечисленных в Таблице 11.1, или из надлежащей замены.

Таблица 11.1

Содержимое ИАК.

	Оборудование
	Количество

	Одежда
	

	Защита головы (в/у)1
	1

	Защита шеи и лица (в/у)
	1

	Защита рук – варежки (в/у)
	1 пара

	Защита рук – перчатки (в/у)
	1 пара

	Защита ног – носки (в/у)
	1 пара

	Защита ног – сапоги
	1 пара

	Изолирующий костюм (в/у)
	1

	Одобренный гидрокомбинезон
	1

	Теплозащитное нижнее белье (в/у)
	1 комплект

	Разное
	

	Ручные обогреватели
	240 часов

	Солнечные очки
	1 пара

	Аварийная свеча
	1

	Спички
	2 коробки

	Свисток
	1

	Питьевая кружка
	1

	Перочинный нож
	1

	Учебник (Выживание в полярных условиях)
	1

	Переносная сумка
	1


_______________________________________________________

1 в/у – в вакуумной упаковке

11.3.2 В местах хранения ИАК должно быть помещено следующее объявление:

ОБЪЯВЛЕНИЕ.

ЧЛЕНАМ КОМАНДЫ И ПАССАЖИРАМ СЛЕДУЕТ ПОМНИТЬ, ЧТО ИХ ИНДИВИДУАЛЬНЫЙ АВАРИЙНЫЙ КОМПЛЕКТ (ИАК) ПРЕДНАЗНАЧЕН ТОЛЬКО ДЛЯ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ В ЭКСТРЕННЫХ СЛУЧАЯХ СПАСЕНИЯ. НИ В КОЕМ СЛУЧАЕ НЕЛЬЗЯ ВЫНИМАТЬ АВАРИЙНУЮ ОДЕЖДУ ИЛИ ИНСТРУМЕНТЫ ИЗ ПЕРЕНОСНОЙ СУМКИ С ИАК – ВАША ЖИЗНЬ МОЖЕТ ЗАВИСЕТЬ ОТ ЭТОГО.

11.3.3 ИАК не следует открывать для целей обучения. Оборудование для целей обучения обеспечивается в соответствии с пунктом 11.1.2

11.4 Групповой аварийный комплект (ГАК).

11.4.1 Содержимое ГАК должно включать предметы, перечисленные в Таблице 11.2, или надлежащую замену:

Таблица 11.2

Содержимое ГАК

	Оборудование
	Количество

	Групповое оборудование
	

	Палатки
	1 на 6 человек

	Надувной матрас
	1 на 2 человека

	Спальные мешки (в/у)
	1 на 2 человека

	Печка
	1 на палатку

	Топливо для печки
	0,5 литра на человека

	Топливная паста
	2 тюбика на печку

	Спички
	2 коробки на палатку

	Кастрюля (с герметичной крышкой)
	1 на печку

	Подкрепляющие напитки
	5 пакетов на человека

	Карманный электрический фонарь
	1 на палатку

	Свечи и подсвечники
	5 на палатку

	Лопатка для снега
	1 на палатку

	Пила и нож для снега
	1 на палатку

	Брезент
	1 на палатку

	Защита для ног – ботинки
	1 на человека

	Контейнер для ГАК
	1

	Индивидуальное запасное оборудование
	1 комплект на контейнер

	Защита головы (в/у)
	1

	Защита шеи и лица (в/у)
	1

	Защита рук – варежки (в/у)
	1 пара

	Защита рук – перчатки (в/у)
	1 пара

	Защита ног – носки (в/у)
	1 пара

	Защита ног – сапоги (в/у)
	1 пара

	Изолирующий костюм (в/у)
	1

	Теплозащитное нижнее белье
	1 пара

	Ручные обогреватели
	1 комплект

	Солнечные очки
	1

	Свисток
	1

	Питьевая кружка
	1


11.4.2 Когда предусматривается наличие дробовика или охотничьего ружья для защиты терпящих бедствие от нападений диких животных, это оружие должно храниться в надежном месте и быть легко доступно в случае необходимости.

11.5 Спасательные шлюпки.

11.5.1 Все спасательные шлюпки, находящиеся на судах Полярных классов, должны быть полностью закрытого типа, чтобы обеспечить защиту от воздействий окружающей среды. Другие суда, оборудованные открытыми или частично закрытыми шлюпками, должны иметь брезент достаточного размера для обеспечения полного покрытия спасательных шлюпок и подходящую поддерживающую конструкцию.

11.5.2  Вместимость шлюпок должна быть оценена с учетом пригодности к эксплуатации, доступности, наличия мест для сидения и общего пространства, исходя из необходимости в ношении подходящей полярной одежды.

11.5.3 Наросший лед следует регулярно удалять со спасательных шлюпок и спусковых устройств, чтобы обеспечить беспрепятственный спуск шлюпок в случае необходимости. Поблизости от спасательной шлюпки должен находиться деревянный молоток (киянка) для удаления обледенения.

11.5.4 Все двигатели спасательных шлюпок должны быть снабжены устройством для обеспечения, при необходимости, быстрого запуска при минимальной ожидаемой рабочей температуре.

11.5.5 Жидкое топливо спасательной шлюпки должно быть подходящим для работы при минимальной ожидаемой рабочей температуре.

11.5.6 Питьевую воду следует хранить в контейнерах, допускающих расширение, связанное с замерзанием. 

11.5.7 Следует предусмотреть наличие дополнительного аварийного рациона, учитывая большие расходы энергии в условиях Арктики и Антарктики.

11.6 Спасательные плоты.

11.6.1 Нарастание льда следует регулярно удалять со спасательных плотов, опор и спусковых салазок, чтобы обеспечить беспрепятственный спуск и, при необходимости, надув плотов. Поблизости от спасательного плота должен находиться деревянный молоток (киянка) для удаления обледенения.

11.6.2 На судах в теплом помещении поблизости от плотов должны находиться ручные воздушные насосы, эффективность работы которых проверена при ожидаемых температурах воздуха.

11.6.3 Воздух или иной газ, испытанный при низких температурах, должен использоваться для надува спасательного оборудования только в соответствии с требованиями охраны окружающей среды в районе операций, как указано в пункте 1.1.6.
11.6.4 Следует предусмотреть наличие дополнительного аварийного рациона, учитывая большие расходы энергии в полярных условиях Арктики и Антарктики.

ГЛАВА  12.

НАВИГАЦИОННОЕ ОБОРУДОВАНИЕ.

12.1 Применение.

Следует отметить, что требования, описанные в данной главе, не должны рассматриваться как дополнение к главе V Конвенции СОЛАС. Имеется в виду, что любое оборудование, смонтированное или находящееся на борту в соответствии с главой V Конвенции СОЛАС, должно рассматриваться как часть рекомендованного набора оборудования, описанного в этой главе. Если не оговорено особо в этой главе, рабочие стандарты и другие требования, применимые к оборудованию и системам, описанным в этой главе, должны исполняться в соответствии с главой V Конвенции СОЛАС.

12.2 Компасы.

12.2.1 Магнитные отклонения в высоких широтах могут вызывать ненадежность в снятии показаний с магнитных компасов.

12.2.2 Гирокомпасы могут оказаться нестабильными в высоких широтах, и может возникнуть необходимость в их отключении.

12.2.3 Компании должны быть уверены, что их системы по обеспечению исходных курсов пригодны для предполагаемых районов и режимов работы, и что достаточно внимания уделено потенциальному воздействию, отмеченному в пунктах 12.2.1 и 12.2.2. для работы в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом суда должны быть снабжены в общей сложности, по крайней мере, двумя гирокомпасами.

12.3 Измерение скорости и расстояния.

12.3.1 Все суда Полярного класса должны быть снабжены в общей сложности, по крайней мере, двумя приборами для измерения скорости и расстояния.( Каждое устройство должно работать по различному принципу и, по крайней мере, одно должно обладать способностью работать как в море, так и при устойчивом положении на суше.

12.3.2 Устройства по измерению скорости и расстояния должны каждый давать положение с указанием скорости, по крайней мере, раз в секунду.

12.3.3 Датчики по измерению скорости и расстояния не должны выступать за пределы корпуса и должны быть защищены от ледовых повреждений.

12.4 Устройства для измерения глубины.

12.4.1 Все суда Полярного класса должны быть снабжены в общей сложности, по крайней мере, двумя независимыми эхолотами, дающими глубину воды под килем. Необходимое внимание должно быть уделено возможному воздействию льда или повреждению устройства, предназначенного для работы ниже ватерлинии.

12.5 Установка радиолокаторов.

12.5.1 Все суда Полярного класса должны быть снабжены в общей сложности, по крайней мере, двумя независимыми системами радиолокаторов. Одна из них должна работать в диапазоне частот 3 Ггц (10 см, S-band). 

12.5.2  Системы радиолокационной прокладки курса, которые могут быть установлены, должны быть пригодны для работы, как в море, так и при устойчивом положении на суше.

12.6 Системы определения координат с помощью радиоэлектронных средств и электронной карты.

12.6.1 Все суда Полярного класса должны быть снабжены электронной системой определения мест.

12.6.2  На любом судне, предназначенном для плавания в районах за пределами надежного охвата наземной гиперболической системой, должна быть предусмотрена надежная спутниковая система (GPS, ГЛОНАСС или эквивалентная).

12.6.3 Системы, описанные в пунктах 12.6.1 и 12.6.2, должны обеспечить непрерывное воспроизведение скорости судна, сообщаемой при помощи устройства по изменению скорости и расстояния в соответствии с пунктом 12.3, и курса судна, сообщаемого при помощи компаса в соответствии с пунктом 12.2.(
12.6.4 При установке систем электронных карт, в них следует предусмотреть возможность использовать данные о положении от систем, в соответствии с пунктами 12.6.1 и 12.6.2.

12.7 Автоматическая Система Опознавания (АСО)(*.

12.7.1 Все суда Полярного класса должны быть оборудованы Автоматической системой опознавания (Automatic Identification System) для судов, использующих широкополосный диапазон.

12.8 Указатель перекладки руля.

12.8.1 Следует предусмотреть отдельные указатели перекладки руля для каждого руля на судах с несколькими рулями.

12.8.2 На судах без рулей дается указание о направлении управляющей тяги.

12.9 Прожекторы и визуальные сигналы.

12.9.1 Суда Полярных классов 1-5 и все суда, предназначенные для работы в периоды длительной темноты, должны быть оборудованы, по крайней мере, двумя подходящими прожекторами, регулируемыми с поста управления.

12.9.2 Прожекторы, описанные в пункте 12.9.1, должны быть установлены для обеспечения по возможности кругового освещения, подходящего для швартовки, маневров кормой или аварийного буксирования.

12.9.3 Прожектора, описанные в пункте 12.9.1, должны быть снабжены необходимыми средствами по борьбе с обледенением для обеспечения надлежащей смены направления.

12.9.4  Суда Полярных классов 1-5, все ледоколы и все суда, которые могут участвовать в проводке более чем одного судна при прокладывании пути во льду, должны быть снабжены красными сигнальными огнями, приводимыми в действие вручную, видимыми с кормы, чтобы узнать момент остановки судна. Должна существовать возможность их использования с любого места, с которого может осуществляться маневр судна. Сигнальный огонь должен быть видимым на расстоянии, по крайней мере, 2 (две) морские мили. Цвет и частота сигнального огня должны быть в соответствии с нормами, приводимыми в COLREG.  Горизонтальный и вертикальный сектора обзора сигнального огня должны соответствовать кормовым огням в COLREG.

12.10 Оборудование по расширению видимости. 

12.10.1 
Все суда Полярного класса должны быть оборудованы подходящими средствами по устранению обледенения с окон поста управления для обеспечения беспрепятственной видимости в сторону кормы и носа с поста управления.

12.10.2 
Окна, описываемые в пункте 12.10.1, должны быть снабжены эффективными средствами по очистке от талого льда, гололеда, снега, дождевой пыли и брызг снаружи и скопления конденсации внутри. Механическое устройство по очистке от влаги с наружной стороны окна должно иметь рабочий механизм, защищенный от замерзания или скопления льда, что могло бы затруднить работу.
12.10.3 
Все лица, занятые в судовождении, должны быть снабжены надлежащей защитой от прямого и отраженного солнечного блеска.
12.10.4 
Все указатели, дающие информацию на пульт управления судном, должны быть снабжены средствами по контролю за освещением, чтобы обеспечить надежность при всех эксплуатационных условиях.
12.11  Устройство по записи данных о рейсе.

12.11.1 
Суда Полярных классов 1-5 должны быть оборудованы устройством по записи данных о рейсе(.

12.12  Оборудование по прокладке курса во льду.

12.12.1 
Все суда должны быть снабжены оборудованием, способным принимать информационные карты о ледовой обстановке и метеорологических условиях.

12.12.2 
Суда Полярных классов 1-3 должны быть снабжены оборудованием, способным принимать и воспроизводить изображение ледовых образований.

ЧАСТЬ В.

ЭКСПЛУАТАЦИЯ.

ГЛАВА 13.

РУКОВОДСТВО ПО ЭКСПЛУАТАЦИИ.

13.1 Документация.

13.1.1 Все суда, плавающие в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом, должны постоянно иметь на борту «Наставления по эксплуатации» и «Наставления по обучению» для всех находящихся на борту Ледовых штурманов.

13.2 Контроль за эксплуатацией судна.

13.2.1 Судно не должно преднамеренно эксплуатироваться за пределами наихудших предполагаемых условий и проектных ограничений.

13.3 Наставления по эксплуатации и обучению. 
Наставления по эксплуатации.

13.3.1 Наставление по эксплуатации или дополнительное наставление в том случае, если суда обычно не эксплуатируются в таких водах, должно содержать, по крайней мере, следующую информацию по вопросам, непосредственно относящимся к работе в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом. По отношению к планированию непредвиденных обстоятельств при получении судном ледового повреждения, наставление должно соответствовать руководству, разработанному Организацией(:

Обычная операция.

1 Основные измерения судна;

2 Способы погрузки и ограничения, включая любые применимые запреты в отношении перевозки загрязняющих веществ в танках и отсеках, примыкающих к оболочке корпуса, максимальный рабочий вес, положение центра тяжести и распределение нагрузки, необходимые для операции в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом;

3 Уведомление об изменениях в стандартных методах использования радиоаппаратуры и навигационных средств, применимых к работе в условиях Арктики и Антарктики;

4 Информация, касающаяся управления судном, определяемая в соответствии с Главой 16 настоящего Руководства (Охрана окружающей среды и борьба за живучесть);
5 Максимальные скорости буксировки и буксировочные нагрузки, когда это целесообразно;

Оценка степени риска.

6. Методика проверки целостности корпуса судна;

7. Описание и эксплуатация для обнаружения и тушения пожара в условиях Арктики и Антарктики; и

для судов Полярного класса Наставление по эксплуатации должно включать следующую дополнительную информацию в четко сформулированных главах, определяемых Администрацией:

8. Эксплуатационные ограничения для судна и основных систем в ожидаемых ледовых условиях и температурах;

9. Подробности, вытекающие из норм Главы 3 настоящего Руководства (Деление на водонепроницаемые отсеки и остойчивость), по-видимому, имеют непосредственное практическое применение для команды судна в аварийных условиях;

10. Методика планирования перехода с учетом ожидаемых ледовых условий;

11. Отклонения от стандартных операций по эксплуатации, связанные с работой главных и вспомогательных механизмов, дистанционным управлением и системами предупреждения и электронными электрическими системами, оказывающихся необходимыми при работе в арктических и антарктических водах с ледяным покровом;

12. Отклонения в стандартных методах контроля за повреждениями при работе в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом;

13. Процедура эвакуации на воду, на лед или на воду и на лед одновременно с учетом Главы 11 настоящего Руководства. 

13.3.2 В соответствующей информации о неполадках в работе механизмов или систем в Руководстве должны учитываться результаты анализа риска или выхода из строя, выполненного при проектировании судна.

Наставления по обучению.

13.3.3 Наставление по обучению должно охватывать все аспекты эксплуатации судна в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом, перечисленные ниже, плюс связанная информация, признанная необходимой Администрацией:

1
Краткое изложение Руководства для судов, плавающих в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом;

2
Ледовая разведка;

3
Судоходство в ледовых условиях;

4
Операции по проводке.

Инструкция по практическому обучению и действиям в аварийной обстановке, изложенные в пункте 13.4, должны быть включены в виде приложений к Руководству.

13.3.4 Компания должна быть уверена, что любая дополнительная документация, на которую делаются ссылки в Наставлении по обучению, и необходимая для обеспечения полного понимания его содержания, находится на борту судна при всех операциях в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом.

13.4 Инструкция по практическому обучению и действиям в аварийной ситуации.

13.4.1 Инструкция на борту судна по вопросам эвакуации, работы противопожарного оборудования, установок и систем, контролирующих возникновение повреждений, должна включать необходимую комплексную тренировку членов команды с соответствующим упором на изменение стандартной процедуры, необходимым в связи с проведением операций в арктических и антарктических водах с ледяным покровом.

13.4.2 Эвакуация.

13.4.2.1 Тренировки по эвакуации должны проводиться по разным сценариям, когда моделируются различные аварийные условия, включая оставление судна на воду, на лед, или при сочетании того и другого.

13.4.2.2 Каждый случай моделирования эвакуации должен включать:

1. Учения по действиям с пассажирами в условиях низких температур;

2. Проверку надлежащей экипировки персонала;

3. Надевание гидрокомбинезонов или теплозащитной одежды определенными членами команды;

4. Испытание аварийного освещения для мест сбора и при оставлении судна;

5. Инструктирование по использованию судового спасательного оборудования и выживанию в море, на льду, или при сочетании того и другого.

13.4.2.3 Учения по использованию спасательных шлюпок должны проводиться следующим образом:

1
По мере возможности и целесообразности, спасательные шлюпки должны спускаться на воду и выполнять маневры каждый месяц как часть учения по эвакуации с назначенными членами экипажа. При этом особенно учитывается опасность спуска шлюпок в арктических и антарктических водах с ледяным покровом, если это возможно.

2
Если учения по спуску спасательных шлюпок выполняются на переднем ходу, то такие учения следует проводить только в защищенных водах и под наблюдением опытного офицера.

13.4.2.4 Отдельные инструкции могут охватывать различные части судовой спасательной системы, но все судовое спасательное оборудование и устройства должны быть охвачены периодом в один месяц на пассажирском судне и два месяца на транспортном судне. Каждому члену команды должны быть даны инструкции, которые должны включать, но необязательно ограничиваться следующим:

1. Проблемы гипотермии, средства первой помощи при гипотермии и другие необходимые средства первой помощи;

2. Специальные инструкции, необходимые для использования судовых спасательных устройств в неблагоприятную погоду и при волнении на льду или при сочетании воды и ледяного покрова.

13.4.3 Пожарные учения.

13.4.3.1 Сценарии учений по борьбе с пожарами должны меняться каждую неделю, чтобы аварийные условия моделировались для различных отсеков судна с соответствующим упором на те изменения в стандартной процедуре, которые вызваны необходимостью проведения работ в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом.

13.4.3.2 Каждое учение должно включать элементы, требующиеся в соответствии с СОЛАС, плюс дополнительные элементы, вызванные необходимостью проведения работ в условиях Арктики и Антарктики.

13.4.4 Контроль за повреждениями.

13.4.4.1 Сценарий учений по контролю за повреждениями должен меняться каждую неделю, чтобы аварийные условия моделировались для различных условий повреждений с особым упором на те условия, которые проистекают из операций в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом.

13.4.5 Аварийные комплекты.

13.4.5.1 Там, где предусмотрено использование индивидуальных и групповых аварийных комплектов, капитан должен проверять, достаточно ли их количество, немедленную рабочую готовность, удовлетворение нормам пункта 11.2.4.

13.4.5.2 Капитан должен иметь на борту запасное индивидуальное спасательное оборудование для целей замены недостающих или поврежденных элементов Индивидуальных аварийных комплектов. Кроме того, на борту должны быть наборы швейных принадлежностей и запасных частей (пуговицы, шнурки для ботинок, и т.д.) для проведения небольшого ремонта элементов индивидуального аварийного комплекта одежды.

13.4.5.3 Осмотр Группового аварийного комплекта должен производиться не реже, чем раз в год в начале каждого эксплуатационного сезона.

ГЛАВА 14.

КОМПЛЕКТАЦИЯ ЭКИПАЖА.

14.1
Общие соображения.

14.1.1 При комплектации экипажа всех судов, плавающих в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом, необходимо учитывать положения, приводимые в настоящей Главе, а также относительное отсутствие береговой и поддерживающей инфраструктуры, которая может понадобиться для оказания помощи при проведении каких-либо операций.

14.1.2 Ледовые штурманы предоставляются в соответствии с Главой 1.
14.1.3 По возможности наибольшее число лиц из командного состава и других членов экипажа должны быть знакомы с условиями выживания при холодной погоде путем тренировок или изучения материалов и публикаций, рассматривающих мероприятия, изложенные в Главе 13.4.
14.2 Квалификация и подготовка Ледовых штурманов.

14.2.1 «Ледовый штурман» должен иметь документальное подтверждение об удовлетворительном прохождении утвержденной программы обучения судоходству в ледовых условиях; в Антарктике является приемлемым документальное подтверждение прохождения такого обучения без отрыва от работы. Это обучение должно обеспечить получение знаний, понимания и умений, требующихся для эксплуатации судна в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом, включая выявление образования льда и его характеристик; регистрацию условных обозначений; напряжения в корпусе, вызванные воздействием льда; операции по ледовой проводке; ледокольные операции и влияние нарастания льда на остойчивость судна.

14.3 Дополнительные положения.

14.3.1 Когда перевозится огнестрельное оружие в соответствии с пунктом 11.4.2, по крайней мере, 2 (два) члена команды должны быть осведомлены о действующих правилах и наставлениях по обращению с таким видом оружия и иметь подготовку в использовании дробовиков или охотничьих ружей.

14.3.2 Минимум 2 (два) члена команды должны иметь подготовку в применении  низкочастотного радиооборудования, если таковое имеется.
ГЛАВА 15.

АВАРИЙНОЕ ОБОРУДОВАНИЕ.

15.1 Медицинское оборудование.

15.1.1 Все суда должны быть снабжены необходимым количеством аптечек первой помощи и оборудованием с содержимым, размещаемом на борту, обеспечивая безопасность личного состава.

15.1.2 В зависимости от особенностей рейса, работы судна и способности передавать сообщения и получать своевременную медицинскую помощь или осуществлять эвакуацию больных, освобождение от необходимости иметь на борту определенное медицинское оборудование, медикаменты или устройства, может быть признано нецелесообразным или ненужным.

15.1.3 Члены экипажа, работающие в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом, должны быть обеспечены соответствующим оборудованием, и иметь подготовку по надежной эвакуации с судна того, кто срочно нуждается в медицинской помощи.

15.2 Резервные запасы.

15.2.1 Особое внимание следует обращать на резервные запасы топлива и смазочных материалов с учетом воздействия льда значительной толщины на расход топлива.

15.2.2 На судах с одним винтом следует предусмотреть особые предупредительные меры (резервирование) в отдаленных районах, где условия связаны с риском повреждения компонентов механизмов.

15.3 Борьба за живучесть и ремонтное оборудование.

15.3.1
На всех ледоколах должно быть следующее аварийное оборудование:

1
Портативное оборудование для газовой сварки с запасом электродов;

2
Портативный электропогружаемый насос производительностью 100 т/час с набором шлангов.

15.3.2
Когда на судах установлены гребные винты со съемными лопастями, необходимо предусмотреть наличие запасных лопастей и оборудования, упрощающего снятие винта и его замену.

ЧАСТЬ Г.

ОХРАНА ОКРУЖАЮЩЕЙ СРЕДЫ И БОРЬБА ЗА ЖИВУЧЕСТЬ.

ГЛАВА 16.

ОХРАНА ОКРУЖАЮЩЕЙ СРЕДЫ И БОРЬБА ЗА ЖИВУЧЕСТЬ.

16.1 Общие соображения.

16.1.1 Следует предусмотреть следующее оборудование по защите окружающей среды и борьбе за живучесть с учетом отсутствия емкостей для приема отходов и ремонтных средств, ограничений по связи, особой опасности для судоходства и окружающей среды и ограниченных возможностей принятия мер по оказанию помощи в  арктических и антарктических водах с ледяным покровом.

16.1.2 Операции по защите окружающей среды при обычной работе должны быть включены в Руководство по эксплуатации судна в соответствии с Главой 13, а операции в аварийных условиях в Судовой Аварийный План по борьбе с загрязнением нефтью (SOPEP) согласно конвенции МАРПОЛ.

16.1.3 Обучение и тренировки личного состава по операциям, касающимся защиты окружающей среды и борьбы за живучесть, следует предусматривать в соответствии с Главой 13.

16.2 Оборудование и материалы.

16.2.1 Все суда, плавающие в Арктических водах с ледяным покровом, должны быть надлежащим образом оборудованы и члены команды соответственно обучены для обеспечения эффективной борьбы за живучесть и проведения небольших ремонтных работ корпуса. Все суда должны иметь возможность собрать и очистить небольшие сбросы на палубе и за бортом.

16.2.2 Оборудование оп борьбе за живучесть, предусмотренное пунктом 16.2.1,  должно быть достаточным, чтобы по возможности произвести ремонт небольших брешей в корпусе, или принять предупредительные меры для предотвращения расширения повреждения или затопления, так, чтобы судно смогло проследовать к месту проведения более основательного ремонта.

16.2.3 Ледоколы и суда Полярных классов 1-4 должны быть обеспечены материалом, инструментами и оборудованием, благодаря чему можно произвести более существенный ремонт и осуществлять деятельность по борьбе за живучесть, как описано в Главе 15.

16.2.4 Шланги и трубопроводы должны быть изготовлены из материалов, сохраняющих необходимые характеристики по прочности и упругости при минимальной ожидаемой рабочей температуре.

16.2.5 Все шланги, использующиеся для транспортировки загрязняющих грузов с одного судна на другое или на берег, должны иметь соединения между шлангом и шланговыми муфтами, выполненное прочным и надежным образом, чтобы свести к минимуму вероятность загрязнения из-за поломки этого соединения. Муфты между шланговыми секциями должны обладать способностью надежно скрепляться, чтобы не допустить непреднамеренного разъединения.

16.3 Покинутые суда
16.3.1
В условиях Антарктики, стороны, ответственные за суда, оставленные экипажем (например, в случае пожара, затопления и т.д.), должны, насколько это практически возможно, вывозить эти суда из вод Антарктики. Однако при рассмотрении каждого конкретного случая вывоза судна необходимо полностью учитывать такие факторы, как безопасность людей и воздействие на окружающую среду.






� Относится только к английскому тексту (прим. переводчика).


( Находятся в стадии разработки.


( См. предложенные Унифицированные требования МАКО для судов Полярного класса и СОЛАС II-1/3-1


( См. Резолюцию А. 749 (18), Код по Остойчивости неповрежденного судна для всех типов судов, охватываемых документами ИМО.


( См. предложенные Унифицированные требования МАКО для полярных судов.


( См. Резолюцию А.824(19) «Рекомендация по эксплуатационным нормам для устройств, регулирующих скорость и расстояние».


( См. предложенные Эксплуатационные нормы по указанию курса и скорости для электронных систем определения места и спутниковых систем


** См. Руководство по эксплуатации АСО на судах (подлежит разработке)


( См. резолюцию А.861(20) – Рекомендации по Эксплуатационным Нормам для устройств по записи данных о рейсе (VDRs).


( См. Резолюцию А.852(20) Руководства по структуре комплексной системы планирования непредвиденных обстоятельств при возникновении аварийной ситуации на борту судна.
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