
ПРОМЫСЛОВЫЕ СУДА 

Развитие промысловых судов сильно ускорилось после второй мировой войны. Для обеспечения человечества пищей и 

покрытия потребности в белке все интенсивнее начинали использовать резервы морей. При этом важно, чтобы лов рыбы и 

переработка улова осуществлялись экономично и рационально. 

 
а - траулер кормового траления, b - куттер, c - логгер, d - траулер бортового траления  
 

Если грузовые и пассажирские суда являются чисто транспортными, то промысловые суда - одновременно 

производственные и транспортные; у некоторых промысловых судов новых типов производственные средства стоят даже 

на первом месте. Методы рыболовства, принятые для этого оборудования, район эксплуатации, способы переработки и 

хранения улова определяют форму и, соответственно, тип промыслового судна. 

Куттер - судно для ловли рыбы тралом в прибрежных и мелководных районах моря (рис. b). В этом случае речь идет о 

гладкопалубных судах с большой седловатостью, с расположенными в корме рубкой и машинной установкой. Куттеры 

имеют длину примерно от 10 до 30 м. Мощность дизельной энергетической установки 22—221 кВт, а вместимость 

изолированного рыбного трюма для хранения положенной в лед рыбы от 5 до 150 м3. Корпус судна и рубка изготовлялись 

раньше из дерева: в настоящее время для этого применяют преимущественно сталь, а также армированные стекловолокном 

сложные эфиры или легкие сплавы. Раньше для куттеров было характерным парусное вооружение. В наши дни паруса, 

если они еще применяются, служат только для повышения остойчивости судна, так как давление ветра на поверхность 
паруса может эффективно демпфировать качку. 

Логгеры - суда длиной 30—40 м для дрифтерного лова в большом каботажном плавании (рис. с). Они используются для 

ловли сельди и семги. Надстройки расположены в корме, только изредка встраивается короткий бак. Корпус судна и 

надстройки сделаны из стали. Мощность главного двигателя и скорость хода относительно малы (около 110 кВт и 8 уз). 

Логгеры имеют только один трюм (для бочек), так как добытая рыба очищается путем удаления жабр и внутренностей и, 

после того как стечет кровь, укладывается в бочки и засаливается (консервируется). Так как логгеры эксплуатируются для 

сезонного лова, с целью увеличения рентабельности был создан тип логгера, который может использовать как дрифтерные 

сети, так и тралы. Комбинированные логгеры кроме трюма для бочек имеют трюм для свежей рыбы или трюмы с 

холодильными установками. Для облегчения дрейфа при вытравленных сетях логгеры оборудовали раньше парусами 

значительной площади. Нынешние комбинированные логгеры имеют только фок и бизань. Траулеры - это суда длиной 

30—70 м для лова тралами. Они используются в морском рыболовстве в более или менее отдаленных районах. Пойманная 
рыба очищается, моется, сушится и сортируется по величине, затем складывается в слои льда в рыбном трюме, 

разделенном садками, либо консервируется солью (рис. а, d). На больших траулерах вымытая рыба содержится в свежем 

состоянии благодаря замораживанию и хранению в рефрижераторных трюмах; если траулер оборудован рыбомучной 

установкой, внутренности и прилов перерабатываются в рыбную муку, в противном случае они выбрасываются за борт. 

Малые траулеры имеют двигатель (дизель) мощностью примерно 221 кВт, большие траулеры для удаленных районов 

могут иметь двигатель до 1571 кВт. Скорость свободного хода 11—16 уз, а хода с сетями 3—5 уз. У этого типа 

рыболовных судов различают траулеры бортового и кормового траления; траулеры кормового траления в большом 

количестве строятся примерно с 1960 г.  

У траулеров бортового траления сети выметываются, буксируются, а также выбираются вдоль правого борта с помощью 

ваеров. Машинное отделение расположено в корме; над ним размещены палубные надстройки (у малых траулеров - рубка). 



Рыбные трюмы находятся в средней и носовой части траулера. С носа рабочая палуба защищена, баком. У траулера 

кормового траления сети выметываются, буксируются и выбираются через кормовой слип, который начинается ниже 

уровня воды и доходит до рабочей палубы. Рабочая палуба расположена позади мостика в средней части судна. На 

больших траулерах кормового траления улов очищается, моется и сортируется не на открытой палубе, а на палубе, 

расположенной под ней. Оттуда обработанная рыба в корзинах транспортерами подается к рыбным трюмам, 
расположенным в носу, и укладывается в лед, либо замораживается и укладывается в трюмы глубокого охлаждения (на 

морозильных траулерах). 

 

Добывающе-перерабатывающие суда — это суда для морского рыболовства. Они похожи на торговые и предназначены 

прежде всего для удаленных районов лова. Как и у траулеров кормового траления, лов происходит обычно через кормовые 

слипы; иногда применяется также бортовое траление. Добытая рыба перерабатывается в готовые продукты, такие как 

филе, рыбные консервы и консервы из печени, рыбий жир и рыбная мука. 

Добывающе-перерабатывающие суда имеют длину 60—90 м, две сплошные палубы и длинную надстройку. Мощность 

энергетической установки составляет примерно 1470 кВт, скорость свободного хода 12—14 уз, а скорость траления 

примерно 4 уз. Машинное отделение и отделение вспомогательных механизмов находятся в средней части судна, а в носу - 

отделение холодильных машин. Два-три изолированных рефрижераторных трюма расположены в носовой части судна 

между настилом второго дна и нижней палубой. Рыба из сетей ссыпается в бункер в подпалубном помещении, сортируется 
и перерабатывается. Обработка рыбы, на пример отделение голов, извлечение внутренностей, мытье и приготовление филе 

производится с помощью машин. Вручную обрабатывается только очень крупная рыба или рыба, для которой на борту нет 

соответствующих машин. Рыбное филе и мелкая чистая рыба укладывается на морозильные поддоны и консервируется 

глубоким замораживанием (до —30°С) в морозильных камерах. После короткого поверхностного оттаивания 

замороженную рыбу вынимают из поддонов и, чтобы предотвратить высыхание, глазируют пресной водой. По 

транспортерам филе, предварительно упакованное в коробки, подается в трюмы с низкой температурой (около —20°С). 

Головы, внутренности и прочие отходы, а также прилов по шнековому транспортеру подаются к мукомольной установке и 

там перерабатываются в муку. Рыбья печень после очистки, промывки, сушки и размельчения в мясорубке либо 

упаковывается в консервные банки и консервируется, либо в варильных установках перерабатывается в рыбий жир. 

Обычно добывающе-перерабатывающие суда оборудуют также установками для изготовления рыбных консервов. Рыба, 

пойманная под конец лова, доставляется на сушу обычно в свежем виде во льду. Все транспортировочные процессы, 
включая хранение и разгрузку, механизированы, поэтому выполнение их проще, чем хранение и разгрузка свежей рыбы в 

слоях льда.  

 
а - плавучий рыбозавод, b - рефрижераторное судно, c - вспомогательное судно  

 



Суда-фабрики (рис. а) - это похожие на грузовые суда длиной 120—160 м. Они принимают улов траулеров или логгеров и 

перерабатывают его в готовые к продаже продукты - филе, рыбные консервы, рыбью муку, рыбий и печеночный жир. Эти 

суда обычно используются в удаленных районах лова и как суда-базы осуществляют также снабжение и обслуживание 

промысловых судов. Располагая энергетической установкой мощностью от 1470 до 2940 кВт, суда развивают скорость 

12—14 уз; время работы в районе лова составляет 2—3 мес. Большая потребность в электрической энергии и 
хозяйственном паре должна удовлетворяться мощными электро- и парогенераторами. Общая мощность дизель-генератора 

составляет примерно 1,5 тыс. кВт. Для установок по изготовлению рыбной муки, рыбьего и печеночного жира и консервов 

имеется вспомогательная парогенераторная установка производительностью примерно 12—18 т пара в час (давление пара 

до 2,75 МПа, температура до 280°С). Для сохранения улова свежим на борту судов-фабрик и промысловых судов 

ежедневно изготовляется примерно 20— 30 т льда. Чтобы снабдить эти установки и промысловые суда топливом, имеются 

цистерны на 2—4 тыс. т дизельного топлива. 

Кроме названных добывающе-перерабатывающих судов в больших рыболовных флотах используются также 

рефрижераторные и транспортные суда. Они доставляют улов в виде свежей рыбы или в состоянии предварительной 

консервации с промысловых флотов в разные порты для дальнейшей переработки. 

 

Транспортные суда по форме корпуса, типу двигателя и расположению помещений соответствуют обычным грузовым или 

рефрижераторным судам. Если они одновременно используются как флагманские суда рыболовного флота, их оснащают 
также большими цистернами для топлива, кладовыми для провианта, сетей и их частей мастерскими и установками для 

производства льда (рис. b). Дополнительно суда могут быть оборудованы жилыми, общественными и санитарно-

гигиеническими помещениями для сменных команд промысловых судов, а также помещениями для медицинского 

обслуживания промысловиков. 

Большим рыболовным флотам в отдаленных районах лова придаются также обслуживающие суда (рис. c). Это 

многоцелевые суда длиной примерно 60 м, оборудованные многочисленными устройствами и приспособлениями и 

обладающие хорошими мореходными качествами. Для ухода за больными из экипажей промысловых судов на них 

предусмотрены лазареты и операционные, а для снабжения обслуживаемых судов - кладовые (для провианта, 

промыслового оборудования, запчастей), а также ремонтные мастерские. Кроме того, обслуживающие суда могут быть  

оборудованы биологическими и метеорологическими лабораториями для исследований и наблюдений. Эти суда похожи на 

траулеры и оборудованы множеством промысловых приспособлений. 
 

 
а - китобойная база, b - китобоец  

Для промысла китов применяются китобойные базы и китобойные суда. Бой китов, практически прекращенный в мировом 

масштабе с целью сохранения вида, производился главным образом в южных полярных морях. С китобойных судов 

(китобойцев) охотились на голубых и горбатых китов, финвалов и кашалотов. К одной китобойной базе приписывалось 

примерно 5—15 китобойных судов водоизмещением около 1 тыс. т с энергетической установкой мощностью 1470— 2210 
кВт, со скоростью 14— 17 уз, хорошей мореходностью и большой дальностью плавания (до 4 тыс. мор. миль). 

Характерными для китобойцев являются высоко поднятый нос, на котором стоит гарпунная пушка, и соединительный 



мостик, идущий от орудийной установки до надстройки. Убитый с китобойца (гарпунированный) кит накачивается 

воздухом и уксируется к китобойной базе; иногда для этого используются китовые буксиры. 

Китобойные базы имеют водоизмещение 20—45 тыс. т и экипаж 250—400 человек; их скорость 14—16 уз. У более старых 

судов в качестве двигателя использовались паровые поршневые машины; суда, построенные в последнее время, 

оборудованы преимущественно дизелями. Вспомогательные и многочисленные обслуживающие механизмы размещены в 
кормовой части судна. Чтобы втащить тушу кита массой до 150 т на верхнюю сплошную палубу (китовую палубу), в корме 

предусмотрен китовый слип с отверстием примерно 6X6 м, а на палубе - китовые лебедки с тяговым усилием до 0,5 МН и 

несколько маленьких лебедок с тяговым усилием 0,10— 0,15 МН, которые служат также для снятия жирового слоя и для 

разделки китов. Для переработки разделанных китов в китовый жир, китовую муку, замороженное мясо, мясной экстракт и 

консервы на борту имеется много перерабатывающих установок и вспомогательных машин, а также парогенераторы. 

Полученные продукты хранятся в больших цистернах и грузовых или рефрижераторных трюмах.  

Траулер (англ. trawler, от trawl — трал, невод), рыбопромышленное судно, предназначенное для лова тралом рыбы и 

нерыбных объектов и их первичной обработки. До середины 20 в. строились главным образом однопалубные Т., на 

которых трал опускали и поднимали с борта (бортовые Т.). С 60-х гг. получили распространение двухпалубные Т., у 

которых устройства для спуска, подъёма и буксировки трала устанавливались на корме (кормовые Т.). Т. оборудуются 

траловыми лебёдками, на барабанах которых укладывается до 4 тыс. м каната — ваера, что позволяет вести лов рыбы на 

глубинах до 2 км; мощность двигателей лебёдок до 450 квт. Трал поднимается на борт судна через кормовой слип. 
Технологическое оборудование Т. включает комплекс машин и механизированных линий для разделки, мойки рыбы, 

иногда консервирования, а также для выработки рыбной муки и жира из отходов. Для заморозки рыбы и сохранения 

продукции в трюмах Т. имеются холодильные установки. На большинстве современных Т. устанавливается рыбопоисковая 

аппаратура и приборы контроля параметров трала, позволяющие управлять движением трала в воде и наведением его на 

скопления рыбы. Наиболее крупные Т. строятся (1976) в СССР и Японии. Длина их 100—110 м, водоизмещение 7—8 тыс. 

т, мощность главного двигателя 4,5 Мвт, скорость хода (без трала) более 25 км/ч. Получили распространение Т.-сейнеры, 

приспособленные для лова как тралом, так и кошельковым неводом (см. Сейнер). 

Сейнер (англ. seiner, от seine — кошельковый невод), рыбопромышленное судно для лова рыбы кошельковым неводом. С. 

— обычно однопалубное судно с надстройкой, смещенной к носовой части. На корме имеются рабочее пространство для 

хранения и обработки невода и поворотная площадка, откуда он вымётывается при облове. Один конец невода при лове 

закрепляется на вспомогательной моторной лодке, которая во время переходов и поиска рыбы находится на рабочей 
палубе С. или буксируется им. Для повышения манёвренности у крупных С. иногда предусматриваются средства 

активного управления (активные рули, поворотные выдвижные колонки, бортовые винты и т. п.). С. оборудуются 

устройствами для выборки невода и его укладки, установками для охлаждения и машинами для обработки рыбы. Для 

поиска концентраций рыбы С. оснащаются рыбопоисковой аппаратурой. Наиболее крупные С. строятся (1975) в США, 

Испании, Японии. Длина их до 70 м, мощность главного двигателя 2,5 Мвт, скорость 16—17 уз. Подобные С. 

используются для лова тунца, макрели, скумбрии и др. пелагических рыб с высокой скоростью передвижения. В СССР 

наиболее распространены С. типа РС-300, СО, БЧС (длина 25—35 м, мощность главного двигателя 220 квт), а также С.-

траулеры типа «Альпинист» (длина 49 м, мощность 970 квт, скорость 13 уз).  

Зверобойное судно, судно для промысла ластоногих, главным образом тюленей. Обычно З. с. бывают деревянные со 

стальной оковкой в носовой части, однопалубные, двухмачтовые, с рубкой в кормовой части. Корпус их должен быть 

особо прочным, способным выдерживать сжатие льдами, ему придаются соответствующие обводы. З. с. строятся с 

усиленным набором корпуса судна и дополнительной ледовой обшивкой из дубовых досок поверх обычной сосновой. З. с. 
в рыбной промышленности СССР предоставлены деревянными шхунами, имеющими размеры: длина 40,5 м, ширина 9,5 м, 

водоизмещение 500 т, мощность главного двигателя 220 квт (300 л. с.), скорость 14 км/ч (7,5 узла). Грузоподъёмность 

больших З. с. 150—160 т, малых — от 10 до 30 т. В грузовом трюме установлены вкладные металлические цистерны для 

засолки тюленьих шкур и сала. Каждое З. с. имеет 5—6 моторных ботов длиной около 6 м и водоизмещением около 5 т, с 

которых ведётся добыча зверя при работе в разрежённых льдах (см. Зверобойный промысел). 

Рыбоконсервная плавучая база, рыбопромышленное судно для приёма свежей рыбы и нерыбных объектов промысла 

(например, крабов, креветок) от добывающих судов, переработки их в консервную продукцию, рыбную муку и жир и 

доставки их в порт. Р. п. б. начали строить в середине 20 в. в связи с развитием экспедиционного промысла крабов, сайры, 

сардины, скумбрии и др. Консервная продукция на Р. п. б., вырабатываемая в районе промысла, имеет лучшие вкусовые и 

питательные качества, чем продукция, выпускаемая береговыми предприятиями из дефростированной мороженой рыбы. В 

состав технологических оборудования Р. п. б. входят рыбообрабатывающие машины и механизированные линии для 
разделки рыбы и производства консервированной рыбы и икры, а также установки для выпуска рыбной муки и жира из 

отходов. На крупных Р. п. б. вырабатывается до 450 тыс. банок в сутки. Холодильные установки обеспечивают 

предварительное охлаждение свежей рыбы, хранение консервов при необходимых температурах, производство льда для 

технологических нужд. Рыбная мука на Р. п. б. хранится в неохлаждаемых трюмах, жир — в специальных судовых 

цистернах. Длина Р. п. б. достигает 160—170 м, мощность главного двигателя около 3 Мвт, скорость 13 узлов (около 24 

км/ч). Автономность Р. п. б. до 90 сут и более, экипаж свыше 600 чел. В составе экспедиции рыбопромышленных судов Р. 

п. б. снабжает добывающие суда топливом, пресной водой и другими запасами, а также обеспечивает культурное и 

медицинское обслуживание их экипажей. 

Рыбообрабатывающий рефрижератор, рыбопромышленное судно для приёма свежей рыбы от добывающих судов, её 

замораживания и доставки в порт (или передачи на рефрижераторное судно). Распространение Р. р. получили с 1-й 

половины 20 в. в связи с удалением районов промысла от портов базирования флота и отсутствием на большинстве 
добывающих судов того времени холодильных установок. На Р. р. может устанавливаться оборудование для 

обезглавливания и потрошения рыбы, а также для выработки филе и утилизации отходов. Иногда Р. р. имеют кормовой 

слип для приёма траловых мешков с уловом, оставляемых в районе лова добывающими судами (см. Траловый лов). В СССР 

Р. р., предназначенные для обслуживания рыболовства во внутренних водоёмах, приём рыбы осуществляют рыбонасосом. 

Иногда эти Р. р. используются для самостоятельного лова рыбы (например, кильки), привлекаемой источником света к 

рыбонасосу (см. Светолов). Длина наиболее крупных Р. р. превышает 130 м, объём трюмов 5 тыс. м3, скорость 16 узлов 

(около 30 км/ч): такие Р. р. способны замораживать рыбы до 100 т/сут. В связи с появлением крупнотоннажных 
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траулеров, оснащенных мощными холодильными машинами, и рыбообрабатывающих баз (например, рыбопромысловых 

баз) значение Р. р. в рыболовстве снижается. 

Рыбопромысловая база, рыбопромышленное судно, предназначенное для обработки и транспортировки в порт рыбы и 

нерыбных объектов промысла (например, креветок, кальмаров), добываемых судами-ловцами, которые во время переходов 

к месту лова находятся на борту базы. Такая десантная форма промысла обеспечивает экономичную скорость следования в 
район лова всей экспедиции и доставку в отдалённые районы добывающих судов-ловцов. В районе промысла Р. б. 

спускает на воду суда-ловцы, оборудованные для самостоятельного лова рыбы, руководит работой этих судов, 

осуществляет локационное наблюдение в районе лова. В случае ухудшения промысловой обстановки Р. б. в сравнительно 

короткое время может поднять на борт суда-ловцы и перейти в другой район.   В отличие от рыбообрабатывающих баз, 

например от рыбоконсервной плавучей базы, Р. б. имеет рыбопоисковую аппаратуру и специальные устройства для 

размещения на борту, спуска и подъёма судов-ловцов. Р. б. имеют увеличенную автономность плавания (до 3—4 мес). В 

1972 в СССР построена крупнейшая в мире Р. б. «Восток», рассчитанная на автономную работу в районах промысла, 

отдалённых от портов базирования на 10—12 тыс. км. Водоизмещение «Востока» 43,4 тыс. т, длина 224 м, мощность 

главной газотурбинной силовой установки 19 Мвт, скорость 18,5 узла (около 34 км/ч). Экипаж базы 500 чел. «Восток» 

несёт на борту 14 судов-ловцов с экипажами в 5 чел. Суда-ловцы приспособлены для донного и разноглубинного 

тралового лова и промысла кошельковым неводом, они также имеют устройства для лова рыбы с помощью света (см. 

Светолов). Технологическое оборудование Р. б. рассчитано на переработку до 300 т рыбы-сырца в сутки. 
Рефрижераторное судно, грузовое судно (морское, речное или озёрное) для перевозки скоропортящихся пищевых 

продуктов. Р. с. оснащаются холодильными установками, позволяющими регулировать температуру в трюмах. 

Высокотемпературные Р. с. приспособлены в основном для перевозки охлажденных продуктов (фруктов, овощей, яиц, 

малосолёной и охлажденной рыбы), на низкотемпературных транспортируют мороженую рыбу, мясо, птицу, масло и др. Р. 

с. с универсальными трюмами могут перевозить как мороженые, так и охлажденные продукты. К Р. с. относятся также 

рыбопромышленные суда, на которых осуществляется частичная или полная обработка рыбы, моллюсков и других водных 

организмов (см. Рыбоконсервная плавучая база, Рыбопромысловая база). 

 Светолов, лов рыбы с помощью искусственного света. С. основан на свойстве многих, рыб активно реагировать на 

излучение подводного или надводного источника. Например, свет привлекает кильку, сайру, ставриду, сардину, а треску, 

тунца, акулу, угря отпугивает. Результаты С. зависят от биологических факторов (например, возраст рыбы), от условий 

внешней среды (температура воды, её прозрачность, фаза Луны и др.), от расположения и спектральной характеристики 
источника света и т. п. Изменяя яркость света, можно управлять поведением рыбы: собирать её или распугивать, 

переводить скопление от одной лампы к другой, приближать рыбу к источнику света и поднимать её к поверхности. Для 

этих целей используют лампы и люстры, прожекторы, световые буи, а также световые трассы, заграждения, гирлянды. При 

С. рыба захватывается конусными сетями, бортовыми подхватами, рыбонасосами. С помощью источников света 

повышается эффективность лова кошельковыми и ставными неводами, тралами и др. В основном для С. применяют лампы 

накаливания и люминесцентные лампы. В некоторых случаях, например на промысле сайры, используют голубой и 

красный свет. С. распространён в Японии, СССР и других странах. 

 Катамаран (от тамильского каттумарам, буквально — связанные брёвна),  

1) плот для коротких сообщений и рыбной ловли у народов азиатского побережья Индийского океана и прилегающих 

островов. Передвигается при помощи вёсел или паруса. Аналогичные плоты применялись коренными жителями островов 

Тихого океана и Южной Америки. К. называют также небольшое гребное или парусное судно, состоящее из нескольких 

выдолбленных и заостренных с обоих концов бревен, соединенных между собой мостками. 
  2) Современное двухкорпусное (с двумя параллельно расположенными корпусами, соединёнными в верхней части 

фермами или сплошной палубой) или однокорпусное парусное судно с одним или двумя вынесенными за борт 

поплавками-балансирами. К. отличаются хорошими мореходными качествами, повышенной остойчивостью судна. 

Различают К. морские и речные рыболовные, пассажирские, грузовые, буксирные, спасательные, спортивно-туристские, 

научно-исследовательские и др. 

УСТРОЙСТВО РЫБОПРОМЫСЛОВОГО СУДНА 

Классификация морских судов 

В состав мор. флота входит большое количество самых разнообразных судов. Их можно объединять в группы по 

определенным классификационным признакам. Основными классификационными признаками является назначение судна, 

район плавания, материал постройки корпуса, род движетеля, род главного двигателя. Судно – это инженерное сооружение 

способное удерживать на воде и держать на себе определенный груз. 
По назначению согласно ГОСТу суда промыслового флота подразделяются: 

   1. Добывающие 

   2. Обрабатывающие 

   3. Приемно-транспортные 

   4. Вспомогательные 

Добывающие суда в зависимости от объекта промысла, для которого они предназначены, делятся на: 

   1. Рыболовные 

   2. Зверобойные 

   3. Рыболовно-зверобойные 

   4. Креветноловные 

   5. Кальмароловные 
   6. Тунцеловные 

   7. Китобойные 

Обрабатывающие суда: предназначены главным образом для переработки улова рыбы или нерыбных объектов промысла 

непосредственно в районе промысла. Приемотранспортные суда это: 

   1. Научно исследовательские 

   2. Оперативная разведка 

   3. Перспективная разведка 

   4. Учебно-производственная 
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   5. Инспекционные суда 

   6. Патрульные суда 

   7. Портовые буксиры 

   8. Лоцманские суда 

   9. Санитарные, пожарные, водолазные и пр. 
По району плавания 

   1. Неограниченного района плавания: могут плавать в любом море или океане       без ограничений по состоянию погоды. 

   2. Суда 1-го ограниченного района плавания: эксплуатируются без       ограничения в закрытых морях. При плавании в 

открытом море не более чем на 200 миль от порта убежища. 

   3. Суда 2-го ограниченного района плавания: разрешается плавание до 50      миль порта убежища. В закрытых морях эти 

суда плавают в границах, установленных регистром СССР. 

   4. Суда 2-го СП ограничения района плавания: плавают по внутренним водным       путям, а также в морских рай-х на 

волнении не более 6 балов с       удалением от порта убежища в открытых морях до 50 миль в закрытых       морях до 100 

миль 

   5. Суда 3-го ограниченного района плавания, рейдового и прибрежного: 

      плавают в границах, установленных Регистром СССР в каждом отдельном случае. 

По материалу постройки: 
   1. Стальные 

   2. Деревянные 

   3. Железобетонные 

   4. Пластмассовые 

 

По роду движения: 

   1. Гребные 

   2. Парусные 

   3. Калечные 

   4. Винтовые 

   5. С воздушным винтом 
   6. Водоструйные 

Характер движения: 

   1. Самоходные 

   2. Несамоходные 

   3. Водоизмещающие 

   4. Глиссирующие суда (скользит по воде глисирует) 

   5. Суда на подводных крыльях 

   6. Суда на воздушной подушке (под днище нагнетается воздух) 

   7. Экранопланы (аппараты летающие над поверхностью воды или другой       гладкой поверхностью подъемная сила 

возникает как в результате       скоростного обтекания воздухом профиля крыла, так и в результате       образования 

аэродинамической подушки под аппаратом, когда он летит с       большой скоростью над водой до 200 узлов. 

По роду главного движения 
   1. Пароход, ГД – паровая машина 

   2. Теплоход, ГД – двигатель внутреннего сгорания 

   3. Турбаход, ГД – паровая Трубина 

   4. Газотурбаход, ГД – газовая турбина 

   5. Электроход, ГД – может быть дизель (дизельэлектроход), паровая турбина (паротурбоэлектроход).  Принцип работы 

на двигатель следующий: ГД вращает электрогенератор, 

а вырабатываемый им электрический ток приводит во вращение электромотор соединенный с гребным валом. Атомоход 

имеет атомный реактор. За счет тепла получаемого в реакторе получают пар, который приводит во вращение паровую 

турбину. Турбина соединена с электрогенератором, который питает электромоторы, вращающие гребные винты. Термин 

«Атомоход» характеризует вид источника тепловой энергии. 

Основы теории и устройства судна 
Линейные, весовые и объемные характеристики судов. 

Основные плоскости, на которые проецируют очертание сечений (обводы) судна. 

Деаметральная   плоскость (ДП) – продольно-вертикальная плоскость, являющаяся плоскостью симметрии судна. 

Основная плоскость (ОП) – продольно-горизонтальная плоскость, совпадающая с верхней кромкой горизонтального киля 

на миделе. 

Плоскость мидель-шпангоута, или миделя – поперечная вертикальная плоскость, проходящая через середину длин судна. 

Главными размерами судна называется Длина, Ширина, Осадка, Высота борт 

Плоскость грузовой ватерлинии ГВЛ – горизонтальная, делящая корпус судна на надводную и подводную части.  

Грузовая ватерлиния ГВ – линия пересечения спокойной воды с корпусом судна в полном грузу. 

Посадкой судна – называется положение его относительно спокойной поверхности воды. 

Если ДП судна накренена на какой-либо борт относительно вертикали, то судно имеет крен соответственно на левый или 
правый борт. 

Угол наклонности называется углом крена. 

Если плоскость мидель-шпангоута наклонена к носу или к корме относительно вертикали, судно имеет дифферент 

соответственно на нос или на корму. 

Угол наклонности … называется углом дифферента. 

Марками осадок – называются знаки, наносимые на штевнях судна (а на длинных судах и на миделе) по которым 

определяют осадки судна.  



Марки осадок наносят либо в метрической системе (Высота цифр и промежутков между ними 10см = 1дм) либо в футах 

(Высота цифр и промежутков равна Ѕ фута или в дюймах). 

Значение осадки соответствуют нижней кромке цифр 

1 фут = 0,3048 м 

1 дюйм = 2,5с 
Водоизмещение может быть объемное или весовое. 

Объемное водоизмещение V – объем воды, вытесненной подводной частью судна или объем подводной части судна (в 

метра кубических). 

Весовое водоизмещение Д – масса вытесненной подводной частью судна воды, равная массе всего судна (Вт). 

Водоизмещение судна – величина переменная, зависящая от загрузки судна. 

Грузоподъемность судна определяется его загрузкой и выражается в тоннах. 

Полная грузоподъемность, или дедвейт (Р дв) – масса перевозимого груза вместе с судовыми запасами, экипажем и 

багажом, равная разности (массового) весового водоизмещения судна с полным грузом и порожнего. 

Чистая грузоподъемность Ргт - составляет масса перевозимого груза и пассажиров с багажом, исключая судовые запасы 

(топливо, пресную воду, снабжение), экипаж и его багаж. 

Грузовместимость судна W (в метрах кубических) представляет собой объем помещений, предназначенных для перевозки 

грузов. 
Валовая полная вместимость определяется объемом всех помещений (кроме рулевой рубки, камбуза, санузлов). 

Чистая вместимость – это объем всех грузовых и посажирских помещений. 

Единицей измерения грузовместимости судна служит регистровая тонна. 

1 р.т. = 100 куб. футов = 2,83 кв.м 

Морские суда должны обладать определенными мореходными качествами, обеспечивающими надежность, живучесть и 

безопасность плавания в различных условиях. 

Плавучестью судна называется его способность плавать при определенной загрузке и осадке. 

Запас плавучести – это объем надводной водонепроницаемой части корпуса судна или то дополнительное кол-во грузов 

или воды (после допустимой нагрузки), которое судно может принять до утраты способности держаться на плаву. 

Запас плавучести выражается в процентах от водоизмещения судна в полном грузу. 

Запас плавучести составляет около 80% на пассажирских, 50% на транспортных, сухогрузных и промысловых, 15-25% на 
наливных судах. 

Запас плавучести непосредственно связан с высотой надводного борта. 

Высота надводного борта, обеспечивающая надлежащий запас плавучести, устанавливается Регистром СССР. 

В средней части судна наносится специальный знак на оба борта в районе миделя, называемый грузовой маркой. 

Грузовая марка состоит из трех элементов: 

 1. Палубная линия 

 2. Диск или круг Плимсоля 

 3. Гребенка осадок 

а) суда ограниченного района плавания                                                                                                             

б) суда неограниченного района плавания 

  Международная грузовая марка 

Л – плавание летом в соленой воде 
З – плавание зимой в соленой воде 

ЗСА – плавание зимой в Северной Атлантике 

Т – плавание в тропиках в соленой воде 

П – плавание в пресной воде 

ТП – плавание в тропиках в пресной воде 

РС – грузовая марка нанесена Регистром СССР 

Чем больше запас плавучести, тем большим временем располагает экипаж для заделки пробоины и сохранения 

минимального запаса плавучести. 

Непотопляемость – способность судна сохранять плавучесть при поступлении в корпус судна большого количества воды 

(через пробоину). 

Для обеспечения непотопляемости судно разделено на несколько водонепроницаемых отсеков поперечными и 
продольными водонепроницаемыми переборками, имеется двойное дно, разделенное водонепроницаемыми флорами, 

предусматривается герметизация некоторых рубок и надстроек. 

При затоплении одного (а на некоторых судах даже нескольких) водонепроницаемых отсеков водой судно должно 

оставаться на плаву и обладать достаточной остойчивостью. 

Остойчивостью называется способность судна, выведенного из положения равновесия внешней силой, возвращаться в 

первоначальное положение (прямое) после прекращения действия этой силы. 

Различают поперечную остойчивость при крене и продольную при дифференте. 

Поперечную остойчивость подразделяют на начальную (при крене до 10-15 гр.) и остойчивость при больших углах 

наклонения. 

Если судно находится в положении равновесия, т.е. не имеет крена, то сила веса Р и сила поддержания D располагаются на 

одной вертикали в пересечении плоскости мидель-шпангоута с диаметральной плоскостью судна. 
Центр тяжести судна – точка приложения сил веса судна. 

Центр Величины судна – точка приложения всех сил поддержания. 

При крене на борт под воздействием какой-либо внешней силы F центр величины перемещается в сторону крена в точку С, 

тогда как центр судна – точка G – остается в прежнем положении. В этом случае пара сил Р и D создают так называемый 

восстанавливающий момент, стремящийся спрямит судно, и, таким образом, судно приобретает положительную 

остойчивость, когда сила F прекращает действовать. 

Точка M пересечения продолжения силы D с ДП судна называется поперечным метацентром, а расстояние GM= H – 

поперечной метацентрической высотой. 



ем больше метацентрическая высота, тем остойчивее судно. Однако чрезмерно большая высота h нежелательна, т.к. при 

этом наблюдается стремительная качка, вредно влияющая на людей, а также на конструкцию судна.     Если допустить, что 

центр тяжести G подняли до точки М, то метацентрическая высота h будет равна 0 и восстанавливающий момент тоже 

будет равен 0. 

Выведенное из состояния равновесия внешней силой F судно не возвратится в прямое положение после прекращения 
действия этой силы, но и не станет больше наклоняться, т.е. оно обретет нулевую остойчивость. Если центр тяжести судна 

G поднимется выше поперечного метацентра М, то восстанавливающий момент станет отрицательным, остойчивость 

будет также отрицательной и судно опрокинется вверх килем даже без участия внешней силы F. 

Ходкостью называется способность судна двигаться с определенной скоростью при наименьшей затрате мощности 

энергетической установки. 

Поворотливостью судна называется его способность изменять направление своего движения или удерживаться на 

постоянном курсе. Поворотливость судна достигается действием руля, или винтовой насадки. 

Качка – это колебательные движения, совершаемые судном относительно положения равновесия под воздействием 

волнения моря.  В зависимости от направления колебания судна различают бортовую, килевую и вертикальную качки.      

При сильной качке и больших углах крена возникает опасность опрокидывания судна из-за потери остойчивости. Для 

уменьшения влияния волнения необходимо выбрать оптимальный курс и скорость судна. Применяются успокоители качки 

в виде скуловых килей. 
Корпус судна. 

1. Слип. 

2. Промысловая палуба. 

3. Рубка. 

4. Надстройка. 

5. Трюмный люк. 

6. Фальшборт. 

7. Верхняя палуба. 

8. Полубак. 

9. Козырек. 

10. Форштевень. 
11. Борт. 

12. Ахтерштевень. 

13. Ют. 

Передняя часть судна называется носом или носовой оконечностью, задняя часть – кормой или кормовой оконечностью. 

Снизу корпус ограничен днищем. На крупных судах поверх днищевых ребер жесткости днищевого набора настилается 

двойное дно. Между днищем и настилом второго дна образуется междудонное пространство. С боков судно ограничено 

бортами, сверху корпус   закрывается палубой. Палуб сможет быть несколько: верхняя, главная, вторая, третья и т.д. Счет 

палуб ведется сверху вниз. Пространство между палубами называется твиндеком. Внутри корпус судна поперечными и 

продольными переборками разделен на ряд отсеков. 

Первый носовой отсек – форпик, последний кормовой – ахтерпик. 

На палубе располагаются надстройки и рубки. 

Носовая надстройка называется полубак, кормовая – ютом, между ними средняя. 
Системы набора корпуса. 

В зависимости от расположения балок главного направления по отношению к длине судна различаю три системы набора 

корпуса: поперечную, продольную, и комбинированную. 

Поперечная система набора. 

При этой системе балки главного направления: бимен – в палубах, шпангоуты –в бортах, флоры – в днище, расположены 

поперек судна. 

Поперечная система набора применяется на сравнительно коротких судах (100-130 м), т.к. на корпус короткого судна 

действует небольшой изгибающий момент. 

Общая продольная прочность таких судов обеспечивается сравнительно небольшой толщиной настила палубы и обшивки 

днища, карлингсами и днищевыми стрингерами. 

Продольная система набора. 
При данной системе набора балки главного направления расположены вдоль судна. 

Комбинированная система набора. 

При данной системе набора палубные и днищевые перекрытия в средней части длины корпуса судна набираются по 

продольной системе и все перекрытия в оконечностях по поперечной системе. 

Перекрытия состоят из наружной обшивки и набора, прочно соединенных между собой. 

Наружная обшивка образуется из полос, шириной 1,5-3,0 м, длиной 7-12 м, сваренных встык из листьев стали толщиной 8-

20 мм, на крупных судах – 30-40 мм. 

Верхний пояс бортовой обшивки называется ширстречным. 

Утолщенная обшивка в районе ватерлинии называется ледовым поясом. 

Поле, идущее между днищем и бортом по скуле называется скуловым. 

Среднее поле, расположенное вдоль днища симметрично ДП, называется горизонтальным килем. 
Продольные связи набора составляют стрингеры, вертикальный киль и карлингсы. 

Поперечные связи набора составляют флоры, бимсы и полубимсы, шпангоуты. 

Вертикаль поперечные связи скрепляются между собой с помощью книц. 

Вертикальные стойки называются пиллерсами. 

Флора. 

Горизонтальный киль. 

Вертикальный киль. 

Днищевые стрингеры. 



Скуловой стрингер. 

Скуловой пояс. 

Шпангоут. 

Бортовой стрингер. 

Ледовый пояс. 
Бортовая обшивка. 

Кницы. 

Ширстрек. 

Палубный стрингер. 

1. Палубный настил. 

2. Карлингс. 

3. Бимс. 

4. Пиллерс. 

5. Полубимс. 

6. Шпангоут обыкновенный. 

7. Скуловая кница. 

8. Днищевая обшивка. 
Днищевое перекрытие может быть с двойным дном и без двойного дна. 

Судовые устройства и системы. 

Якорное устройство. Якорное устройство служит для постановки судна на якорь в море или на рейде. 

Морские суда имеют обычно носовое якорное устройство, но на некоторых судах имеется также и кормовое. Якорь, 

зарываясь в грунт, создает держащую силу, величина которой зависит от   конструкции и массы якоря. По назначению 

якоря делятся на становые, располагаемые в носовой части, и вспомогательные, располагаемые в корме. 

Стоп-Анкер – 1/3 станового. 

Верпы – 1/6 станового. 

По конструкции различают якоря: 

1. Штоковые. 

2. Бесштоковые. 
3. Безлапые (мертвые). 

4. Многолапые (кошка). 

5. Однолапые (ледовые). 

По типу: 

1. Адмиралтейский. 

2. Матросова. 

3. Денфорта. 

4. Холла. 

5. Гуланнер. 

По способу изготовления: 

1. Литые. 

2. Кованные. 
3. Сварные. 

Составные части якоря адмиралтейского: 

1. Шток. 

2. Скоба. 

3. Веретено. 

4. Лапа. 

5. Тренд. 

Масса якорей крупнотоннажных судов до 20 тонн. Якорная цепь обеспечивает связь якоря с судном. Необходимая длина 

цепи набирается из отдельных смычек длиной 25-27 м каждая. Смычки делятся на 

якорную, промежуточные и коренную. Смычка состоит из общих, усиленных и концевых звеньев. Звенья калибром 15 мм 

и более имеют распорки – контрофорен, которые увеличивают их прочность. Между собой смычки соединяются скобками, 
или соединительными звеньями.  В состав смычек включаются вертлюги, предотвращающие перекручивание цепи. 

Якорные клюзы направляют движение якорной цепи при отдаче и выборке якоря и обеспечивают хранение якоря по 

походному. Они состоят из шлюзовой трубы, палубного и бортового клюзов. На многих судах якорные клюзы 

заканчиваются бортовой нишей, в которую входят лапы якоря, не выступая за обводы корпуса судна. Цепная труба 

принимает цепь со звездочки якорного механизма и направляет ее в цепной ящик. На ее нижнем конце имеется литой или 

сварной раструб. Цепной ящик необходим для хранения якорной цепи. Самоукладке якорной цепи при ее выборке 

способствует цилиндрическая форма двух отделений цепного ящика. Брашпиль – это механизм с горизонтально 

расположенным грузовым валом, на котором имеются звездочки для протягивания цепи. На концах грузового вала или на 

промежуточном валу устанавливают турачки – швартовные барабаны. Брашпили имеют электрический привод. 

Устанавливаются они преимущественно на среднетоннажных судах, обслуживают якори массой до 8500 кг с калибром 

цепи до 82 мм. 
Шпиль – механизм с вертикально расположенным грузовым валом (баллером), на котором находятся звездочка для цепи и 

турачка для швартова. Шпили обслуживают якори массой до 5000 кг с калибром цепи до 57 мм. Якорно-швартовые 

лебедки с гидравлическим приводом и дистанционным управлением могут обслуживать якорь-цепь до 120 мм. Для 

крепления якорной цепи во время стоянки судна на якоре или якорь в положении «по-походному» применяют 

стационарные и переносные стопоры. Винтовой фрикционный стопор состоит из плиты с приливами и желобом в средней 

части для прохода вертикально идущих звеньев якорной цепи. К приливам штырями присоединены нащечины. Вращая 

рукояткой через сухарь –гайку винт, имеющий на одном конце правую резьбу, можно поставить нащечины либо в 

сомкнутое либо в разомкнутое положение. В сомкнутом положении нащечины прижмут горизонтально идущее звено 



якорной цепи к плите и остановят якорную цепь. Винтовой стопор отличается от винтового фрикционного стопора тем, что 

при сомкнутом положении нащечины звено, горизонтально идущее через стопор, упирается в их нижнюю часть. Стопор с 

накидным палом состоит из корпуса, двух щек и накидного пала, укрепленного на оси одной из щек. Корпус стопора имеет 

желобок для прохода вертикальных звеньев цепи. Для стопорения якорной цепи в вырез на противоположной щеке 

закладывают пал, который стопорит очередное вертикально идущее звено. Цепной стопор походного крепления якоря 
состоит из цепи меньшего калибра, чем якорь – цепь. Цепь стопора пропускают через скобу якоря, и оба ее конца 

крепят к палубным обухам. С помощью талкена якорь плотно подтягивают в клюз. Глаголь-гак служит для быстрой отдачи 

стопора при подготовке судна к постановке на якорь. В случае экстренной необходимости избавиться от якоря и якорной 

цепи применяется аварийная отдача якорь-цепи, к которой подсоединен жвака-галс –отрезок якорь-цепи коренной смычки. 

Маркировка якорной цепи. 

Смычки якорь-цепи маркируют, что дает возможность вытравлять необходимое количество якорь-цепи или следить за 

ходом подпитки цепи при снятии с якоря.       Для этого определенные звенья цепи окрашивают в белый цвет и на их 

контрофорсы накладывают марки из отожженной проволоки. По обе стороны от скобы, соединяющей первую (якорную) и 

вторую (промежуточную) смычки окрашивают по одному звену. По обе стороны от скобы, соединяющей вторую и третью 

смычки, окрашивают по два звена, в конце третьей и начале четвертой смычки окрашивают по три звена и т.д. до пятой 

смычки. С шестой и одиннадцатой смычки маркировку начинают сначала.       Проволочные марки накладывают только на 

последние окрашенные звенья каждой смычки. Якорь Холла по способу уборки – втяжной, по конструкции – с 
поворотными лапами. Состоит из веретена и коробки, отлитой заодно с лапами. В передней части коробки имеется 

сквозное овальное отверстие для утолщенной части веретена и для ограничения угла разворота лап якоря относительно 

веретена до 45 гр. Веретено к коробке присоединяется с помощью валика. Выпаданию веретена из коробки препятствуют 

два штыря, вставленные в поперечные сквозные отверстия в коробке. Крупнотоннажные суда неограниченного плавания 

должны иметь не менее трех становых якорей (третий запаянный). Длина каждой цепи судов неограниченного плавания 

должна быть не менее 200 м, а для судов ограниченного плавания – 100 м. 

Швартовое устройство, его назначение и составные части. 

Швартовое устройство представляет собой комплекс изделий и механизмов, предназначенных для закрепления судна к 

береговым и плавучим причальным сооружениям и другим судам. С его помощью можно осуществить небольшие пере-

тяжки судна вдоль причала при неработающих двигателях. Суда снабжаются элементами швартового устройства по 

Правилам Регистра СССР в зависимости от размеров и назначения судна. 
Швартовы – это гибкие канаты, служащие для крепления судна к причалу. Применяют растительные, синтетические и 

стальные. Растительные швартовы – пеньковые, сизальские, манильские. Применяют в основном на судах перевозящих 

нефтепродукты и другие взрывоопасные грузы, т.к. при трении они не образуют искр. Длина окружности 115-125 мм. 

Синтетические швартовы -  капрон, нейлон, пропилен. Окружность синтетических швартовых достигает 175 мм. Стальные 

швартовы свивают из оцинкованной или алюминиевой проволоки, имеют органические сердечники диаметром 35 мм. 

Длина швартового конца должна быть на 100% больше длины судна, но не более 200 м. 

Все швартовые концы имеют на ходовом конце петлю – огон. 

1. Носовой продольный 

2. Носовой прижимной 

3. Носовой шпринг 

4. Кормовой шпринг 

5. Кормовой прижимной 
6. Кормовой продольный (назначение) 

К средства крепления швартовых концов, предохранения их от перетирания и для придания швартовому тросу 

направления служат: 

Кнехты, клюзы, киповые планки и роульсы. 

Кнехты: одиночные (битенг), парные, крестовые. 

Клюзы: бортовой, панамский, центральный. 

Киповые планки: 

- без роульсов 

- с битенгом 

- с роульсом 

- двумя роульсами 
- с тремя роульсами 

- открытые 

- закрытые 

Закрытая вьюшка – барабан установленный на станине – служат для хранения синтетических и стальных тросов. 

Растительные тросы хранятся в банкетках - деревянных или металлических корзинах, установленных на станинах и 

покрытых чехлами. Бросательные концы изготовляют из пенькового или сизальского троса 25 мм в окружности или из 

плетеного капронового шнура длиной 35-40 м с легостью (оплетенный мешочек с песком). 

Кранцевая защита служит для предохранения корпуса судна и смягчения ударов при швартовках.  Противокрысиные 

щитки служат защитой от проникновения на борт грызунов –круглые металлические диски, прикрепленные к швартовому 

тросу. 

Швартовые механизмы - шпили, брашпили, лебедки. 
На более современных судах применяется автоматическая лебедка, которая выполняет одновременно функции вьюшки, 

лебедки и кнехта. 

Грузовое устройство, его назначение. 

Грузовое устройство представляет собой комплекс конструкций и механизмов, предназначенных для грузовых операций. 

На современных судах применяют грузовое устройство со стрелами, с кранами, смешанные, универсальные, 

транспортерные и др. Выбор типа грузового устройства зависит от назначения, размеров судна, района плавания, рода 

перевозимого груза   и способа его перевозки. Грузовые стрелы – наиболее широко распространенное на промысловых 

судах устройство, которое используют также для выполнения некоторых промысловых работ. Грузовые стрелы крепятся 



на мачтах или на специальных грузовых колоннах. Стрелы грузоподъемностью до 10 т называются легкими, свыше 10 т –

тяжеловесными. Стрелы изготовляют из стали в виде трубчатого стержня веретенообразной формы (по концам меньшего 

диаметра, чем в середине). Верхний конец стрелы – нок – через обух, наваренный на бугель поддерживается тросом – 

топенантом. Нижний конец стрелы – шпор – шарнирно связан через вертлюг и Башмак с мачтой, что позволяет стреле 

выполнить поворот в горизонтальной плоскости, производимой с помощью оттяжек. Грузовой гак закреплен на 
подвижном тросе, называемом грузовым шкентагем, который закреплен на барабане грузовой лебедки. 

Мачта                               

Грузовая стрела                     

Трос топенанта                      

Грузовой шкентель                  

Грузовой блок                       

Направляющий блок                   

Такелажная цепь                     

Переменный топенант                 

Противовес                          

Вертлюг                             

Грузовой гак                      
Грузовая лебедка                    

Башмак                              

Оттяжка                             

Тали                                

Современные промысловые суда оборудуют механизированными грузовыми стрелами. Над каждым трюмом 

устанавливают две стрелы. Верхняя часть стрелы – поки –соединены между собой топриком. Пользуясь топенантами, 

оттяжками, топриком, можно установить и зафиксировать стрелу в требуемом положении. Подъем и опускание стрелы в 

вертикальной плоскости осуществляется топенантной лебедкой. Подъем груза осуществляется грузовыми лебедками. 

Рулевое устройство. 

Рулевое устройство является основным средством управления судном, обеспечивающим его поворотливость и 

удерживающим его на заданном курсе. Перо руля при перекладке на какой-либо борт воспринимает давление потока воды 
при определенной скорости судна и изменяет его курс. Судовые рули по расположению оси вращения делятся на 

небалансирные – ось вращения проходит у передней кромки руля и балансирные – ось вращения проходит на некотором 

удалении от передней кромки пера руля (полубалансирные). По форме профиля рули бывают пластинчатые и обтекаемые. 

Передняя кромка пластинчатого (плоского) руля представляет собой массивный вертикально расположенный стержень, 

который называется рудерписом. Заодно с рудерписом отлиты петли при помощи которых руль навешивается на петли 

рудерпоста, являющегося частью ахтерштевня. В петлях рудерписа имеются конусные отверстия, куда вставляют стальные 

штыри и крепятся сверху гайками. Руль опирается на штырь, который называется пятой руля. Нижняя петля рудерпоста 

имеет углубление, на дне которого (подпятнике) лежит выпуклая, изготовленная из твердой стали поповка, называемая 

чечевицей. Благодаря сферической поверхности пятки и чечевицы уменьшается сила трения при повороте пера руля. 

а) не балансирный 

б) не балансирный 

в) полубалансирный 
1. Перо руля 

2. Ребро жесткости 

3. Рудерпис 

4. Фланцевое соединение 

5. Гельпортовая труба 

6. Баллер 

7. Рудерпост 

Для увеличения эффективности руля при малых скоростях движения судна или без хода, когда обычный руль не действует, 

применяют активные рули. Активный руль оборудован вспомогательным винтом, расположенным на задней кромке пера 

руля. Активный руль может выполнять функции запасного двигателя и обеспечить движение судна со скоростью 3-5 

узлов. Подруливающие устройства применяются для управления судами в стесненных условиях, а также при швартовке и 
отходе судна от причала без буксиров. Подруливающие устройства обычно устанавливаются в носовой части судна. 

Баллер служит для передачи вращающего момента на руль и перекладки последнего на необходимый угол. Баллер 

представляет собой изогнутый или прямой стальной цилиндрический брус, который крепится к рулю с помощью фланцев. 

Румпель имеет вид рычага, который насаживается своей обоймой на верхнюю часть балера. Сектор насаживается на 

верхнюю часть баллера свободно. Связывается с румпелем с помощью пружин. Сектор приводится во вращение рулевым 

приводом и передает усилие вращения через румпель на баллер. 

Рулевой привод служит для передачи мощности рулевой машины на сектор или непосредственно на румпель. По правилам 

Регистра СССР рулевое устройство морского судна состоит из 3-х приводов: 

А) основного 

Б) запасного 

В) аварийного. 
Все эти приводы должны действовать на баллер независимо один от другого. 

Простейшим рулевым приводом является секторно-штуртросовый привод. 

1. Штурвал 

2. Редуктор 

3. Звездочка 

4. Штуртрос 

5. Угловой поворотный блок 

6. Амортизатор 



7. Направляющий блок 

8. Сектор 

9. Ограничитель 

10. Рулевая рубка 

11. Линия борта 
При вращении штурвала цепь штуртроса перепускается через звездочку и приводит во вращение сектор. Такой привод 

может применяться в качестве основного на мелкотоннажных судах и в качестве запасного на крупнотоннажных судах. 

Электрогидравлический плунжерный привод. Применяется на крупнотоннажных судах. При работе насоса масло 

перекачивается из одного цилиндра в другой, что заставляет двигаться плунжер, соединенный с румпелем. 

Аксиометр – прибор, показывающий положение пера руля по отношению к ДП. 

Рулевая машина обеспечивает работу рулевого устройства по управлению судном. Рулевые машины бывают: 

А) ручные 12-16 кг на одного человека 

Б) электрические 

В) электрогидравлические.         

б и в на крупнотоннажных судах 

Спасательные средства. 

Спасательное устройство представляет собой комплекс средств, предназначенных для спасения пассажиров и экипажа в 
аварийной ситуации. В состав спасательного устройства входят: спасательные шлюпки, спасательные плоты, плавучие 

приборы и спасательные средства индивидуального пользования. 

Элементы шлюпочного устройства. 

Шлюпки по назначению делятся на спасательные, рабочие и специальные. Спасательные шлюпки служат только для 

спасения людей. Они обладают хорошими мореходными качествами и способны оставаться на плаву даже после заливания 

их водой. Такая плавучесть обеспечивается воздушными ящиками. Рабочие шлюпки используют для выполнения 

различных работ по сдуну и сообщения с берегом и другими судами. Специальные шлюпки – грузовые, буксирные, 

водолазные, зверобойные и 

промерные. 

По материалу постройки различают: 

Деревянные, стальные, шлюпки из легких сплавов. 
По конструкции открытые и закрытые. 

По роду движителя: винтовые (с качалками или с двигателем). 

Спасательные шлюпки несут на борту вес комплекс снабжения, регламентируемый Правилами Регистра СССР. 

   1. По одному плав.веслу на каждую банку с уключиной, два запасных плав. весла и одно плавучее рулевое весло. 

Полтора комплекта уключин, один опорный крюк. 

   2. Две донные пробки, два ведра и один черпак. 

   3. Два топора. 

   4. Один шлюпочный фонарь с масляной горючей смесью на горение не менее 12 часов. 

   5. Один магнитный компас. 

   6. Спасательный леер диаметром не менее 12 мм. 

   7. Две коробки зажигающихся на ветру спичек в водонепроницаемой упаковке. 

   8. Один плавучий якорь с дректовом длиной, равной трем длинам шлюпки. 
   9. Два фапиля диаметром 14 мм. 

  10.  Один сосуд на 4,5 л растительного масла. 

  11. Не менее 5000 ккал на человека НЗ. 

  12. По 3 л воды и один градуированный сосуд. 

  13. 4 парашютные ракеты ярко-красного цвета, 6 фальшвееров ярко-красного цвета. 

  14. Две плавучие дымовые шашки, дающие густой оранжевый дым. 

  15. Аптечка первой помощи. 

  16. Один водонепроницаемый эл. фонарь. 

  17. Одно сигнальное зеркало (гелиограф). 

  18. Один специальный складной нож. 

  19. Два бросательных конца длиной не менее 25 м. 
  20. Один ручной осушительный насос. 

  21. Один сигнальный свисток. 

  22. Комплект рыболовных принадлежностей. 

  23. Одно закрытие оранжевого цвета. 

  24. Один экземпляр спасательных сигналов. 

  25. Инструкция по сохранению жизни на спасательной шлюпке. 

Шлюпбалки необходимы для вываливания шлюпки за борт во время ее спуска и заваливания на борт при подъеме. 

Поворотные шлюпбалки применяют только для обслуживания рабочих шлюпок. Заваливающие шлюпбалки обслуживают 

как спасательные так и рабочие, масса которых не превышает 2400 кг. Гравитационные шлюпбалки скатываются под 

действием силы тяжести по направляющим и выносят шлюпки за борт. 

1. Топрик 
2. Шлюп-тали 

3. Бакштаг 

4. Стандерс 

5. Стрела шлюпбалки 

Заваливающаяся шлюпбалка 

1. Стрела шлюпбалки 

2. Стяжка 

3. Направляющий ролик 



4. Станина 

5. Укосина 

6. Башмак 

Шлюпбалка граивтационная: 

1. Поручень 
2. Лопарь 

3. Стрела шлюпбалки 

4. Блок направляющий 

5. Стопор 

6. Ступеньки скоб-трапа 

7. Станина 

8. Упор килевой 

9. Найтов 

10. Упор бортовой 

11. Блок шлюпталей 

12. Проушина для шлюпочного гака 

13. Полоз 
14. Топрик 

Шлюпочная лебедка. Осуществляет спуск и подъем шлюпки. Барабан лебедки ребордой разделен на две части. Лопари 

шлюп-талей навиваются каждый на свою половину. Лебедки бывают ручные, электрические с запаянным ручным 

приводом. Спасательные плоты делятся на жесткие и надувные. 

Жесткие плоты – металлические, стальные или алюминиевые. Металлические плоты имеют камеру плавучести в виде 

замкнутой трубы круглого сечения, разделенную переборками на ряд отсеков. Для сохранения плавучести при 

повреждении корпуса отсеки заполняют поропластом. Внутри плота встроено двойное водонепроницаемое днище, где 

хранится НЗ. На специальных дугах крепится тент со сборником дождевой воды. По внутреннему и наружному контуру 

плота проходит спасательный леер. Плот имеет штормтрапы, фалинь, обухи для крепления подъемного стропа и 

осуществления буксировки. Пластмассовые плоты подобны металлическим и долговечнее последних, но дороже в 

изготовлении. 
Надувные спасательные плоты. 

Отечественной промышленностью изготовляются надувные спасательные плоты следующих типов: ПСН-6М, ПСН -10М, 

ПСН-20. Все плоты однокамерные, овальной формы и одинаковые по устройству. Спасательный надувной плот 

представляет собой надувное плавучее сооружение, основными частями которого являются камера плавучести и 

соединенные с нею надувные дуги, надувное днище и банка-распорка, двойной тент. Камера плавучести разделена на две 

секции. Автоматическое наполнение камеры плавучести, дуг и банки производится из газового баллона через впускной 

клапан, соединенный с баллоном гибким шлангом. При сбрасывании плота на воду производится рывок за пусковой линь 

головки газового баллона. При этом с помощью особого приспособления в головке баллона прорезается мембрана и смесь 

углекислого газа с небольшим количеством азота по гибкому шлангу устремляется в плот. Система наполнения плота 

газом позволяет за 25-30 с привести плот в рабочее состояние. Днище и надувной настил с окаймляющей дугой 

наполняются воздухом с помощью ручного меха после размещения на плоту людей. Под днищем плота по обоим бортам 

расположены 4 водобалластных кармана, обеспечивающих устойчивость плота на волне. Карманы имеют штерты для 
поднятия и закрепления их к дугам при буксировке плота. Двойной тент из прорезиненной ткани оранжевого цвета имеет 

два входных отверстия, которые закрываются двойными шторками.   Снаружи тента вклеена в колпаке сигнально- 

поисковая лампочка, питающаяся от водоналивной батарейки. Внутри тента имеется лампочка освещения плота. Вдоль 

длинных сторон тента имеются карманы для сбора дождевой воды, которая стекает внутрь плота по резиновым трубкам. 

Плот снабжается двумя спасательными леерами, наружный спасательный леер крепится провесами в виде петель.      У 

входных отверстий в плот располагаются трапы. Плот снабжен фалинем. Буксирные устройства расположены против 

каждого входа в плот и представляют собой металлические кольца, прикрепленные с помощью трех ремней к камере 

плавучести. Аварийный 3-х суточный запас пищи и воды, аптечка, рыболовные принадлежности и другие предметы 

снабжения укладываются в контейнер, который крепится внутри плота.       Контейнер для укладки плота состоит из двух 

половинок дна и крышки, соединенных с помощью двух металлических бандажей, которые легко разъединяются от 

надувания плота. Плоты, установленные на судне, крепятся к палубам с помощью найтовов с ручной и автоматической 
отдачей, осуществляемое гидростатом.      Автоматическое разъединение найтова с помощью гидростата происходит в 

случае погружения плота вместе с судном на глубину около 3-5 м.      На контейнере для хранения плота наносят 

количество людей и номер плота, на плот наносят также серийный номер, номер свидетельства, дата освидетельствования 

и клеймо Регистра СССР.      На каждом спасательном плоту   должны быть следующие предметы снабжения: 

1. Одно плавучее спасательное кольцо, прикрепленное к спасательному линю, длиной не менее 30 м. 

2. Один нож и один черпак. 

3. Два плавучих якоря (один запасной). 

4. Два плавучих весла, ремонтные принадлежности, три консервооткрывателя, ручной мех, водонепроницаемый эл.фонарь 

с запасной лампочкой и комплектом запасных батарей. 

5. Аптечка, сигнальное зеркало, две парашютные ракеты красного цвета, рыболовные принадлежности, провизия из 

расчета 2500 ккал на одного человека, по 1,5 л воды, по 6 таблеток от морской болезни, инструкция по сохранению жизни, 
один экземпляр таблицы спасательных сигналов. Спасательные круги для морских судов изготовляют замкнутого типа из 

пенонаприта или пенопласта. С наружной стороны круг снабжается плавучим спасательным леером, закрепленным по 

периметру в четырех местах.     Если круг снабжается спасательным линем, то его длина должна быть не менее 27,5 м. 

Поверхность круга окрашивается ярко-оранжевой краской, на ней черной краской   наносится название судна и пор 

приписки. Половина судовых спасательных кругов снабжаются самозажигающимися огнями, которые крепятся к ним 

линями длиной 1,5 м.    Самозажигающиеся огни должны иметь продолжительность горения не менее 10 часов. 

Спасательный жилет состоит из 6 элементов, изготовленных из пенонаприта: двух нагрудных, двух подголовных и двух 

поясных. Элементы плавучести обшиты и соединены тканью оранжевого цвета. Конструкция жилетов обеспечивает 



положение человека в воде под углом 45 градусов к поверхности лицом вверх.      Жилет снабжен свистком и лампочкой, 

время горения не менее 10 часов, дальность видимости около 2-х миль. 

СУДОВЫЕ СИСТЕМЫ. 

Трюмные системы. 

 Осушительная система.  
В период эксплуатации судна по различным причинам (отпотевание, просачивание через неплотности, разморозка трюмов) 

скапливается вода, которую называют трюмной, а также вода, попавшая в результате аварии.     Осушительная система 

предназначена для повседневного удаления воды, скапливающейся в нижних частях корпуса судна при нормальных 

условиях эксплуатации.     Она состоит из всасывающего трубопровода – приемника и отливного трубопровода. 

Приемники имеют защитные сетки.      В качестве осушительных насосов на судах применяются центробежные самовсасы-

вающие или поршневые насосы производительностью до 400 куб.м.      Осушительный трубопровод изготовляют из 

стальных цельнонатянутых труб. Диаметр труд определяют в зависимости от главных размерений судна   и длины 

осушаемого отсека.  Осушительный трубопровод выводят из каждого отсека к клапанным коробкам, которые установлены 

в МКО и соединены с осушительным насосом, откачивающим воду через отливной трубопровод за борт. 

Балластная система. 

Предназначена для приема водяного балласта в цистерны (отсеки) и последующей перекачки и удалении за борт.      

Принимают балластную воду в цистерны, расположенные ниже ватерлинии, самотеком через днищевые и бортовые 
кингстоны, либо с помощью балластных насосов.     Балласт принимается для получения заданной осадки, 

обеспечивающей надлежащие мореходные качества судна. балластных системах используют центробежные или 

поршневые насосы производительностью 100-400 куб.м/г. 

Противопожарные системы. 

Различают горючие материалы (топливо, краски, дерево, изоляция и др.), они представляют опасность т.к. являются 

источниками возникновения пожара и его распространения по судну.  Противопожарными называют группу судовых 

систем, предназначенных для подачи огнеопасных веществ к очагу пожара или для обеспечения профилактических 

противопожарных мероприятий.    Водяная система состоит из пожарных рожков, магистральный трубопровод, пожарный 

насос, шланги 10-20 м с ручными стволами.     В качестве пожарных насосов используют центробежные насосы.     

Минимальная производительность каждого насоса должна быть достаточной для обеспечения одновременной работы двух 

стволов. Вода – наиболее распространенное   дешевое и эффективное огнегасительное вещество. При испарении 1 кг воды 
образуются 1700 л пара, что способствует сокращению процентного содержания кислорода в воздухе, и следовательно, 

прекращению горения.    Наряду с указанными положительными свойствами способ гашения водой имеет ряд недостатков. 

Вода электропроводна.     При взаимодействии воды с   натрием, калием и кальцием происходит реакция, 

сопровождающаяся выделением тепла и водорода.     Водород с кислородом воздуха образует взрывоопасную смесь. 

Попадая на негашеную известь, вода способствует повышению ее температуры до 800 градусов.      Прилитие большого 

количества воды в корпус судна создает опасность его опрокидывания. Водотушение на судах рассчитано на возможность 

подачи воды не менее чем из трех стволов, или не более 15% от общего количества пожарных рожков.     Все пожарные 

рожки должны быть пронумерованы, а места их расположения освещены. Нумерация должна производиться от носа к 

корме, снизу вверх. Расположение пожарных рожков позволяет легко и быстро присоединить к ним мажорные рукава и 

обеспечить подачу двух струй воды от двух рожков в любую часть помещения. Длинна рукава на палубе 20 (м) в 

помещении 10(м). 

Система пенотушения 
Пена применяется для тушения горящего топлива, жидких, твердых и газообразных веществ. Обладая небольшой 

плотностью, пена быстро расплывается по поверхности горящего вещества, в результате чего доступ к нему кислорода 

прекратится, а следовательно горение прекратится. Воздушномехоническая пена представляет собой смесь воздуха 

пенообразователем и водой. Ее изготавливают в специальных устройствах путем интенсивного перемешивания воздуха с 

эмульсией (под эмульсией применяется смесь воды с пенообразователем). Состав воздушно-металлической пены 90% 

воздуха, 9,6% воды и 0,4% пенообразователем. Аппаратура для получения воздушно-механической пены делится на две 

группы: с внешним и внутренним пенообразователем 

 

1. Резервуар воды + ПО 

2. Баллон со сжатым воздухом 

3. Трубопровод подачи сжатого воздуха для вытеснения жидкости 
4. Трубопровод сжатого воздуха для получения пенообразования 

5. Гибкий шланг 

6. Ствол 

Химическая пена, получается из пенопорошка в результате химической реакции, представляет собой систему пузырьков, 

заполненных углекислым газом. Химическая иена под действием высокой температуры разрушается из полученных 

пузырьков выделяется негорячий углекислый газ, который обволакивает горящую поверхность, уменьшает доступ к ней 

кислорода воздуха. Химическая пена вырабатывается при помощи пеногенераторов. Все пеногенераторы действуют по 

одному принципу – засасывает порошок за счет разряжения при движении воды через пеногенераторы. 

Система паротушения 

Для тушения применяется насыщенный пар от главных или вспомогательных котлов. Давление пара в системах 

паротушения должно быть 5-8 кг/см 2 Попадание в зону горения, пар разбавляет окружающий воздух, понижает 
процентное содержание в нем кислорода. Наличие пара вокруг очага горения затрудняет доступ к нему кислорода что 

также способствует прекращению горения. 

Углекислотное тушение 

При тушении пожаров углекислый газ, попадая в очаг горения, «разбавляет» кислород и понижает его процентное 

содержание в воздухе. Благодаря свей плоскости (большей чем воздуха) он обволакивает очаг горения, и охлаждает 

горящее вещество. Система углекислого тушения подает жидкую углекислоту из баллонов в грузовые трюмы МНО и 

плодовые волнения легковоспломиняющих материалов для тушения пожаров путем заполнения этих помещений 

газообразной углекислотой. В жидком состоянии углекислоту храня в стальных баллонах емкостью по 40л (25кг 



углекислоты), которые группирует в батарее по 10-12 шт. Баллоны сообщаются с коллектором (распределителем), откуда в 

каждое охраняемое помещение идет независимый трубопровод. 

Система СЖ-Б – одна из наиболее эффективных противопожарных средств. (система жидкостная бромэтиловая) 

Предназначена для подачи огнегосительной жидкости в грузовые трюмы, МНО и др. помещения для тушения пожара 

путем заполнения этих помещений порами жидкости. В СЖ-Б в качестве огнегосительной жидкости используется смесь 
обромистого этила 73% и тетрафтордиброметана. Расчетная норма расхода жидкость в системе СЖБ-215ч на каждые 1м3 

объема помещения. Система состоит из баллона огнегасительной жидкостью, находящейся в нем под давлением 2кг/см2 и 

трубопроводов, идущих в каждое охраняемое помищение. Жидкость подается по трубопроводам с помощи сжатого 

воздуха. 

Система пожарной сигнализации 

Суда, обнаруженные сигнализацией обнаружения пожара и оповещения, имеет центральный пожарный пост (ЦПП), на 

которой сосредоточены приемные станции сигнализации оповещения. Существуют электрические и дымовые системы 

автоматической сигнализации обнаружения. Эл. система состоит из датчиков-извещений, которые автоматически 

сигнализируют в рулевую рубку или в специальный пожарный пост о появления дыма, повышение температуры или 

появления огня в контролирующем положении. 

Аварийное снабжение, его назначение, хранение и маркировка. 

Аварийное снабжение состоит из аварийного инвентаря и аварийного материала. Аварийный инвентарь включает: 
пластыри, мягкие облегченные шпигованные, парусиновые, деревянные, металлические и др., шпигованные маты, 

раздвижные упоры, струбцины, легководолазные снаряжения, водоотливные средства, плотницкие и мех. Инструменты К 

аварийным материалам относят: Брусья, доски, клинья, пробки, строительные скобы, гвозди, болты и др. Кольчужный 

пластырь изготовляют размером 4,5 на 4,5м основания пластыря явл. сетка, состоящая из колец дм 300 мм свитых из 

стального троса дм=9мм. С каждой стороны сетки наложен два слоя парусины водоупорной пропитки в виде покрышки. 

Сетка пластыря имеет оконтовку из стального троса дм=9мм. Облегченный пластырь размером 3*3 м изготовляют из двух 

слоев парусины, между которыми заложен войлок. Оба слоя парусины и войлок простеганы по диагонали через каждые 

200мм. Пластырь по периметру окантован линьтросом из пенькового троса. С наружной стораны пластыря нашиты 

поперечные парусиновые карманы паролейно нижней шкаторины пластыря. В эти корманы вставляют обрезки стальных 

тросов или труб для увеличения прочности пластыря. На всех четырех углах пластыря бензелями заделаны коуши а на 

средине верхней и боковых шкаторинах –крегелены с круглыми коушами служащие для закладки в них поднимательных 
концов и стальных тросов. Шпигованный пластырь размером 2*2 м, изготовляют из двух слоев парусины и шпигатного 

мата и пришитого к парусиновой покрышки. Деревянный пластырь с мягкими бортами изготовляют из двух слоев досок с 

проволокой из парусины. Слой досок кладут перпендикулярно между собой и скрепляют гвоздями. Парусиновую 

прослойку берут с припуском на каждую сторону по 150-300мм. С помощи этих припусков образуют мягкие борта в 

которые вставляют валики промышленной кудели. Свободные кромки парусины после обтягивания ими валиков кудели 

закрепляют на внутренней поверхности пластыря гвоздями. Универсальная струбцина    служит для крепления пластырей. 

Раздвижной металлический упор употребляют место брусьев, клиньев, для поджатия деревянных пластырей к пробоине и 

для подкрепления переборок и других конструкций. Аварийные пробки применяют для заделки круглых пробоин. 

Аварийные клинья предназначены для расклинивания деревянных упоров при подкреплении ими переборок креплений 

щитов для заделки трен и швов. Аварийные брусья применяют как упоры для подкрепления переборок, палуб, платформ, 

дверей, крышек люков для крепления деревянных рластыоей. Аварийному имуществу присвоен синий отличительный цвет 

окраски для всех нерабочих поверхностей и для нанесения отличительных марок на чехлы, пластыри и тд. Для надписей и 
нумерации применяют краску белого цвета. При обнаружении поступлении воды внутрь корпуса на судне объявляется 

общесудовая тревога, и место течи или пробоины. Для борьбы с водой, пожарами, прорывам аммиака, повреждением тех. 

средств, 

обеспечение гермитизации и АХЗ на судне создаются аварийные партии и группы При численности экипажа мене 15 

человек   борьба за живучесть проводится всей командой под руководством капитана. 

Действие экипажа при аварийной утечки аммиака 

1) Подать сигнал общесудовой тревоги. 

2) Объявить место сбора всех лиц экипажа не имеющих конкретных обязанностей по этому сигналу. 

3) Прекратить все грузовые и промысловые операции. 

4) Произвести полную герметизацию трюмов и других помещений. 

5) Привести судно на курс обеспечивающий безопасность экипажа от поражения аммиака. 
6) Произвести проверку загазованности жилых и служебных помещений и обеспечить эвакуацию    пострадавших из этих 

помещений. 

7) Группа порядка и охраны руководит передвижением ЛС по установленному маршруту. 

8) В эвакуации принимают участие лица с аппаратами КИП. 

9) При распространении паров аммиака по судну во избежании взрыва немедленно ликвидировать все источники 

открытого пламени и принять меры для устранения взрывоопасной смеси. 

10) Все работы по ликвидации аварийной утечки аммиака надлежит проводить только в аппаратах КИП и газа защитных 

костюмов. 

11) Работа в аварийном помещении менее двух   человек запрещается. 

12) При появлении запаха аммиака надлежит 

      - сообщить в больницу 
      - немедленно эвакуировать л/состав из аварийных и смежных с ними помещений 

      - выключить систему водяного орошения если таковая есть в аварийном помещении 

      - для уменьшения опасной для жизни концентрации паров аммиака в помещении вкл. аварийную вентиляцию и 

применить для этого вода пожарную систему. 

 


	ПРОМЫСЛОВЫЕ СУДА
	УСТРОЙСТВО РЫБОПРОМЫСЛОВОГО СУДНА

