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Chương I

KÍCH THƯỚC TÀU THUYỀN
 1.1 Khái niệm ba mặt phẳng cơ bản


Trong lĩnh vực của người quản lý, khai thác vận tải và người sử dụng, vận hành phương tiện đường thuỷ nội địa lấy 3 mặt phẳng đặc trưng là: Mặt phẳng trục dọc (mặt phẳng đối xứng cắt dọc tàu); mặt phẳng sườn giữa và mặt phẳng đường nước để nghiên cứu. (Hình 1)
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Hình 1: Các mặt phẳng cơ bản của tàu thuyền

1 - Mặt cắt của tàu trong (P)

2 - Mặt cắt của tàu trong (Q)

3 - Mặt cắt của tàu trong (R)

1.1.1. Mặt phẳng trục dọc (P).


Mặt phẳng trục dọc (P) là mặt phẳng cắt dọc con tàu qua đường tâm của sống mũi và sống lái. Chia con tàu ra làm 2 phần đối xứng với nhau nên còn gọi là mặt phẳng dọc tâm, ký hiệu là (P).

Đứng trong mặt phẳng (P), nhìn từ lái lên mũi tàu thì: bên tay phải được gọi là mạn phải, bên tay trái gọi là mạn trái. 

1.1.2. Mặt phẳng sườn giữa (Q).


Là mặt phẳng thẳng đứng, vuông góc với mặt phẳng (P), cắt ngang con tàu tại điểm giữa của đường nước thiết kế, còn gọi là trung điểm của đường thuỷ trực mũi và lái.


- Đường thuỷ trực mũi là đường thẳng vuông góc với mặt nước đi qua giao điểm giữa mặt nước và sống mũi.


- Đường thuỷ trực lái là đường thẳng vuông góc với mặt nước đi qua giao điểm giữa mặt nước và sống lái.


Mặt phẳng (Q) chia con tàu theo chiều ngang: Đứng trong mặt phẳng này, nhìn theo hướng từ lái lên mũi tàu, phía trước gọi là phần mũi, phía sau gọi là phần lái.

1.1.3 Mặt phẳng đường nước (R).

Mặt phẳng đường nước là mặt phẳng nằm ngang, song song với mặt phẳng cơ bản và xem như trùng với mặt nước khi tàu chuyên chở đủ tải theo quy định của cơ quan đăng kiểm.


Mặt phẳng này chia con tàu theo chiều thẳng đứng ra làm 2 phần:


- Phía dưới (R) gọi là phần chìm.


- Phía trên (R) gọi là phần nổi.


Mặt cắt của thân tàu trong (R) cho ta biết hình dáng đường nước. Tại phần mũi và đuôi tàu, đường nước có thể nhọn hơn hay tù hơn, lõm vào hay lồi ra, tại phần giữa có thể có hoặc không có đoạn thẳng song song với mặt phẳng trục dọc (P).

1.2. Các kích thước của tàu thuyền.
1.2.1. Các kích thước chiều dài (L) của tàu thuyền (Hình 2)

1. Chiều dài thiết kế (Ltk)



Là khoảng cách giữa 2 giao điểm của mặt nước khi tàu chuyên chở tới mức tối đa cho phép với sống mũi và sống lái. Chiều dài thiết kế là một trong những số đo cơ bản để xác định thể tích phần chìm của tàu, từ đó ta có thể xác định được lượng hàng hoá mà tàu chuyên chở được.
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Hình 2: Các kích thước chiều dài

2. Chiều dài đăng ký (Lđk)


Chiều dài đăng ký là khoảng cách tính từ sống mũi đến sống lái, đo theo đường mặt boong chính, trong mặt phẳng trục dọc của tàu. Chiều dài đăng ký là một trong những số đo cơ bản để xác định thể tích thân tàu nhằm bố trí trang, thiết bị, khoang hầm một cách hợp lý và lựa chọn phương án xếp dỡ hàng hoá một cách tối ưu để khai thác có hiệu quả thể tích thân tàu.

3. Chiều dài toàn thể (Ltt)



Chiều dài toàn thể là khoảng cách tính từ điểm nhô ra xa nhất ở phía mũi đến điểm nhô ra xa nhất ở phía lái tàu. Đây là chiều dài lớn nhất của con tàu. Nắm được chiều dài toàn thể, người điều khiển phương tiện biết được khả năng ra, vào bến, quay trở trong các trường hợp cụ thể có an toàn, chót lọt hay không.

1.2.2. Các kích thước chiều rộng (B) (Hình 3)

1. Chiều rộng thiết kế (Btk)


Chiều rộng thiết kế là khoảng cách tính từ mạn này sang mạn kia, đo theo đường mớn nước tối đa trong mặt phẳng đường sườn giữa của tàu. Chiều rộng thiết kế là một trong những số đo cơ bản để xác định thể tích phần chìm của tàu.

2. Chiều rộng đăng ký (Lđk)


Chiều rộng đăng ký là khoảng cách tính từ mạn này sang mạn kia, đo theo đường mặt boong chính, trong mặt phẳng đường sườn giữa của tàu. Chiều rộng đăng ký là một trong những số đo cơ bản để xác định thể tích thân tàu.

3. Chiều rộng toàn thể (Btt)


Chiều rộng toàn thể là khoảng cách tính từ mạn này sang mạn kia, đo tại chỗ phình ra lớn nhất của con tàu. Chiều rộng toàn thể giúp người điều khiển phương tiện biết được khả năng tàu đi qua những đoạn luồng hẹp, khi tránh, vượt nhau, khi ra, vào bến.
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Hình  3: Các kích thước chiều rộng của tàu thuyền

1.2.3. Các kích thước chiều cao. (Hình 4)

1. Chiều cao mớn nước (d)


Chiều cao mớn nước hay còn gọi là chiều chìm, là khoảng cách thẳng đứng tính từ mặt phẳng nằm ngang đi qua điểm thấp nhất dưới đáy tàu đến mặt nước tiếp xúc với vỏ tàu. Như vậy d sẽ biến đổi từ mớn nước nhỏ nhất đến mớn nước lớn nhất ở mỗi thời điềm quan sát khác nhau. 

2. Chiều cao lực nổi dự trữ (F)


Chiều cao lực nổi dự trữ hay còn gọi là chiếu cao mạn khô, là khoảng cách thẳng đứng tính từ mặt boong chính đến mớn nước khi tàu chở đầy tải.

Chiều cao lực nổi dự trữ thể hiện khả năng có đảm bảo hoạt động bình thường hay không khi tàu bị dao động dưới tác động của ngoại lực
[image: image34.png]












        HK








     F

                                                                                      F










                D









              d               







       






















Hình 4: Các kích thước chiều cao của tàu thuyền

3. Chiều cao thân tàu (D)


Chiều cao thân tàu là khoảng cách thẳng đứng tính từ mặt phẳng nằm ngang đi qua điểm thấp nhất dưới đáy tàu đến mặt boong chính. Nó chính là tổng của chiều cao mớn nước tối đa và chiều cao lực nổi dự trữ.
4. Chiều cao tĩnh không tàu (HK)


Chiều cao tĩnh không tàu là khoảng cách thẳng đứng tính từ mặt nước tiếp xúc với vỏ tàu đến điểm cao nhất trên thượng tầng. 

1.2.4 Ý nghĩa của các kích thước.


- Biết được Ltk, Btk, d và hệ số béo lượng chiếm nước của tàu ta có thể xác định được thể tích phần chìm tàu.

- Biết được Lđk, Bđk, H cùng với hệ số béo thân tàu, ta có thể xác định được thể tích thân tàu nhằm bố trí trang, thiết bị, khoang hầm một cách hợp lý.

- Biết được d ta nắm vững được khả năng điều động tàu đi qua những đoạn luồng cạn có an toàn hay không

- Biết được Ltt người điều khiển phương tiện biết được khả năng ra, vào bến, quay trở trong các trường hợp cụ thể có an toàn, chót lọt hay không.



- Biết được Btt người điều khiển phương tiện biết được khả năng tàu đi qua những đoạn luồng hẹp, khi tránh, vượt nhau, khi ra, vào bến có an toàn, chót lọt hay không.


- Biết được HK người điều khiển phương tiện biết được khả năng tàu đi qua các công trình vượt sông trên không như cầu, cống, âu thuyền, đường dây điện v.v... có đảm bảo an toàn hay không.


- Nắm chắc F trước hết đối với người quản lý bố trí tuyến, vùng hoạt động cho tàu một cách phù hợp, đối với người điều khiển biết áp dụng các thao tác điều động phù hợp để giảm tới mức tối thiểu ảnh hưởng của không khí, gió đảm bảo hiệu quả điều động.


Người khai thác và sử dụng tàu thuyền cũng cần nắm được mối quan hệ của các kích thước chính của tàu.


Tỷ số giữa chiều dài và chiều rộng L/B có ảnh hưởng lớn tới tính ổn định, tốc độ tàu, tính điều khiển của tàu.


Tỷ số giữa chiều cao thân tàu và chiều cao mớn nước D/d cũng ảnh hưởng tới tính ổn định, sức cản của gió, dòng nước đối với tàu.


Tỷ số giữa chiều rộng và mớn nước B/d càng lớn thì tính ổn định càng cao nhưng lực cản sẽ tăng làm giảm tốc độ tàu.


Tỷ số giữa các kích thước và giá trị của các hệ số béo hợp lý theo tính toán và kinh nghiệm được thể hiện tại bảng 1:

Bảng 1: Tỷ số giữa các kích thước và giá trị của các hệ số béo của các loại tàu dân dụng
	Các loại tàu
	Tỷ số giữa các kích thước chính
	Hệ số béo

	
	L/B
	B/d
	D/d
	L/D
	(
	(
	(

	Tàu khách đi biển xa
	7-10
	2,4 - 3,1
	1,35-1,70
	12-15
	0,56-0,7
	0,70-0,80
	0,95 -0,98

	Tàu khách đi biến gần
	6,5-7,5
	2,6 - 3,2
	1,35-1,45
	10 - 14
	0,5-0,6
	0,7-0,80
	0,85-0,96

	Tàu chở hàng khô loại lớn
	7,2-8,0
	2,4 - 2,6
	1,3 - 1,5
	12 - 14
	0,6-0,75
	0,8-0,85
	0,95-0,98

	Tàu chở hàng khô loại trung bình
	6,5-7,5
	2,3-2,5
	1,3 - 1,5
	10 - 14
	0,65-0,75
	0,8-0,85 
	0,96-0,98

	Tàu chở hàng khô loại nhỏ
	6,0-7,0
	2,2-2,4
	1,2 - 1,4
	10 - 14
	0,7-0,75
	0,82-0,86
	0,96-0,98

	Tàu chở dầu loại lớn
	6,0-7,0
	2,5-3,0
	1,29-1,40
	12 - 14
	0,75-0,85
	0,83-0,88
	0,98-0,99

	Tàu chở dầu loại vừa
	6,8-7,5
	2,3 - 2,5
	1,20-1,31
	12,5 - 14
	0,72-0,77
	0,78-0,85
	0,97-0,99

	Tàu đánh cá
	5,0-6,0
	2,0 - 2,4
	1,20 -1,30
	9 - 11
	0,5-0,6
	0,75-0,8
	0,77-0,85


1.3. Các hệ số béo của tàu thuỷ

1.3.1. Khái niệm. 

Để biểu thị một cách đầy đủ các đặc điểm hình dạng thân tàu người ta dùng các hệ số béo của phần ngâm nước (Hình 5)
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Hình 5:  Các hệ số béo của tàu thủy

(: Hệ số béo đường nước ;     (: Hệ số béo sườn giữa;    

(: Hệ số béo lượng chiếm nước
1.3.2. Các loại hệ số béo.

a. Hệ số béo đường nước thiết kế (()


Là tỷ số giữa diện tích đường nước thiết kế S và diện tích hình chữ nhật bao quanh nó, có chiều dài là L và chiều rộng là B:

( = S / L.B

b.  Hệ số béo sườn giữa (()


Là tỷ số giữa diện tích sườn giữa ( và diện tích hình chữ nhật bao quanh nó, có các cạnh là B và T:

( = ( / B.d 
c. Hệ số béo lượng chiếm nước (Hệ số béo chung) (()


Là tỷ số giữa thể tích phần chiếm nước V của tàu và thể tích hình hộp chữ nhật bao quanh nó, có các kích thước là L, B, d:

( = V / L.B.d
d. Hệ số béo lượng chiếm nước dọc tàu (()


Là tỷ số giữa thể tích V và thể tích hình lăng trụ có diện tích đáy là diện tích sườn giữa (, có chiều cao là chiều dài L của tàu:
( = V / (.L = (.LBd/ (. BdL = ( / (
e. Hệ số béo lượng chiếm nước thẳng đứng (()


Là tỷ số giữa thể tích chiếm nước V và thể tích hình lăng trụ có diện tích đáy là diện tích đường nước thiết kế S và chiều cao là mớn nước T của tàu:

( = V / S.T = (.LBd / (.BdL = ( / (
1.3.3. Ý nghĩa của các hệ số béo.


- Hệ số béo đường nước thiết kế (() cho ta biết độ thon của mũi, lái tàu:


+ ( có giá trị lớn, chứng tỏ con tàu có mũi tù, sức cản của nước đối với tàu lớn.


+ ( có giá trị nhỏ, chứng tỏ con tàu có mũi nhọn, sức cản của nước đối với tàu nhỏ.


Mặt khác ( còn là cơ sở để xác định các hệ số béo khác.


- Hệ số béo sườn giữa (() cho ta biết độ thon theo chiều ngang của con tàu và còn là cơ sở để xác định các hệ số béo khác.


+ ( có giá trị lớn, chứng tỏ con tàu có tuyến hình mình phản.


+ ( có giá trị nhỏ, chứng tỏ con tàu có tuyến hình vỏ dưa.


- Hệ số béo lượng chiếm nước (Hệ số béo chung) (() cho ta biết tuyến hình của phần ngâm nước của thân tàu.


+ ( có giá trị lớn, chứng tỏ thân tàu có dung tích lớn, có thể chứa được khối lượng hàng hoá lớn.


+ ( có giá trị nhỏ, chứng tỏ thân tàu có dung tích nhỏ, có thể chứa được khối lượng hàng hoá nhỏ.


+ ( còn để xác định trọng lượng con tàu và trọng lượng hàng hoá.
Chương II

CẤU TRÚC TÀU THUYỀN

 2.1. Phân chia con tàu về cấu trúc
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                   1- Khung tàu.
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Hình 6: Các bộ phận cấu trúc cơ bản của con tàu

Về cấu trúc, người ta chia con tàu ra  làm 3 bộ phận cơ bản như trên (Hình 6)
1. Khung tàu: Khung tàu được xem như bộ xương của một cơ thể. Nó quyết định hình dáng, kích thước và khả năng chịu lực của toàn bộ con tàu.
2. Vỏ tàu: Vỏ tàu được xem như bộ da của một cơ thể, có tác dụng nhận lực nâng của nước làm cho tàu nổi và bảo vệ các bộ phận bên trong nó. Vỏ tàu phải bảo đảm 
các yêu cầu sau:


- Kín nước.


- Chịu được nội và ngoại lực đến một mức độ nhất định.

3.  Boong và thượng tầng.


- Boong tàu: Boong tàu được xem như mái che và tường vách của một ngôi nhà. Boong có tác dụng phân chia con tàu ra làm nhiều tầng, nhiều phòng buồng khác nhau. Các boong phía ngoài có yêu cầu kín nước để che phủ cho các khoang hầm và phòng buồng.

-  Kiến trúc thượng tầng tàu: Kiến trúc thượng tầng ở tàu bao gồm tất cả các kết cấu phía trên mặt boong chính.
2.2. Cấu trúc khung tàu:


2.2.1. Sống mũi:


Sống mũi được đặt ở phía trước mũi tàu, có mặt đối xứng nằm trong mặt phẳng trục dọc của tàu, xiên so với phương dây dọi một góc từ 100 - 150. Trên đó có khoét các lỗ để gá, lắp các sống cạnh. Ở phần trên sống mũi có mặt cắt dạng hình vuông hay hình chữ nhật hoặc hình thang cân, phần dưới được làm nhỏ dần và có mặt cắt dạng thủy động học để giảm lực cản (đối với loại làm bằng gỗ) (Hình 8). Với loại làm bằng thép thì có mặt cắt dạng hình chữ I hay chữ T hoặc chữ U. 


Sống mũi chịu mọi lực xô đẩy từ phía trước tới.
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Hình  8:  Mặt cắt sống mũi bằng gỗ
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Hình 7: Các bộ phận cơ bản của khung tàu

1- Sống mũi;  2 - Sống lái;   3-  Sống đáy chính;   4- Sống đáy phụ (xà dọc đáy);   5 - Đà ngang đáy (Ván sài);      6 - Sống dọc mạn;   
   7 - Sườn đứng

8 - Xà ngang boong;       9 - Xà dọc boong;
10- Cột chống;
 11-Vách ngăn

2.2.2. Sống lái:


Có dạng mặt cắt như sống mũi. Sống lái có mặt đối xứng nằm trong mặt phẳng trục dọc của tàu. Thông thường sống lái được chia làm 2 phần: Phần trên để lắp bánh lái, phần dưới để lắp trục chân vịt (Hình 9).


Có loại tàu không bố trí sống lái thì tại vị trí đó người ta gia cường vỏ tàu rất chắc chắn để thay thế chức năng cho sống lái. Sống lái chịu mọi lực xô đẩy từ phía sau tới.

                 (
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Hình 9: Sơ đồ vị trí sống lái.

2.2.3. Sống đáy chính  

Sống đáy chính được xem như xương sống của cơ thể. Sống đáy chính chạy dọc từ mũi về lái, nối phần dưới cùng của sống mũi và sống lái. Nó có mặt cắt dạng hình chữ nhật (gỗ), hình chữ I, chữ T hay chữ L (thép). Sống đáy chính có tác dụng tăng cường sức chịu đựng cho đáy tàu và để gá lắp các cong giang.

2.2.4. Sống đáy phụ. (Xà dọc đáy)


Sống đáy phụ có dạng mặt cắt như ky tàu. Chạy dọc từ mũi về lái tàu, song song với sống đáy chính và đối xứng nhau từng đôi qua sống chính, giao nhau và vuông góc với các đà ngang đáy (ván sài), cùng với đà ngang đáy tạo lên khung đáy tàu, quyết định hình dáng, kích thước và khả năng chịu lực của đáy tàu.

2.2.5. Đà ngang đáy (Ván sài)


Có mặt cắt như sống đáy chính, chiều cao bằng sống chính. Giao nhau và vuông góc với các sống đáy. Tác dụng như sống đáy. Để giảm trọng lượng và thông nước giữa các ô, người ta có khoét cá lỗ hình Êlíp trên thân ván sài.                                                                           
2.2.6. Sống dọc mạn. (xà dọc cạnh)


Sống cạnh chạy dọc từ mũi về lái, nối liền sống mũi và sống lái với nhau, giao nhau và vuông góc với các cong giang. Tác dụng cùng với sườn đứng tạo nên khung mạn tàu (Hình 10), quyết định hình dáng, kích thước và độ thon của con tàu, chịu mọi áp lực ở 2 bên mạn tàu. Để tăng cường sức chịu cho chiều ngang tàu, người ta thiết kế sống dọc cạnh theo nhóm từ trên xuống dưới.
2.2.7. Sườn đứng.


Sườn đứng được xem như bộ xương sườn của một cơ thể. Được làm bằng gỗ hình chữ nhật hay thép chữ V, chữ I. Đặt thẳng đứng ở 2 bên mạn tàu, đối xứng nhau từng đôi một qua mặt phẳng trục dọc của tàu, giao nhau và vuông góc với các sống dọc mạn, đầu trên nối liền 2 đầu xà ngang boong, đầu dưới nối liện 2 đầu đà ngang đáy. Số lượng sườn đứng bằng số lượng đà ngang đáy và được chia đều ở phần mũi và phần lái qua đường sườn giữa. Cùng với sống dọc mạn tạo nên khung mạn tàu (Hình 10), quyết định hình dáng, kích thước và độ thon của con tàu, chịu mọi áp lực ở 2 bên mạn tàu. Tương tự như sống dọc mạn, người ta cũng thiết kế sườn đứng thành các nhóm: Bắt đầu và kết thúc 1 nhóm là 2 sườn đứng chính có kích thước lớn hơn; Ở giữa là các sường đứng phụ có kích thước nhỏ hơn.

2.2.8. Xà dọc boong.


Xà dọc boong chạy dọc từ mũi về lái, song song và đối xứng với nhau qua mặt phẳng trục dọc tàu, giao nhau và vuông góc với các xà ngang. Cùng với xà ngang tạo nên khung boong đỡ toàn bộ mặt boong chính và kiến trúc thượng tầng của tàu. Ở những chỗ bị giới hạn bởi miệng khoang hầm gọi là xà dọc cụt.

2.2.9. Xà ngang boong.


Xà ngang boong nối liền đầu trên cùng của đội cong giang với nhau, giao nhau và vuông góc với các xà dọc. Tác dụng như xà dọc. Ở những chỗ bị giới hạn bởi miệng khoang hầm gọi là xà ngang cụt.
2.2.10. Cột chống.


Là những thanh gỗ hình chữ nhật hay thép hình tròn hay hình vuông rỗng, đặt thẳng đứng rải rác trong các khoang hầm, đầu trên nối với chỗ giao nhau giữa xà ngang và xà dọc, đầu dưới nối chỗ giao nhau giữa ván sài và sống đáy. Có tác dụng tăng cường sức chịu đựng cho mặt boong chính và liên kết giữa mặt boong chính với đáy tàu.

2.2.11. Vách ngăn.


Vách ngăn là những tấm gỗ hoặc thép ghép kín nước và nối liền đôi cong giang với nhau. Có tác dụng tăng cường sức chịu đựng theo chiều ngang cho con tàu và phân chia thân tàu ra làm các khoang hầm khác nhau, là một trong những yếu tố tạo ra tính chống chìm cho con tàu.
2.3. Cấu trúc vỏ tàu. 

2.3.1. Khái niệm về vỏ tàu.


Vỏ tàu được xem như bộ da của một cơ thể, có tác dụng nhận lực nâng của nước làm cho tàu nổi và bảo vệ các bộ phận bên trong nó. Vỏ tàu phải bảo đảm các yêu cầu sau:


- Kín nước.


- Chịu được nội và ngoại lực đến một mức độ nhất định.


- Nhẵn, đẹp để giảm được lực cản của không khí

2.3.2. Phân loại vỏ tàu.


Việc phân loại vỏ tàu cũng tùy theo lĩnh vực nghiên cứu, mỗi lĩnh vực lại phân vỏ tàu ra các loại khác nhau như sau:

1. Phân loại theo vật liệu làm vỏ tàu.


- Vỏ gỗ.


- Vỏ sắt.


- Vỏ xi măng lưới thép


- Vỏ hợp kim nhôm


- Vỏ nhựa tổng hợp

2.  Phân loại theo kết cấu.


-Vỏ đơn


- Vỏ kép
2.4. Boong và thượng tầng.

2.4.1. Boong tàu

1. Khái niệm về boong tàu.


Boong tàu được xem như mái che và tường vách của một ngôi nhà. Boong có tác dụng phân chia con tàu ra làm nhiều tầng, nhiều phòng buồng khác nhau. Các boong phía ngoài có yêu cầu kín nước để che phủ cho các khoang hầm và phòng buồng.

2. Các loại boong tàu. (Hình 14)


Boong tàu được chia thành 2 loại: Boong chính và boong phụ.


- Boong chính: (1) Là mặt boong che phủ thân tàu và là giới hạn chiều cao của thân tàu. Boong chính là mặt boong khoẻ nhất trong các loại boong, nó đỡ toàn bộ trọng lượng của các kết cấu thượng tầng, một số loại tàu boong chính còn đỡ khối lượng hàng hoá. Phần mặt boong chính từ mặt phẳng đường sườn giữa trở lên mũi tàu được gọi là boong mũi (5), phần mặt boong chính từ mặt phẳng đường sườn giữa trở xuống lái tàu được gọi là boong lái (6). Phần mặt boong chính kéo dài vượt ra ngoài giới hạn thân tàu được gọi là boong chìa. Boong chìa có tác dụng làm chỗ đi lại, làm việc cho thuyền viên và hành khách. Mặt khác nó còn có tác dụng giảm lắc cho con tàu khi đi trên sóng. Boong chìa chỉ được bố trí ở một số loại tàu như tàu khách, tàu du lịch, một số loại tàu đánh cá và một loại tàu chuyên dụng khác.
- Boong phụ: Tất cả những mặt boong không phải là boong chính được gọi là boong phụ bao gồm:
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Hình 14:  Các loại boong tàu.

1 - Boong chính

2 - Boong thượng

3 - Boong hạ


4 - Boong bìa
     5 - Boong mũi
  6 - Boong lái
7 - Boong chìa


+ Boong thượng (2) là những mặt boong nằm phía trên và song song với boong chính. Boong thượng phân chia phần thượng tầng ra làm nhiều tầng khác nhau, che cho phần thượng tầng của con tàu.


+ Boong hạ (3) là những mặt boong nằm phía dưới và song song với boong 

chính. Boong hạ phân chia thân tàu ra làm nhiều tầng khác nhau, nó chính là sàn và nóc của các phòng buồng trong thân tàu.


+ Boong bìa (4) Tất cả những mặt boong nằm vuông góc với mặt boong chính được gọi là boong bìa. Nó chính là các tường bao, vách ngăn của các phòng buồng. Nhờ có boong bìa, các tầng của con tàu được chia ra làm nhiều phòng buồng khác nhau.
2.4.2. Thượng tầng.

1. Khái niệm.

Thượng tầng ở tàu bao gồm tất cả các kết cấu phía trên mặt boong chính.


- Yêu cầu của kiến trúc thượng tầng.



+ Lực cản của không khí đối với tàu là nhỏ nhất.



+ Thuận lợi cho điều động và khai thác.

2. Các bộ phận chủ yếu của thượng tầng tàu:


- Cột cờ (Cột tàu cán)

Đối với tàu sông, cột cờ là bộ phận cao nhất trên thượng tầng. Cột cờ có tác dụng để gá lắp các đèn hành trình, treo các tín hiệu thông báo, treo cờ hàng hải và cờ đại lễ khi cần thiết. Ở một số loại tàu như tàu du lịch thì cột cờ còn làm cột buồm.


Cột cờ được làm bằng gỗ có dạng mặt cắt hình chữ nhật, hình bán nguyệt hay hình thang cân (Hình 15), hoặc làm bằng ống thép có dạng hình viên trụ hay hình Êlíp. Để đảm bảo thế vững, cột cờ nhỏ dần từ dưới lên trên.


Cột cờ được ghép lỏng với vỏ tàu bằng các suốt chốt (bản lề) để có thể nâng lên hay hạ xuống khi cần thiết.
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Hình 15: Hình dạng cột cờ


- Ống thông hơi.


Ống thông hơi được đặt trên nóc các phòng, buồng sinh hoạt và làm việc, các khoang hầm hàng, kho chứa nhiên liệu, buồng khách v.v... để điều hòa không khí và nhiệt độ. Ống thông hơi thường được làm băng thép ống, có các loại hình nấm, hình cổ vịt và hình loa (Hình 16)
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Hình 16:  Các loại ống thông hơi ở tàu sông.


- Tường mạn tàu. (Be phong)

Tường mạn tàu là phần vỏ tàu kéo cao lên khỏi giới hạn chiều cao của thân tàu. Tường mạn tàu có nhiệm vụ bảo vệ cho người, hàng hoá không bị rơi xuống nước. Một số loại tàu sông, ở 2 bên mạn người ta chỉ bố trí tường rất thấp mang tính chất ngăn ngừa, một số loại tàu chở khách, du lịch hay tàu nghiên cứu khoa học thì người ta thay các tấm kín bằng hàng lan can.


- Tấm vây. (Be hàng)

Tấm vây là phần tường ghép bằng gỗ hay thép tấm, vuông góc với mặt boong chính chạy xung quanh miệng các khoang, hầm hoặc phần diện tích mặt boong dùng để chứa hàng hoá. Tấm vây xung quanh miệng các khoang hầm phải kín nước, ngăn không cho nước bị tràn xuống các khoang hầm. Tấm vây có tác dụng ngăn gọn hàng hoá và tạo ra khoảng không kín nước phía trên mặt boong chính làm tăng khả năng chống chìm cho con tàu khi đi trong sóng, gió.


- Ván quầy


Ván quầy là những tấm gỗ hoặc tôn dùng để đậy kín miệng các khoang, hầm nhằm bảo quản, bảo vệ hàng hoá. 


- Đảo (Các phòng, buồng tác nghiệp, làm việc trên mặt boong chính)

Đối với tàu thủy nói chung, đảo có thể được bố trí ở phía mũi, lái hoặc giữa tàu. Đối với tàu lớn có thể bố trí ở cả ba vị trí trên hoặc ở lái và mũi tàu. Đối với tàu sông thường chỉ có 1 đảo ở lái hoặc mũi tàu.
2.4.3. Sơ lược về hầm hàng và miệng hầm hàng

1. Hầm hàng.


Hầm hàng là không gian của con tàu dành để chứa hàng hoá. Số lượng hầm hàng phụ thuộc vào kích thước chiều dài của con tàu, tính chống chìm và loại hàng chuyên chở. Nếu có cùng kích thước thì tàu có nhiều hầm hàng chịu lực khoẻ hơn, chuyên chở được nhiều loại hàng hoá hơn, nhưng tốn nhiều thời gian xếp dỡ hàng hoá. Đối với tàu sông thường có từ 1 đến 3 hầm hàng, tàu biển thì lớn hơn. Tỷ lệ thể tích của các hầm hàng so với tổng thể tích của con tàu cùng lớn thì hiệu quả kinh tế, vận tải càng cao. Tuỳ theo loại hàng chuyên chở mà bố trí các thiết bị hầm hàng phù hợp.
2. Miệng hầm hàng.


Miệng hầm hàng là cửa trên mặt boong của hầm hàng. Nếu các tàu có cùng kích thước, miệng hầm rộng hay hẹp tuỳ thuộc vào loại hàng chuyên chở: Miệng hầm rộng thì dễ bốc xếp hàng hoá nhưng việc bảo vệ, bảo quản lại khó khăn hơn, giảm cường độ chịu lực của thân tàu. Tuỳ theo kiểu ván quầy mà miệng hầm được bố trí các thiết bị thích hợp để phục vụ việc che đậy hầm cũng như xếp dỡ hàng hoá.
2.5. Cấu trúc một số loại tàu chuyên dụng
2.5.1. Cấu trúc đoàn tàu đẩy

1. Cấu trúc tàu đẩy.

 a. Sơ đồ bố trí chung (Hình 17)             
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Hình  17:  Sơ đồ bố trí chung của tàu đẩy


1 - Giàn bạt


2 - Ca bin

3 - Giá đẩy


4 -  Hậu đạo

          5 - động cơ


2.5.2. Đặc điểm cấu trúc của tàu đẩy:


Về cơ bản tàu đẩy cũng có cấu trúc giống như các loại tàu khác. Nhưng do là tàu chuyên dùng để đẩy nên có một số đặc riêng như sau:
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Hình 18: Giá đẩy – Hộp điều khiển trong Ca bin



 a/ Giá đẩy

b/ Hệ thống điều khiển trong ca bin tàu đẩy

- Phía mũi có giá đẩy (Hình18a) 


Là một mặt phẳng được gia cường rất chắc chắn đặt vuông góc với mặt phẳng trục dọc tàu và đối xứng qua mặt phẳng trục dọc. Giá đẩy có tác dụng chống biến dạng vỏ tàu khi đẩy và tạo liện kết chắc chắn với sà lan khi ghép đoàn.

- Ca bin tàu đẩy (Hình18b) 


Được làm cao hơn và đặt gần lên phía mũi tàu nhằm quan sát phía trước được thuận lợi. Trong ca bin có 2 hệ thống điều khiển: (Hình 18b)

+ Phía trái là vô lăng điều khiển bánh lái.


+ Phía phải là vô lăng (tay trang) điều khiển cửa nước.
- Hậu đạo tàu đẩy :( Hình 19)

Hậu đạo tàu đẩy là phần cấu trúc đặc biệt nhất, khác hẳn với các loại tàu khác. Nhờ cấu trúc đặc biệt này mà nguyên lý điều khiển của tàu đẩy khác với các loại tàu khác. Bao gồm các bộ phận cơ bản như sau: 


+ Lưới chắn rác (3): Là các thanh thép có mặt cắt dạng hình chữ nhật hay hình tròn được hàn song song với nhau theo phương xiên, chắn miệng ống bao chân vịt, có tác dụng ngăn không cho chướng ngại vật bị chân vịt hút vào ống vào bao chân vịt.


+ Chân vịt (5): Được đặt chính xác trong 1 ống bao. Ống bao (đạo lưu) có hình viên trụ, có đường kính trong lớn hơn đường kính lớn nhất của chân vịt. 


+ Bạc đỡ trục chân vịt (giá chữ nhân) (4): Thường được chế tạo bằng cao su đặc biệt có khung thép. 

+ Bộ nắn dòng (6): Đây là bộ phận tĩnh, được lắp chặt với ống bao bằng các bu lông định vị. Bộ nắn dòng có từ 6 đến 8 cánh cố định (kín), có chiều xoắn ngược với chiều xoắn của cánh chân vịt nhờ vậy mà nắn dòng nước do chân vịt đạp ra đi thẳng

+ Hệ thống cánh cửa nước (7): Là 2 cánh thép hình cung, được đặt trên mâm đỡ hình bán nguyệt, đối xứng nhau qua mặt phẳng trục dọc tàu, có chung một hệ thống điều khiển là tay trang trên ca bin. 


+ Bánh lái (8): Tàu đẩy chỉ lắp một loại bánh lái cân bằng (bù trừ), khi hai cánh cửa nước đóng lại thì chỉ có phần trừ bù nằm phía trong cửa nước chịu tác động của dòng nước do chân vịt đẩy ra.


+ Mâm đỡ bán nguyệt (9): Có hình dạng toàn bộ thuộc dạng mặt cắt đới cầu, đầu trên ghép nối với cuối ống bao chân vịt, đầu dưới treo cố định. 
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Hình 19:  Sơ đồ nguyên lý cấu trúc hậu đạo tàu đẩy

 
  1 - Động cơ                                                   7 - Cửa nước

          2 - Trục chân vịt                                           8 - Bánh lái

          3 - Lưới chắn rác                                          9 - Mâm đỡ bán nguyệt

          4 - Bạc đỡ trục chân vịt                              10 - Bơm hút chân không

          5 - Chân vịt                                                 11 - Nắp hầm

          6 - Bộ nắn dòng.                                          12 - Rào bảo hiểm cửa nước

+ Bơm hút nước chân không (10): Là một ống thép hình cong, có van đóng mở. Bơm này không có bất kỳ một động cơ nào lai mà lợi dụng một phần sức hút của chân vịt để bơm hút nước ở các khoang hầm bị thủng ra ngoài. Hệ thống đường ống nối từ bơm đến hầm nước phải kín không khí tuyệt đối thì mới hút được vì vậy gọi là bơm hút chân không.


+ Nắp hầm (11): Để tháo lắp các bộ phận khi cần thiết và để xuống kiểm tra hậu đạo.


+ Rào chắn (12): Để bảo vệ cánh cửa nước, thường được làm bằng các thanh thép tròn.

Tàu đẩy đạo lưu xoay đã được đưa vào hoạt động trong vận tải thuỷ từ những năm 60 của thế kỷ trước. Đối với tàu đẩy đạo lưu xoay cũng được ứng dụng vào sản xuất sau đó một thời gian.


Về cơ bản tàu đẩy đạo lưu xoay cũng là một phương tiện chuyên dùng để đẩy các sà lan, cấu trúc cũng bao gồm các bộ phạn cơ bản như các loại tàu khác. Điểm riêng biệt của tàu đẩy đạo lưu xoay là: 


- Độ lồi lên của phần đáy lái tàu lớn hơn tàu đẩy thường.


- Chân vịt đặt trong một ống bao (đạo lưu) có thể quay quanh một trục thẳng đứng một góc từ 300 đến 3600.


- Có loại không bố trí bánh lái. Việc điều khiển thay đổi góc quay của đạo lưu sẽ làm thay đổi hướng chuyển động của tàu.

- Điều khiển đạo lưu bằng điện hoặc thuỷ lực hay điện thủy lực.


- Ca bin thường được đặt trên một hệ thống nâng hạ cơ khí hay thuỷ lực nhờ vậy có thể điều chỉnh cao độ quan sát cho người điều khiển tàu. Trong ca bin thường bố trí hệ thống điều khiển chính và hệ thống điều khiển dự phòng. Hệ thống điều khiển chính là một hộp điều khiển điện hoặc thuỷ lực. Trên hệ thống truyền động để điều khiển đạo lưu, có bố trí một bộ ly hợp để chuyển từ chế độ lái thường sang chế độ lái sự cố khi cần thiết.


- Có loại không bố trí hệ thống cửa nước. Muốn chuyển hướng từ tới sang lùi hay ngược lại, ta chỉ cần quay đạo lưu một góc 1800, khống chế tốc độ bằng việc điều chỉnh tốc độ động cơ lai chân vịt.
3. Cấu trúc sà lan đẩy. 

Nhìn chung sà lan đẩy cũng có cấu trúc như các loại sà lan khác. Song do đặc điểm của loại hình lai đẩy là chở hàng trên mặt boong nên nó có một số đặc điểm riêng như sau: (Hình 21)
- Sà lan đẩy không bố trí bánh lái, việc phân biệt mũi lái chỉ là tương đối: Một đầu có giá đẩy (() để ghép với tàu được chắc chắn; một đầu là một mặt phẳng thẳng đứng để ghép các phân đoạn với nhau được chắc chắn và thuận tiện.


- Sà lan đẩy chở hàng trên mặt boong, boong chính được gọi là đáy trên (6), đáy dưới (5) làm nhiệm vụ kín nước và nhận lực đẩy lên của nước.


- Vì chở hàng trên mặt boong nên thế vững của sà lan đẩy kém, vì vậy giữa 2 đáy được chia làm nhiều khoang kín nước với nhau để tăng tính chống chìm. Mặt khác để tăng cường sức chịu cho đáy trên, người ta lắp ghép các kết cấu giằng (8) liên kết các cột chống, vách ngăn (7) với nhau.


- Vì đoàn tàu đẩy sau khi ghép phải đảm bảo
là một khối cứng nên trên mặt boong, tại các vị trí cọc bích đều được bố trí các tăng đơ (11) để điều chỉnh dây buộc, các cọc bích (3) được bố trí đối xứng nhau.


- Các kết cấu thượng tầng thường thấp để giảm sức cản của không khí và dễ quan sát ở phía trước.

             (       (                               (          (                         10           (
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Hình 21: Cấu trúc sà lan đẩy

a/ Sơ đồ bố trí và cấu trúc chung;
b/ Sơ đồ mặt chiếu bằng

( Giá đẩy ;    (    Be hàng;    (  Cọc bích;       ( Buồng ở của thuỷ thủ;

(  Đáy dưới;  (
Đáy trên;   (  Vách ngăn;    (  Kết cấu thanh giằng          

(  Lỗ xô ma;      10 - Máy trục neo;               11 - Tăng đơ điều chỉnh dây.

2.5.2 Cấu trúc Phà.
1. Khái niệm về phà.

"Phà là một phương tiện đường thủy, chuyên dùng để chuyên chở hành khách, phương tiện, thiết bị đường bộ từ bên này sang bên kia sông, biển hay eo biển."


Hay nói một cách khác: "Phà là một phương tiện đường thủy làm nhiệm vụ nối liền một tuyến đường bộ với nhau."
2. Phân loại phà


Tương tự như phân loại tàu thuyền nói chung, việc phân loại phà cũng đứng trên các lĩnh vực nghiên cứu khác nhau:

a/  Theo vật liệu đóng phà:

- Phà vỏ gỗ.

- Phà vỏ sắt

b/. Theo động lực di chuyển:

- Phà di chuyển bằng sức người.


- Phà di chuyển bằng động cơ

c/. Theo phạm vi hoạt động.
- Phà sông, Phà eo biển, Phà biển, Phà hồ.

d. Theo quy mô bố trí chung về hoạt động.

- Phà đò, Phà ghép (phà chuồi), Phà tự hành.

e/ Theo quy mô bố trí thiết bị đẩy:

- Phà một đầu bót.

- Phà 2 đầu bót.


- Phà đạo lưu xoay...
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3. Sơ đồ bố trí chung của phà.
a/.  Phà đò (Hình 22)




       


            
1      4 
   2

3

1 - Buồng lái và máy                                  
                  


2 - Mặt boong chở khách, 


          

phương tiện, hàng hoá.

3 - Cầu (lưỡi) phà.


4 - Các khoang kín nước.




Hình 22 

      
                                                      Sơ đồ bố trí chung của phà đò
b/.  Phà ghép (Hình 23)


1 - Phà.


2 – Tàu lai


  1

     2







Hình 23 



     

  Sơ đồ bố trí chung của phà ghép.                                                         
c/. Phà tự hành (Hình 24)
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Hình 24:  Sơ đồ bố trí chung phà tự hành

	1 –Khoang chuyên chở
	2 - Ca bin

	3 - Thiết bị đòn bẩy (đòn gánh)
	4 - Bánh lái

	5 - Thiết bị đẩy
	6 - Kết cấu giằng

	7 - Động cơ lai thiết bị đẩy
	8 - Cầu phà

	9 - Cọc bích
	10 - Thiết bị lái


4. Sơ đồ nguyên lý cấu trúc chung của phà. (Hình 25)


   6   
         7        8


      9

         10

[image: image67.jpg]Man hién song
Anten

—————————— May thu |« -------| Cng
I s I tac
1 May tao xung :
| rangcua [
it 1===—=-
May tao xung : May | May phat

|
|
| khéi dong ! | diéu bién ;













                                       11

                     1      2
5





              





                   3          4
              

Hình 25: Sơ đồ cấu trúc khung phà

1 - Cầu (lưỡi) phà.

2 - Thủ phà.

3 - Đáy phà.



4 - Vách ngăn và kết cấu gia cường.
5 - Xà đỡ cầu phà. 



6 - Đòn gánh phà.

7 - Cột phà.

8 - Quả đối trọng.

9 - Cọc bích.

10 - Tường mạn phà
11 - Bản lề.

2.5.3. Giới thiệu phương tiện thủy tốc độ cao: (Phương tiện cao tốc)
a. Khái niệm về phương tiện cao tốc:


Phương tiện cao tốc (tàu tốc độ cao) là một trong những loại tàu đặc biệt, có cấu trúc và nguyên lý hoạt động đặc biệt.

 
Phương tiện tốc độ cao loại 1 là những phương tiện có trọng tải toàn phần trên 15 tấn, có sức chở trên 12 người, tổng công suất máy đẩy trên 15 sức ngựa tốc độ thiết kế từ 30 km/giờ trở lên.

Phương tiện tốc độ cao loại 2 là những phương tiện có trọng tải toàn phần đến 15 tấn, chở được đến 12 người, tổng công suất máy đẩy đến 15 sức ngựa, có tốc độ thiết kế từ 30 km/giờ trở lên.
b. Đặc điểm cơ bản về cấu trúc của tàu tốc độ cao.

- Tỷ lệ giữa kích thước chiều dài với chiều rộng, chiều dài với chiều cao lớn hơn tàu khác: L/B = 8,5 ( 11,5; L/ H = 9,5 ( 12.


- Tuyến hình phần chìm thuộc dạng thủy động học, phần nổi thuộc dạng khí động học nên chịu lực cản đối với nước và không khí nhỏ.


- Các thiết bị trên thượng tầng đều có hình khí động học, độ cao nhỏ.


- Khoảng cách giữa các vách ngăn nhỏ hơn so với các loại tàu khác.


- Vỏ tàu thường được làm bằng các loại vật liệu nhẹ, hệ số ma sát thấp, sức bền cơ học cao và chống ăn mòn tốt.


- Được lắp máy có công suất lớn. Góc âm của trục chân vịt so với mặt phẳng ngang lớn hơn so với các loại tàu khác.


- Việc bố trí trang, thiết bị có tính tự động hoá trong vận hành và điều khiển cao.


- Với tàu cánh ngầm, có bố trí hệ thống cánh nâng, hạ gắn liền với vỏ tàu ở dưới đáy, phía mũi và lái tàu.

3.1.2.  Sơ đồ bố trí chung cơ bản của tàu có tốc độ cao.

a/ Sơ đồ cắt






           


 8             7                
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Hình 26 - Sơ đồ bố trí chung cơ bản của tàu có tốc độ cao
1 - Bánh lái;    2 - Chân vịt;    3 - Buồng máy;  4 - Kết cầu khung              

5 - Buồng hành khách;     6 - Phòng thuyền viên;   7 - Buồng lái;

8 - Thiết bị trên thượng tầng;      9 - Két nước ngọt

b/ Sơ đồ mặt chiếu bằng tại mặt boong chính.(Hình 27)

 3
     10      5    
                  7

        11

Hình 27: Sơ đồ mặt chiếu bằng tại mặt boong chính của tàu cao tốc

3 - Buồng máy;      10 - Cầu thang;     5 - Buồng hành khách;                                         7 - Buồng lái;               11 - Máy trục neo   

Chương III

MỚN NƯỚC - THƯỚC MỚN NƯỚC VÀ DẤU CHỞ HÀNG

3.1. Mớn nước.

3.1.1. Khái niệm.


Thuật ngữ mớn nước là thuật ngữ chuyên ngành của vận tải thủy nói chung, mớn nước được chỉ trị số chiều chìm của con tàu và định nghĩa như sau:


Mớn nước là khoảng cách thẳng đứng tính từ mặt phẳng nằm ngang (mặt phẳng cơ bản) đi qua điểm thấp nhất dưới đáy tàu đến mặt nước tiếp xúc với vỏ tàu. 

3.1.2. Các loại mớn nước.


Ở góc độ nghiên cứu về cấu trúc tàu thì mớn nước của tàu được chia ra làm 4 loại như sau:

a.  Mớn nước tối thiểu.(dmin)

Mớn nước tối thiểu là mớn nước khi tàu chưa chuyên chở hàng hoá hoặc hành khách, nhưng đã có đủ thuyền viên, nguyên nhiên vật liệu và các đồ dự trữ khác. Cần phân biệt mớn nước tối thiểu ở cấu trúc tàu với mớn nước tối thiểu ở lĩnh vực hạch toán vận tải:


- Ở lĩnh vực cấu trúc tàu thì mớn nước tối thiểu được xác định đối với tàu ở trạng thái sống (trạng thái hoạt động).


- Ở lĩnh vực hạch toán vận tải thì mớn nước tối thiểu không kể đến trọng lượng của thuyền viên, nhiên liệu, vật liệu và các đồ dự trữ khác như nước ngọt, lương thực, thực phẩm v.v.

b. Mớn nước tối đa.(dmax)

Mớn nước tối đa là mớn nước khi tàu đã chuyên chở đủ hàng hoá hoặc hành khách theo quy định của cơ quan đăng kiểm

c. Mớn nước trung bình.(dtb)
Mớn nước trung bình là mớn nước được xác định bằng biểu thức:




dtb =  dm + dl / 2 (m)

Trong đó:

- dm là mớn nước mũi của tàu (m)

- dl là mớn nước lái của tàu (m)


Ở lĩnh vực hạch toán vận tải thì dtb được xác định bằng nhiều cách tuỳ theo độ cân bằng tàu để đảm bảo tính chính xác cao trong giao nhận hàng hoá.

e. Mớn nước bình quân.(dbq)

Mớn nước bình quân là mớn nước được xác định bằng biểu thức:


dbq = 2dm + 4dg + 2dl / 8 (m)

Trong đó:


- dg là mớn nước giữa của tàu, đo ở 2 bên mạn tại vị trí mặt phẳng đường sườn giữa (m)

3.1.3. Ý nghĩa của các loại mớn nước.


- Mớn nước tối đa giúp người điều động phương tiện biết được khả năng tàu đi qua những đoạn luồng khan cạn có chót lọt, an toàn hay không, từ đó tính toán thủy triều, mức xếp dỡ hàng hoá một cách phù hợp.

- Kết hợp dmax và dmin, hệ số béo thể tích của tàu ta xác định được khối lượng hàng hoá, hành khách mà tàu chuyên chở được.


- So sánh dtb và dbq ta có thể xác định xem tàu có bị biến dạng hay không, như sau: (Hình 28)
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dtb = dbq


     dtb > dbq



dtb < dbq
Hình 28: Xác định sự biến dạng của vỏ tàu bằng mớn nước


+ Nếu dtb = dbq thì tàu không biến dạng


+ Nếu dtb > dbq chứng tỏ tàu bị cong lên.


+ Nếu dtb < dbq chứng tỏ tàu bị võng xuống. 

3.2. Thước mớn nước.
3.2.1. Khái niệm.


Đường thủy trực có 3 loại: (Hình 29)


- Đường thủy trực mũi: Là đường thẳng vuông góc với mặt nước đi qua giao điểm giữa ngấn nước tối đa với sống mũi.


- Đường thủy trực lái: Là đường thẳng vuông góc với mặt nước đi qua giao điểm giữa ngấn nước tối đa với sống lái.


- Đường thủy trực giữa là đường thẳng vuông góc với mặt nước đi qua trung điểm  giữa 2 đường thủy trực mũi và lái.
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Hình 29: Các đường thuỷ trực của tàu thủy

 1- Đường thủy trực mũi
  2- Đường thủy trực giữa  3- Đường thủy trực lá3.2.2. Cấu tạo - Cách đọc  thước mớn nước.

3.2.2.1. Cấu tạo(Hình 30)                                     40
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Hình 30: Sơ đồ cấu tạo thước mớn nước


Hiện nay theo quy định của cơ quan đăng kiểm, tàu sông ở Việt Nam chỉ sử dụng một loại thước mớn nước duy nhất. (Hình vẽ) 


Cấu tạo của thước có dạng hình răng lược, các nét đậm của thước đều có kích thước là 20 mm, các răng cách nhau một khoảng cũng bằng 20 mm, bắt đầu là một răng dài có mép dưới cách mặt phẳng nằm ngang đi qua điểm thấp nhất của đáy tàu nơi đặt thước là 20 cm, cứ 4 răng ngắn lại đến 1 răng dài. Chiều dài của răng dài là 80 mm, răng ngắn là 40 mm. Trên thước chỉ ghi các số chẵn bắt đầu từ 0,2m trở lên theo dãy số tự nhiên. Chữ số được ghi cách phía phải vạch đứng của thước là 20 mm, chân chữ số ngang với mép dưới của răng dài. Kích thước chữ số được quy định như sau: cao = 100 mm; rộng = 60 mm; các số có từ 2 chữ số trở lên thì các số cách nhau là 30 mm theo chiều ngang.


3.2.2.2. Cách đọc.


Ngấn nước đến chân số nào thì đọc luôn số đó, ví dụ ngấn nước đến chân số 1.2 thì ta đọc mớn nước mũi là 1m 20cm (Hình 31 a)
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Hình 31: Cách đọc thước mớn nước

2.3. Cách kẻ, vẽ thước mớn nước lên vỏ tàu.


Mỗi bên mạn, thước mớn nước được kẻ, vẽ tại 3 điểm: mũi, giữa và lái tàu.
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Để đảm bảo chính xác, người ta sử dụng phép chiếu tia song song như sau (Hình 32). Người ta dùng một dây dọi, trên đó có chia mét theo đơn vị ước số đã chọn, định vị dây dọi theo phương thẳng đứng cách vị trí đặt thước một khoảng vừa đủ để chiếu đảm bảo chính xác, dùng đèn hoặc máy chiếu, chiếu các điểm cần thiêt trên dây lên mạn tàu theo phương nằm ngang, đánh dấu các hình chiếu được lên mạn tàu rồi tiến hành kẻ, vẽ thước.



Hình 32:  Dùng phép chiếu để kẻ, vẽ thước mớn nước lên mạn tàu.
Cần lưu ý: Đối với tàu biển, ngoài thước trên còn được sử dụng thước Ả rập hoặc thước La mã, sơ đồ cấu tạo như Hình 33.
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Hình 33: Thước mớn nước dùng cho tàu Biển

1 - Thước mớn nước Ả rập ; 2 - Thước mớn nước La mã

Thước mớn nước phải được sơn màu trắng trên nền tối, màu tối trên nền sáng.


Đối với tàu vỏ thép thước mớn nước được làm sẵn bằng thép tấm rồi hàn cố định vào vỏ tàu hoặc hàn chấm rồi quét sơn có màu thích hợp lên.

        Đối với tàu vỏ là hợp kim thì thước nước cũng được làm bằng hợp kim đó hoặc sơn như tàu vỏ thép.
3.3. Dấu chuyên chở.
3.3.1. Khái niệm.


Dấu chở hàng là dấu hiệu quy định cho tàu chuyên chở tới mức tối đa do cơ quan đăng kiểm cho phép theo tiêu chuẩn kỹ thuật Việt nam.

3.3.2. Cấu tạo dấu chở hàng.(Hình 34)


Dấu chở hàng bao gồm: đường mặt boong, vòng tròn, đường tâm và dấu phụ. Các bộ phận của dấu mạn khô đều có nét đậm là 25 mm


a/ Đường mặt boong(1)

Đường mặt boong được đặt trùng với mặt boong chính theo chiều dọc tàu, có trung điểm nằm trong mặt phẳng đường sườn giữa, có chiều dài là 250 mm.


Đối với các tàu có con trạch (tài cắn) hoặc ở mép boong có dải đệm chống va hay mép boong lượn tròn thì có thể không cần kẻ đường mặt boong.(Hình 34)

Đường mặt boong có tác dụng chỉ rõ vị trí mặt boong chính theo chiều cao của tàu và xác định tâm của vòng tròn.
b/ Vòng tròn.(2)
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Hình  34:  Sơ đồ cấu tạo dấu chở hàng

1- Đường mặt boong;       2- Vòng tròn;

3- Đường tâm;                   4- Dấu chở hàng phụ

 
Vòng tròn là một bộ phận của dấu chở hàng, có tâm nằm trong mặt phẳng đường sườn giữa, là hình chiếu của trung điểm của đường mặt boong trên mặt phẳng ngang. Đường kính ngoài của vòng tròn là 250 mm, đường kính trong là 200 mm.Vòng tròn có tác dụng chỉ rõ vị trí của dấu chở hàng.


Đối với những tàu hạn chế về chiều cao mạn khô, không kẻ đủ vòng tròn thì được phép kẻ nửa vòng tròn phía dưới. (Hình 35) 
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Hình 36

          Trường hợp không có                       
                Trường hợp không vẽ đủ      

                đường boong 





       vòng tròn

c/ Đường tâm.(3)

Đường tâm là một đường thẳng nằm ngang có mép trên đi qua tâm của vòng tròn và trùng với ngấn nước khi tàu chuyên chở tới mức tối đa theo quy định của cơ quan đăng kiểm, có chiều dài 400 mm, cách đều tâm của vòng tròn.

Ở trên đường tâm, 2 bên vòng tròn có viết chữ ký hiệu cơ quan đăng kiểm mà tàu đăng ký ví dụ: Cơ quan đăng kiểm Việt nam là VR (ViRes). Kích thước của chữ này được quy định là 100 x 60 (mm), nét đậm của chữ là 15 mm.


d/ Dấu chở hàng phụ .(4)


Đối với các tàu hoạt động ở nhiều cấp sông khác nhau thì từ điểm cuối của

đường tâm về phía mũi tàu kẻ một đường thẳng đứng và các đường nằm ngang giới hạn chiều chìm tương ứng với vùng nước hoạt động. 


Dấu chuyên chở phụ có tác dụng: Khai thác tối đa khả năng chuyên chở của con tàu tại các vùng nước khác nhau.

Chương IV

CÁC ĐẶC TÍNH CƠ BẢN CỦA TÀU THUỶ

4.1.Các đặc tính khai thác của tàu thuyền.

4.1.1. Trọng tải.

a.  Khái niệm.


Trọng tải là khả năng chuyên chở hàng hoá hoặc hành khách của con tàu tới một mức độ nào đó ứng với một mớn nước nhất định.


Đơn vị của trọng tải là tấn. 


Trọng tải là một đặc tính khai thác chủ yếu của con tàu. Khả năng trọng tải của tàu phụ thuộc vào trạng thái kỹ thuật của vỏ, tính chất hoạt động, vùng, mùa hoạt động, loại hàng chuyên chở của con tàu do cơ quan đăng kiểm quy định. Song trọng tải phải đảm bảo yêu cầu hiệu quả kinh tế và an toàn tuyệt đối 

trong mọi trường hợp hoạt động.

b. Các loại trọng tải.


Trọng tải có 3 loại. Dưới góc độ nghiên cứu về cấu trúc tàu, ta xem xét các loại trọng tải của một con tàu đơn thuần về kỹ thuật mà không bao hàm đầy đủ các yếu tố hạch toán vận tải.

- Trọng tải nguyên (P0)


Trọng tải nguyên là trọng lượng của con tàu khi chưa chuyên chở hàng hoá hoặc hành khách nhưng được cộng cả trọng lượng của thuyền viên, nguyên, nhiên vật liệu và các đồ dự trữ như nước ngọt, lương thực, thực phẩm v.v.


Nếu gọi thể tích chiếm chỗ (thể tích phần chìm) là V0.(m3)


Tỷ trọng của nước nơi khảo sát là ( thì P0 (Tấn/m3) được tính như sau:

P0 = V0. (   Tấn 


- Trọng tải thuần (P1)


Trọng tải thuần là trọng lượng của hàng hoá hoặc hành khách khi con tàu 

chuyên chở đủ tải theo quy định của cơ quan đăng kiểm.


- Trọng tải tổng cộng (P)


Trọng tải tổng cộng là trọng lượng của toàn bộ con tàu khi đã chuyên chở đủ tải. Hay là tổng của trọng tải nguyên và trọng tải thuần.


Nếu gọi thể tích chiếm chỗ của tàu khi dã chuyên chở đủ tải là V thì:

P = V. (   hay P = P0 + P1 (Tấn)

( P = (V. ( ) + P1 (Tấn)


Như vậy nếu ta biết P0 và P thì tính được trọng lượng hàng hoá hoặc hành khách mà tàu đã chuyên chở:

P1 = P – P0 = (V. ( )  - (V0. ( ) 

P1 = (V – V0). (   (Tấn)
4.1.2. Dung tải.

a. Khái niệm.


Dung tải là khả năng dung nạp khối lượng hàng hoá hoặc hành khách đến một mức độ nào đó của con tàu.


Đơn vị của dung tải là: m3; Ste hay Tonnage.


1Ste = 2,83 m3 ; 1 Tonage =  2,83   m3


Xác định dung tải để bố trí hợp lý, tiết kiệm không gian thân tàu dùng chứa đựng các loại thiết bị, máy móc, kho chứa, buồng sinh hoạt và làm việc của thuyền viên sao cho không gian dùng vào việc chứa đựng hàng hoá hoặc khách là lớn nhất. Mặt khác khi chuyên chở các loại hàng hoá có tỷ trọng nhỏ, cồng kềnh thì sắp xếp một cách hợp lý để tận dụng tối đa khả năng trọng tải của con tàu.

b. Các loại dung tải

- Dung tải tổng cộng. GRT


Là toàn bộ thể tích phần thân tàu (trừ không gian đáy đôi dùng để chứa nước dằn, dầu cặn) và thể tích các phần kín của thượng tầng.


- Dung tải hữu ích. NRT

Dung tải hữu ích là toàn bộ thể tích các khoang hầm, phòng buồng dùng để chuyên chở hàng hoá hoặc hành khách của con tàu.


Đây là loại dung tải quan trọng nhất, người khai thác tàu cần tìm mọi biện pháp hữu hiệu nhất để khai thác tối đa khả năng dung tải này. Các biện pháp cơ bản để tận dụng dung tải:


+ Phải lập kế hoạch xếp, dỡ hàng hoá thật cụ thể trước khi đưa tàu vào cảng.


+ Phải phân loại hàng hoá theo tỷ trọng và thể tích để tận dụng tối đa dung tích và trọng tải của tàu.


+ Phân bổ hàng hoá trong khoang hầm phải hợp lý, đảm bảo hiệu quả kinh tế và an toàn cho tàu và hàng hoá.

+ Đối với hàng hoá cồng kềnh, tỷ trọng nhỏ phải tận dụng cả không gian ngoài thân tàu để chất xếp nhưng phải đảm bảo thuận lợi cho việc điều động tránh, vượt và đi đường an toàn.


- Dung tải chở hàng của tàu:


Dung tải chở hàng của tàu là toàn bộ không gian dể chất xếp hàng hoá hoặc hành khách (bao gồm cả không gian trên mặt boong chính) không phụ thuộc và không chịu ảnh hưởng vào tấn dung tích đăng kiểm.


Thường dung tải chở hàng được chia làm 2 loại:


+ Dung tải chở hàng hòm, bao kiện.


+ Dung tải chở hàng rời.

* Hệ số dung tải:


Hệ số dung tải là tỷ số giữa dung tích hữu ích và trọng tải thực chở của nó ký hiệu là (:
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        Trong đó:  - W là dung tích hữu ích của tàu (m3).


- Pt là trọng tải thực chở của tàu (Tấn).


Ngoài ra còn có nhiều các chỉ tiêu khác về dung tích tàu ta sẽ nghiên cứu ở môn học khai thác vận tải.

4.1.3. Tốc độ.

a. Khái niệm.


Tốc độ là quãng đường tàu dịch chguyển được trong một đơn vị thời gian. Đối với tàu thuỷ thường lấy đơn vị thời gian là 1 giờ (h)


Đơn vị của tốc độ tàu thủy là Km/h hay nơ: 1 nơ = 1 hải lý/h; 1Hải lý = 1852 m(tại Vĩ độ 45=00)


Tốc độ tàu thuỷ thường được ký hiệu là V.


Tốc độ tàu là một chỉ tiêu kinh tế, kỹ thuật quan trọng, nó xác định độ nhanh chậm, khả năng quay vòng của tàu đồng thời xác định thời gian của chuyến đi, quay vòng để lập kế hoạch sản xuất một cách chính xác.

b. Các loại tốc độ.


- Tốc độ thiết kế (Vtk)

Tốc độ thiết kế là tốc độ lớn nhất của tàu khi chạy trong trường thử, không có ảnh hưởng của gió, dòng nước, độ sâu đảm bảo với công suất sử dụng máy tối đa và chạy trên một đoạn đường ngắn.


- Tốc độ đăng ký (Vđk)


Tốc độ đăng ký còn được gọi là tốc độ kỹ thuật, là tốc độ do cơ quan đăng kiểm cho phép tàu khai thác sau khi đã xác định được công suất máy và có tính đến ảnh hưởng của gió, dòng nước và độ sâu luồng lạch.


- Tốc độ thực (Vtt)

Là tốc độ thực tế tàu đạt được khi hoạt động trong điều kiện tự nhiên, với các đặc tính sẵn có của con tàu.


Đây là loại tốc độ quan trọng nhất, có ý nghĩa thực tiễn đối với hiệu quả khai thác tàu vì vậy người quản lý và người vận hành tàu phải luôn luôn tìm mọi biện pháp hữu hiệu để không ngừng nâng cao tốc độ này.


Tốc độ thực tế còn là cơ sở quan trọng để lập kế hoạch chuyến đi, kế hoạch thời gian và kế hoạch tài chính.

c. Các biện pháp nâng cao tốc độ thực.


-  Thường xuyên làm tốt công tác chăm sóc, bảo quản, bảo dưỡng tàu nhằm duy trì các trạng thái kỹ thuật tốt về máy, vỏ, các thiết bị cho tàu.


- Trước chuyến đi phải nghiên cứu kỹ tình hình tuyến luồng, tình hình khí tượng thuỷ văn, thuỷ triều để lập kế hoạch chạy tàu sao cho lợi dụng được các yếu tố thiên nhiên làm tăng tốc độ.


- Sắp xếp hàng hoá, hành khách thật hợp lý để đảm bảo tàu luôn có trạng thái thế vững tốt, cân bằng và thuận lợi cho việc điều động.


- Không ngừng học tập nâng cao trình độ chuyên môn, nghiệp vụ, tích luỹ kinh nghiệm thực tiễn để nâng cao hiệu quả vận hành tàu.

4.2. Các đặc tính hoạt động của tàu thuyền


Để hoạt động được, con tàu phải có đầy đủ các đặc tính: tính nổi, tính chống chìm, tính thế vững, tính chòng chành, tính chạy nhanh, tính điều khiển và tính sức bền. Các tính chất ấy được gọi là các đặc tính hoạt động của tàu. Sau đây ta sẽ lần lượt nghiên cứu các tính chất đó.

4.2.1. Tính nổi.

a. Khái niệm.


Tính nổi là khả năng tàu nổi được ở trên hoặc dưới mặt nước với trạng thái cân bằng ứng với trọng tải và mớn nước nhất định.


Như vậy tính nổi của tàu khác hẳn với sự nổi của các vật thể khác bởi vì chỉ có nổi ở trạng thái cân bằng thì con tàu mới có tính phương hướng, tính điều khiển và đáp ứng được mục đích của con người.


Tính chất này quyết định khả năng trọng tải của tàu.


Tính nổi của tàu bao gồm 2 phần: nổi chuyên chở và nổi dự trữ.


- Nổi chuyên chở là phần nổi nhờ nó mà tàu có thể chuyên chở được khối lượng hàng hoá hoặc hành khách theo quy định.


- Nổi dự trữ là phần nổi ngoài sức nổi chuyên chở nhờ nó mà con tàu vẫn hoạt động an toàn trong điều kiện sóng gió hoặc khi vỏ tàu bị thủng. Mức nổi dự trữ phụ thuộc vào chiều cao và thể tích phần kín nước của vỏ tàu trên ngấn nước chuyên chở tối đa kể cả phần kín nước phía trên mặt boong chính.

b. Phân tích tính nổi.


Khi tàu nổi trên mặt nước sẽ tác động vào nước một lực đặt tại trọng tâm tàu, có phương vuông góc với mặt nước, có chiều đi xuống và có độ lớn bằng tổng khối lượng của tàu. Lực này được ký hiệu là P và có xu hướng kéo tàu chìm xuống nước.


Tàu chỉ có trạng thái nổi cân bằng khi P và D là 2 lực trực đối (hệ lực cân bằng) (Hình37)
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Hình 37: Các lực tác động lên tàu khi nổi

4.2.2. Tính chống chìm.

a. Khái niệm.

Tính chống chìm là khả năng tàu vẫn nổi cân bằng trên mặt nước khi bị thủng, nước tràn vào một hay nhiều khoang.

b. Các yếu tố của tính chống chìm.


Khả năng chống chìm của con tàu tốt hay xấu phụ thuộc vào các yếu tố cơ bản như sau:


- Tính chống chìm tỷ lệ thuận với chiều cao và thể tích phần kín nước phía trên ngấn nước chuyên chở tối đa, kể cả phần kín nước trên mặt boong chính.


- Tính chống chìm tỷ lệ nghịch với khoảng cách giữa các vách ngăn, tỷ lệ thuận với chất lượng của các vách ngăn đó.


Điều đó cũng có nghĩa là nếu các kích thước cơ bản của tàu không đổi thì tàu càng có nhiều vách ngăn kín nước tốt thì tính chống chìm càng cao.


- Tính chống chìm còn phụ thuộc vào kiểu kết cấu và chất lượng vỏ tàu. Nếu chất lượng vỏ tàu như nhau thì tàu vỏ kép có tính chống chìm cao hơn tàu vỏ đơn.3. c.Các trạng thái của tàu sau khi bị thủng.

Tuỳ theo trạng thái miệng khoang hầm bị thủng, vị trí lỗ thủng so với mặt nước mà sau khi tàu bị thủng có một trong các trạng thái sau:
- Miệng khoang, hầm bị thủng được bịt kín không khí:

- Miệng khoang, hầm bị thủng hở, có sự trao đổi với không khí bên ngoài:

Trường hợp này xem như tàu chở thêm hàng hoá ở thể lỏng, có thể tàu bị dao động cưỡng bức hoặc dao động cộng hưởng làm khối lượng nước trong khoang thay đổi, đôi khi nguy hiểm vì khối nước tràn vào khoang, hầm có sự chênh lệch về áp suất không khí tác động lên bề mặt giữa các vùng trong khoang.

- Khi lỗ thủng ở gần mặt nước và có tiết diện đáng kể:

Qua nghiên cứu và thực nghiệm, người ta đã tìm ra được công thức xác định lượng nước vào khoang, hầm bị thủng như sau:
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Trong đó:


- Q là khối lượng nước tràn vào khoang sau khi bị thủng (m3)


- F là diện tích lỗ thủng (m2)


- h là khoảng cách từ tâm lỗ thủng đến mặt nước (m)

4.2.3. Tính thế vững (Tính ổn định)

a. Khái niệm.


Khả năng trở về trạng thái cân bằng ban đầu sau khi ngoại lực thôi tác 

động gọi là tính thế vững của tàu.


Thế vững của tàu thủy có 2 loại: thế vững ngang và thế vững dọc.


- Thế vững ngang là khả năng trở về trạng thái cân bằng ban đầu khi có lực tác động ở một bên mạn làm tàu nghiêng ngang.


- Thế vững dọc là khả năng trở về trạng thái cân bằng ban đầu khi có lực tác động ở mũi hoặc lái tàu làm tàu bị chúi mũi hay chúi lái.

b. Các trạng thái thế vững.


Cha ông ta có kinh nghiệm khi là nhà là chống "nặng bồng, nhẹ tếch" vì vậy khi dựng các cột phải để chân cột doãng ra, ngọn thu vào trong một khoảng nhất định. Khi viên phấn để dựng đứng lên thì dễ đổ, để nằm xuống thì khó đổ.

Đối với tàu thủy cũng vậy nếu xếp dỡ hàng hoá không hợp lý thì cũng dẫn đến các tình trạng như trên. Các tình trạng đó gọi là các trạng thái thế vững của tàu. Có 3 trạng thái thế vững:
- Trạng thái thế vững tốt(Hình 38a)

[image: image79.wmf]o

o

o

R

R

C

4

1

+

=




         D’  D


      D’     D

         F1        D D1D2D3

F



            F


  F2
                                             (3                                 




                ( 


 (
         F3                                (1    (2


                P   P’                           P   P’                       P3P2P1P          



      a/



     b/



     c/

Hình 38: Các trạng thái thế vững của tàu thủy


a/ Thế vững tốt

b/ Thế vững kém

c/ Thế vững trung hoà


Trạng thái thế vững tốt nghĩa là khi có một ngoại lực F nào đó tác động vào tàu, ví dụ tác động ngang vào phía mạn trái, làm tàu nghiêng sang mạn phải một góc (, sau khi ngoại lực thôi tác động (F=0) thì tàu lại trở về trạng thái cân bằng ban đầu.


Sở dĩ có khả năng trên là vì trọng tâm của tàu ở dưới thấp, khi bị nghiêng thì tâm nổi C di chuyển về phía mạn thấp theo một cung, nghĩa là di chuyển điểm đặt của sức nâng D, lúc này P và D không còn trên một đường thẳng mà trở thành 2 lực song song ngược chiều nhau, tạo ra mô men. Mô men này có chiều ngược với chiều tác động của ngoại lực F. Nhờ vậy sau khi ngoại lực thôi tác động nó kéo tàu trở về trạng thái cân bằng ban đầu. Vì vậy người ta gọi mô men này là mô men hồi phục.


Để có trạng thái thế vững tốt, ta phải hạ thấp trọng tâm của tàu xuống bằng cách xếp hàng nặng xuống dưới, hàng nhẹ lên trên. Trường hợp tàu không chở hàng chạy trong điều kiện có sóng lớn ta phải bơm nước vào na canh hoặc các két dằn tàu.


         Cần lưu ý: nếu trọng tâm tàu ở quá thấp thì làm giảm tần số dao động nhưng lại làm tăng biên độ dao động, nghĩa là góc nghiêng lớn hơn sẽ ảnh hưởng đến sự ổn định hàng hoá, thiết bị ở trên tàu, mặt khác ảnh hưởng đến sức khoẻ của hành khách và thuyền viên.


- Trạng thái thế vững kém (Hình 38 b)

Trạng thái thế vững kém nghĩa là: khi có ngoại lực tác động làm tàu nghiêng đi một góc ( , sau khi ngoại lực thôi tác động thì tàu không có khả năng trở về trạng thái cân bằng ban đầu, thậm trí còn nghiêng thêm. Nếu ngoại lực có cường độ lớn tàu có thể bị lật.


Trạng thái này xảy ra khi trọng tâm của tàu ở trên cao, khi bị nghiêng, P và D cũng sinh ra mô men, nhưng mô men này cùng chiều với ngoại lực F tạo ra góc nghiêng cộng hưởng gây nguy hiểm cho tàu. Vì vậy người ta gọi mô men trong trường hợp này là mô men lật đổ.

Trong thực tế, đối với tàu sông thì ta thấy sà lan chở hàng trên mặt boong

 (sà lan đẩy) nếu bị gác cạn hay va chạm ngang mạnh rất dễ bị lật.


- Trạng thái thế trung hoà (Hình 38 c)


Thế vững trung hoà nghĩa là nếu có ngoại lực tác động vào tàu làm tàu nghiêng đi một góc ( , sau khi ngoại lực thôi tác động thì tàu không nghiêng thêm và cũng không trở về được trạng thái cân bằng ban đầu. Như vậy nếu ngoại lực tác động một cách liên hồi đứt quãng (F1;F2; F3...Fn) thì tàu sẽ nghiêng dần ((1 ; (2 ; (3 ;... (n) cho đến khi bị lật.


Trường hợp này xảy ra khi ta xếp, dỡ hàng hoá ở dạng đặc biệt làm cho trọng tâm G của tàu và tâm nổi C trùng nhau, nghĩa là 2 Lực P và D có cùng một điểm đặt dẫn đến luôn luôn là một hệ lực trực đối, không sinh ra mô men.

4.2.4. Tính chòng chành (Dao động).

a. Khái niệm.

Tính chòng chành là khả năng tàu dao động quanh một trục nào đó với một tần số và biên độ nhất định.


- Tần số dao động là số lần (n) tàu dao động trong 1 đơn vị thời gian thường là giây(s):




Trong đó: T là thời gian tàu hoàn thành 1 dao động hoàn chỉnh, được gọi là chu kỳ dao động.


- Biên độ là góc nghiêng lớn nhất của tàu so với trạng thái cân bằng khi dao động.

b. Các loại dao động của tàu thuỷ.


Dựa vào hệ toạ độ 3 chiều, người ta chia dao động của tàu thuỷ ra làm 3 loại: chòng chành ngang, chòng chành dọc và chòng chành thẳng đứng.


- Chòng chành ngang (Hình 39 a)


Là dao động của tàu quanh mặt phẳng đường mũi lái. Chòng chành ngang sinh ra sự chênh lệch về mớn nước giữa 2 bên mạn tàu, làm hàng hoá, trang, thiết bị có thể bị xê dịch vị trí theo chiều ngang dẫn đến trọng tâm tàu di chuyển theo trục ngang sinh ra độ nghiêng ngang. Chòng chành ngang có thể dẫn đến biến dạng vỏ tàu theo chiều ngang, ảnh hưởng xấu đến sự đi lại và sức khoẻ của thuyền viên và hành khách.


- Chòng chành dọc (Hình 39 b)


Chòng chành dọc là dao động của tàu quanh mặt phẳng đường sườn giữa. Chòng chành dọc sinh ra sự chênh lệch về mớn nước giữa mũi và lái tàu. Khi có chòng chành dọc tàu bị bổ nhảy, hàng hoá, trang thiết bị có thể bị di chuyển dọc tàu, tàu có thể bị biến dạng theo chiều dọc, việc đi lại, làm việc của hành khách và thuyền viên rất khó khăn, dễ bị say sóng.


- Chòng chành thẳng đứng (Hình 39c)

Chòng chành thẳng đứng là dao động của tàu trên trục đứng. Đây là dạng chòng chành đặc biệt, thường xảy ra trong điều kiện thời tiết, khí tượng thủy văn đặc biệt, vùng hoạt động có khu nước rộng, độ sâu lớn.


Chòng chành thẳng đứng làm thay đổi mớn nước của tàu một cách toàn diện, hàng hoá có thể bị lắng đọng làm hạ trọng tâm của tàu xuống thấp, hành khách và thuyền viên mệt mỏi. Phân bổ hàng hoá không khoa học có thể dẫn đến biến dạng vỏ tàu, thậm chí gẫy tàu.
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Hình 39: Các chòng chành của tàu thủy

a/ Chòng chành ngang
  b/ Chòng chành dọc
  c/ Chòng chành thẳng đứng

c. Các biện pháp giảm chòng chành cho tàu.


Để giảm chòng chành cho tàu người ta có nhiều giải pháp. Đặc biệt đối với tàu biển, người ta lắp đặt nhiều loại thiết bị giảm lắc như: hệ thống giảm lắc con quay, hệ thống két giảm lắc, hệ thống vây cá giảm lắc v.v.


Đối với tàu sông, hoạt động trong điều kiện sóng gió không lớn lắm, mặt khác chu kỳ chạy tàu ngắn nên mức độ chòng chành cũng không lớn. Trong thực tiễn, ở Việt Nam hiện nay sử dụng các biện pháp giảm lắc cho tàu sông như sau:


- Đóng tàu có tuyến hình mình phản (đáy bằng).

- Bố trí thêm một con trạch ở phần mo chạy dọc từ mũi về lái (ky giảm lắc). 


Cách này thường được dùng tương đối phổ biến vì nó vừa giảm lắc vừa tăng cường sức chịu đựng cho phần mo, là phần hay bị chà sát khi tàu chạy trong luồng sông hẹp.


- Đối với tàu khách, tàu du lịch bố trí boong chìa như đã phân tích ở phần 3 chương I.


- Đối với thuyền gỗ, khi gặp sóng người ta hạ bớt dướn xuống.


- Khi gặp sóng lớn người ta dùng dầu cặn đổ lên mặt nước xung quanh tàu nhằm làm tăng sức căng bề mặt nước, nhờ vậy giảm được độ cao của sóng, tàu giảm được lắc.


- Đối với việc điều động tàu, khi gặp sóng lớn người ta áp dụng phương pháp chạy tàu gối sóng. Nghĩa là hướng chạy tàu xiên với hướng sóng một góc nhất định tuỳ theo sức, hướng sóng.

4.2.5. Tính chạy nhanh.

a. Khái niệm.


Tính chạy nhanh là: để đạt được đến một tốc độ nào đó, đòi hỏi máy tàu bỏ ra một công suất nhỏ nhất, tiêu hao nhiên liệu ít nhất.


Như vậy tính chạy nhanh khác hẳn với tốc độ. 


Tốc độ chỉ đơn thuần nói lên con tàu có dịch chuyển mà không biểu thị được đặc tính khai thác, yêu cầu hạch toán vận tải. 


Còn tính chạy nhanh phải được hiểu là tốc độ ấy phải có chi phí thấp nhất.

b. Các biện pháp nâng cao tính chạy nhanh.


Từ khái niệm trên ta thấy việc nâng cao tính chạy nhanh cho con tàu là việc làm thường xuyên, liên tục đối với mọi người tham gia làm công tác vận tải đặc biệt đối với người thuyền trưởng. Qua thực tiễn sản xuất nhiều năm nay, có thể rút ra một số biện pháp nâng cao tính chạy nhanh như sau:


- Khi đóng mới, sửa chữa nâng cấp phải chọn tỷ lệ giữa các kích thước, tuyến hình tàu hợp lý sao cho lực cản của gió, nước đối với tàu là nhỏ nhất nhưng phải đảm bảo thuận lợi cho việc điều động tàu.


- Thực hiện nghiêm túc công tác bảo dưỡng, sửa chữa vỏ, máy tàu và các hệ thống trang, thiết bị.


- Lập kế hoạch chạy tàu sao cho lợi dụng tối đa gió, dòng chảy, thủy triều để làm tăng tốc độ tàu mà không cần phải tăng công suất máy.


- Khi xếp dỡ hàng hoá cần đảm bảo cả yêu cầu về thế vững, lực cản của không khí để có tốc độ tối ưu.


- Không ngừng học tập, tích luỹ kinh nghiệm để nâng cao trình độ chuyên môn, làm chủ các thiết bị máy móc tiên tiến nhằm nâng cao hiệu quả điều động.

4.2.6. Tính điều khiển.

a. Khái niệm.


Tính điều khiển là khả năng giữ nguyên hướng đi cũ hay thay đổi hướng đi mới theo ý muốn của ngươì điều khiển của con tàu.

  Hay: Là khả năng đảm bảo phương hướng của con tàu.

b. Các yếu tố của tính điều khiển.


Qua nghiên cứu và thực nghiệm người ta kết luận: Nếu tỷ lệ L/B lớn thì chậm nghe lái, tính giữ hướng tốt, tính quay trở kém. Ngược lại nếu tỷ lệ L/B nhỏ thì nghe lái nhanh, tính giữ hướng kém, tính quay trở tốt. Tỷ lệ B/T lớn thì ăn lái kém và ngược lại.

- Tuyến hình tàu.


Ở đây ta quan tâm chủ yếu tuyến hình mũi và lái tàu. 

+Tàu có mũi hình giọt nước thì nghe lái nhanh, dễ điều khiển. Ngược lại tàu có mũi tù thì chậm nghe lái, điều khiển khó hơn.

+ Tàu có tuyến hình lái thon, đáy vát lên thì ăn lái tốt, ngược lại nếu lái tàu bằng, đáy vát ít thì ăn lái chậm, thậm chí khi chạy lùi không nghe lái.


- Quy cách và chất lượng của hệ thống điều khiển tàu:


Nếu bỏ qua kích thước, trọng tải của tàu thì tàu đặt bánh lái ở sâu, dạng đứng, mặt cắt dạng thủy động học sẽ nghe lái tốt hơn tàu có bánh lái ở nông, dạng nằm, mặt cắt dạng chữ nhật.


Tàu có hệ thống lái chủ động thì tính điều khiển tốt hơn có hệ thống lái bị động.


Tàu có hệ truyền động lực bẻ lái chuẩn xác, nhanh thì khả năng nghe lái cũng nhanh và ngược lại...


- Độ sâu luồng lạch:


Độ sâu luồng lạch có ảnh hưởng rất lớn đến tính năng điều động của tàu, tàu hoạt động ở vùng nước sâu nghe lái tốt hở ở vùng nước nông. (ta sẽ phân tích kỹ hơn ở phần điều động)

4.2.7. Tính sức bền.

a. Khái niệm.


Tính sức bền là khả năng tàu chịu được nội, ngoại lực tác động đến một mức độ nào đó mà không bị biến dạng, không bị thay đổi đặc tính kỹ thuật và đặc tính khai thác.
b. Các biện pháp nâng cao sức bền cho tàu.


- Chọn vật liệu đóng tàu phù hợp với vùng hoạt động, loại hàng chuyên chở.


- Thực hiện tốt công tác chăm sóc, bảo quản, bảo dưỡng toàn tàu.


- Triệt để vận dụng các biện pháp để giảm thiểu sự cọ sát, va chạm cho tàu.


- Dùng các biện pháp hữu hiệu để chống ăn mòn vỏ tàu khi hoạt động ở vùng nước mặn, khi chuyên chở hàng hoá có tính ăn mòn cao.


- Không ngừng học tập bổ sung kiến thức lý thuyết, kiến thức thực tế về vận hành, bảo quản, bảo dưỡng phương tiện để giữ phương tiện luôn ở tình trạng 

kỹ thuật tốt.

TRƯỜNG CAO ĐẲNG GTVT ĐƯỜNG THỦY II
KHOA ĐIỀU KHIỀN
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BÀI GIẢNG

MÔ ĐUN 02: MÁY TÀU THỦY
THUYỀN TRƯỞNG HẠNG BA
Năm 2018
MÔN: MÁY TÀU THỦY

Chương I

NGUYÊN LÝ HOẠT ĐỘNG CỦA ĐỘNG CƠ DIESEL
1.1. Khái niệm về động cơ

1.1.1. Định nghĩa chung về động cơ: Động cơ là một tổ hợp các chi tiết, thiết bị dùng để chuyển đổi một dạng năng lượng bất kỳ thành cơ năng.

Tuỳ theo dạng năng lượng được chuyển đổi thành cơ năng mà động cơ được chia làm các loại như sau:

Động cơ điện : Điện năng được chuyển đổi thành cơ năng.

Động cơ nhiệt : Nhiệt năng được chuyển đổi thành cơ năng.

1.1.2. Động cơ nhiệt: Động cơ nhiệt là động cơ mà ở đó nhiệt năng được chuyển đổi thành cơ năng.

Động cơ nhiệt được chia làm hai loại chính là:

Động cơ đốt ngoài: là động cơ nhiệt mà ở trong đó các quá trình đốt cháy nhiên liệu thành nhiệt và sự chuyển đổi từ nhiệt sang cơ được xảy ra ở hai nơi khác nhau.

Động cơ đốt trong: là động cơ nhiệt mà ở trong đó các quá trình đốt cháy nhiên liệu thành nhiệt và sự chuyển đổi từ nhiệt sang cơ được xảy ra ở một nơi duy nhất ngay bên trong bản thân động cơ.

1.1.3. So sánh động cơ đốt trong với các loại động cơ nhiệt khác :

1.1.3.1. Ưu điểm:

-  Hiệu suất có ích cao, có thể đạt 40 ÷ 52%, trong khi đó hiệu suất của tua bin hơi nước chỉ đạt 22 ÷ 28%, của máy hơi nước đạt không quá 16% và của tua bin khí không quá 30%.

-  Kết cấu gọn, trọng lượng, kích thước nhỏ so với các loại động cơ khác cùng công suất. 

-  Khởi động nhanh và luôn ở trạng thái chuẩn bị khởi động. Tính cơ động cao, có thể điều chỉnh kịp thời công suất theo phụ tải bên ngoài. 

-  Dễ tự động hoá và có thể điều khiển được từ xa.

-  Ít nguy hiểm khi vận hành, ít có khả năng gây ra hoả hoạn như nổ vỡ thiết bị. Nhiệt độ xung quanh động cơ tương đối thấp, tạo điều kiện làm việc tốt cho thợ máy.

-  Sử dụng nhiên liệu lỏng nên dễ dự trữ và vận chuyển. Suất tiêu hao nhiên liệu theo công suất thấp, nên lượng dự trữ ít. 

-  Không cần khử xỉ và tro. Không cần nhiều người bảo dưỡng và phục vụ. 

1.1.3.2. Nhược điểm:

-  Khả năng quá tải kém (thường không quá 10% trong thời gian một giờ).

-  Hoạt động không ổn định khi làm việc ở tốc độ thấp. 

-  Rất khó khởi động khi động cơ có tải. 

-  Công suất lớn nhất của thiết bị không cao.

-  Cấu tạo phức tạp, yêu cầu độ chính xác cao.

-  Dùng nhiên liệu lỏng rất đắt tiền và yêu cầu tương đối khắt khe.

-  Thợ máy yêu cầu phải có trình độ kỹ thuật cao.

-  Chi phí về chế tạo ban đầu tương đối đắt. 

-  Động cơ làm việc có tiếng ồn lớn (nhất là những động cơ cao tốc).

1.2. Các bộ phận cơ bản của động cơ

1.2.1. Bộ phận tĩnh: Là những chi tiết, bộ phận mà khi động cơ làm việc nó không thay đổi vị trí so với vị trí đặt động cơ (không dịch chuyển so với bệ máy), bao gồm:

- Nắp xylanh.

- Sơ mi xylanh (ống lót).

- Thân máy (blốc xylanh).

- Bệ đỡ trục khuỷu.

- Bệ máy (cácte). 

1.2.2. Bộ phận động: Là những chi tiết, bộ phận mà khi động cơ làm việc nó thay đổi vị trí so với vị trí đặt động cơ (dịch chuyển so với bệ máy), bao gồm:

 - Piston.

- Xéc măng.

- Chốt piston.

- Thanh truyền.

- Trục khuỷu.

- Bánh đà.

1.2.3. Các hệ thống phục vụ:

- Hệ thống phân phối khí.

- Hệ thống tăng áp.

- Hệ thống cung cấp nhiên liệu.

- Hệ thống bôi trơn.

- Hệ thống làm mát.

- Hệ thống khởi động - Đảo chiều - Điều tốc.

1.3. Các định nghĩa cơ bản

1.3.1. Chu trình công tác: Là tổng cộng tất cả những phần của quá trình xảy ra trong thời gian của một giai đoạn (thời kì) trong một xylanh của động cơ. Khoảng thời gian đó được tính từ khi nạp khí mới vào cho đến khi kết thúc thải khí cũ đã cháy trong xylanh ra. Chu trình công tác có tính chu kì. Từ tính chu kì của chu trình công tác mà người ta chia động cơ đốt trong ra làm hai loại là động cơ 4 kì và động cơ 2 kì.

1.3.2. Kì : Là một phần của chu trình công tác xảy ra trong khoảng thời gian giữa hai vị trí của cơ cấu thanh truyền - trục khuỷu mà ở đó xylanh có thể tích là lớn nhất và nhỏ nhất. 

1.3.3. Điểm chết: Là những vị trí của piston trong xylanh mà tại đó piston đổi chiều chuyển động. 

Có hai điểm chết là điểm chết trên (ĐCT) và điểm chết dưới (ĐCD)

ĐCT: Là vị trí của piston trong xylanh mà tại đó khoảng cách từ đỉnh piston đến đường tâm trục khuỷu là lớn nhất trong một chu trình công tác.

ĐCD: Là vị trí của piston trong xylanh mà tại đó khoảng cách từ đỉnh piston đến đường tâm trục khuỷu là nhỏ nhất trong một chu trình công tác.

1.3.4. Hành trình piston: Là khoảng cách giữa hai điểm chết. Kí hiệu (S) đơn vị tính là (mm). 

1.3.5. Thể tích buồng đốt : Là thể tích nhỏ nhất của xylanh trong một chu trình công tác. Kí hiệu (Vc), đơn vị tính (cm3)

1.3.6. Thể tích công tác: Là hiệu số giữa thể tích lớn nhất và nhỏ nhất của xylanh trong một chu trình công tác. Kí hiệu (Vh), Đơn vị tính (cm3).

Vh = Vmax – Vc

Thể tích công tác của xylanh chính là thể tích phần không gian trong xylanh giới hạn giữa hai điểm chết.

Vh = Vmax – Vmin
1.3.7. Tỉ số nén: Là tỉ số giữa thể tích lớn nhất và nhỏ nhất của xylanh trong một chu trình công tác. Kí hiệu là (()              
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1.4 Nguyên lí hoạt động của động cơ diesel 4 kì
1.4.1. Định nghĩa động cơ diesel 4 kì: Động cơ diesel 4 kì là động cơ đốt trong, sử dụng nhiên liệu là dầu diesel và khi thực hiện một chu trình công tác cần 4 hành trình piston (ứng với 2 vòng quay trục khuỷu)
1.4.2. Nguyên lý hoạt động của động cơ diesel 4 kì:

1.4.2.1. Sơ đồ cấu tạo:[image: image83.wmf])
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1- Trục khuỷu

2- Thanh truyền

3- Piston

4- Xylanh

5- Vòi phun

6- Xupap nạp

7- Xupap thải

8- Đường ống nạp

9- Đường ống thải

1.4.2.2.Nguyên lý làm việc:

Một chu trình công tác của động cơ

được thực hiện sau 4 hành trình của

piston như sau:                                        Hình 2.1. Sơ đồ cấu tạo động cơ diesel 4 kì

Hành trình I: Hành trình nạp.    

Khi piston chuyển động từ điểm chết trên xuống điểm chết dưới xupap thải đóng, xupap nạp mở. Thể tích trong xylanh động cơ tăng, dẫn đến áp suất giảm, nhờ sự chênh lệch áp suất giữa bên trong và bên ngoài xylanh, không khí ở bên ngoài có áp suất lớn hơn tự động tràn qua đường ống hút và xupap nạp vào xylanh động cơ trong suốt hành trình này. Vì vậy hành trình này được gọi là hành trình nạp. Piston xuống tới điểm chết dưới thì chấm dứt hành trình thứ nhất. 

  Thực tế để tăng thêm lượng không khí nạp vào trong xylanh động cơ thì xupap nạp được mở sớm một góc (1 và đóng muộn một góc (2. Vì vậy thời gian thực tế của quá trình nạp lớn hơn hành trình: (1 + 1800 + (2 > 1800                       

-  Hành trình II: Hành trình nén. 

   Khi piston đi từ dưới lên cả hai xupap nạp và thải đều đóng. Thể tích trong xylanh giảm, không khí bị nén trong xylanh dẫn đến áp suất và nhiệt độ tăng. Khi  piston lên gần tới điểm chết trên áp suất và nhiệt độ của không khí đủ điều kiện cho nhiên liệu cháy (p= 30÷45 at; T = 400÷600 0C ) nhiên liệu được phun vào buồng đốt với góc phun sớm (3. Piston lên tới điểm chết trên thì chấm dứt hành trình thứ hai, hành trình nén.

 Thực tế thời gian quá trình nén chỉ được tính khi các xupap đã đóng hoàn toàn. Vì vậy thời gian thực tế quá trình nén nhỏ hơn hành trình: 1800 - (2 < 1800 
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Hình 2.2: Các quá tình làm việc của động cơ diesel 4 kì.

a.Quá trình nạp

b.Quá trình nén

c.Quá trình cháy giãn nở

d.Quá trình thải

-   Hành trình III: Cháy giãn nở sinh công. 

 Ở cuối hành trình thứ hai khi nhiên liêu được phun vào buồng đốt, nhiên liệu gặp áp suất và nhiệt độ cao của không khí nén trong buồng đốt nên tự bốc cháy. Quá trình cháy xảy ra mãnh liệt nhất khi piston ở điểm chết trên, nhiệt độ trong buồng đốt có thể đạt tới 1600 ÷ 2000 oC; áp suất có thể đạt tới 90 ÷ 120 at. Áp lực của khí cháy trực tiếp tác động lên đỉnh  piston đẩy  piston đi xuống làm quay trục khuỷu thực hiện quá trình giãn nở sinh công. Pis on xuống tới điểm chết dưới thì chấm dứt hành trình thứ ba.

Thực tế để giảm bớt công cản trong quá trình thải và nhằm thải được sạch khí cháy thì xupap thải được mở sớm một góc (4 và đóng muộn một góc (5. Như vậy thời gian thực tế quá trình cháy giãn nở nhỏ hơn hành trình: 1800 - (4 < 1800 . 

Hành trình IV: Hành trình thải. 

 Ở hành trình này  piston đi từ điểm chết dưới lên điểm chết trên. Xupap thải mở, xupap nạp đóng.

 Ở cuối hành trình thứ ba khi xupap thải mở, khí cháy ở trong lòng xylanh có áp suất lớn hơn bên ngoài tự động thoát ra ngoài, phần còn lại của sản vật cháy sẽ được piston khi đi từ dưới lên trên đẩy nốt ra ngoài qua xupap thải. Piston lên tới điểm chết trên thì chấm dứt hành trình thứ tư, chấm dứt một chu trình công tác của động cơ. Chu trình tiếp theo được lặp lại y như vậy. 
Thực tế do xupap thải được mở sớm một góc (4 và đóng muộn một góc (5, vì vậy thời gian thực tế của quá trình thải lớn hơn hành trình : (4 + 1800  + (5 > 1800 
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Hình 2.3: Các quá trình làm việc thực tế 
của động cơ diesel 4 kì theo góc quay trục khuỷu.

a. Điểm mở xupap nạp

b. Điểm đóng xupap nạp

(1: Góc mở sớm xupap nạp 

(2: Góc đóng muộn xupap nạp

c. điểm phun nhiên liệu

(3: Góc phun sớm nhiên liệu

d.Điểm mở sớm xupap thải.

(4: Góc mở sớm xupap thải

e. Điểm đóng muộn xupap thải

(5: Góc đóng muộn xupap thải
1.4.3.Kết luận:

Qua phân tích nguyên lý làm việc của động cơ diesel 4 kì như trên ta có thể đưa ra một số kết luận sau :

+ Toàn bộ một chu trình công tác của động cơ được thực hiện sau bốn hành trình, trong bốn hành trình đó chỉ có hành trình thứ ba là sinh công, còn ba hành trình (nạp, nén, thải) không sinh công mà phải tiêu hao công mới thực hiện được. Năng lượng để phục vụ cho ba hành trình này là nhờ năng lượng dự trữ của trục khuỷu, bánh đà và của các xylanh khác.

+ Thời điểm mở, đóng của các xupap nạp và thải cũng như thời điểm phun nhiên liệu không trùng với các điểm chết, được gọi là thời điểm phân phối khí của động cơ. 

1.5. Nguyên lý hoạt động của đông cơ diesel 2 kì 

1.5.1. Định nghĩa, đặc điểm của động cơ diesel hai kì 

1.5.1.1. Định nghĩa: Động cơ diesel 2 kì là động cơ đốt trong, sử dụng nhiên liệu là dầu diesel và khi thực hiện một chu trình công tác cần hai hành trình piston (ứng với một vòng quay trục khuỷu)
1.5.1.2. Đặc điểm của động cơ diesel hai kì :

 Động cơ diesel 2 kì về nguyên lý làm việc trong một chu trình cũng phải thực hiện các quá trình: nạp, nén (cuối nén phun nhiên liệu), cháy giãn nở, thải. Nhưng tất cả các quá trình này chỉ thực hiện sau hai hành trình piston, do đó về mặt kết cấu cần có những đặc điểm khác biệt so với động cơ 4 kì:

 - Động cơ diesel hai kì muốn làm việc được bắt buộc phải có bơm khí quét (hoặc máy nén) hút khí ngoài trời tạo áp suất cao thổi vào xylanh qua các hàng cửa nạp, dùng khí mới đuổi khí cũ đi và khí mới chiếm chỗ luôn trong đó; thực hiện việc vừa nạp vừa thải gọi là quét khí .

 - Động cơ hai kì có thể không có xupap hoặc chỉ có xupap thải.  

Tuỳ theo hình dạng của dòng khí quét và việc bố trí các cửa khí mà ở động cơ diesel hai kì có rất nhiều kiểu quét khí khác nhau. Dưới đây ta xét nguyên lí làm việc của động cơ diesel 2 kì quét thẳng qua xupap. Đó là loại động cơ diesel hai kì khá phổ biến dưới tàu thuỷ.

1.5.2. Nguyên lý làm việc động cơ diesel hai kì quét thẳng qua xupap:

[image: image86.wmf]Þ

1.5.2.1.Sơ đồ cấu tạo:

1. Bơm khí quét

2. Xylanh 

3. Vòi phun

4. Xupap thải

5. Cửa nạp

6. Piston

7. Thanh truyền

1.5.2.2.Nguyên lý làm việc 

Trên sơ đồ như hình vẽ các cửa nạp được bố trí xung quanh thành xylanh ở về phía dưới, xupap thải được bố trí trên nắp      Hình 2.4. Sơ        đồ cấu tạo

xylanh. Việc đóng, mở xupap cũng thông động cơ diesel 2 kì quét thẳng qua xupap.
thông qua một hệ thống cơ cấu cam, con 
đội… như động cơ bốn kì, còn các cửa nạp đóng, mở là nhờ piston đảm nhiệm. 

Bơm khí quét 1 nén không khí vào không gian chính, sau đó vào xylanh quét sạch

khí xả ra ống thải và nạp đầy khí mới vào xylanh. Một chu trình công tác được 

thực hiện như sau: 
Hành trình I: Thải - nạp – nén.

 
Piston đi từ điểm chết dưới lên điểm chết trên. Khi piston ở điểm chết dưới lúc này cả cửa nạp và xupap thải đều mở, không khí ở bên ngoài được bơm quét đưa vào qua hàng cửa nạp đi lên phía trên đuổi khí cháy ra ngoài qua xupap thải, đồng thời khí mới chiếm chỗ trong đó (thực hiện quá trình vừa nạp, vừa thải ), piston đi lên, để tránh hiện tượng dò lọt khí nạp và góp phần nạp thêm khí nạp vào trong xylanh động cơ thì xupap thải được đóng trước khi piston đóng cửa nạp một góc từ 3 ÷ 5o góc quay trục khuỷu. Khi piston đóng kín hàng cửa nạp thì bắt đầu quá trình nén khí, áp suất và nhiệt độ của không khí trong lòng xylanh tăng lên. Khi piston lên gần tới điểm chết trên áp suất và nhiệt độ trong lòng xylanh đủ điều kiện cho nhiên liệu cháy (áp suất đạt 30 ÷ 45 at; nhiệt độ đạt 400 ÷ 600 oC), nhiên liệu được phun vào buồng đốt. Piston lên tới điểm chết trên thì chấm dứt hành trình thứ nhất. Như vậy ở hành trình thứ nhất trong lòng xylanh động cơ đã xảy ra các quá trình nạp, thải, nén và phun nhiên liệu.

Hành trình II: Cháy giãn nở – thải - nạp

Ở cuối hành trình thứ nhất khi nhiên liệu được phun vào buồng đốt. Do gặp áp suất và nhiệt độ cao của khí nén trong buồng đốt, nhiên liệu tự bốc cháy. Quá trình cháy xảy ra mãnh liệt nhất khi  piston ở điểm chết trên, nhiệt độ có thể đạt tới 1600 ÷ 2000 oC; áp suất có thể đạt 90 ÷ 120 at. Áp lực của khí cháy tác động lên đỉnh piston đẩy piston đi xuống thực hiện quá trình giãn nở sinh công. Piston xuống gần mở cửa nạp thì xupap thải được mở trước, khí cháy trong lòng xylanh có áp suất lớn hơn khí trời tự động thoát ra ngoài (giai đoạn thải tự do). Khi piston mở cửa nạp áp suất trong lòng xylanh đã giảm xuống xấp xỉ bằng áp suất do bơm quét tạo ra, không khí ở bên ngoài được bơm quét đưa vào qua hàng cửa nạp, đuổi khí cháy ra ngoài qua xupap thải và khí mới chiếm chỗ trong đó (thực hiện việc vừa nạp, vừa thải). Piston xuống tới điểm chết dưới thì chấm dứt hành trình thứ hai, chấm dứt một chu trình công tác của động cơ. Như vậy ở hành trình thứ hai trong lòng xylanh động cơ đã xảy ra các quá trình cháy giãn nở, thải tự do, quét khí và nạp khí mới. Khi piston tiếp tục đi lên thì chu trình tiếp theo được lặp lại giống như thứ tự đã nói ở trên.
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Hình 2.5. Các qúa trình làm việc của động cơ diesel 2 kì

1.5.3. Kết luận : 

Qua phân tích nguyên lý làm việc của động cơ diesel 2 kì như trên ta có thể đưa ra một số kết luận sau :

+ Toàn bộ một chu trình công tác của động cơ được thực hiện trong hai hành trình của piston. Trong hai hành trình đó chỉ có một hành trình là sinh công, còn hành trình kia dùng để nén khí nạp, do đó không sinh công mà phải tiêu hao công mới thực hiện được .

+Áp suất không khí quét phải lớn hơn áp suất khí trời. Do đó phải có bơm quét khí (hoặc máy nén khí) do trục khuỷu dẫn động.

+Có một phần hành trình của piston dùng vào việc thải và quét khí.

+Khi quét khí, có một bộ phận khí nạp mới bị hao hụt do có lẫn trong sản vật cháy đi theo ra ở đường thải.

Chương II

KẾT CẤU ĐỘNG CƠ

Cấu tạo chung động cơ được chia ra làm 2 bộ phận chính là: Bộ phận tĩnh và bộ phận động. 

2.1 Phần tĩnh

2.1.1. Nắp xylanh

2.1.1.1. Vị trí, công dụng: 

- Nắp xylanh nằm trên thân xylanh.

- Cùng với xylanh và piston tạo thành thể tích làm việc của động cơ.

- Lắp các chi tiết như vòi phun, xupap, cơ cấu giảm áp, các thiết bị đo lường, một số chi tiết của hệ thống phân phối khí …

2.1.1.2. Điều kiện công tác: 

- Chịu nhiệt độ và áp suất cao của khí cháy. 

- Chịu ăn mòn của sản phẩm cháy và nước làm mát. 

- Chịu ứng suất nhiệt do sự chênh lệch nhiệt độ.

- Chịu lực nén khi xiết đai ốc nắp xylanh

2.1.1.3. Đặc điểm kết cấu :

Nắp xylanh của động cơ rất phức tạp, tuỳ theo kết cấu buồng đốt mà nắp xylanh có kết cấu khác nhau sao cho phù hợp với loại buồng đốt đó.

Nắp xylanh của động cơ thường được chế tạo thành từng cụm hoặc riêng mỗi xylanh một nắp. 

Trên hình 2.1.3.2 giới thiệu nắp xylanh của động cơ có buồng cháy thống nhất. 
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1- Đệm kín

2- Ống nước làm mát

3- Nắp xylanh

4- Lỗ xupap

5- Khoang nước làm mát
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Lỗ vòi phun

6- Hình 2.2. Nắp xylanh động cơ 4 kì
2.1.2. Thân máy:

2.1.2.1. Vị trí, công dụng:

- Nằm phía trên bệ máy, dưới nắp xylanh.

- Lắp các chi tiết, bộ phận của các hệ thống phục vụ động cơ.

- Lắp bàn trượt (đối với động cơ có bàn trượt).

- Là nơi bố trí các cửa xả, cửa nạp, bầu góp khí quét đối với động cơ 2 kì.

- Tạo thành hộp trục và giữ kín dầu trong cácte.

2.1.2.2. Điều kiện công tác:

- Chịu ăn mòn do nước làm mát.

- Chịu lực kéo của các gujông, chịu nén do trọng lượng của các chi tiết lắp trên nó.

- Chịu ứng suất nhiệt.

2.1.2.3. Đặc điểm kết cấu :

Thân máy có nhiều loại, thường được đúc làm 2 phần: phần thân xylanh và phần thân máy, sau đó được ghép với nhau bằng các gujông; hoặc đúc liền thành một khối rồi bắt với bệ máy bằng bulông. Hình giới thiệu một loại thân máy đúc liền khối, bao gồm:
[image: image91.bmp]
Hình 2.3 .Thân máy

- Hai cầu dọc 1 để lắp bu lông cố định thân máy với bệ máy.                                     - Các lỗ 2 để lắp lót xylanh.

- Các gujông 3 để cố định thân máy với nắp xylanh.
2.1.3. Lót xylanh (sơ mi xylanh):

2.1.3.1. Vị trí, công dụng:

- Nằm trong thân máy (blôc).

- Cùng với piston, nắp xylanh tạo thành thể tích làm việc của động cơ.

- Làm bàn trượt cho piston.

- Bố trí các cửa khí trong động cơ hai kì. 

2.1.3.2. Điều kiện công tác:

- Chịu ma sát trong điều kiện bôi trơn khó khăn.

- Chịu nhiệt độ cao và áp lực của khí cháy. 

- Chịu ăn mòn. 

- Chịu ứng suất nhiệt. 

2.1.3.3. Đặc điểm kết cấu:

- Lót xylanh là một ống hình trụ rỗng được gia công chính xác và được lắp với thân máy bằng miệng ghép trung gian.

- Mặt trong của ống lót được gia công chính xác, được mài bóng và phủ lớp crôm xốp hoặc được ni tơ hoá gọi là mặt gương xylanh.

- Phía trên cùng của ống lót có vai tựa để lắp với thân máy. 

[image: image92.bmp][image: image93.bmp]- Đối với ống lót của động cơ hai kỳ còn có các cửa khí.

                   a) Lót xylanh khô.                                   b) Lót xy lanh ướt.
Hình 2.4: Lót xylanh

Kết cấu của thân máy phụ thuộc rất nhiều vào kiểu lót xylanh. Thân máy có thể dùng lót xylanh khô, lót xylanh ướt hoặc không dùng lót.

a. Lót xylanh khô: (Hình 2.4.a)

Lót xylanh khô là loại ống lót lắp vào trong lỗ xylanh. Mặt ngoài tiếp xúc với mặt lỗ xylanh, vì vậy cũng được gia công rất cẩn thận.

b. Lót xylanh ướt: (Hình 2.4.b)

Lót xylanh ướt là loại ống lót lắp vào vỏ thân, mặt ngoài trực tiếp tiếp xúc với nước làm mát. Để tránh lọt nước xuống cácte thường dùng vòng joăng cao su có tiết diện hình tròn lắp trong các rãnh ở phía dưới của lót xylanh.

*So sánh ưu, nhược điểm giữa lót xylanh khô với lót xylanh ướt:

- Ưu điểm:

+ Không tiếp xúc với nước làm mát, vì vậy không bị ăn mòn của nước làm mát và giảm được ứng suất nhiệt dẫn đến tăng được tuổi thọ của lót.

+ Độ cứng vững cao, vì vậy có thể chế tạo mỏng tiết kiệm được vật liệu làm lót.

+ Không bị rò nước xuống cácte vì vậy không cần phải có joăng kín nước.  

- Nhược điểm:

+ Khả năng làm mát kém.

+ Nhiều bề mặt gia công chính xác vì vậy khó khăn trong việc chế tạo và sửa chữa thay thế.

2.1.4. Bệ máy :

2.1.4.1. Vị trí , công dụng :

- Bệ máy (cácte) là chi tiết nằm ở vị trí dưới cùng của động cơ. Nó có công dụng:

- Hứng hoặc chứa dầu bôi trơn.

- Lắp bệ đỡ trục khuỷu. 

- Đỡ toàn bộ trọng lượng của máy.

- Cố định máy tàu thuỷ để đảm bảo ổn định cho máy khi tàu hoạt động khai thác. 

2.1.4.2.Điều kiện công tác :

- Chịu lực nén lớn. 

- Chịu rung động do các lực quán tính và mô men không cân bằng. 

- Chịu chấn động của vỏ tàu khi khai thác. 

- Chịu một phần áp lực của khí cháy. 

2.1.4.3.Đặc điểm kết cấu :
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Hình 2.5: Bệ máy

1- Dầm dọc

2- Đà ngang

3, 4 – Lỗ bu lông

Về kết cấu bệ máy của mỗi động cơ có những điểm khác nhau, song chúng có những đặc điểm chung là:

2 dầm dọc (1) được nối với nhau bởi các đà ngang(2), các lỗ bu lông (3) để nối với thân máy, lỗ bu lông (4) để nối với bệ máy dưới tàu. 

Các đà ngang có gujông để lắp bệ đỡ trục khuỷu . Số lượng đà ngang bằng i+1 (i là số xylanh). Để đưa dầu bôi trơn vào các ổ trục, người ta lắp đường dẫn dầu dọc bệ máy và phân nhánh đến từng ổ trục.

Bề mặt phía trên của dầm dọc được gia công chính xác và thường mặt phẳng này trùng với đường tâm trục khuỷu.

Để tăng độ vững chắc trên bệ máy có các gân gia cường. Phần đáy của bệ máy dùng để gom hoặc chứa dầu bôi trơn.

2.1.5. Bệ đỡ trục khuỷu: 

2.1.5.1. Vị trí, công dụng :

Các bệ đỡ trục khuỷu được bố trí trong những hõm của bệ đỡ chính động cơ. Nó có công dụng:

- Đặt, đỡ trục khuỷu và các chi tiết trong bộ phận động. 

- Tạo điều kiện cho trục khuỷu quay trơn trong đó. 

2.1.5.2. Điều kiện công tác: 

- Chịu lực ma sát lớn 

- Chịu va đập, chấn động do các lực quán tính và các mô men không cân bằng của các chi tiết chuyển động 

2.1.5.3. Đặc điểm kết cấu: 

Bệ đỡ trục khuỷu có nhiều loại: Bệ đỡ đặt, bệ đỡ treo… nhưng kết cấu chung được chia làm các phần chính là: Nửa dưới, nửa trên và bạc lót.

2.2 Phần động

2.2.1. Piston
2.2.1.1. Vị trí, công dụng:

- Nằm trong lòng xylanh và chuyển động lên xuống trong đó.

- Cùng với nắp xylanh và sơ mi xylanh tạo thành thể tích làm việc của động cơ.

- Là nơi trực tiếp nhận áp lực của khí cháy truyền cho trục khuỷu thông qua thanh truyền để biến nhiệt thành cơ.

- Tham gia việc trao đổi môi chất trong xylanh.

- Làm nhiệm vụ đóng mở các cửa khí trong động cơ hai kỳ. 

- Là nơi lắp xec măng, chốt piston.


2.2.1.2.Điều kiện làm việc:

- Chịu áp lực của khí cháy.

- Chịu các lực quán tính.

- Chịu nhiệt độ cao.

[image: image94.bmp]- Chịu ma sát trong điều kiện bôi trơn, làm mát khó khăn.

- Bị mài mòn, ăn mòn.

2.2.1.3.Đặc điểm kết cấu: 

1/ Phần đỉnh piston

2/ Phần đầu piston 

3/ Phần thân piston 

4/ Rãnh xéc măng khí 

5/ Rãnh xéc măng dầu

6/ Bệ chốt

Kết cấu của piston được chia làm ba phần như sau:

Hình 2.6. Piston
- Đỉnh piston:

Là phần trên cùng của piston, đây là nơi trực tiếp nhận áp lực của khí cháy; đỉnh piston cùng với xylanh và nắp xylanh tạo thành thể tích làm việc của động cơ. Tuỳ thuộc vào kết của buồng đốt, loại động cơ mà đỉnh piston có các dạng: đỉnh bằng, đỉnh lồi và đỉnh lõm.

- Đầu piston:

Đầu piston được tính từ đỉnh tới rãnh xéc măng dầu thứ nhất. Trên phần đầu piston có lắp các xéc măng khí để làm kín buống cháy; số lượng xéc măng khí thường dùng 3(8 chiếc tùy thuộc vào loại động cơ. Ngoài ra phần đầu piston còn có tác dụng truyền nhiệt từ piston ra ngoài.

- Thân piston:

Phần còn lại gọi là thân piston, phần thân piston có tác dụng dẫn hướng cho piston chuyển động trong xylanh. Trên phần thân có lắp các xéc măng dầu để gạt dầu lên bôi trơn cho piston và ngăn không cho dầu nhờn lên buồng đốt. Phần thân piston còn có lỗ chốt để lắp ghép chốt piston.
2.2.2. Xéc măng (còn gọi là vòng găng hay bạc piston)

2.2.2.1. Vị trí, công dụng: 

- Nằm trong rãnh xéc măng của piston

- Bao kín buồng đốt, ngăn không cho khí cháy lọt xuống cácte (xéc măng khí).

- Gạt dầu lên bôi trơn cho piston - xy lanh, đồng thời ngăn không cho dầu nhờn lên buồng đốt (xéc măng dầu).

- Truyền nhiệt cho piston.[image: image95.bmp]
Hình 2.7. Xéc măng.

2.2.2.2. Điều kiện làm việc: 

- Chịu uốn, chịu ma sát. 

- Chịu nhiệt độ cao (nhất là các xéc măng khí ở phía trên cùng).

- Chịu va đập (do piston chuyển động với vận tốc cao và luôn đổi chiều chuyển động).

- Bị mài mòn, ăn mòn.

2.2.2.3.Đặc điểm kết cấu:

 Xéc măng có kết cấu rất đơn giản. Nó có dạng một vòng kim loại hở miệng. Đường kính D của xéc măng là đường kính ngoài của xéc măng ở trạng thái lắp ghép trong xylanh. Mặt 1 là mặt đáy, mặt 2 là mặt lưng và mặt 3 là mặt bụng, chiều dày t của xéc măng là khoảng cách giữa mặt lưng và mặt bụng, chiều cao h của xéc măng là khoảng cách giữa hai mặt đáy. Phân theo nhiệm vụ, xéc măng chia thành hai loại là: Xec măng khí (bạc hơi) và xéc măng dầu (bạc dầu bôi trơn). 

+ Các dạng mặt cắt của xéc măng khí 
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       Hình 2.8. Các dạng mặt cắt xéc măng khí

[image: image97.bmp]+ Các dạng miệng cắt của xéc măng:

Miệng cắt bằng (h.a)

Miệng cắt xiên (h.b)

Miệng cắt hình chữ z (h.c)

Miệng cắt có chốt định vị (h.d)

H          Hình 2.9 Các dạng miệng cắt xéc măng.

Các miệng cắt theo thứ tự từ a, b, c khả năng kín khí tăng dần nhưng khó chế tạo.Miệng cắt có chốt được sử dụng trong động cơ hai kỳ. 
+ Các dạng mặt cắt xéc măng dầu 
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Hình 2.10. Các dạng mặt cắt xéc măng dầu

2.2.3. Chốt piston:

2.2.3.1. Vị trí, công dụng: 

- Chốt piston nằm trong bệ chốt ở phần thân piston.

- Nối piston với thanh truyền. 

- Truyền lực khí cháy cho thanh truyền và trục khuỷu.

2.2.3.2. Điều kiện công tác: 

- Chịu áp lực khí cháy lớn. 

- Chịu các lực quán tính, va đập. 

- Chịu ma sát trong điều kiện bôi trơn khó khăn.

- Chịu uốn, chịu xoắn. 

2.2.3.3. Đặc điểm kết cấu: 

Chốt piston là những hình trụ rỗng hoặc đặc. Vật liệu chế tạo bằng thép       các bon hoặc thép hợp kim có thành phần các bon thấp để có độ dẻo nhất định, mặt bên ngoài được xử lý để có độ bóng, độ cứng cao. 

Trên hình 2.11 là các dạng mặt cắt dọc của chốt piston

[image: image99.wmf]
Hình 2.11 Các loại mặt cắt dọc chốt piston

2.2.4. Thanh truyền

2.2.4.1. Vị trí, công dụng:

- Nằm giữa piston và trục khuỷu. 

- Truyền áp lực của khí cháy từ piston cho trục khuỷu. 

- Biến chuyển động tịnh tiến của piston thành chuyển động quay của trục khuỷu.
2.2.4.2. Điều kiện công tác:
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Thanh truyền (hay còn gọi là tay biên) là chi tiết chịu lực rất phức tạp, trong quá trình làm việc nó vừa tham gia chuyển động tịnh tiến vừa tham gia chuyển động quay, thanh truyền chịu các lực cơ bản như sau:

- Chịu uốn, chịu nén, kéo, xoắn.

- Chịu va đập. 

- Chịu ma sát.

2.2.4.3. Đặc điểm kết cấu:

Thanh truyền có kết cấu cơ bản 

được chia làm các phần như sau:

1- Đầu nhỏ

2- Bạc lót

3- Đầu to

4- Bu lông

5- Thân

l:Chiều dài thanh truyền








  
      Hình 2.12. Thanh truyền

-  Đầu nhỏ: được lắp ghép với chốt piston, kích thước và kết cấu đầu nhỏ phụ thuộc vào kích thước và phương pháp ghép chốt:
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                                               Hình 3.14. Mặt cắt ngang thân thanh truyền.
Tiết diện mặt cắt ngang của thân thanh truyền thường có hình dạng như hình 2.14:


Thân thanh truyền có tiết diện hình tròn (hình 2.14. c,d) thường được dùng trong động cơ thấp tốc; loại này có ưu điểm là đơn giản, dễ chế tạo. Nhưng có nhược điểm là sử dụng vật liệu không hợp lý.


Thân thanh truyền có tiết diện hình chữ nhật và hình ô van (hình 2.14. g, h ) thường sử dụng trong các động cơ cỡ nhỏ, loại thân này cũng có kết cấu khá đơn giản và dễ chế tạo. Nhưng kết cấu chưa được hợp lý lắm.


Thân thanh truyền có tiết diện hình chữ I (hình 2.14. a, b, i) được sử dụng nhiều trong động cơ cao tốc. Loại này khá phức tạp. Nhưng có kết cấu chịu lực và sử dụng vật liệu rất hợp lý, do đó trọng lượng thanh truyền nhỏ mà độ cứng vững của thanh truyền lớn.

 - Đầu to: Kích thước đầu to thanh truyền phụ thuộc vào đường kính và chiều dài cổ tay quay. Đầu to được chế tạo làm hai nửa để lắp ghép với trục khuỷu.


Nửa trên được chế tạo liền với thân hoặc chế tạo rời rồi lắp ghép với nhau bằng bu lông hoặc gujông. Nửa dưới ghép với nửa trên bằng bu lông. Bạc lót đầu to cũng được chế tạo làm hai nửa, mặt trong có tráng lớp hợp kim chịu mòn. Trong trường hợp không dùng bạc lót thì lớp hợp kim chịu mòn được tráng trực tiếp lên mặt trong đầu to thanh truyền (mặt ma sát).

2.2.5. Trục khuỷu

2.2.5.1. Vị trí, công dụng:

-  Trục khuỷu nằm trong các bệ đỡ trục trên bệ máy.

-  Công dụng của trục khuỷ là tiếp nhận lực tác dụng trên piston truyền qua thanh truyền và biến chuyển động tịnh tiến của piston thành chuyển động quay của trục để đưa công suất ra ngoài (dẫn động các máy công tác hoặc lai chân vịt tàu thuỷ).

2.2.5.2.Điều kiện làm việc:

-  Chịu tác dụng của áp lực khí cháy. 

-  Chịu các lực quán tính của các chi tiết động. 

-  Chịu uốn, chịu xoắn, chịu ma sát, chịu mỏi.

2.2.5.3.Đặc điểm kết cấu:

Trục khuỷu là chi tiết máy rất quan trọng, có cường độ làm việc lớn nhất và giá thành cao nhất trong động cơ. Vì vậy trục khuỷu cần phải có kết cấu hợp lý, đủ độ cứng vững, đảm bảo sức bền và tuổi thọ cao. Trục khuỷu có thể chế tạo bằng cách đúc liền hoặc ghép.
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Hình 2.15. Trục khuỷu.

a.Trục khuỷu không có đối trọng

b. Trục khuỷu có đối trọng
Kết cấu trục khuỷu được chia làm 3 phần: Đầu, thân và đuôi trục

- Đầu trục:

Đầu trục là đầu tự do khi lắp trên tàu thuỷ nó quay về phía mũi tàu. Đầu trục khuỷu có hạ bậc dùng để lắp các bánh răng để dẫn động các bơm, hệ thống phân phối khí, các puli.

- Thân trục:

[image: image104.emf]

Là phần nằm trong hộp trục. Đây là phần quan trọng nhất của trục khuỷu, nó gồm một hoặc nhiều đơn vị trục khuỷu hợp thành. Một đơn vị của phần thân (một đơn vị trục khuỷu) bao gồm các thành phần: Cổ trục, cổ tay quay, má khuỷu, đối trọng.

1- 
Cổ trục

2- 
Cổ tay quay

3- 
Má khuỷu

4- 
Đường dẫn dầu bôi trơn

5- 
Đối trọng


Hình 2.15. Một đơn vị trục khuỷu.

- Cổ trục:


 Là phần nằm trong bệ đỡ trục, có dạng hình trụ rỗng hoặc đặc. Tất cả các cổ trục của các xylanh có chung kích thước đường kính và chiều dài, tâm các cổ trục nằm trên một đường thẳng. 

 Số lượng các cổ trục thường bằng số xylanh của động cơ cộng 1, cá biệt số cổ trục bằng số xylanh của động cơ

Cổ tay quay (cổ biên hoặc cổ khuỷu):

Là phần lắp với đầu to thanh truyền, cổ tay quay cũng có dạng hình trụ rỗng hoặc đặc. Đường kính và chiều dài các cổ tay quay cũng bằng nhau. Đường kính cổ tay quay có thể bằng hoặc nhỏ hơn đường kính cổ trục. Đường tâm các cổ tay quay nằm trên các đường thẳng song song với nhau và song song với đường tâm cổ trục.

Số lượng cổ tay quay bằng số xylanh của động cơ.

Má khuỷu (tay quay):
 Là phần nối giữa cổ trục và cổ tay quay. 


Việc bôi trơn cho cổ trục, cổ tay quay và chốt piston được tiến hành như sau: Dầu bôi trơn có áp suất theo các đường ống tới bôi trơn cho các cổ trục, đi theo các lỗ trong má khuỷu tới bôi trơn cho cổ tay quay và tiếp tục theo lỗ trong thân thanh truyền đến bôi trơn cho chốt piston và làm mát piston. 

 Đối trọng: 
Đối trọng được lắp ở phần đuôi má khuỷu (phía đối diện với cổ tay quay) nhằm mục đích cân bằng các lực và mô men lực quán tính không cân bằng của động cơ, giảm phụ tải cho các cổ trục, cân bằng các mô men tác động lên khung động cơ.
Đuôi trục:

 Là phần hướng về phía lái tàu. Phần đuôi trục khuỷu của động cơ thường lắp với các chi tiết máy của cơ cấu truyền dẫn công suất (bánh đà, khớp nối, bánh đai truyền…) để nối với hộp đảo chiều hoặc hệ trục chân vịt.
Chương III

CÁC HỆ THỐNG TRÊN TÀU THỦY

3.1 Hệ thống phân phối khí

3.1.1. Nhiệm vụ, yêu cầu 
3.1.1.1. Nhiệm vụ:
 Hệ thống phân phối khí dùng để thực hiện quá trình thay đổi khí: Thải sạch khí thải khỏi xylanh và nạp đầy không khí mới vào xylanh để động cơ làm việc được liên tục.

3.1.1.2.Yêu cầu:

- Đóng mở các cửa khí đúng thời điểm qui định, thứ tự làm việc của động cơ. 

- Độ mở các cửa khí đủ lớn, sức cản trên đường nạp và thải phải nhỏ để dòng khí dễ lưu thông.

- Khi đóng phải kín khít. 
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- Làm việc an toàn, tin cậy .

- Dễ dàng trong việc sử dụng, bảo quản và sửa chữa.

3.1.2.Hệ thống phân phối khí trên động cơ 4 kì:

3.1.2.1.Sơ đồ cấu tạo:

1- 
Cam

2- 
Trục cam

3- 
Con đội

4- 
Đũa đẩy

5- 
Vít điều chỉnh 

6- 
Cò mổ

7- 
Lò xo

8- 
Nấm xupap

9- 
Cửa khí

                                    Hình 3.1.Cơ cấu phân phối khí trên động cơ 4 kì
3.1.2.2. Nguyên lí hoạt động:

Khi trục khuỷu quay, thông qua cơ cấu dẫn động trục cam và các cam trên trục cùng quay theo. Khi con lăn tiếp xúc với phần hình trụ của cam thì xupap đóng kín vào đế xupap nhờ sức căng của lò xo. Khi con lăn tiếp xúc với phần vấu cam (phần lồi của cam) cam tác động vào con đội, thông qua đũa đẩy, đẩy một đầu đòn gánh (cò mổ) đi lên, đầu kia đi xuống tác động vào đuôi xupap, thắng được sức căng của lò xo xupap đẩy toàn bộ xupap đi xuống mở thông cửa khí, bắt đầu quá trình trao đổi khí. Khi con lăn qua hết vấu cam con đội đi xuống, lò xo xupap giãn ra kéo xupap đi lên đóng kín cửa khí chấm dứt quá trình trao đổi khí.

3.1.3. Một số chi tiết trên hệ thống:

3.1.3.1. Xupap:

* Vị trí, công dụng:

Xupap thường được đặt trên nắp xylanh của động cơ. Nó có nhiệm vụ đóng mở các cửa khí theo sự điều khiển của trục cam.

[image: image106.png]=12



* Đặc điểm kết cấu của xupap:

Kết cấu của xupap được chia làm ba phần chính là: nấm xupap (đầu); thân xupap và đuôi xupap.

1- Nấm xupap

2- Thân xupap

3- Đuôi xupap


Hình 3.2:  Xupap

*Nấm xupap:
Nấm xupap có ý nghĩa quyết định tiết diện lưu thông của dòng khí. Mặt làm việc quan trọng là mặt côn với góc côn ( thường từ 30 ( 45o. Trong đó góc ( = 45o thường được dùng nhiều hơn, đặc biệt là các xupap xả hầu như chỉ dùng một loại góc ( = 45o. Kích thước của nấm xupap xả và hút trên cùng một động cơ thường bằng nhau, hoặc có khi nấm xả nhỏ hơn nấm hút một chút để tăng hệ số nạp. Kết cấu của nấm xupap thường có ba loại như sau:
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Hình 3.3: Các dạng nấm xupap

Nấm bằng: (Hình 3.3.a).
Có ưu điểm đơn giản, dễ chế tạo, diện tích tiếp xúc với nhiệt nhỏ, có thể dùng cho cả xupap nạp và thải. Nhưng kết cấu không phù hợp để tạo vận động của dòng khí.

Nấm lõm: (Hình 3.3.b).

Khó chế tạo, diện tích tiếp xúc với nhiệt lớn. Nhưng bán kính góc lượn giữa phần nấm và thân lớn, tạo điều kiện cho dòng khí nạp lưu thông tốt, mặt khác do có phần lõm nên có thể tạo được vận động rối của không khí cuối quá trình nén. Vì vậy loại này thường được dùng làm xupap nạp.

Nấm lồi: (Hình 3.3.c).

Khó chế tạo, diện tích tiếp xúc với nhiệt lớn. Nhưng do có phần lồi nên cải thiện được điều kiện lưu thông của dòng khí thải. Vì vậy loại này thường được dùng làm xupap thải.

*Thân xupap:

Thân xupap có dạng hình trụ đặc hoặc rỗng, có nhiệm vụ dẫn hướng và tản nhiệt cho xupap. Một số động cơ cao tốc xupap thải chế tạo có phần dưới thân và nấm rỗng, bên trong có chứa kim loại Na giúp tản nhiệt tốt hơn. 

Để tránh hiện tượng xupap mắc kẹt trong ống dẫn hướng khi bị đốt nóng, đường kính của thân xupap ở phần nối tiếp với nấm thường làm nhỏ đi một chút hoặc khoét rộng lỗ của ống dẫn hướng ở phần này (như hình).

*Đuôi xupap:

Phần đuôi xupap có dạng đặc biệt để lắp ghép với đĩa chặn lò xo. Mặt trên của đuôi xupap được tôi cứng, đôi khi người ta tráng hoặc dán, chụp lên phần này một lớp thép hợp kim cứng (stenlit) để giảm mài mòn khi va đập tiếp xúc với con đội hoặc cò mổ. Tuỳ theo cách lắp ghép mà kết cấu của đuôi xupap có hình dạng khác nhau (hình 2.).
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Hình 3.4. Kết cấu phần đuôi xupap và phương pháp lắp ghép lò xo xupap

1- Đuôi xupap

2- Dĩa chặn lò xo

3- Móng hãm
3.1.3.2. Con đội:

*Vị trí và công dụng:

Con đội nằm giữa cam và đũa đẩy, nó là chi tiết truyền lực trung gian để dẫn động xupap.

*Đặc điểm kết cấu:

Kết cấu con đội gồm hai phần: phần dẫn hướng (thân con đội) và phần mặt tiếp xúc với cam phối khí. Thân con đội đều có dạng hình trụ còn phần mặt tiếp xúc thường có nhiều dạng khác nhau. Con đội có thể được chia làm 3 loại chính là: 1) con đội hình nấm, hình trụ; 2) Con đội con lăn; 3) Con đội thủy lực. Trên động cơ diesel tàu thủy chủ yếu sử dụng hai loại đầu. 
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-  Con đội hình nấm, hình trụ:

Con đội hình nấm, hình trụ có kết cấu đơn giản, dễ chế tạo. Nhưng ma sát giữa con đội và cam là ma sát trượt, vì vậy sự mài mòn giữa con đội và cam xảy ra không đều, nên ảnh hưởng đến thời điểm đóng mở xupap.
Hình 3.5. Con đội hình nấm, hình trụ.

Để con đội tiếp xúc với cam được tốt và để tránh hiện tượng mòn vẹt mặt con đội (hoặc mặt cam) khi đường tâm con đội không thẳng góc với đường tâm trục cam thì mặt tiếp xúc của con đội hình nấm và hình trụ thường không phải là mặt phẳng mà là mặt cầu có bán kính khá lớn (R = 500 ÷ 1000 mm). 
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Ngoài ra, để thân con đội và mặt nấm mòn đều, ta thường lắp con đội lệch với mặt cam một khoảng e = 1 ÷ 3 mm (hình 4.6). Như vậy trong quá trình làm việc con đội vừa chuyển động tịnh tiến, vừa chuyển động xoay xung quanh đường tâm của nó.

Hình 3.6. Quan hệ lắp ghép giữa con đội và cam

- Con đội con lăn :

Do ở con đội con lăn ma sát giữa con đội và cam là ma sát lăn, vì vậy ưu điểm của loại con đội này là ma sát nhỏ, truyền chuyển động chính xác, mặt tiếp xúc mài mòn đều.

Nhược điểm của loại con đội này là kết cấu phức tạp và phải có rãnh định vị để tránh hiện tượng kẹt con lăn. 
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Hình 3.7 Con đột con lăn. 

3.1.3.3. Trục cam:

*Vị trí và công dụng:

Trục cam thường được đặt trong thân máy, bên hông thân máy hoặc trên nắp xylanh. Nó dùng để dẫn động các xupap đóng mở theo qui luật nhất định.

*Đặc điểm kết cấu:
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Trên trục có các cam nạp, cam thải và các cổ trục. Ngoài ra ở một số động cơ còn có các cam nhiên liệu, cam khởi động…

Hình 3.8: Trục cam

1- Trục

2- Cổ trục

3- Cam

Cam được chế tạo liền với trục hoặc chế tạo rời rồi cố định với trục bằng then, then hoa, vít định vị hoặc bulon. Khi cam chế tạo liền với trục thì đường kính cổ trục bao giờ cũng lớn hơn kích thước chiều cao cam để thuận tiện cho việc tháo lắp trục cam. Ngược lại khi cam chế tạo rời với trục, kích thước cam có thể lớn hơn đường kính cổ trục. Bạc của trục loại này là bạc hai nửa. 

3.2. Hệ thống cung cấp nhiên liệu

3.2.1. Nhiệm vụ, yêu cầu

3.2.1.1. Nhiệm vụ:

Cung cấp một lượng nhiên liệu cho mỗi chu trình công tác của động cơ.

Lọc sạch nước và các tạp chất (cơ học) có lẫn trong nhiên liệu.

Chứa một lượng nhiên liệu đảm bảo cho động cơ hoạt động trong suốt hành trình của tàu. 

3.2.1.2. Yêu cầu:

* Định lượng:

• Lượng nhiên liệu cung cấp cho mỗi xylanh phải đúng với yêu cầu cần thiết cho mỗi chu trình công tác của động cơ và điều chỉnh được theo yêu cầu của phụ tải bên ngoài.

• Trong một chu trình công tác lượng nhiên liệu cung cấp cho các xylanh phải bằng nhau

* Định thời:

• Nhiên liệu phun vào xylanh phải đúng thời điểm qui định và đúng qui luật làm việc, thứ tự làm việc của động cơ.

 • Trong thời gian qui định phải phun hết lượng nhiên liệu. 

* Định áp và trạng thái phun:

Áp suất phun phải đủ lớn để nhiên liệu tới được mọi nơi trong buồng đốt. 

• Nhiên liệu phun vào trong buồng đốt phải ở trạng thái sương, càng sương càng tốt. Thể tích các hạt sương phải đều nhau, mật độ các hạt sương ở mọi nơi trong buồng đốt là như nhau.

• Bắt đầu và kết thúc phun phải dứt khoát, tránh hiện tượng nhỏ giọt.

* Yêu cầu chung đối với hệ thống:

Hoạt động lâu bền, có độ tin cậy cao.

Dễ dàng và thuận tiện trong sử dụng, bảo dưỡng và sửa chữa.

Dễ chế tạo, giá thành hạ.

3.2.2.Hệ thống cung cấp nhiên liệu động cơ diesel tàu thủy 
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3.2.2.1.Sơ đồ nguyên lý:

Hình 3.9. Hệ thống cung cấp nhiên liệu

1- Két trực nhật           

2-  Lọc thô         

3-  Bơm tay            

4-  Bơm chuyển nhiên liệu

5-  Van tràn                 

6-  Lọc tinh         

7-  Bơm cao áp      

8- Vòi phun

9-  Đường dầu dư

3.2.2.2. Nguyên lý làm việc:

Nhiên liệu từ két trực nhật được bơm chuyển nhiên liệu hút qua bầu lọc thô, qua bầu lọc tinh tới cung cấp cho bơm cao áp. Tại đây nhiên liệu được nén một lần nữa tới áp suất cao, cung cấp cho vòi phun, phun vào buồng đốt của động cơ.

Van tràn để ổn định áp lực của nhiên liệu, các đường dầu dư từ bơm cao áp, vòi phun trở về két. Trước khi khởi động ta sử dụng bơm tay đưa nhiên liệu điền đầy hệ thống đuổi hết không khí ra.

3.2.3. Một số chi tiết trên hệ thống

3.2.3.1. Bơm chuyển nhiên liệu kiểu piston:

* Sơ đồ cấu tạo:
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Hình 3.10. Bơm chuyển nhiên liệu kiểu piston

1-  Cam
2-  Con lăn
3-  Lò xo
4-  Trụ đẩy

5-  Đường dẫn nhiên liệu
6-  Piston
7-  Van thoát

8-  Lò xo
9-  Nắp bơm
10-  Ống hút
11-  Van hút

12-  Khoang chứa nhiên liệu
               13-  Xylanh bơm    14-  Ống thoát  
* Nguyên lý hoạt động:

- Hành trình I: Piston từ điểm chết trên đi xuống (cam quay từ cao xuống thấp).

Khi cam quay từ cao xuống thấp, lò xo (8) đẩy piston đi từ trên xuống dưới. Thể tích không gian phía trên piston tăng dẫn đến áp suất giảm (nhỏ hơn bên ngoài). Do có sự chênh lệch áp suất giữa bên trong và bên ngoài nên van thoát đóng, van hút mở. Nhiên liệu ở bên ngoài tràn qua van hút vào chiếm chỗ tại không gian phía trên piston trong suốt hành trình này. Đồng thời lúc này không gian phía dưới piston thể tích giảm dẫn đến áp suất tăng, nhiên liệu tại đây bị đẩy qua ống dẫn (5) tới đường thoát đi cung cấp cho bơm cao áp. Như vậy ở hành trình này mặt trên piston hút còn mặt dưới đẩy. Piston xuống tới điểm chết dưới thì chấm dứt hành trình thứ nhất

 - Hành trình II: Piston từ điểm chết dưới đi lên (cam quay từ thấp lên cao).

Khi cam quay từ thấp lên cao, thông qua con lăn và trụ đẩy, đẩy piston đi từ dưới lên trên. Không gian phía trên piston thể tích giảm dẫn đến áp suất tăng van hút đóng, van thoát mở. Nhiên liệu tại không gian phía trên piston được ép qua van thoát ra đường ống thoát. Tại đây một phần nhiên liệu theo đường ống (5) tràn về chiếm chỗ tại không gian phía dưới piston (lúc này thể tích ở đây tăng và áp suất giảm) còn một phần theo đường ống đi cung cấp cho bơm cao áp. Như vậy ở hành trình này mặt trên piston đẩy còn mặt dưới hút. Piston lên tới điểm chết trên thì chấm dứt hành trình thứ hai. Cứ như vậy khi bơm làm việc một mặt piston hút, mặt kia đẩy và ngược lại .Khi bơm cao áp cần ít nhiên liệu, áp lực nhiên liệu tại đường ống thoát tăng lên, áp lực này tác động lên mặt dưới của piston thắng được sức căng của lò xo (8) đẩy piston tách rời khỏi trụ đẩy, lúc này dù cam vẫn quay nhưng bơm không làm việc, chỉ khi nào áp lực tại đường ống thoát giảm xuống nhỏ hơn sức căng của lò xo (8), lò xo (8) đẩy piston đi xuống tiếp xúc với trụ đẩy bơm mới trở lại làm việc.

3.2.3.2.Bơm cao áp :

* Vị trí, công dụng của bơm cao áp: 
Bơm cao áp được đặt sau bơm chuyển nhiên liệu, trước vòi phun; nó có công dụng:

Cung cấp lượng nhiên liệu cần thiết với áp suất cao cho mỗi chu trình công tác phù hợp với chế độ làm việc của động cơ.

Cung cấp nhiên liệu đồng đều vào các xylanh của động cơ.

Cung cấp nhiên liệu vào các xylanh đúng thời điểm và theo qui luật đã định. 
* Bơm cao áp kiểu bosch:
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 Mặc dù có nhiều loại bơm cao áp, nhưng hầu hết các động cơ diesel ngày nay đều sử dụng loại bơm cao áp thay đổi lượng nhiên liệu bằng dùng rãnh xéo trên piston (bơm Bosch). Ở loại bơm này khi làm việc hành trình toàn bộ của piston bơm không thay đổi, nhưng khi ta xoay piston làm cho vị trí của rãnh xéo thay đổi so với cửa nhiên liệu trên xylanh bơm dẫn đến hành trình có ích  của piston bơm thay đổi và như vậy sẽ làm thay đổi lượng nhiên liệu cung cấp cho mỗi chu trình công tác của động cơ.Dựa vào thời điểm điều chỉnh nhiên liệu mà bơm Bosch được chia làm các loại sau:

- Thay đổi thời điểm kết thúc phun (piston có rãnh xéo dưới)

- Thay đổi thời điểm bắt đầu phun (piston có rãnh xéo trên)

- Thay đổi thời điểm cả lúc bắt đầu và kết thúc phun (piston có rãnh xéo cả trên và dưới).

Đặc điểm cấu tạo và nguyên lý làm việc:           Hình 4.11. Bơm cao áp
1- Xylanh bơm cao áp

2- Piston bơm cao áp  

3- Van cao áp 
                                           

4- Bệ van cao áp

5- Đầu nối ống cao áp

6- Lò xo van cao áp

7- Ống xoay

8- Vành răng

9- Thanh răng
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Dưới đây là đặc điểm kết cấu và nguyên lý làm việc của bộ đôi piston - xylanh bơm cao áp kiểu Bosch loại piston có rãnh xéo dưới.

1- Xylanh bơm cao áp

2- Piston bơm cao áp

a,b- Cửa nhiên liệu 

d- Rãnh thẳng
a- Rãnh xéo
                                                      Hình 3.12. Bộ đôi piston – xylanh bơm cao áp

Khi piston đi xuống, thể tích trong xylanh bơm tăng dẫn đến áp suất giảm, tới khi đỉnh piston mở hai cửa (a, b) nhiên liệu từ bên ngoài tràn vào chiếm chỗ trong xylanh bơm.  piston xuống tới điểm thấp nhất thì chấm dứt quá trình nạp nhiên liệu cho bơm. Khi piston đi lên, tới khi đỉnh piston đóng hai cửa (a, b) nhiên liệu bị nén, đẩy mở van cao áp tới cung cấp cho động cơ (Bắt đầu quá trình cấp nhiên liệu). Khi rãnh xéo (e) mở cửa (b) nhiên liệu trong xylanh bơm theo cửa (b) tràn ra ngoài, áp suất trong xylanh bơm giảm xuống, van cao áp đóng lại (Chấm dứt quá trình cấp nhiên liệu dù piston vẫn đi lên).

Như vậy hành trình có ích của bơm được tính từ khi đỉnh piston đóng hai cửa (a, b) tới khi rãnh xéo (e) mở cửa (b). Do đó muốn thay đổi lượng nhiên liệu cung cấp cho mỗi chu trình công tác của động cơ, ta chỉ việc thay đổi thời điểm rãnh xéo (e) mở cửa (b) bằng cách xoay piston quanh trục của nó.

3.2.3.3.Vòi phun nhiên liệu:

Vòi phun là chi tiết cuối cùng trong hệ thống cung cấp nhiên liệu (Thường nằm trên nắp xylanh động cơ), nó có công dụng chính là tạo ra trạng thái phun sương và phân bố đều nhiên liệu vào thể tích buồng cháy.

Vòi phun được chia làm các loại như sau:

*Vòi phun hở: Loại này rất đơn giản, như một ống dẫn nhiên liệu đặc biệt. Ở loại vòi phun này chất lượng phun không đảm bảo, nhất là lúc bắt đầu và kết thúc phun có hiện tượng nhỏ giọ, vì vậy hiện nay rất ít được sử dụng .

*Vòi phun kín: Vòi phun kín được chia làm các loại là loại dùng van và loại dùng kim phun.

Trong đó loại dùng kim phun là có nhiều ưu điểm hơn cả và hiện nay được sử dụng rộng rãi nhất.

Căn cứ vào đặc điểm của đầu vòi phun thì vòi phun kín dùng kim phun được chia làm các loại là : đầu vòi phun một lỗ phun và đầu vòi phun nhiều lỗ phun. 

3.3 Hệ thống bôi trơn
3.3. 1. Nhiệm vụ, yêu cầu:

3.3.1.1. Nhiệm vụ:


Đưa một lượng dầu bôi trơn (dầu nhờn) có chất lượng đúng yêu cầu, với áp lực cần thiết tới tất cả các bề mặt ma sát của động cơ, nhằm: Giảm ma sát, nâng cao tính chống mòn cho các bề mặt ma sát. Tẩy rửa và làm mát cho các bề mặt ma sát, góp phần bao kín buồng cháy và giữ cho bề mặt các chi tiết không bị sét rỉ.

3.3.1.2.Yêu cầu:

- Dầu bôi trơn phải đủ độ nhớt, độ nhớt phải ổn định tương đối.

- Áp lực dầu bôi trơn trong hệ thống phải nằm trong giới hạn cho phép.

- Tốc độ lưu thông của dầu bôi trơn trong hệ thống phải thích hợp.

- Phải tạo được màng dầu đều và liên tục trên tất cả các bề mặt ma sát khi động cơ làm việc .

- Dầu bôi trơn phải sạch ít tạp chất, không có axít ăn mòn, không lẫn nước, ít bị ôxi hoá, có nhiệt độ bén lửa phù hợp với từng loại động cơ.

- Hệ thống phải dễ dàng trong việc sử dụng, bảo dưỡng và sửa chữa.

3.3.2.Hệ thống bôi trơn cácte ướt:

3.3.2.1.Sơ đồ nguyên lý:
[image: image7.png]



Hình 3.13 Hệ thống bôi trơn cácte ướt

1-  Cácte 
2-  Bơm dầu bôi trơn      3-  Bơm tay
 6-  Bầu lọc tinh

5-  Bầu lọc thô
8-  Bầu làm mát
7,9-  Van an toàn
10-  Nhiệt kế


11-  Áp kế              4-  Van điều áp
12-  đường dầu  đi bôi trơn
3.3.2.2. Nguyên lý làm việc:

Dầu bôi trơn chứa trong cácte được bơm (2) hút, sau đó được chia làm hai đường. Một đường (chiếm từ 15 ( 20% lượng dầu bôi trơn) qua bầu lọc tinh đổ về cácte, phần còn lại qua bầu lọc thô (5), tới bầu làm mát (8) ở đây dầu bôi trơn được làm nguội sau đó đi bôi trơn cho các bộ phận của động cơ. Sau khi bôi trơn cho những nơi cần bôi trơn như: Ổ đỡ trục khuỷu, đầu to, đầu nhỏ thanh truyền, ổ đỡ trục cam, cò mổ... dầu bôi trơn rơi xuống cácte và tiếp tục được bơm (2) đưa đi bôi trơn cho động cơ.

Các van an toàn, van điều áp, đồng hồ đo nhiệt độ, đo áp lực để đảm bảo cho hệ thống làm việc được an toàn, tin cậy. Trước khi khởi động động cơ ta sử dụng bơm tay đưa dầu bôi trơn tới tất cả các bề mặt ma sát nhằm giảm bớt công cản và mài mòn, ma sát khi khởi động.

3.3.3. Một số chi tiết trên hệ thống:
3.3.3.1. Bơm dầu nhờn kiểu bánh răng dùng cho động cơ quay một chiều:

Sơ đồ cấu tạo:

1) Đường dẫn dầu
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2) Trục chủ động

3) Thân bơm

4) Bánh răng chủ động 

5) Bánh răng bị động

6) Trục bị động

7) Ốc điều chỉnh

8) Rãnh triệt áp

9) Viên bi van an toàn

10) Lò xo van an toàn

11) Vùng thấp áp

12) Vùng cao áp

a)
Đường dầu áp suất thấp

b)
Đường dầu áp suất cao 

Hình 3.14.Bơm bánh răng quay một chiều
Nguyên lý làm việc:

Khi bánh răng chủ động quay kéo theo bánh răng bị động, cặp bánh răng liên tục vào ăn khớp và nhả khớp. Vùng các bánh răng nhả khớp (vùng 11) thể tích tăng, áp suất giảm tạo thành vùng thấp áp. Dầu nhờn từ ngoài đường ống hút có áp suất cao hơn tràn vào chiếm chỗ trong vùng này và được các bánh răng gạt sang vùng cao áp qua khe hở giữa bánh răng và thân bơm. Tại vùng cao áp các bánh răng vào ăn khớp (vùng 12) thể tích giảm, áp suất tăng. Dầu nhờn từ vùng này được đẩy ra đường ống thoát đi bôi trơn cho động cơ. Van an toàn để đảm bảo áp lực tại đường ống thoát luôn nằm trong giới hạn cho phép.

3.3.3.2. Bầu lọc dầu bôi trơn:

Trong quá trình làm việc dầu bôi trơn bị phân huỷ và lẫn nhiều các tạp chất. Để đảm bảo cho bề mặt các chi tiết được bôi trơn ít bị mài mòn ta phải loại bỏ các tạp chất, nhất là tạp chất cơ học có lẫn trong dầu bôi trơn bằng các thiết bị lọc.

Các thiết bị lọc trong hệ thống bôi trơn có rất nhiều loại, nhưng sử dụng phổ biến nhất là bầu lọc thấm và bầu lọc ly tâm.

* Bầu lọc thấm:

Bầu lọc thấm dầu bôi trơn về cấu tạo và nguyên lý làm việc cũng tương tự như bầu lọc nhiên liệu, chỉ khác là có van an toàn lắp giữa đầu vào và đầu ra. Khi bầu lọc bị tắc, nghẹt trở lực qua bầu lọc tăng lên, van an toàn mở dầu bôi trơn không qua bầu lọc nữa mà đi tắt qua van an toàn để đi bôi trơn cho động cơ.

Bộ phận quan trọng nhất của bầu lọc thấm là lõi lọc, lõi lọc có thể được làm bằng kim loại, giấy hoặc dạ…

Bầu lọc thấm trong hệ thống bôi trơn có thể được sử dụng làm cả lọc thô và lọc tinh, khe hở của lõi lọc bầu lọc thô lớn hơn bầu lọc tinh. Dưới đây là đặc điểm cấu tạo và nguyên lý lọc của hai bầu lọc thấm phổ biến là: lọc thô có lõi lọc bằng kim loại và lọc tinh có lõi lọc bằng giấy
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Hình 4.15. Bầu lọc thấm

1,2- Tấm lọc  
5- Lỗ dầu trên trục

3- Rãnh dẫn dầu   
6- Đường dầu vào

4- Trục lõi lọc    
7- đường dầu ra

Nguyên lý lọc là khi dầu bôi trơn đi qua lõi lọc, những tạp chất có kích thước lớn hơn khe hở của lõi lọc được giữ lại tại lõi lọc. Vì vậy sau một thời gian sử dụng ta phải súc rửa hay thay lõi lọc mới.
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* Bầu lọc ly tâm:

1- Vòi phun

2- Rô to

3- Lỗ dầu

4- Bạc lót

5- Ống dẫn

6- Ống dẫn dầu ra

7- Trụ bầu lọc

8- Van an toàn

9- Vít điều chỉnh

10- Đường ra

11- Đường vào
 
              Hình 4.16. Bầu lọc ly tâm

Dầu nhờn có áp suất cao từ đường (11) đi vào bầu lọc theo khoang rỗng giữa ống (6) và trụ (7) vào đầy rô to (2) rồi theo hai ống dẫn (5) phun qua vòi phun (1) tạo phản lực làm rô to (2) quay với tốc độ rất cao. Khối dầu nhờn trong rôto (2) quay theo. Dưới tác dụng của lực ly tâm các hạt bẩn văng ra và bám vào vỏ rô to. Do đó khối dầu nhờn ở gần trục của rô to được lọc sạch. Dầu nhờn sạch theo lổ (3) chảy qua ống dẫn (6) ra đường (10) đi bôi trơn cho động cơ. 

Bầu lọc ly tâm có những ưu điểm cơ bản là:

· Không cần phải thay thế lõi lọc.

· Khả năng lọc tốt, chất lượng dầu sạch.

· Trở lực trong bầu lọc thấp. 

3.4 Hệ thống làm mát

3.4.1. Nhiệm vụ, yêu cầu

3.4.1.1. Nhiệm vụ:

 Hệ thống làm mát trên tàu thuỷ có nhiệm vụ đưa nước làm mát tới các chi tiết cần làm mát, giữ cho nhiệt độ các chi tiết của động cơ luôn nằm trong giới hạn cho phép, đảm bảo cho động cơ làm việc được an toàn, tin cậy và liên tục. Ngoài ra hệ thống làm mát còn có nhiệm vụ làm mát cho khí nạp (đối với động cơ tăng áp) và cho dầu bôi trơn.   
3.4.1.2. Yêu cầu:
- Nhiệt độ nước làm mát sau khi ra khỏi động cơ phải nằm trong giới hạn cho phép:

+Nhiệt độ nước làm mát ra < 550 C ( Đối với làm mát hở).

+Nhiệt độ nước làm mát ra (nước ngọt) = 70 ( 900 C (Đối với làm mát kín).

- Hiệu nhiệt độ giữa nước ra và nước vào phải phù hợp với từng loại động cơ.

- Nước phải lưu thông dễ dàng trong hệ thống, không có các ổ nước đọng, các góc nước tù.

- Lượng nước làm mát cho các xylanh phải bằng nhau.

- Việc phân phối nước đến các khu vực có phụ tải nhiệt khác nhau phải hợp lý.                                                       

- Nước làm mát (nước ngọt) phải sạch, ít tạp chất và các chất ăn mòn kim loại.

- Hệ thống làm việc an toàn, tin cậy; dễ dàng trong việc sử dụng, bảo dưỡng và sửa chữa.
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3.4.2. Hệ thống làm mát trực tiếp: (làm mát hở)

3.4.2.1. Sơ đồ nguyên lý:

Hình 3.17. Hệ thống làm mát trực tiếp.

1- Cửa thông sông             2- Bầu lọc
                       3- Van thông sông 4- Bơm nước                     5- Bầu làm mát dầu bôi trơn            6- Động cơ         7- Nhiệt kế   8- Đường ống hải ra mạn tàu   

3.4.2.2. Nguyên lý làm việc:

   Ở hệ thống này chỉ có 1 vòng tuần hoàn hở, nước để làm mát cho động cơ là nước được lấy trực tiếp từ ngoài sông, ngoài biển.

Nước ở ngoài sông, ngoài biển được bơm (4) hút qua van thông sông, qua bầu lọc tới làm mát cho dầu bôi trơn tại bầu làm mát (5), sau đó đưa tới làm mát cho động cơ và cuối cùng theo đường ống thải ra ngoài mạn tàu.
3.4.3. Một số chi tiết trên hệ thống

3.4.3.1. Bơm nước làm mát:

 * Bơm nước kiểu piston:

Bơm piston là loại bơm thể tích điển hình. Nguyên lý làm việc của nó dựa trên sự biến đổi về thể tích dẫn đến sự biến đổi về áp suất, tạo ra thấp áp để hút và cao áp để đẩy.

Bơm nước làm mát kiểu piston được chia làm các loại: Một hiệu lực, hai hiệu lực và song áp.

Dưới đây là sơ đồ cấu tạo và nguyên lý làm việc của bơm nước làm mát kiểu piston loại một hiệu lực:
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- Sơ đồ cấu tạo:         
 1- Trục                             

2- Tâm sai                       

3- Cán piston                  

4- Hộp kín nước              

5- Xylanh bơm                

6- Piston bơm     

7- Bầu đệm không khí    

8- Van nạp khí
 9- Cửa thoát
10- Van thoát
11- Van bảo hiểm

12- Van hút 


                           Hình 3.18 .Bơm piston loại một hiệu lực
13- Cửa hút

14- Van xả nước

- Nguyên lý làm việc:


Hành trình I: Hút

Piston chuyển động từ trái qua phải thể tích trong xylanh bơm tăng, áp suất giảm. Do sự chênh lệch về áp suất giữa bên trong và bên ngoài nên van thoát (10) đóng, van hút (12) mở, nước được hút vào xylanh bơm.


Hành trình II: Đẩy

Piston chuyển động từ phải qua trái quá trình diễn ra ngược lại van hút (12) đóng, van thoát (10) mơ, nước trong xylanh bơm bị đẩy ra ngoài cửa thoát.

Bầu đệm không khí (7) có tác dụng điều hoà áp suất giữa hai hành trình của bơm, nhằm giảm bớt xung động của bơm trong quá trình làm việc.

* Bơm nước kiểu ly tâm:

Bơm ly tâm là loại bơm xung lượng điển hình. Nguyên lý làm việc của nó là dựa vào năng lượng dự trữ được trong quá trình vận động của công chất. Bơm ly tâm được sử dụng rất rộng rãi trong hệ thống làm mát, dưới đây là sơ đồ cấu tạo và nguyên lý làm việc của một loại bơm nước làm mát kiểu ly tâm.
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- Sơ đồ cấu tạo:

1)Ống hút 

2)Vỏ bơm

3)Cánh quạt 

4)Ống thoát

5)Bánh xe quạt

6)Trục bơm
 
                                                                      Hình 3.19. Bơm ly tâm

-  Nguyên lý làm việc:

Khi trục bơm quay, kéo bánh xe quạt và các cánh quạt cùng quay, làm cho các hạt lỏng quay theo. Khi tham gia chuyển động quay các hạt lỏng chịu lực ly tâm có xu thế rời xa tâm quay và được các cánh quạt gạt dần ra phía đầu mút của cánh quạt. Trong quá trình rời xa tâm quay vận tốc các hạt lỏng tăng dần, dẫn tới động năng tăng, khi ra tới đầu mút của cánh quạt, động năng các hạt lỏng đạt giá trị cực đại và được văng ra đường ống thoát. Đồng thời tại trung tâm của bánh xe quạt hình thành độ chân không, nước ở bên ngoài đường ống hút có áp suất cao hơn sẽ tự động tràn vào chiếm chỗ tại tâm bơm và tiếp tục được bánh xe quạt và các cánh quạt gạt dần rồi đẩy ra đường ống thoát.

Cứ như vậy khi bơm làm việc nước liên tục được đẩy ra đường ống thoát và hút vào tại tâm bơm.

3.4.3.2.Bầu làm mát nước:

Ở hệ thống làm mát gián tiếp (kín), bầu làm mát được đặt sau đường ra của nước ngọt và trước bơm nước ngọt. Nó có nhiệm vụ hạ nhiệt độ của nước ngọt xuống, để tiếp tục đưa nước ngọt theo vòng tuần hoàn kín vào làm mát cho động cơ. Thông thường người ta sử dụng nước ngoài tàu để làm mát cho nước ngọt.

  Kết cấu bầu làm mát có thể khác nhau, nhưng nguyên lý làm việc giống nhau. Cấu tạo bầu làm mát gồm có vỏ và ruột. Ruột có thể là dạng tấm phẳng hoặc ống tròn làm bằng thép hoặc đồng, trong đó loại ống tròn lại có loại ống thẳng, ống cong hoặc xoắn. Nhưng thông dụng nhất là loại ống thẳng. Dưới đây là đặc điểm cấu tạo và nguyên lý trao nhiệt của bầu làm mát loại ống thẳng:
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1,4- Mặt sàng 

2- Vách ngăn

3- van xả

5- Ống thẳng

6- Vỏ bầu

7- Đường nước ngọt vào

8- Đường nước ngọt ra

 9- Đường nước mặn vào
10- Đường nước mặn ra
 
       Hình 3.20 Bầu làm mát nước
Hai đầu của các ống thẳng (5) được gắn trên hai mặt sàng (1) và (4), nước ngoài tàu có nhiệt độ thấp (chất nhận nhiệt) theo đường (9) vào các ống thẳng và ra ở đường (10). Nước ngọt sau khi làm mát cho động cơ ra có nhiệt độ cao (chất trao nhiệt) theo ống (7) vào bầu làm mát (không gian giữa ống thẳng và vỏ bầu), và ra ở ống (8). Tại đây nước ngọt và nước ngoài tàu đi ngược chiều nhau, nước ngọt sẽ trao nhiệt cho nước ngoài tàu. Do có các vách ngăn lên nước ngọt sẽ đi theo đường dài hơn làm tăng khả năng trao nhiệt tại bầu làm mát. 
Chương IV

CHĂM SÓC VÀ BẢO QUẢN ĐỘNG CƠ
4.1. Qui trình vận hành động cơ

4.1.1. Chuẩn bị khởi động động cơ:

4.1.1.1. Kiểm tra chung:

- Xem xét kỹ bên ngoài động cơ, cũng như hệ trục, các khớp nối, dây curoa để khẳng định không có vật lạ còn sót lại trên động cơ cũng như vướng vào các khớp, dây curoa truyền động.

- Kiểm tra mực nước lacanh, kiểm tra vị trí của cần số.

- Kiểm tra hệ thống điện các mối nối tiếp xúc, accu, vị trí làm việc của các cầu dao, công tắc…

- Đối với khởi động bằng khí nén: Kiểm tra áp lực bình khí nén, vị trí các van, cần gạt …

- Kiểm tra mối ghép các chi tiết trên động cơ, các mối nối ống, các thanh gạt, kéo của bơm cao áp, bộ điều tốc…

- Kiểm tra sự làm việc của xupap, các cơ cấu truyền động đến các bơm bằng cách via trục khuỷu để khẳng định các cơ cấu này ở tình trạng làm việc tốt.

- Ngoài ra khi chuẩn bị khởi động lần đầu tiên còn phải kiểm tra khe hở xupap.

4.1.1.2. Kiểm tra hệ thống nhiên liệu:

- Xả nước trong két trực nhật, bầu lọc. Kiểm tra mức nhiên liệu có trong két trực nhật.

- Mở van trên két trực nhật, xả van xả e ở bầu lọc, bơm cao áp, vòi phun, dùng bơm tay dẩy hết không khí ra khỏi hệ thống.

- Kiểm tra cần ga xem có kẹt không và đưa về vị trí khởi động.

4.1.1.3. Kiểm tra hệ thống làm mát:

- Kiểm tra vị trí làm việc của các van.

- Mở các van thông mạn, van bơm nước biển, van bơm nước ngọt.

- Đóng các van sự cố trên hệ thống sự cố và trên bơm dùng chung.

- Kiểm tra mức nước trong két tuần hoàn.

- Mở van bổ sung nước tuần hoàn từ trên két xuống hệ thống cho đủ rồi đóng lại.
4.1.1.4. Kiểm tra hệ thống bôi trơn:

- Kiểm tra số lượng và và chất lượng dầu bôi trơn trong két, cácte.

- Dùng bơm tay đưa áp suất dầu bôi trơn trong hệ thống lên tới áp suất tối thiểu.

- Vừa via máy vừa bơm dầu bôi trơn bằng bơm tay đồng thời mở các cửa thăm để xem xét dầu bôi trơn có tới các cơ phận cần bôi trơn (bệ đỡ trục khuỷu, trục cam…)

- Kiểm tra việc bôi trơn, làm mát cho trục chân vịt.

Sau khi đã tiến hành đầy đủ các bước chuẩn bị trên, người trực máy khẳng định động cơ cũng như toàn bộ các thiết bị, hệ thống ở trạng thái bình thường và sẵn sàng khởi động theo lệnh của người điều khiển phương tiện.

4.1.2. Sau khi khởi động tới khi dừng động cơ:

 Sau khi đã thực hiện đầy đủ các bước chuẩn bị khởi động ,khi có lệnh khởi động, tuỳ theo từng phương pháp khởi động ta tiến hành khởi động theo đúng qui trình khởi động động cơ diesel. 

 Khi động cơ đã khởi động xong ta cho động cơ chạy không tải ở vòng quay ổn định nhỏ nhất trong thời gian từ 15 đến 30 phút để sấy nóng động cơ sau đó mới nhập tải cho động cơ. Khi mới nhập tải tuyệt đối không được tăng, giảm ga một cách đột ngột.

  Sau đây là các việc cần làm khi động cơ đã hoạt động:

- Luôn chú ý đồng hồ đo tốc độ của động cơ để khai thác cho hợp lý.

- Kiểm tra áp lực của dầu bôi trơn.

- Kiểm tra nhiệt độ dầu bôi trơn.

- Kiểm tra nhiệt độ nước làm mát.

- Luôn chú ý đồng hồ, đèn báo sạc.

- Kiểm tra sự làm việc đồng đều củacác xi- lanh thông qua việc cảm nhận nhiệt độ các xi- lanh, đường ống cao áp.

- Kiểm tra sự rò rỉ của các hệ thống, miệng ghép và ở các bơm.

- Kiểm tra độ tăng nhiệt của của các ổ đỡ trục khuỷu, trục cam qua cảm nhận bằng tay.

- Kiểm tra sự hoạt động nhịp nhàng của máy, những tiếng động, âm thanh không bình thường.

- Kiểm tra sự thoát khí từ thùng trục máy.

- Kiểm tra tất cả các lỗ thông hơi ở các két đặc biệt là ở két nhiên liệu.

- Kiểm tra sự hoạt động của hệ thống làm mát.

- Kiểm tra phân biệt màu sắc của khí xả.

4.1.3. Thao tác khi có lệnh đảo chiều:

Khi có lệnh đảo chiều của người điều khiển phương tiện, tuỳ theo từng phương pháp đảo chiều mà ta thực hiện các thao tác theo đúng qui trình khi đảo chiều như sau:

4.1.3.1. Đảo chiều trực tiếp: (động cơ tự đảo chiều)

- Dừng động cơ.

- Gạt cần đảo chiều về vị trí mới.

- Khởi động lại động cơ.

4.1.3.2. Đảo chiều gián tiếp: (thông qua hộp đảo chiều)

- Giảm ga về vị trí ổn định nhỏ nhất.

- Gạt cần đảo chiều về vị trí số “không”.

- Gạt cần đảo chiều về vị trí mới.

- Tăng ga từ từ.

Chú ý khi thực hiện các thao tác phải nhẹ nhàng nhưng dứt khoát, không được gián đoạn ở từng thao tác.

4.1.4. Dừng và sau khi dừng động cơ:

Việc dừng động cơ do thợ trực máy thực hiện theo mệnh lệnh của người điều khiển phương tiện, việc dừng động cơ được thực hiện như sau:

- Dần dần hạ tốc độ động cơ đến tốc độ nhỏ nhất.

- Để độ cơ chạy không tải từ 10 đến 15 phút để làm nguội dần các chi tiết.

- Dừng động cơ.

- Đóng các van nhiên liệu từ két trực nhật, van nước tới các bơm, van thông mạn.

- Ngắt công tắc điện, công tắc nạp.

- Lau sạch các bề mặt máy.

- Siết lại các bu- lông, kiểm tra các mối ghép, đầu ống nối.

- Sửa chữa các sai sót và khắc phục những tồn tại đã được ghi lại trong quá trình chạy máy.

4.2. Bảo dưỡng động cơ:

4.2.1. Bảo dưỡng thường xuyên:

Động cơ cần được vệ sinh sạch sẽ bên ngoài, cũng như trong. Phải luôn chú ý tới các bộ phận cản bụi, cản tạp chất để không cho bụi bẩn, tạp chất lọt vào động cơ. Khi vệ sinh cũng như sửa chữa phải tách xa bụi bẩn, chú ý tới vệ sinh khu vực sửa chữa cũng như dụng cụ, chân tay. Sau khi sửa chữa xong phải vệ sinh khu vực sửa chữa, lau chùi dụng cụ cất vào nơi qui định. Sau đây là một số công việc cần kiểm tra và thực hiện hàng ngày:

- Kiểm tra mức nước sàn la canh.

- Kiểm tra mức dầu két trực nhật, xả cặn, xả nước.

- Kiểm tra số lượng và chất lượng dầu bôi trơn (kể cả ở hộp số nếu có).

- Kiểm tra nước làm mát trên két, các bơm, dây truyền động, các van, đầu nối ống, đường ống…

- Kiểm tra sự làm mát bôi trơn hệ trục.

- Tra dầu mỡ vào các khớp nối, ổ đỡ, dây xích, cáp truyền chuyển động…

- Kiểm tra, siết lại các bulon chân máy, khớp nối, đầu nối ống…

- Kiểm tra mức nước và nồng độ dung dịch trong bình accu.

- Kiểm tra siết lại các đầu nối cọc bình accu, vệ sinh chống ẩm mặt bình.

- Kiểm tra hệ thống đường dây điện, các cầu dao, công tắc…

- Kiểm tra siết lại các đầu nối dây máy khởi động, máy phát.

4.2.2. Bảo dưỡng khi động cơ không hoạt động:

4.2.2.1. Khi động cơ ngừng hoạt động ngắn ngày (khoảng 2 tháng trở lại):

- Xả nước khỏi các khoang làm mát trên động cơ, trong động cơ và tất cả các bầu làm mát thông qua việc sử dụng các ống cao su đút vào các van xả để rút nước ra.

- Cứ hai ngày một lần tiến hành bôi trơn cho động cơ bằng bơm tay, đồng thời via máy bằng đòn via.

- Thường xuyên lau khô tất cả bề mặt bên ngoài động cơ không có sơn bảo vệ

4.2.2.2. Khi động cơ ngừng hoạt động dài ngày (khoảng 2 tháng trở lên):

- Rút nước trong động cơ và hệ thống như ở phần trên.

- Đổ một vài lít dầu nhờn bảo quản vào từng xylanh, Đồng thời via máy để dầu bám đều lên các mặt gương xylanh.

- Cứ vài ngày một lần tiến hành bôi trơn cho động cơ bằng bơm tay, đồng thời với việc via máy và phải duy trì đều đặn công việc này.

- Bảo quản tất cả các bề mặt động cơ, cơ cấu không có sơn phủ bằng cách tưới một lớp mỡ bảo quản đã được đun lên tới nhiệt độ 55 ( 60 oc cho bám dính đều các bề mặt đó.

- Rửa các bộ phận của nhệ thống phun nhiên liệu bằng dầu diesel, sau đó lau khô chúng và bảo quản bằng dầu bôi trơn sạch.

Lưu ý:

Trước khi cho động cơ hoạt động trở lại phải tiến hành các công việc bảo dưỡng sau:

- Làm sạch và tẩy rửa các nắp qui lat và tất cả các van.

- Làm sạch trục cam cùng với các cam và cần đẩy.

- Rửa sạch các bơm cao áp.

- Hút dầu nhờn bảo quản trong các xylanh bằng một bơm tay bằng cách cho ống hút của bơm luồn qua lỗ vòi phun.

- Làm sạch, thổi thông các ống trên động cơ.

- Dung dịch để làm sạch các bộ phận của động cơ là: dầu diesel hoặc dầu paraphin rồi lau khô bằng vải sạch, không được dùng vải len để lau vì có thể làm tắc ống hoặc bịt chặt các lỗ, rãnh…

- Kiểm tra hiệu chỉnh lại các khe hở xupap, thời điểm phun nhiên liệu cho đúng với qui định.
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Chương I

KHÁI QUÁT CHUNG CỦA SÔNG, KÊNH VIỆT NAM

1.1. Sông kênh đối với vận tải đường thuỷ Nội địa    

Việt Nam nằm trong vùng khí hậu nhiệt đới gió mùa, dọc theo bờ Biển Đông, kéo dài từ 805 đến 2305 vĩ bắc với 3260 Km bờ biển. Lịch sử phát triển tự nhiên lâu dài trong điều kiện mưa nhiều đã tạo ra một số lượng sông, suối, kênh  rạch rất lớn lên tới khoảng 2.360 con sông, kênh lớn nhỏ. Mật độ sông kênh trong cả nước trung bình đạt 0,60 Km/ km2. Nơi có mật độ sông thấp nhất là các vùng núi đá, vùng cực nam Trung Bộ. Trên các châu thổ ngoài các sông suối tự nhiên còn có nhiều kênh đào, mương máng làm cho mật độ sông kênh rất cao. Khu vực đồng bằng sông Hồng có mật độ 0,45Km/ Km2, khu vực đồng bằng sông Cửu Long có mật độ 0,68Km/ Km2. Dọc bờ biển, theo thống kê có 112 cửa sông ra biển, vào khoảng 29Km có một cửa sông. Các sông lớn của Việt Nam thường bắt nguồn từ ngoài lãnh thổ, phần trung lưu và phần hạ lưu chảy trên đất Việt Nam.

Sông, kênh Việt Nam có lưu lượng nước bình quân 26.600m3/s.Trong tổng lượng nước này, phần sinh ra trên lãnh thổ Việt Nam chiếm khoảng 61,5%. Lượng nước phân bố không đều giữa các hệ thông sông: Hệ thống sông Mê Công chiếm 60,4%, hệ thống sông Hồng chiếm 15,1%, các hệ thống sông còn lại chiếm 24,5%.

Do cấu trúc của địa hình sông ngòi nước ta đã tạo thành những màng lưới giao thông đường thuỷ dầy đặc. Chảy qua hầu hết các thành phố, thị xã, cũng như các khu công nghiệp tập trung. Nên rất thuận lợi cho việc vận chuyển hàng hoá, hành khách, từ miền ngược xuống miền xuôi, từ nông thôn ra thành thị.

Theo thống kê hàng năm, vận tải đường thuỷ đóng góp vận chuyển một khối lượng hàng hoá, hành khánh chiếm khoảng từ 35% đến 37% tổng sản lượng vận chuyển của toàn nghành giao thông vận tải. Không những thế nó còn có tính ưu việt là chở được các mặt hàng siêu trường, siêu trọng mà các nghành vận tải khác không thể vận chuyển được.
1. 2. Tính chất chung

  
Do cấu trúc địa hình của nước ta, được thiên nhiên ban phát tạo nên, phía bắc và phía tây dọc theo biên giới trên bộ là các dẫy núi cao và các cao nguyên trùng điệp nối liền với nhau, phía đông và phía nam kề sát với biển Thái Bình Dương ta vẫn quen gọi là biển Đông. Nên hầu hết các sông của Việt Nam chảy theo hướng tây bắc - đông nam rồi đổ ra biển Đông. Ngoại lệ có sông Kỳ Cùng có hướng chảy ngược lại.
1.3. Đặc điểm chung

1.3.1. Đặc điểm về dòng chảy
   
Do các sông bắt nguồn từ các núi cao, nên sông ở thượng lưu rất dốc, độ dốc bình quân của sông Hồng từ thượng nguồn đến Việt Vrì là 23Cm/Km, sông Lô 33Cm/Km. Các sông ở phía đông Trường Sơn độ dốc còn lớn hơn có nơi lên trên 100Cm/Km. Chính vì vậy vào mùa mưa sông ở khu vực này dòng nước chảy xiết các phương tiện vận tải chạy ngược dòng rất khó khăn, sông chảy đến vùng đồng bằng dòng chảy êm hơn, độ dốc còn khoảng vài xen ti mét trên một ki lô mét.

Các dòng chảy được hình thành là nhờ các khối nước di chuyển từ thượng lưu xuống hạ lưu. Những yếu tố đặc trưng cho dòng chảy là: Tổng lượng nước trên sông từ thượng nguồn đến hạ lưu (m3), lưu lượng nước của song (m3/s), lưu tốc dòng chảy (m/s). Những yếu tố ảnh hưởng trực tiếp tới dòng chảy là lượng mưa, lưu vực mưa, thời gian mưa, nhiệt độ, độ ẩm, cấu tạo địa chất, địa hình, các công trình trên sông như bến cảng, cầu cống, kè đập v.v...


Dòng chảy trên sông kênh nước ta, chủ yếu là do nguồn nước mưa cung cấp. Mưa ở nước ta theo mùa và lượng mưa giữa hai mùa chênh lệch nhau khá lớn. Sông kênh nước ta phần lớn ngắn và dốc, lưu vực rộng lớn. Do đó dòng chảy diễn biến phức tạp, luôn thay đổi theo mùa, theo vùng. Sau mỗi trận mưa, lượng nước dồn về sông chính rất nhanh với lưu lượng rất lớn.


Về mùa mưa, mực nước trung bình trên các sông cao hơn mực nước trung bình ở mùa cạn từ 4 đến 5 lần trở lên. Lưu lượng nước tăng hàng chục lần, khi lũ xuất hiện biên độ mực nước đều dâng cao từ thượng nguồn đến hạ lưu. Mùa lũ rất khó phân biệt chướng ngại vật, nhận biết luồng đi, lưu tốc dòng chảy mạnh, dòng chảy diễn biến phức tạp.


Về mùa khô, mực nước trên sông thấp, lưu lượng ít, lưu tốc dòng chảy chậm. Phần thượng và trung lưu luồng lạch thu hẹp. Phần hạ lưu, đủ nước vận chuyển, lưu tốc dòng chảy chậm và chịu ảnh hưởng của các chế độ thuỷ triều.

1.3.2. Một số đặc điểm, qui luật diễn biến dòng chảy

a.Dòng chảy phân luồng: 


Dòng chảy phân luồng xuất hiện ở những nơi mực nước đột ngột từ cao xuống thấp. Sau khi đổ xuống, nước nhanh chóng đổ ra nhiều hướng để tiếp tục chảy. Đoạn sông bị đột ngột bị thu hẹp về chiều rộng cũng xuất hiện dòng chảy này, dòng chảy bị thu hẹp, nước bị dồn lại ở phần thượng lưu tạo nên mực nước chênh lệch lớn. Sau khi ra khỏi đoạn sông thắt, nước toả ra nhiều hướng, nhiều luồng khác nhau để tiếp tục chảy về hạ lưu. Ngoài ra dòng chảy phân luồng còn xuất hiện ở những nơi mà giữa lòng sông có chướng ngại vật, bãi đá, cát ngầm, bãi nổi(cù lao) làm luồng nước phân ra nhiều hướng.

Đặc điểm của dòng chảy phân luồng là phía thượng lưu nước cao, lưu tốc chậm, nước chảy tập trung vào một luồng, ở phía hạ lưu dòng chảy phân ra nhiều hướng nhiều luồng với lưu tốc nhanh. Sau khi toả ra nhiều hướng, nhiều luồng, luồng đi an toàn của phương tiện lúc đó phụ thuộc vào sự nhận biết của người điều khiển phương tiện thông qua kinh nghiệm lâu dài. Trước hết phải xác định được điểm phân luồng, sau đó xác định luồng an toàn mà phương tiện có thể qua được.


b.Dòng chảy phủ luồng: 

Đó là 
Dòng này xuất hiện khi trên sông có nước lũ lớn, hoặc khi thuỷ triều dâng cao, chưa kịp thoát toả rộng trên mặt sông phủ kín các cồn bãi, chướng ngại vật, phủ kín luồng đi làm cho việc nhận biết luồng đi khó khăn. Dòng chảy phủ luồng xuất hiện thì lưu lượng, lưu tốc dòng chảy tăng nhanh.


Diễn biến của dòng phủ luồng là khi chảy qua những đoạn sông có luồng lạch ổn định, đáy sông không có chướng ngại vật thì mặt dòng chảy êm phẳng và thẫm mầu. Ở những đoạn sông có diễn biến lòng sông phức tạp, đáy sông có nhiều chướng ngại vật thì lưu tuyến của dòng chảy dưới đáy sông là lưu tuyến rối với lưu tốc khác nhau. Từ đó gây ra sự mất ổn định của bề mặt dòng chảy. Khi đó trên mặt sông sẽ xuất hiện một vệt nước dài liên tục thẫm mầu, bề mặt dòng chảy êm có lưu tốc dòng chảy mạnh đó là luồng chính, tàu đi an toàn.


Những nơi bề mặt sông xuất hiện nước cuộn, có nhiều ngấn nước có sóng gợn hoặc sóng ngang, sóng lăn tăn có mầu sáng nhất là đêm trăng hoặc trời nơi không ổn định, dòng chảy diễn biến phức tạp, luồng đi không an toàn. Khi điều khiển tàu qua đoạn sông này cần chú ý điều khiển hướng thẳng mũi tàu đúng luồng an toàn. Nếu có gió thì phải tính toán để tránh chệch hướng do gió tạt.  


c.Dòng chảy vòng: 


Dòng chảy vòng thưòng xuất hiện ở đoạn sông cong, ở những cửa sông có doi cát nhô ra sông, làm cho dòng chảy đang thẳng bị uốn cong và chảy theo một hướng khác với hướng ban đầu. Dòng chảy vòng là dòng chảy hướng ngang thẳng góc với dòng chủ lưu, hướng của tầng chảy trên mặt nước và hướng của tầng nước dưới đáy sông ngược chiều nhau. Dòng chảy theo hướng ngang hợp với dòng chảy theo hướng dọc tạo thành chảy vòng, dòng chảy qua đoạn sông cong xuất hiện lực ly tâm, dưới tác dụng của lực ly tâm làm cho mặt nước ở phía bờ lở dâng cao và thấp ở phía bờ lồi, hình thành độ dốc hướng ngang. Từ đầu đoạn cong nếu nhìn mặt cắt ngang thì thấy dòng chảy mặt hướng về bờ lở, do cản trở của bờ dòng chảy dần chuyển hướng từ hướng thẳng sang cong, sau đó chuyển xuống đáy chuyển về hướng bờ lồi rồi chuyển lên phía trên mặt sông trong khi đó dòng chảy đáy hướng về phía bờ lồi ngược chiều vói dòng chảy mặt, sau đó chuyển dần lên mặt nước. Hướng dòng chảy trên mặt nước và dòng chảy dưới đáy sông ngược chiều nhau. Như vậy dòng chảy dưới đáy đào sói đáy và bờ lở đem bùn cát bồi cho bờ bãi, điểm gặp nhau giữa hai dòng chảy đáy và mặt tạo thành một ngấn nước có khi tạo thành một dải bọt trắng kéo dài liên tục. Từ ngấn nước này nếu điều khiển tàu đi quá về phía bờ bãi, sẽ chịu sự chi phối mạnh của dòng chảy dưới đáy và có xu thế lôi cuốn về phía bờ lồi dễ mắc cạn. Ngược lại nếu đi quá về phía bờ lở sẽ chiụ sự chi phối của dòng chảy trên mặt với lưu tốc lớn có xu thế bị dạt về phía bờ lở.


c.Dòng chảy xoáy: 


Ỏ những nơi bờ sông bị lở đột ngột, nơi có các công trình ngầm hoặc chướng ngại vật, chân các núi đá ngầm nhô ra sông ngăn cản một phần dòng chảy trên sông. Dòng chảy xoáy xuất hiện do dòng chảy  thay đổi chiều, hướng đột ngột tạo nên dòng chảy có hướng ngược lại hướng ban đầu rồi xoáy tròn theo dạng chôn ốc, sau đó thoát ra và chảy theo hướng xuôi chiều dòng sông. Có ba dạng dòng chảy xoáy:


Dòng chảy xoáy trục đứng dương áp xuất hiện khi dòng chảy đang di chuyển bình thường gặp chướng ngại vật như ghềnh đá, bờ bãi, hoặc công trình nhô ra sông, làm cho dòng chảy đổi chiều đột ngột chảy cuộn tròn theo dạng chôn ốc từ dưới lên trên, mặt nước hình thành một vùng nước cuộn tròn, nhô cao hơn mặt nước bình thường, ở tâm xoáy thỉnh thoảng có cột nước nhô lên và toả đều ra xung quanh.



Dòng chảy xoáy âm áp xuất hiện khi dòng chảy đang di chuyển gặp bờ lở, hướng chảy thay đổi đột ngột xoáy tròn theo dạng chôn ốc, hướng từ mặt nước xuống dưới, tạo ra trên bề mặt nước có một vùng có nhiều dòng chảy cuộn tròn di xuống, mặt nước lở xuống, vật trôi gặp vùng xoáy sẽ bị cuốn hút vào tâm xoáy khó thoát ra.


Dòng xoáy trục ngang xuất hiện ở đoạn sông có đáy sông đột ngột thấp xuống theo dạng bậc thềm dòng nước đang di chuyển đột ngột đâm thẳng xuống đáy, sau đó mới ngóc lên, lại bị dòng nước trên cao xô tới tạo ra dòng chảy cuốn tròn có trục ngang với chiều dòng chảy.


1.3.2.5. Dòng nước giao nhau: 


Dòng này thường xuất hiện ở các ngã ba sông khi có hai dòng đổ về một ngả, hai dòng nước ở hai nhánh sông cùng chảy về một nhánh thứ ba. Do vậy khi xuống đến nhánh thứ ba thì hai dòng nước ở hai nhánh sông trên mỗi dòng chiếm chỗ một phía bờ của luồng sông và lưu lượng nước của mỗi dòng này phụ thuộc vào lưu lượng nước của mỗi dòng sông trên. Trong hai nhánh sông trên nếu nhánh nào có lưu lượng nước nhiều, thì lượng chiếm chỗ thể tích ở nhánh thứ ba nhiều, vị trí tiếp giáp giữa hai dòng ở nhánh thứ ba tạo thành dòng nước giao nhau. Độ dài của dòng nước chảy giao nhau phụ thuộc vào lưu tốc dòng chảy của hai nhánh sông trên. Nếu lưu tốc mạnh thì độ dài của dòng nước chảy giao nhau càng dài và ngược lại nếu lưu tốc của hai dòng sông trên yếu thì chiều dài của dòng nước chảy giao nhau ngắn lại. Tại vị trí dòng nước giao nhau, dòng chảy không ổn định. Nên khi điều động  ta không cho tàu đi vào vị trí dòng nước giao nhau.


1.3.2.6. Dòng nước vật: 


Dòng có hướng chảy ngược lại với luồng nước của dòng sông) dòng này thường xuất hiện ở sau các cánh bãi lớn và đoạn sông đó thường có một độ cong nhất định. Khi dòng chảy của luồng sông gặp phải cánh bãi nhô ra luồng, thì lượng nước dồn về phía bên bờ vở, phía luồng có cao độ đáy sông thấp, hay còn gọi là phía bờ lở. Do vậy phía sau cánh bãi lưu lượng nước bỗng nhiên bị ít đi, để bù lại thì lưu lượng nước sau cánh bãi dồn lên tạo thành dòng chảy ngược lại. Cho nên khi tàu đi vào dòng này tốc độ tăng lên đột ngột, nhưng khi đi đến cuối dòng cần lưu ý đưa tàu dịch dần ra phía luồng nước chảy mạnh, không sẽ mắc vào hiện tượng mũi tàu ra dòng nước chảy mạnh và bị dòng nước chảy mạnh tác động, còn lái tàu lại ở dòng nước ngược. Cho nên tạo thành ngẫu lực tàu dễ bị quay ngược lại hướng đang hành trình. Nếu ta cố lấy lái dữ hướng thì dễ bị lao sang phía bờ bên kia. Hiện tượng này thường xảy ra khi có nước lũ về.


1.3.2.7. Dòng nước chảy ngang luồng: 


Như ta đã biết trên một số dòng sông về mùa nước lũ lưu tốc dòng chảy rất mạnh, làm cho phía bờ lở của sông bị xâm thực dữ dội, sức sói mòn rất mạnh gây nguy hiểm đến an toàn đê điều. Nên tại những vị trí đó chúng ta có xử lý để  bảo tồn cho phần đất không bị tiếp tục xâm hại và chặn đứng sự sói mòn do dòng chảy gây ra đảm bảo an ninh cho đê điều bằng cách thả xuống lòng sông những sọt đá, rồng đá tạo thành những chiếc kè mỏ hàn. Những chiếc kè này có hai nhiệm vụ: Thứ nhất là dữ được phần đất phía sau kè không bị sói lở. Thứ hai là làm đổi hướng dòng chảy. Do vậy khi hướng dòng chảy lao vào phía thượng lưu của kè, buộc phải chảy dọc theo chiều dài của kè từ gốc kè đến đầu kè rồi chảy ngang ra một đoạn luồng mới theo dòng chảy của luồng sông. Nên đoạn dòng nước chảy từ đầu kè ngang ra đến luồng nước của dòng sông được gọi là dòng chảy ngang. Khi tàu đi vào vị trí này sẽ bị đẩy ngang ra luồng sông.

 
Các công trình cầu qua sông do các trụ cầu, mố cầu thu hẹp dòng chảy, làm cho dòng chảy bị biến đổi nhiều. ở thượng lưu cầu, do các mố cầu cản trở dòng chảy, nước không thoát nhanh nên ứ lại, dâng lên tương đối cao, lưu tốc giảm sẽ sinh ra bồi lắng. Còn tại trụ cầu và mố cầu, dòng chảy bị các công trình bảo vệ cầu ở đầu cầu cản trở, nên lưu lượng đơn vị tăng lên, tốc độ cũng tăng lên gây sói lở. Hạ lưu cầu dòng chảy mở rộng, lưu tốc giảm bùn cát bồi lắng lại. 

Tóm lại, sự biến hình dòng sông ở đoạn sông có cầu, chủ yếu là hình thành các bãi bồi dịch chuyển về phía hạ lưu và biến hình theo chiều dọc của luồng.

1.3.3. Đặc điểm về thuỷ văn


1.3.3.1. Tình hình thuỷ văn do mưa

       
Nguồn nước trên sông kênh chủ yếu là do mưa, tình hình mưa ở nước ta rất phức tạp và diễn biến theo mùa rõ rệt mùa mưa lưu lượng và lưu tốc dòng chảy tăng cao, mùa khô lưu lượng nước giảm lưu tốc dòng chảy êm hơn. Ngoài ra địa hình của nước ta có độ dốc thoải dần từ tây sang đông, miền núi,  trung du bình đồ cao hơn rất nhiều so với vùng đồng bằng và mặt nước biển. Do đó chỉ cần một trận mưa vừa cũng làm thay đổi mực nước các sông rất nhanh, nhất là về mùa mưa, miền đồi núi mưa nhiều mưa lớn. Nước từ thượng nguồn đổ về hạ lưu rất nhanh, khi nước về hạ lưu chảy dồn ra các cửa sông, trước khi đổ ra biển gặp thuỷ triều làm cho tốc độ thoát nước chậm.

    
Thời gian mưa ở Miền Bắc và Miền Nam khác nhau. Miền Bắc mùa mưa chính thức từ trung tuần tháng 6, mưa nhiều nhất vào tháng 7, tháng 8, khết thúc vào trung tuần tháng 10. Miền Nam mưa cũng bắt đầu vào tháng 6, nhưng kết thúc thường chậm hơn vào khoảng tháng 11. Miền Trung mùa mưa muộn hơn và kết thúc vào khoảng tháng 12.

     
Mưa ảnh hưởng trực tiếp đến dòng chảy và mực nước trên sông kênh. Lượng mưa trung bình từ 1500 đến 2000mm,ở vùng núi cao lượng mưa tới 2000 đến 3000mm. Số ngày mưa ở nước ta nhìn chung khoảng trên 100 ngày trong một năm, những nơi mưa nhiều nhất tới 150 ngày trên một năm lượng mưa lớn nhất ở Miền Bắc vào tháng 8, ở Miền Trung vào tháng 11ở Miền Nam vào tháng 10.                                        Lượng mưa vào mùa khô thấp, cả một tháng không quá 30mm, có tháng không mưa. Mưa dẫn đến tình hình thuỷ văn trên các sông bình quân trong mùa mưa như sau:


1.3.3.2. Mùa lũ


Mùa lũ của lòng sông ứng với mùa mưa của thời tiết, ở Miền bắc và Miền trung mùa lũ có luợng mưa lớn, nước chảy xiết và dâng cao đột ngột, gây khó khăn cho việc đi lại của phương tiện, đặc biệt tàu đi ngược dòng, do chiều cao tĩnh không của các cầu thấp nên về mùa lũ số ngày phương tiện không chui qua được cầu cũng chiếm thời gian dài. Điển hình ở bắc bộ là cầu đuống, do vậy mùa lũ sông sâu, rộng nhưng cũng bị nghẽn tắc giao thông.

    Nam Bộ mùa lũ lưu lượng nước cũng khá lớn, mực nước trên các triền sông dâng cao, nhưng không có những con nước đột ngột độ chênh mức nước gữa mùa lũ và mùa kiệt không lớn khoảng 1,5m.  


1.3.3.3. Mùa khô 

    
Mùa nước cạn của lòng sông ứng với mùa khô của thời tiết và có thời gian dài hơn mùa lũ, thời gian này nước sông xuống thấp nhất vì lượng nước mưa rất ít, một số sông ở khu vực vùng núi miền trung, phương tiện thuỷ hoạt động rất khó khăn, nhiều nơi không hoạt động được. Mùa cạn ở miền bắc nói chung là thời gian tác nghiệp chính của cơ quan quản lý đường sông, vì giao thông đường sông hay bị ách tắc.Thời gian này luồng lạch khan cạn, nhiều bãi bồi xuất hiện nên phải thường xuyên đo dò luồng lạch, nạo vét duy trì độ sâu luồng lạch chạy tàu đúng cấp quản lý, thiết lập chính xác hệ thống báo hiệu dẫn luồng để các phương tiện hoạt động an toàn cả ban ngày lẫn ban đêm. ở Nam Bộ tuy mùa khô nhưng lưu lượng nước vẫn lớn, và có ảnh hưởng của thuỷ triều nên lúc nào cũng đủ nước để vận tải. 

1.3. 4. Ảnh hưởng của gió
    
Gió là yếu tố ảnh hưởng đến thuỷ văn, đến dòng chảy sông kênh, gió tạo điều kiện sinh mưa và làm tình hình diễn biến mưa phức tạp . Gió trực tiếp gây ra bão, lốc . Gió ảnh hưởng trực tiếp đến hoạt động của các phương tiện giao thông trên sông kênh. Nước ta chịu ảnh hưởng của khí quyển đặc trưng miền nhiệt đới. Từng miền, từng mùa, có chế độ gió khác nhau.Về cơ bản nước ta có hai loại gió: Gió đông bắc và gió tin phong. Gió đông bắc gây ra mưa phùn, mưa dầm từ tháng 11 năm trước đến tháng 3 năm sau, gió đông bắc thổi từng đợt. Những ngày không có gió đông bắc thì có gió đông nam. Từ đèo Hải Vân trở vào chủ yếu là gió tin phong của miền nhiệt đới thổi đều đặn theo hướng đông- nam, sức gió không lớn, thời tiết khác biệt hẳn. Tháng 4 đến tháng 5 gió đông – nam thổi liên tục trong phạm vi toàn quốc. Sức gió mạnh nhất từ 14 giờ đến 24 giờ thổi vào đất liền đạt tới 5,5 đến 10,7m/s, còn gió tây nam và gió Lào sức gió không mạnh, nhưng khô nóng. Các tháng tiếp sau đó có gió đông nam, gió tây nam.Gió tây nam về thường xuất hiện bão xa ở biển đông. Tháng 6 đến tháng 8 coi như chấm dứt gió mùa đông bắc, gió đông nam và gió tây nam xuất hiện. Thời gian này dễ gây gió xoáy, lốc, giông, gió mùa hạ mạnh hay gây mưa lớn.

    
Hàng ngày thường có hai loại gió, gió đất liền và gió biển, thổi hàng ngày vào vùng duyên hải.Thường gió biển thổi vào từ 10giờ sáng, mạnh nhất từ 14 đến16 giờ. Bão thường phát sinh khi có vùng áp thấp nhiệt đới xuất hiện trên biển. Bão có sức gió mạnh từ cấp 8 (62km/giờ) trở lên, bão thường kèm theo mưa to. Thường xuyên phải theo dõi chặt chẽ tình hình gió, bão trong khi điều khiển phương tiện giúp ta tránh được những tai nạn có thể xẩy ra khi hành trình.

Chương II

CÁC HỆ THỐNG SÔNG CHÍNH

2.1.  Sông, kênh Miền Bắc

2.1.1. Hệ thống sông Bằng Giang - Kỳ Cùng 

     
Hệ thống sông này gồm hai sông chảy ngược nhau và gặp nhau ở Quảng Tây Trung Quốc, tạo thành sông Tả Giang, chảy vào sông Tây Giang và đổ ra biển ở Quảng Châu. Sông Bằng Giang bắt nguồn từ Na Phi chảy vào Việt Nam qua cửa khẩu Sóc Hà về thị xã Cao Bằng, qua cửa khẩu Tà Lùng với chiều dài 108km. Đoạn sông qua Việt Nam dài 90km và có thể khai thác vận tải đoạn sông từ thị xã Cao Bằng qua Phục Hoà đến cửa khẩu Tà Nùng dài 56km. Sông Bằng Giang có mùa lũ từ tháng 6 đến tháng 9 và mùa cạn từ tháng 10 năm trước đến tháng 5 năm sau. Sông Kỳ Cùng bắt nguồn từ Ba Xá dài 243km chảy qua thị xã Lạng Sơn đến Thất Khê thì ngoặt sang Trung Quốc qua cửa khẩu Bình Nghi. Mùa lũ và mùa cạn của sông Kỳ Cùng giống như sông Bằng Giang.

2.1.2. Hệ thống sông Thái Bình

2.1.2.1. Khái quát chung

Phần thượng nguồn của hệ thống sông Thái Bình có ba con sông hợp thành: Sông Cầu, sông Thương, sông Lục Nam. Sông Thái Bình được nối tiếp với sông cầu và sông Thương ở ngã ba Cầu, ngang Phả Lại sau đó chảy qua thành phố Hải Dương và tiếp nhận thêm nước của sông Hồng qua sông Đuống và sông Luộc với khối lượng tương đối lớn.


Phần hạ nguồn có rất nhiều sông kênh, nối tiếp nhau để rút nước trên hệ thống sông Thái Bình đổ ra biển Đông qua các cửa sông như: Lạch Huyện, Nam Triệu, Lạch Chay, Văn úc, Thái Bình. Đồng thời luồng tàu thuyền của phần hạ nguồn còn được tiếp giáp với luồng của vịnh Hạ Long và vịnh Bái Tử Long. Tạo nên một màng lưới giao thông đường thuỷ dầy đặc, rất thuận lợi cho việc vận tải giao thông đường thuỷ.


Trên hệ thống sông Thái Bình, sông Cầu có mùa lũ từ tháng 6 đến tháng 10, sông Thương và sông Lục Nam từ tháng 6 đến tháng 9. Lượng nước mùa lũ rất lớn chiếm khoảng 70% tổng lượng nước cả năm, về mùa cạn thuỷ triều ảnh hưởng lên đến Chũ (sông Lục Nam ) và Bắc Giang (sông Thương).

2.1.2.2. Sơ đồ hệ thống sông Thái Bình và luồng vịnh Hạ Long, Bái Tử Long

 Tên các con sông

      
Sông Cầu dài 201km bắt nguồn từ vùng Na Zì chảy qua Bắc Cạn, Chợ Mới,  Thái Nguyên, Đáp Cầu đến Phả Lại.


Sông Thưong dài 157km bắt nguồn từ vùng Làng Mạn chảy qua Bắc Giang về Phả Lại.


Sông Lục Nam dài 157km xuất phát từ khu vực Chiềng Chang chảy qua Lục Ngạn, Lục Nam rồi đổ vào sông Thương ở ngã ba Nhãn.


Sông Thái Bình dài 103km nối tiếp với sông cầu và sông Thương ở ngã ba Cầu (Phả Lại), chảy qua thành phố Hải Dương rồi đổ ra Biển Đông ở cửa Thái Bình.

   Sông Kinh Thầy dài 44,5km nối với sông Thái Bình ở ngã ba Lấu Khê, chảy qua Cầu Bình, Bến Triều rồi đến ngã ba Trại Sơn (còn gọi là ngã ba Phi Liệt) đổ ra hai ngả là sông Phi Liệt và sông Hàn.


Sông Kinh Môn (còn gọi là sông Vận) dài 45km nối với sông Kinh Thầy ở ngã ba Kèo chảy qua bến Tuần Mây, cầu Phú Thái rồi đổ xuống sông Cấm ở ngã Nống.


Sông Mạo Khê dài 18km nối với sông Kinh Thầy ở ngã ba Đông Triều chảy qua Mạo Khê, Hoàng Thạch đổ vào sông Đá Bạch ở ngã ba Đụn (Núi Con Mèo).


Sông Phi Liệt dài 8km được tính từ ngã ba Trại Sơn đến ngã ba Đụn.


Sông Hàn dài 8,5km  được tính từ ngã ba Trại Sơn đến ngã ba Nống.


Sông Đá Bạch dài 23km nối tiếp với sông Mạo Khê và sông Phi Liệt ở ngã ba Đụn chảy qua cầu Đá Bạch, cảng Bạch Thái Bưởi, cảng Điền Công, cảng Chinh Phong rồi đến ngã ba Chanh (Phà Rừng) đổ ra hai ngả, một ngả vào sông Bạch Đằng, một ngả vào sông Chanh.


Sông Bạch Đằng dài 19km được nối tiếp với sông Đá Bạch tại ngã ba Chanh rồi đổ ra biển đông ở cửa Nam Triệu.

Sông Chanh dài 20,5km tiếp giáp với sông Đá Bạch và sông Bạch Đằng tại ngã ba Chanh chảy qua cầu Quảng Yên  rồi đổ ra Biển Đông ở cửa Lạch Huyện.


Kênh Tráp dài 3km nối với sông Bạch Đằng ở ngã ba nam Kênh Tráp và sông Chanh ở ngã ba bắc Kênh Tráp.


Sông Vàng Chấu (còn gọi là sông Ruột Lợn) dài 7km, nối với sông Cấm ở ngã ba tây Vàng Chấu và sông Bạch Đằng ở ngã ba đông Vàng Chấu.


Kênh Đình Vũ dài 1,5 km nối với sông Cấm ở ngã ba Đình Vũ và sông Bạch Đằng ở ngã ba bạch Đằng.


Sông Cấm dài 31km tiếp nối với sông Kinh Môn và sông Hàn ở ngã ba Nống chảy qua thành phố Hải Phòng đổ ra Biển Đông ở cửa Cấm.


Sông Xi Măng dài 3km nối với sông Lạch Chay ở ngã ba An Dương (còn gọi là ngã ba Niệm Nghĩa) chảy sang sông Cấm ở ngã ba Xi Măng.


Sông Lạch Chay dài 49km nối với sông Văn úc tại ngã ba Kênh Đồng chảy qua Kiến An rồi đổ ra Biển Đông ở cửa Lạch Chay.


Sông Gùa dài 4km nối với sông Thái Bình ở ngã ba Gùa đổ vào sông Văn úc tại ngã ba Dưa.


Sông Lai Vu dài 26km nối với sông Kinh Môn ở ngã ba Vũ Xá chảy qua cầu Lai Vu rồi đổ vào sông Văn úc ở ngã ba Dưa.


Sông Văn úc dài 43km nối với sông Gùa và sông Lai Vu tại ngã ba Dưa chảy qua cầu Cựu rồi đổ ra Biển Đông ở cửa Văn úc.


Kênh Mía dài 3km nối với sông Thái Bình ở ngã ba Cửa mía và sông Văn úc ở ngã ba Kênh Mía.


Kênh Khế dài 3 km (còn gọi là Kênh Mới) nối với sông Thái Bình ở ngã ba Cửa Mới và sông Văn úc ở ngã ba Kênh Khế.

2.1.3. Hệ thống sông Hồng


2.1.3.1 Khái quát chung 

      
Hệ thống sông Hồng là hệ thống sông lớn nhất Việt Nam, với diện tích lưu vực sông vào khoảng 70.700km2. Dòng chính sông Hồng bắt nguồn từ Trung Quốc vào Việt Nam ở khu vực Lào Cai rồi chảy theo hướng tây bắc - đông nam đổ ra Biển Đông ở cửa Ba Lạt. Độ dốc lòng sông từ Lào Cai đến Việt Trì (dài 285km) khoảng 23cm/km, đoạn từ Việt Trì đến của Ba Lạt (dài 244km) khoảng 3cm/km.


Phần thượng lưu sông Hồng có hai phụ lưu lớn và quan trọng là sông Đà và sông Lô, trên hai phụ lưu này còn có nhiều nhánh sông đổ vào, tạo thành màng lưới đường sông hình dẻ quạt có lưu vực rộng khắp vùng Tây Bắc và Việt Bắc rồi hội tụ lại tại Việt Trì. Chính dạng mạng lưới sông này đã là tổ hợp lũ của các phụ lưu với lũ của dòng chính, để gây lên những trận lũ lớn ở đồng bằng Bắc Bộ. Sông Hồng có 5 tháng lũ (từ tháng 6 đến tháng 10) chiếm một lượng nước 75% tổng lượng nước cả năm, đỉnh lũ là tháng 8. Tính nguy hiểm của lũ ở hệ thống sông Hồng, là lũ xẩy ra đồng thời trên toàn lưu vực, gây ra sự tổng hợp lũ rất nguy hiểm. Sau khi xây dựng đập thuỷ điện Hoà Bình, sự phối hợp lũ đã giảm nhiều lần. Nhưng sự phối hợp lũ của thượng nguồn sông Hồng (còn gọi là sông Thao) và sông Lô cũng vẫn tạo lên lũ lớn ở hạ lưu điển hình là ở Hà Nội.


Tên các con sông

 
Sông Hồng dài 1.126km phần nằm ở Việt Nam là 529km. Sông được bắt nguồn từ dãy Nguy Sơn gần hồ Đại Lý thuộc tỉnh Vân Nam Trung Quốc, vào Việt Nam ở cửa Hà Khẩu tỉnh Lao Cai chảy qua Yên Bái, Phú Thọ, Việt Trì, Sơn Tây, Hà Nội, Hưng Yên, Nam Định, Thái Bình, rồi đổ ra Biển Đông ở cửa Ba Lạt. Phần thượng lưu từ Lao Cai đến Việt Trì dài 285km còn có tên gọi là sông Thao.


Sông Đà dài 1.010km phần nằm ở Việt Nam là 527km. Sông được bắt nguồn từ Trung Quốc vào nước ta ở Lai Châu, chảy qua Sơn La, Hoà Bình, rồi đổ vào sông Hồng ở ngã ba Trung Hà. Hiện nay sông bị ngăn lại tại đập Hoà Bình.  


Sông Lô dài 470km phần nằm ở Việt Nam là 274km. Sông cũng được bắt nguồn từ Trung Quốc vào Việt Nam ở Hà Giang chảy qua Tuyên Quang rồi đổ vào sông Hồng ở ngã ba Việt Trì. Trên sông Lô còn có các nhánh đổ vào là sông Gâm, sông Chảy, sông Me.

2.1.3.2. Sơ đồ hệ thống sông Hồng
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Sông Đáy dài 237km là chi lưu đầu tiên của sông Hồng. Nó tiếp giáp với sông Hồng tại cống Phùng chảy qua Phủ Lý, Ninh Bình rồi đổ ra biển đông ở cửa Đáy.


Sông Đuống dài 68km nối với sông Hồng ở ngã ba Dâu chảy qua cầu Đuống, cầu Hồ, núi Thiên Thai rồi đổ sang sông Thái Bình ở ngã ba Mỹ Lộc (còn có tên là ngã ba Trì hoặc Lạch Nổ).


Sông Luộc dài 56,5km nối với sông Hồng ở ngã ba Phương Trà (còn có tên là cửa Luộc) chảy qua cầu Triều Dương, Bến Xuôi, La Tiến, Bến Trại, Bến Hiệp, Ninh Giang rồi đổ sang sông Thái Bình tại ngã ba An Thổ.


Sông Trà Lý dài 70km nối với sông Hồng tại ngã ba Phạm Lỗ chảy qua thị xã Thái Bình rồi đổ ra Biển Đông ở cửa Trà Lý.


Sông Đào Nam Định dài 33,5km nối với sông Hồng ở ngã ba Hưng Long (còn gọi là ngã ba Mỏ Neo) chảy qua thành phố Nam Định đổ sang sông Đáy ở ngã ba Độc Bộ.


Sông Ninh Cơ dài 55km nối với sông Hồng tại ngã ba Mom Rô chảy qua cầu Lạc Quần đổ ra Biển Đông ở cửa Lạch Giang.


Sông Hoàng Long dài 29km bắt nguồn từ khu vực Nho Quan đổ vào sông Đáy ở ngã ba Gián (cầu Gián).


Sông Vạc dài 28,5km được tính từ cầu Yên đến ngã ba Kim Đài.


Kênh Quần Liêu dài 3km nối với sông Đáy ở ngã ba cửa Quần Liêu và sông Ninh Cơ ở ngã ba kênh Quần Liêu.


Sông Hoá dài 24km nối với sông Luộc ở ngã ba Chanh Chử (Ninh Giang) chảy qua cầu Nghìn đổ ra cửa Ba Giai.


Sông Gâm dài 204km bắt nguồn từ biên giới Việt Trung chảy qua Bắc Né, Chiêm Hoá rồi đổ vào sông Lô ở ngã ba Gâm.


Sông Chảy (dưới đập) dài 32km từ đập thuỷ điện Thác Bà đến ngã ba Đoan Hùng (ngã ba Chảy).


Sông Me (còn gọi là sông Phó Đáy) bắt nguồn từ khu vực Tam Đảo đổ vào sông Lô ở ngã ba Me.


Sông Bôi dài 34,5km bắt nguồn từ Đầm Đa đổ vào sông Hoàng Long ở ngã ba Hoàng Long.

2.1.4. Hệ thống sông Mã
2.1.4.1. Khái quát chung
      
Dòng chính của hệ thống là sông Mã dài 512km, một phần trung lưu của sông nằm trên đất Lào đoạn chảy qua tỉnh Thanh Hoá từ Phù Nhi đến cửa Lạch Trào dài 225km. sông Mã có hai nguồn chính, một nguồn từ núi Tuần Giáo – Lai Châu chảy qua Sơn La, nguồn thứ hai từ sườn phía bắc Pu Sam Sao đổ về. Dòng chảy theo hướng tây bắc đông nam qua Sầm Nưa (Lào) vào Thanh Hoá rồi đổ ra Biển Đông qua ba cửa: Cửa Lèn, cửa Lạch Trào, cửa Lạch Trường.

      
Hệ thống sông Mã có các phụ lưu lớn: Nậm Thi, sông Bưởi, sông Chu. Sông Chu bắt nguồn từ Pu Pan ở Sầm Nưa dài 325km, đọan chảy qua đất Lào dài 165km. Sông Chu chảy song song với sông Mã và đổ vào sông Mã tại ngã ba Đầu.

      
Hệ thống sông Mã có 5 tháng mùa lũ (từ tháng 6 đến tháng 10) Mùa cạn dài 7 tháng (từ tháng 9 năm trước đến tháng 5 năm sau) có mức nước kiệt vào tháng 3.

2.1.4.2. Sơ đồ hệ thống sông Mã
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2.2. Sông kênh Miền Trung 

2.2.1. Đặc điểm sông kênh Trung Bộ 


Từ Nghệ An đến Bình Định có hàng trăm con sông lớn nhỏ như sông Lam (sông Cả), sông Gianh, sông Bến Hải, Thạnh Hãn, sông Hương, Thu Bồn, Trà Khúc, Đà Rằng. Các sông này nhỏ, ngắn hơn các sông khác trên đất nước ta. Nhưng độ dốc cao, lưu tốc dòng chảy mạnh. Nhìn chung sông ngòi Trung Bộ rất hạn chế khả năng khai thác vận chuyển do luồng lạch cạn, hẹp, mùa khô thiếu nước vận chuyển, Mùa mưa dòng chảy quá mạnh. Tuy nhiên các tàu thuyền nhỏ, có trọng tải dưới 100Tấn có thể khai thác ở một số con sông trong khu vực này.
         
Một đặc điểm nổi bật là các con sông thuộc khu vực Trung Bộ, nó độc lập, riêng rẽ, không liên kết với nhau để tạo thành một màng lưới giao thông đường thuỷ, như ở Bắc Bộ và Nam Bộ.

2.2.2. Các sông chính


2.2.2.1. Sông Lam (sông Cả): 


Thuộc địa phận Nghệ An dài 500km, bắt nguồn từ du lôi Sầm Nưa, chảy từ độ cao 2000m xuống, theo hướng tây bắc đông nam qua vùng núi trung du và đồng bằng Nghệ Tĩnh, thành phố Vinh rồi đổ ra Biển Đông ở cửa Hội, cửa Lò. Sông Lam có các phụ lưu:

Sông Ngàn Sâu chảy qua vùng Hương Khê và sông Ngàn Phố qua Hương Sơn. hai sông này gặp nhau ở Linh Cảm hợp thành sông La nối với sông Lam.


Sông Hiếu chảy qua Phù Quì, cách Bến Thuỷ khoảng 80km thì nối với sông Lam. Từ Cửa Rào ra biển tàu thuyền có thể vào được Bến Thủy, tàu thuyền có mớn mước dưới 1m có thể tới được Linh Cảm.


Phía bắc sông Lam có các sông nhỏ, ngắn như sông Hoàng Mai, sông Giát, sông Cấm, sông Bùng. Chúng nối với các kênh đào như: Kênh Sắt, kênh Sước, kênh Son , Kênh Than... tạo thành mạng lưới giao thông thuỷ thuận lợi.


Thuỷ chế sông Lam thất thường, mùa khô các sông từ cửa Rào trở lên đều bị cạn. Mùa lũ nước khá cao, dòng chảy mạnh tới 5 đến 7m/s, chiều rộng bình quân từ 50 đến 350m, sâu bình quân từ 0,8 đến 5m. Sông chịu ảnh hưởng của chế độ nhật triều không đều.


Lũ trên sông Lam chậm hơn sông Hồng 1 tháng từ tháng 7 đến tháng 11.


2.2.2.2. Sông Gianh: 


Thuộc địa phận Quảng Bình, có nguồn từ Khe Nét chảy ở cao nguyên Ké Bàng xuống. Nguồn khác từ Thanh Lãng Hương Khê chảy về đông nam sông Gianh đổ ra Biển Đông ở cửa Gianh. Phần sông Gianh từ Minh Cầu về xuôi mang tính chất hạ lưu, lòng sông rộng mực nước sâu, khi ảnh hưởng thuỷ triều thường xuất hiện sóng lớn nhất là đoạn từ Ba Đồn ra Biển Đông.


2.2.2.3. Sông Nhật Lệ (sông Kiến Giang): 


Thuộc địa phận Quảng Bình dài 38km phần thượng nguồn có hai nhánh gặp nhau ở ngã ba Đại Giang, chảy qua cầu Quán Hầu, thị xã Đồng Hới rồi đổ ra Biển Đông ở cửa Nhật Lệ.


2.2.2.4. Sông Bến Hải: 


Thuộc địa phận Quảng Trị dài khoảng 100km thượng nguồn là sông Rào Thành đến Xuân Long chia thành ba nhánh, một nhánh chảy về phía đông bắc qua Phúc Lý - Di Loan rồi đổ ra Biển Đông ở cửa Tùng. Một nhánh về phía đông nam đến Do Linh vào sông Thạch Hãn. Nhánh còn lại từ Cao Tân rồi hợp với nhánh thứ nhất đổ ra cửa Tùng. Phần sông từ cầu Hiền Lương đến cửa Tùng rộng từ 170 đến 200m, mực nước sâu, khả năng khai thác vận tải tốt. Đoạn phía trên cạn hẹp, khả năng khai thác vận tải hạn chế.


2.2.2.5. Sông Hương: 


Thuộc địa phận thành phố Huế dài 34km phần thượng nguồn có hai nhánh gặp nhau ở ngã ba Tuần chảy qua thành phố Huế rồi đổ ra Biển Đông ở cửa Thuận An.


2.2.2.6. Sông Thu Bồn: 


Thuộc địa phận Quảng Nam - Đà Nẵng từ ngã ba Tranh đến cửa Đại dài 97km. Dòng chính của hệ thống sông Thu Bồn bắt nguồn từ sườn phía bắc núi Ngọc Lĩnh, trong hệ thống có các phụ lưu lớn: Sông Cái, sông Bung chảy vào sông Vu Gia, nhập với sông Thu Bồn chảy ra cửa Đại và một phần chảy vào sông Hàn ra vụng Đà Nẵng. Mùa lũ ở đây ngắn và muộn, thường từ tháng10 đến tháng 12 trong đó tháng 11 là đỉnh lũ.


2.2.2.7. Sông Đà Rằng (sông Ba): 


Nằm ở địa phận tỉnh Phú Yên dài 290km là con sông lớn nhất của Miền Trung, bắt nguồn từ Phước Sơn trên cao nguyên Gia Lai chảy qua Cheo Reo, rẽ sang phía đông băng qua Phú Yên rồi đổ ra phía đông ở một cửa rộng tới 5km, cửa sông có nhiều bãi nổi. Từ đập Can trở xuống ra đến cửa Đà Rằng dài 39km mang tên Đà Rằng sông này chảy qua thành phố Tuy Hoà. Mùa lũ xuất hiện từ tháng 10 đến tháng12, những tháng còn lại là mùa nước cạn.

2.3. Sông kênh Miền Nam

2.3.1. Hệ thống sông Đồng Nai

 
Hệ thống sông này gồm có các sông: Đồng Nai, Sài Gòn, Vàm Cỏ Đông, Vàm Cỏ Tây, Vàm Cỏ ... hợp thành. Đồng Nai là con sông có chiều dài nhất nước ta, dòng chính dài 635km, sông bắt nguồn từ cao nguyên Lâm Viên ở độ cao 1.770m, lưu vực của sông nằm trọn trên lãnh thổ Việt Nam có diện tích khoảng 23.252km2, nếu tính cả phụ lưu sông Sài Gòn là 29.520km2. Dòng chính từ Lâm Viên đến ĐAKHÔUAI có tên là ĐA ĐÂNG thường gọi là Đồng Nai Thượng có chiều dài 354km. Đoạn từ ĐAKHÔUAI đến hợp lưu với sông Sài Gòn tại ngã ba Đèn Đỏ dài 175,5km mang tên sông Đồng Nai. Đoạn từ ngã ba Đèn Đỏ đến ngã ba Vàm Cỏ dài 33,5km mang tên sông Nhà Bè. Đoạn từ ngã ba sông Vàm Cỏ đổ ra Biển Đông dài 22,5km mang tên sông Soài Rạp. Sông Đồng Nai có các phụ lưu: Phía tả ngạn có sông La Ngà dài 272km, phía hữu ngạn có sông Bé dài 344km, sông Sài Gòn dài 205km, sông Vàm Cỏ Đông dài 165km, Vàm Cỏ Tây dài 129km. Các sông này chảy vào sông Soài Rạp và chảy ra Biển Đông bằng cửa Soài Rạp tại khu vực Cần Giờ tạo thành hình nan quạt. Ngoài các phụ lưu trên phía tả ngạn từ Nhà Bè, Cần Giờ, Long Thành, sông Đồng Nai còn có các phân nhánh: Sông Lòng Tàu là luồng vận tải chính vào cảng Sài Gòn, các sông Đồng Tranh, Lô Gia, Thị Vải, Ngã Bẩy ... là những nhánh đầy tiềm năng cho việc xây dựng cảng và phát triển kinh tế.


Sông Đồng Nai có tiềm năng lớn về thủy năng, có độ dốc trung bình 0,033%. Sông tuy có nhiều ghềnh thác ở thượng lưu nhưng không tạo thành đột biến đáng kể. Ngoài những đoạn thác ghềnh, nước chảy tương đối điều hoà. Sông Đồng Nai có hai mùa mưa và khô. Mùa lũ thường có 5 tháng, từ tháng 7 đến tháng 11, lũ lớn nhất vào hai tháng 9 và 10, Mùa khô kéo dài 7 tháng, từ tháng 12 năm trước đến tháng 6 năm sau, mực nước kiệt nhất vào tháng 2 và tháng 3.


Sông Đồng Nai chịu ảnh hưởng của thủy triều Biển Đông tương đối mạnh và theo chế độ bán nhật triều, với biên độ ngoài cửa trung bình khoảng từ 2 đến 3,5m. Thủy triều ảnh hưởng sâu vào trong sông lên đến Tân Uyên với biên độ trung bình từ 1m đến 2m. Mùa khô thủy triều lên đến ngã ba sông Bé – sông Đồng Nai.

2.3.2. Hệ thống sông Mê Công (Cửu Long)
  
Sông Mê Công là một trong những sông lớn của Châu Á, nó bắt nguồn từ độ cao 5.000m thuộc cao nguyên Tây Tạng, phía tây nam Trung Quốc. Sông Mê Công dài 4.500km chảy qua sáu quốc gia: Trung Quốc, Miến Điện, Lào, Thái Lan, Cam Pu Chia và Việt Nam rồi đổ ra Biển Đông. Riêng đoạn chảy qua đất Việt Nam dài khoảng 230km. Sông Mê Công chảy vào Phnompênh thì chia thành ba nhánh: Nhánh chảy về phía tây bắc đổ vào Biển Hồ- sông Tông Lê Sáp, hai nhánh còn lại là sông BasSac và sông Mê Công, chảy theo hướng nam vào đất Việt Nam. Trong lãnh thổ Việt Nam sông BasSac người Việt Nam gọi là sông Hậu Giang, chảy qua Châu Đốc, Long Xuyên, Cần Thơ, Đại Ngải và đổ ra Biển Đông bằng ba cửa là Định An, BasSac và Trần Đề. Sông Mê Công người Việt Nam gọi là sông Tiền Giang chảy qua Tân Châu, Chợ Mới, Cao Lãnh, Sa Đéc, Vĩnh Long  Mỹ Tho, rồi đổ ra Biển Đông qua Cửa Tiểu. Từ vĩnh long về hạ lưu, sông Tiền Giang chia thành các nhánh sông Cổ Chiên, sông Hàm Luông, sông Ba Lai và sông Cửa Đại. Như vậy sông Mê Công vào lãnh thổ Việt Nam hình thành hai sông chính: Sông Tiền Giang và sông Hậu Giang, cùng sáu nhánh phụ đổ ra Biển Đông qua chín cửa, lần lượt từ bắc xuống nam: Cửa Tiểu, cửa Đại, cửa Ba Lai, cửa Hàm Luông, cửa Cổ Chiên, cửa Cung Hầu, cửa Định An, cửa BasSac, cửa Trần Đề. Vì vậy sông Mê Công trên đất Việt Nam còn có tên là sông Cửu Long.


Sông Tiền Giang và sông Hậu Giang được nối với nhau bằng hệ thống sông tự nhiên và kênh đào như: Kênh Tân Châu, Châu Đốc, sông Vàm Nao, kênh Lấp Vò-Sa Đéc, kênh Chợ Lách, sông Măng Thít, rạch Trà Ôn. Hai hệ thống sông Cửu Long và Đồng Nai được nối với nhau qua kênh Chợ Gạo.


Sông Cửu Long có 5 tháng lũ ( từ tháng 7 đến tháng 11 ) đỉnh lũ thường xuất hiện vào cuối tháng 9 đầu tháng 10, còn lại là những tháng mùa khô, mực nước kiệt nhất vào tháng 4. Lũ ở sông Cửu Long lên từ từ và khi rút cũng chậm là do độ dốc sông Cửu Long ở khu vực Việt Nam thấp, kết hợp với sự điều tiết tự nhiên của biển hồ làm cho nước lũ lên chậm và rút cũng chậm.


Hệ thống sông Cửu Long có chế độ thủy văn hết sức phức tạp, chịu ảnh hưởng của hai chế độ thủy triều: ở Biển Đông với chế độ bán nhật triều không đều, có biên độ trung bình 3m; Ở khu vực Vịnh Thái Lan theo chế độ nhật triều không đều với biên độ trung bình 0,7 đến 1,0m.

2.3. 3. Các sông nhỏ Miền Tây Nam Bộ

  
Miền tây nam châu thổ sông Cửu Long còn có các sông: sông Cái Bé, sông Cái Lớn, sông Ông Đốc, sông Gành Hào, sông Cửa Lớn, sông Bảy Hạp... Các sông này được hình thành cùng với sự phát triển miền đất phía tây Nam Bộ. Sông ở khu vực này quanh co uốn khúc, không có nguồn rõ rệt, các cửa sông ra Biển Đông gồm có: Cửa Bồ Đề, cửa Rạch Giá , cửa Gành Hào. Các cửa ra vịnh Thái Lan gồm có: Cửa sông Ông Đốc, cửa sông Cái Bé, Cái Lớn.


Do ở phía đông và phía tây đều là biển và có chế độ thủy triều khác nhau, các sông nối từ Biển Đông sang vịnh Thái Lan biên độ giảm dần, nhiều nơi trong các sông gần như không có dòng chảy. Tất cả những yếu tố trên đã tạo nên sự phức tạp cho luồng lạch ở khu vực tây Nam Bộ.

Chương III

CÁC TUYẾN VẬN TẢI ĐƯỜNG THUỶ NỘI ĐỊA CHÍNH

3.1. Các tuyến vận tải đường thuỷ nội địa ở miền bắc

3.1.1. Cảng Hà Nội đi các nơi 


3.1.1.1. Cảng Hà Nội đi Hà Giang


Từ cảng Hà nội cho tàu chạy ngược sông Hồng qua cầu Chương Dương, Long Biên tới ngã ba Dâu, rẽ trái chạy ngược sông Hồng qua cầu Nhật Tân qua cầu Thăng Long, qua bến Chèm tới ngã ba Đập Phùng, rẽ phải chạy ngược sông Hồng qua cảng Sơn Tây tới ngã ba Việt Trì, rẽ phải chạy ngược sông Lô qua cảng Việt trì, cầu Việt trì tới ngã ba  Me, rẽ trái chạy ngược sông Lô qua bến Then, qua cảng An Đạo (cảng của nhà máy giấy Bãi Bằng) tới ngã ba Đoan Hùng (Ngã ba Chảy), rẽ phải chạy ngược sông Lô qua cảng An Hoà, qua bến phà Bình Ca, qua cầu Nông Tiến, cảng Tuyên Quang đi tiếp đến ngã ba sống Gâm, rẽ trái chạy ngược sông Lô qua Vĩnh Tuy tới Hà Giang.
	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hà Nội
	
	
	Sông Hồng

	  Bến khách Hà Nội
	1
	
	-

	      Cống Chèm
	17,5
	18,5
	-

	      Châu Phan 
	20
	38,5
	-

	       Cảng Sơn Tây 
	16
	54,5
	-

	       Cảng Việt Trì 
	21
	75,5
	Sông Lô

	       Bến Then 
	17
	92,5
	-

	       An Đạo 
	07
	99,5
	-

	       Đoan Hùng
	38
	137,5
	-

	       Cảng An Hoà 
	19
	156,5
	-

	Cảng Tuyên Quang 
	71
	180,5
	-

	       Vĩnh Tuy 
	79
	251,5
	-

	Hà Giang
	71
	330,5
	-



3.1.1.2. Cảng Hà Nội đi Bắc Mé 


Từ cảng Hà nội cho tàu chạy ngược sông Hồng qua cầu Chương Dương, Long Biên tới ngã ba Dâu, rẽ trái chạy ngược sông Hồng qua cầu Nhật Tân qua cầu Thăng Long, qua bến Chèm tới ngã ba Đập Phùng, rẽ phải chạy ngược sông Hồng qua cảng Sơn Tây tới ngã ba Việt Trì, rẽ phải chạy ngược sông Lô qua cảng Việt trì, cầu Việt trì tới ngã ba  Me, rẽ trái chạy ngược sông Lô qua bến Then, qua cảng An Đạo (cảng của nhà máy giấy Bãi Bằng) tới ngã ba Đoan Hùng (Ngã ba Chảy), rẽ phải chạy ngược sông Lô qua cảng An Hoà, qua bến phà Bình Ca, qua cầu Nông Tiến, cảng Tuyên Quang qua cảng Tuyên Quang tới ngã ba Gâm, rẽ phải chạy ngược sông Gâm qua Chiêm Hoá, Bản Thi tới ngã Ba sông Năng, rẽ trái chạy ngược sông Gâm tới Bắc Mé.
	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	     Cảng Hà Nội
	
	
	

	     CảngTuyên Quang 
	180,5
	
	Xem Hà Nội-Hà Giang

	     Chiêm Hoá 
	45
	225,5
	S.Lô+ S.Gâm

	     Bản Thi 
	14
	239,5
	Sông Gâm

	     Sông Năng 
	24
	263,5
	-

	     Bắc Mé
	66
	329,5
	-



3.1.1.3. Cảng Hà Nội đi Lào Cai 


Từ cảng Hà nội cho tàu chạy ngược sông Hồng qua cầu Chương Dương, Long Biên tới ngã ba Dâu, rẽ trái chạy ngược sông Hồng qua cầu Nhật Tân qua cầu Thăng Long, qua bến Chèm tới ngã ba Đập Phùng, rẽ phải chạy ngược sông Hồng qua cảng Sơn Tây tới ngã ba Việt Trì. Khi đến ngã ba Việt Trì, Rẽ trái chạy ngược sông Hồng tới ngã ba Trung Hà, rẽ phải chạy ngược sông Hồng qua cầu Phong Châu, Phú Thọ, Yên Bái, qua cầu Âu Lâu, qua Bảo Hà tới Lào Cai .

	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hà Nội
	
	
	

	     Cảng Sơn Tây 
	54,5
	
	Xem Hà Nội-Hà Giang

	     Hưng Hoá 
	49
	103,5
	Sông Hồng

	     Phú Thọ 
	12,5
	116
	-

	     Yên Bái 
	76
	192
	-

	     Bảo Hà 
	99
	291
	-

	     Lào Cai 
	68
	359
	-


3.1.1.4. Cảng Hà Nội đi đập thuỷ điện Hoà Bình 


Từ cảng Hà nội cho tàu chạy ngược sông Hồng qua cầu Chương Dương, Long Biên tới ngã ba Dâu, rẽ trái chạy ngược sông Hồng qua cầu Nhật Tân qua cầu Thăng Long, qua bến Chèm tới ngã ba Đập Phùng, rẽ phải chạy ngược sông Hồng qua cảng Sơn Tây tới ngã ba Việt Trì. Khi đến ngã ba Việt Trì rẽ trái chạy ngược sông Hồng tới ngã ba Trung Hà, rẽ trái cho tàu chạy ngược sông Đà qua cầu Trung Hà, Núi Chẹ, đến cảng Hoà Bình rồi ngược tiếp tới đập thuỷ điện Hoà Bình.

	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hà Nội
	
	
	

	     Cảng Sơn Tây 
	54,5
	
	Xem Hà Nội-Hà Giang

	     Trung Hà  
	36
	90,5
	Sông Hồng

	     Núi Chẹ
	30
	120,5
	Sông Đà

	Cảng Hoà Bình 
	20
	140,5
	-

	Đập Hoà Bình 
	4
	144,5
	-



3.1.1.5. Cảng Hà Nội đi cảng Hải Phòng

a. Đi theo đường sông Luộc 

Từ cảng Hà Nội cho tàu chạy xuôi sông Hồng qua qua cầu Vĩnh Tuy, Cầu Thanh Trì, cống Xuân Quang, cảng Khuyến Lương, cảng Hồng Vân, cầu Yên Lệnh (Hưng Yên) xuôi tiếp tới ngã ba Phương Trà (Cửa Luộc) cho tàu rẽ trái chạy xuôi sông Luộc qua cầu Triều Dương, Bến Xuôi, Bến Trại, Bến Hiệp đi tiếp tới ngã ba Chanh Chử (Ninh Giang), rẽ trái xuôi tiếp sông Luộc tới ngã ba An Thổ, rẽ phải chạy xuôi sông Thái Bình qua cầu Quí Cao đến ngã ba Mới, rẽ trái chạy xuôi sông đào Kênh Khế qua cầu Đò Mới đến ngã ba Kênh Khế, rẽ trái chạy ngược sông Văn úc qua cầu Tiên Cựu tới ngã ba Kênh Mía, rẽ phải chạy ngược sông Văn úc tới ngã ba Kênh Đồng, rẽ phải chạy xuôi sông Lạch Tray qua cầu Trạm Bạc, cầu Kiến An tới ngã ba Niệm Nghĩa, rẽ trái chạy xuôi sông Xi Măng (sông Đào Hải Phòng) qua cầu An Dương 2, An Dương 1 đến ngã ba Rế, Rẽ phải xuôi tiếp rồi qua cầu Xe Hoả đến ngã ba Tam Bạc, rẽ trái đi tiếp qua cầu Thượng Lý tới ngã ba Xi Măng, rẽ phải chạy xuôi sông Cấm tới cảng Hải Phòng.
	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hà Nội
	
	
	

	     Khuyến Lương  
	8,5
	
	Sông Hồng

	     Hồng Vân 
	12
	
	Sông Hồng

	     Vạn Điểm 
	14
	34,5
	-

	     Dốc Lã
	23
	57,5
	-

	     Hưng Yên 
	8,5
	66
	-

	     Yên Hà 
	1,5
	67,5
	-

	     Cửa Luộc
	8,5
	76
	Sông Luộc

	     Dốc Đá
	8,5
	84,5
	-

	     Bến Hiệp 
	30,5
	115
	-

	     Ninh Giang 
	13
	128
	-

	     Quí Cao 
	20
	148
	S. Luộc, Thái Bình

	     Kiến An
	50,5
	198,5
	T.Bình, V.úc, L.Tray

	Lãm Hà 
	4
	202,5
	Lạch Tray

	Cảng Hải Phòng
	8
	210,5
	L.Tray,T.Bạc,Cấm


b. Đi theo đường sông Đuống, Sông Kinh Thầy 


Từ Cảng Hà Nội cho tàu chạy ngược sông Hồng qua cầu Chương Dương, cầu Long Biên tới ngã ba Dâu, rẽ phải xuôi sông Đuống qua cầu Đuống, cầu Phù Đổng, cầu Hồ tới ngã ba Chì (ngã ba Mỹ Lộc), rẽ phải xuôi sông Thái Bình tới ngã ba Lấu Khê, rẽ trái chạy xuôi sông Kinh Thầy, qua cầu Bình tới ngã ba Kèo, rẽ trái chạy xuôi sông Kinh Thầy tới ngã ba Kênh Sắn, rẽ phải xuôi sông Kinh Thầy đi tiếp tới ngã ba Kênh Đạm, rẽ phải xuôi tiếp tới ngã ba Bến Triều, rẽ phải xuôi tiếp tới ngã ba Trại Sơn (Phi Liệt), rẽ phải xuôi sông Hàn tới ngã ba Nống, rẽ trái xuôi sông Cấm qua cầu Kiền qua cầu Bính tới ngã ba Xi Măng, rẽ trái xuôi sông Cấm tới cảng Hải Phòng. 

	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hà Nội
	
	
	

	     Bến Hồ 
	46
	
	Hồng, Đuống

	     An Bình 
	47,5
	93,5
	Đuống,T.Bình, K.Thầy

	Bến Triều 
	21
	114,5
	Kinh Thầy

	Khánh Chủ 
	2
	116,5
	-

	N3 Trại Sơn 
	7,5
	124
	-

	Thị Trấn Kinh Môn 
	1,5
	125,5
	Sông Hàn

	Bến Kiền 
	11,5
	137
	Sông Cấm

	Cảng Vật Cách 
	4,5
	141,5
	-

	Sở Dầu 
	4,5
	146,0
	-

	Cảng Hải Phòng 
	4,5
	150,5
	-


c. Đi theo đường sông Đuống, Kinh Môn 


Từ Cảng Hà Nội cho tàu chạy ngược sông Hồng qua cầu Chương Dương, cầu Long Biên tới ngã ba Dâu, rẽ phải xuôi sông Đuống qua cầu Đuống, cầu Phù Đổng, cầu Hồ tới ngã ba Chì (ngã ba Mỹ Lộc), rẽ phải xuôi sông Thái Bình tới ngã ba Lấu Khê, rẽ trái chạy xuôi sông Kinh Thầy, qua cầu Bình tới ngã ba Kèo. Nhưng đến ngã ba Kèo, rẽ phải chạy xuôi sông Kinh Môn đến ngã ba Vũ Xá (Tuần Mây ), rẽ trái chạy xuôi tiếp sông Kinh Môn qua cầu An Thái đến ngã ba Nống, rẽ phải chạy xuôi sông Cấm qua cầu Kiền qua cầu Bính đến ngã ba Xi Măng, rẽ trái chạy xuôi sông Cấm đến cảng Hải Phòng.

	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hà Nội
	
	
	

	     An Bình 
	93,5
	
	Xem phần 2

	     Phú Thái 
	30,5
	124
	K.Thầy, K.Môn

	     Dụ Nghĩa 
	13
	137
	Kinh Môn 

	     Bến Kiền 
	11,5
	148,5
	Kinh Môn, Cấm 

	Cảng Hải Phòng 
	13,5
	162
	Sông Cấm 



3.1.1.6. Cảng Hà Nội đi Điền Công, Quảng Yên 


Từ Cảng Hà Nội cho tàu chạy ngược sông Hồng qua cầu Chương Dương, cầu Long Biên tới ngã ba Dâu, rẽ phải xuôi sông Đuống qua cầu Đuống, cầu Phù Đổng, cầu Hồ tới ngã ba Chì (ngã ba Mỹ Lộc), rẽ phải xuôi sông Thái Bình tới ngã ba Lấu Khê, rẽ trái chạy xuôi sông Kinh Thầy, qua cầu Bình tới ngã ba Kèo rẽ trái xuôi sông kinh thầy, đến ngã ba kênh Sắn, kênh đạm rẽ trái xuôi sông kinh thầy. Khi đến ngã ba Bến Triều, rẽ trái chạy xuôi sông Mạo Khê tới ngã ba sông cầu Cầm, rẽ phải chạy xuôi tiếp sông Mạo Khê qua cảng Mạo Khê, qua cầu Hoàng Thạch, cảng Hoàng Thạch tới ngã ba núi con Mèo (Bến Đụn), rẽ trái chạy xuôi sông Đá Bạch qua cầu Đá Bạc xuôi tiếp qua cảng Bạch Thái Bưởi, cảng Điền Công tới ngã ba sông Khôai, rẽ tay phải xuôi tiếp tới cảng Chinh Phong, rồi xuôi tiếp tới ngã ba Chanh (Phà Rừng), rẽ trái chạy xuôi sông Chanh tới Quảng Yên.

	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hà Nội
	
	
	

	Ngã ba Bến Triều 
	114,5
	
	

	Cảng Mạo Khê 
	13,5
	128
	Mạo Khê

	Cảng Hoàng Thạch
	1,5
	129,5
	-

	Mỏ đá Kim Môn 
	2,5
	132
	-

	Cảng Điền Công
	18
	150
	Sông Đá Bạch 

	Quảng Yên 
	9
	159
	Đ. Bạch, Sông Chanh 



3.1.1.7 Cảng Hà Nội đi Đáp Cầu, Thái Nguyên

Từ cảng Hà Nội cho tàu chạy ngược sông Hồng qua cầu Chương Dương, Cầu Long Biên tới ngã ba Dâu, cho tàu rẽ phải xuôi sông Đuống qua cầu Đuống, cầu Phù Đổng, cầu Hồ tới ngã ba Mỹ Lộc(cửa nổ) rẽ trái chạy ngược sông Thái Bình qua cầu Phả Lại, ngược tiếp đến ngã ba Cầu, rẽ trái ngược sông Cầu qua Nội Doi, qua cầu Như Nguyệt, tới cảng Đáp Cầu. Tiếp tục cho tàu chạy ngược sông Cầu qua cầu Thị Cầu, Đông Xuyên tới ngã ba Sông Công, rẽ tay phải ngược tiếp sông Cầu qua Hà Châu tới Thái Nguyên.

	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hà Nội
	
	
	

	      Bến Hồ 
	46
	
	Sông Hồng, Đuống 

	      Phả Lại 
	37,5
	83,5
	S.Đuống,T.Bình

	      Nội Doi 
	32,5
	116
	Sông Cầu 

	Cảng Đáp Cầu 
	2,5
	118,5
	-

	      Cổ Mễ 
	1,5
	120
	-

	      Đông Xuyên 
	26,5
	146,5
	-

	      Hà Châu
	41
	187,5
	-

	      Thái Nguyên
	42
	229,5
	-


      
3.1.1.8. Cảng Hà Nội đi Bố Hạ  


Từ cảng Hà Nội cho tàu chạy ngược sông Hồng qua cầu Chương Dương, Cầu Long Biên tới ngã ba Dâu, cho tàu rẽ phải xuôi sông Đuống qua cầu Đuống, cầu Phù Đổng, cầu Hồ tới ngã ba Mỹ Lộc(cửa nổ) rẽ trái chạy ngược sông Thái Bình qua cầu Phả Lại, ngược tiếp đến ngã ba Cầu. Nhưng khi đến ngã ba Cầu, rẽ phải chạy ngược sông Thương qua phà Đồng Việt tới ngã ba Nhãn, rẽ trái chạy ngược tiếp sông Thương qua phà Xuân Đám, cầu Xương Giang, cảng Bắc Giang. Từ đây ta ngược tiếp sông Thương qua cầu Bắc Giang, qua bến nhà máy Phân Đạm, qua Bến Tuần, cầu Bố Hạ tơí Bố Hạ.
	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hà Nội
	
	
	

	Phả Lại
	83,5
	
	Hồng,Đuống,TháiBình 

	Ngã ba Nhãn
	10
	93,5
	Thương

	Xuân Đám
	14
	107
	-

	Tân Tiến
	8
	115,5
	-

	Cảng Bắc Giang
	3
	118,5
	-

	N/m Phân Đạm B.G
	4
	122,5
	-

	Bến Tuần
	10
	132,5
	-

	Bố Hạ
	15
	147,5
	-



3.1.1.9. Cảng Hà Nội đi Lục Ngạn


Từ cảng Hà Nội cho tàu chạy ngược sông Hồng qua cầu Chương Dương, Cầu Long Biên tới ngã ba Dâu, cho tàu rẽ phải xuôi sông Đuống qua cầu Đuống, cầu Phù Đổng, cầu Hồ tới ngã ba Mỹ Lộc (cửa nổ) rẽ trái chạy ngược sông Thái Bình qua cầu Phả Lại, ngược tiếp đến ngã ba Cầu, đi đến ngã 3 Cầu rẽ phải ngược sông Thương. Nhưng khi đến ngã ba Nhãn, rẽ phải  chạy ngược sông Lục Nam qua cầu Cẩm Lý đi tiếp đến Lục Nam. Từ đây ta ngược tiếp đến ngã ba Tam Giang, rẽ trái ngược tiếp qua phố Kim, cầu Chũ tới Lục Ngạn.

	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hà Nội
	
	
	

	      Ngã ba Nhãn 
	93,5
	
	Xem phần 2

	      Lục Nam 
	23
	116,5
	Lục Nam 

	       Phố Kim 
	20
	136,5
	-

	       Chũ 
	13
	149,5
	-

	       Lục Ngạn 
	47
	196,5
	-



3.1.1.10. Cảng Hà Nội đi cảng Cống Câu   

a. Đi theo Đường qua sông Đuống 


Từ cảng Hà Nội cho tàu chạy ngược sông Hồng qua cầu Chương Dương, Cầu Long Biên tới ngã ba Dâu, cho tàu rẽ phải xuôi sông Đuống qua cầu Đuống, cầu Phù Đổng, cầu Hồ tới ngã ba Mỹ Lộc. Nhưng khi đến ngã ba Mĩ Lộc, rẽ phải  chạy xuôi sông Thái Bình tới ngã ba Lấu Khê, rẽ phải  chạy xuôi tiếp sông Thái Bình qua Kênh Vàng, Tiên Kiều, Đồng Niên, cầu Phú Lương (cầu đường bộ, cầu đường sắt) tới cảng Cống Câu.
	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hà Nội
	
	
	

	       Bến Hồ 
	46
	
	S. Hồng + Đuống 

	       Kênh Vàng 
	36,5
	82,5
	S. Đuống+Thái Bình

	      Đồng Niên 
	14
	96,5
	Thái Bình 

	      Bến Hàn 
	2,5
	99
	-

	Cầu Phú Lương 
	4,5
	103,5
	-

	Cảng Cống Câu 
	3,5
	107
	-


b. Đi theo Đường  sông Luộc, sông Gùa 


Từ Cảng Hà Nội ta cho tàu đi xuôi qua cầu Vĩnh Tuy, Cầu thanh trì, cầu Yên lệnh đến ngã 3 Phương Trà rẽ trái xuôi sông Luộc đến ngã 3 An thổ rẽ phải xuôi sông Thái Bình đến ngã 3 kênh khế rẽ trái xuôi sông kênh Khế đến cửa kênh khế rẽ trái ngựoc sông Văn úc đến ngã 3 mía rẽ trái ngược sông văn Úc đến ngã 3 Kênh Đồng. Nhưng khi tới Ngã ba Kênh Đồng, rẽ trái chạy ngược sông Văn úc tới ngã ba Dưa, rẽ trái chạy ngược sông Gùa qua bến phà Gùa tới ngã ba Gùa, rẽ phải chạy ngược sông Thái Bình tới cảng Cống Câu. 

	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hà Nội
	
	
	

	Ngã ba Kênh Mía 
	163
	
	Hồng,Luộc,Kênh Khê

	Ngã ba cửa Dưa 
	11,5
	174,5
	Văn úc

	Cảng Cống Câu 
	22
	196,5
	


3.1.2. Cảng Hải phòng đi các cảng


3.1.2.1. Cảng Hải Phòng đi Mạo Khê 


Từ cảng Hải Phòng cho tàu chạy ngược sông Cấm tới ngã ba Xi Măng, rẽ phải chạy ngược sông Cấm qua Sở Dầu, qua cầu Bính, cảng Vật Cách, cầu Kiền tới ngã ba Nống, rẽ phải chạy ngược sông Hàn tới ngã ba Trại Sơn (Phi Liệt), rẽ phải chạy xuôi sông Phi Liệt tới ngã ba Núi Con Mèo (bến Đụn), rẽ trái chạy ngược sông Mạo Khê qua cảng nhà máy Xi Măng Hoàng Thạch, cầu Hoàng Thạch tới Mạo Khê.
	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hải Phòng 
	
	
	

	Sở Dầu 
	4,5
	
	Cấm

	Cảng Vật Cách 
	4,5
	9
	-

	Ngã ba Nống 
	9
	18
	-

	Ngã ba Trại Sơn 
	8,5
	26,5
	Hàn 

	Ngã ba Núi Con Mèo 
	7,5
	34
	Phi Liệt 

	Cảng Mạo Khê 
	4,5
	38,5
	Mạo Khê 



3.1.2.2. Cảng Hải Phòng đi cảng Điền Công 


Từ cảng Hải Phòng cho tàu chạy xuôi sông Cấm tới ngã ba Tây Vàng Chấu, rẽ trái chạy xuôi sông Vàng Chấu (Ruột Lợn) tới ngã ba Đông Vàng Chấu, rẽ trái  chạy ngược sông Bạch Đằng tới ngã ba Chanh, rẽ trái chạy ngược sông Đá Bạch, qua cảng Chinh Phong, đến ngã ba sông Khôai, rẽ tay trái ngược tiếp tới cảng Điền Công.
	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hải Phòng 
	
	
	

	Ngã3 Tây Vàng Chấu 
	1,5
	
	Cấm 

	Phà Rừng 
	15
	16,5
	Vàng Chấu- Bạch Đằng

	Cảng Điền Công 
	6
	22,5
	Sông Đá Bạch 



3.1.2.3. Cảng Hải Phòng đi cảng Đáp Cầu 
a. Đi theo đường qua sông Kinh Thầy 


Từ cảng Hải Phòng cho tàu chạy ngược sông Cấm tới ngã ba Xi Măng, rẽ phải chạy ngược sông Cấm qua Sở Dầu,Cầu Bính, cảng Vật Cách, cầu Kiền tới ngã ba Nống, rẽ phải chạy ngược sông Hàn tới ngã ba Trại Sơn (Phi Liệt) rẽ trái  chạy ngược sông Kinh Thầy tới ngã ba Bến Triều, rẽ trái chạy ngược sông Kinh Thầy tới ngã ba Kênh Đạm, rẽ trái ngược tiếp sông Kinh Thầy tới ngã ba Kênh Sắn, rẽ trái ngược sông Kinh Thầy tới ngã ba Kèo, rẽ trái ngược sông Kinh Thầy qua cầu Bình tới ngã ba Lấu Khê, rẽ phải  ngược sông Thái Bình tới ngã ba Mỹ Lộc, rẽ phải ngược sông Thái Bình qua cầu Phả Lại, cảng Phả Lại tới ngã ba Cầu, rẽ trái chạy ngược sông Cầu qua Nội Doi, cầu Như Nguyệt, tới cảng Đáp Cầu. 

	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hải Phòng 
	
	
	

	Ngã ba Lấu Khê 
	71
	
	Cấm, Hàn, K.Thầy 

	Phả Lại 
	7
	78
	Thái Bình 

	Nội Doi 
	32,5
	110,5
	Cầu 

	Cảng Đáp Cầu 
	2,5
	113
	Cầu 


b- Đi theo đường qua sông Kinh Môn 


Từ cảng Hải Phòng cho tàu chạy ngược sông Cấm tới ngã ba Xi Măng, rẽ phải chạy ngược sông Cấm qua Sở Dầu, cảng Vật Cách, cầu Kiền tới ngã ba Nống, rẽ trái chạy ngược sông Kinh Môn qua cầu An Thái tới ngã ba Vũ Xá (Tuần Mây), rẽ phải chạy ngược tiếp sông Kinh Môn tới ngã ba Kèo, rẽ trái ngược sông Kinh Thầy qua cầu Bình tới ngã ba Lấu Khê, rẽ phải  ngược sông Thái Bình tới ngã ba Mỹ Lộc(cửa nổ)rẽ phải ngược sông Thái Bình qua cầu Phả Lại, cảng Phả Lại tới ngã ba Cầu, rẽ trái chạy ngược sông Cầu qua Nội Doi, cầu Như Nguyệt, tới cảng Đáp Cầu. 
	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hải Phòng 
	
	
	

	Ngã ba Nống 
	18
	
	Cấm

	Dụ nghĩa 
	7
	25
	Kinh Môn 

	Phú Thái 
	13
	38
	-

	Ngã ba Lấu Khê 
	44,5
	82,5
	Kinh Môn-Kinh Thầy 

	Phả Lại 
	7
	89,5
	Thái Bình 

	Cảng Đáp Cầu 
	35
	124,5
	Cầu 



3.1. 2.4. Cảng Hải Phòng đi Bố Hạ 

a. Đi theo đường sông Kinh Thầy


Từ cảng Hải Phòng cho tàu chạy ngược sông Cấm tới ngã ba Xi Măng, rẽ phải chạy ngược sông Cấm qua Sở Dầu, qua Cầu Bính, cảng Vật Cách, cầu Kiền tới ngã ba Nống, rẽ trái chạy ngược sông Kinh Môn qua cầu An Thái tới ngã ba Vũ Xá (Tuần Mây), rẽ phải chạy ngược tiếp sông Kinh Môn tới ngã ba Kèo, rẽ trái ngược sông Kinh Thầy qua cầu Bình tới ngã ba Lấu Khê, rẽ phải  ngược sông Thái Bình tới ngã ba Mỹ Lộc(cửa nổ) rẽ phải ngược sông Thái Bình qua cầu Phả Lại, cảng Phả Lại tới ngã ba Cầu rẽ phải chạy ngược sông Thương qua bến phà Đồng Việt tới ngã ba Nhãn, rẽ trái chạy ngược tiếp sông Thương qua bến phà Đám, cầu Xương Giang, cảng Bắc Giang, cầu Bắc Giang, bến nhà máy Phân Đạm, bến Tuần tới Bố Hạ.

	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hải Phòng 
	
	
	

	Phả Lại 
	78
	
	Xem bảng trước

	Xuân Đám 
	24
	102
	Thương 

	Tân tiến 
	8
	110
	-

	Cảng Bắc Giang 
	3
	113
	-

	Phân đạm Bắc Giang 
	4
	117
	-

	Bến Tuần 
	10
	127
	-

	Bố Hạ 
	15
	142
	-


b- Đi theo đường sông Kinh Môn 


Từ cảng Hải Phòng đi đến ngã 3 Nống rẽ trái ngược sông Kinh Môn đến ngã 3 Vũ Xá rẽ phải ngược sông kinh môn, tới ngã 3 Kèo rẽ traí ngược sông kinh Thầy, đến ngã 3 Lấu khê rẽ phải ngược sông Thái Bình qua cửa Nổ, rẽ phải ngược sông Thái Bình, tới ngã ba CầuTừ cảng Hải Phòng cho tàu chạy ngược sông Cấm tới ngã ba Xi Măng, rẽ phải chạy ngược sông Cấm qua Sở Dầu, cảng Vật Cách, cầu Kiền tới ngã ba Nống, rẽ trái chạy ngược sông Kinh Môn qua cầu An Thái tới ngã ba Vũ Xá (Tuần Mây), rẽ phải chạy ngược tiếp sông Kinh Môn tới ngã ba Kèo, rẽ trái ngược sông Kinh Thầy qua cầu Bình tới ngã ba Lấu Khê, rẽ phải  ngược sông Thái Bình tới ngã ba Mỹ Lộc(cửa nổ) rẽ phải ngược sông Thái Bình qua cầu Phả Lại, cảng Phả Lại tới ngã ba Cầu rẽ phải chạy ngược sông Thương qua bến phà Đồng Việt tới ngã ba Nhãn, rẽ trái chạy ngược tiếp sông Thương qua bến phà Đám, cầu Xương Giang, cảng Bắc Giang, cầu Bắc Giang, bến nhà máy Phân Đạm, bến Tuần tới Bố Hạ.
	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hải Phòng 
	
	
	

	Phả Lại 
	89,5
	
	Xem phần trước

	Cảng Bắc Giang 
	35
	124,5
	Thương 

	Phân đạm Bắc Giang 
	4
	128,5
	-

	Bến Tuần 
	10
	138,5
	-

	Bố Hạ 
	15
	153,5
	-



3.1.2.5. Cảng Hải Phòng đi Lục Ngạn 
a. Đi theo đường sông Kinh Thầy 


Từ cảng Hải Phòng đi đến ngã 3 Nống rẽ trái ngược sông Kinh Môn đến ngã 3 Vũ Xá rẽ phải ngược sông kinh môn, tới ngã 3 Kèo rẽ traí ngược sông kinh Thầy, đến ngã 3 Lấu khê rẽ phải ngược sông Thái Bình qua cửa Nổ, rẽ phải ngược sông Thái Bình, tới ngã ba Cầu, rẽ phải chạy ngược sông Thương, đến ngã ba Nhãn, rẽ phải chạy ngược sông Lục Nam qua cầu Cẩm Lý, Lục Nam đến ngã ba Tam Giang, rẽ trái ngược tiếp sông Lục Nam qua phố Kim, cầu Chũ, đi tiếp tới Lục Ngạn. 

	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hải Phòng 
	
	
	

	Ngã ba Nhãn 
	88
	
	Kinh Thầy – Thái Bình 

	Thị trấn Lục Nam 
	23
	111
	Lục Nam 

	Phố Kim 
	20
	131
	Lục Nam

	Chũ 
	13
	144
	-

	Lục Ngạn 
	47
	191
	-


b- Đi theo đường sông Kinh Môn 


Từ cảng Hải Phòng đi đến ngã 3 Nống rẽ trái ngược sông Kinh Môn đến ngã 3 Vũ Xá rẽ phải ngược sông kinh môn, tới ngã 3 Kèo rẽ traí ngược sông kinh Thầy, đến ngã 3 Lấu khê rẽ phải ngược sông Thái Bình qua cửa Nổ, rẽ phải ngược sông Thái Bình, tới ngã ba Cầu, rẽ phải chạy ngược sông Thương. Khi đến ngã ba Nhãn, rẽ phải chạy ngược sông Lục Nam đi tới Lục Ngạn.

	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hải Phòng 
	
	
	

	Ngã ba Nhãn 
	99,5
	
	Kinh Môn – Kinh Thầy

	Thị trấn Lục Nam 
	23
	122,5
	Lục Nam 

	Phố Kim 
	20
	142,5
	-

	Chũ 
	13
	155,5
	-

	Lục Ngạn 
	47
	202,5
	-



3.1.2.6. Cảng Hải Phòng đi Tuyên Quang 

a. Đi theo đường sông Kinh Thầy, sông Đuống 


Từ cảng Hải Phòng ta đi đến ngã 3 Mĩ Lộc(cửa nổ) rẽ trái chạy ngược sông Đuống qua cầu Hồ, Cầu Phù Đổng,Cầu Đuống tới ngã ba Dâu, rẽ phải chạy ngược sông Hồng qua cầu Thăng Long tới ngã ba đập Phùng, rẽ phải chạy ngược tiếp sông Hồng qua cảng Sơn Tây tới ngã ba Việt Trì, rẽ phải ngược sông Lô qua cảng Việt Trì, cầu Việt Trì tới ngã ba Me, rẽ trái chạy ngược tiếp sông Lô qua cảng An Đạo (nhà máy giấy Bãi Bằng) tới ngã ba Đoan Hùng, rẽ phải ngược sông Lô qua cảng An Hoà, cầu Nông Tiến tới cảng Tuyên Quang. 

	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hải Phòng 
	
	
	

	Ngã ba Trại Sơn 
	26,5
	
	Cấm - Hàn 

	Bến Triều 
	9,5
	36
	Kinh Thầy 

	Lấu Khê 
	35
	71
	-

	Ngã ba Trì 
	1,5
	72,5
	Thái Bình 

	Cầu Hồ 
	32
	104,5
	Đuông 

	Ngã ba Dâu 
	36
	140,5
	-

	Chèm
	8,5
	149
	Hồng 

	Châu Phan 
	20
	169
	-

	Cảng Sơn Tây 
	16
	185
	-

	Cảng Việt Trì 
	21
	206
	Sông Lô 

	Cảng Tuyên Quang 
	105
	311
	-


b- Đi theo Đường sông Kinh Môn,  Sông Đuống 


Từ cảng Hải Phòng cho tàu chạy ngược sông Cấm tới ngã ba Xi măng, rẽ phải chạy ngược sông Cấm qua Sở Dầu, qua Cầu Bính, cảng Vật Cách, cầu Kiền tới ngã ba Nống, rẽ trái chạy ngược sông Kinh Môn qua cầu An Thái tới ngã ba Vũ Xá (Tuần Mây), rẽ phải chạy ngược sông Kinh Môn tới ngã ba Kèo, rẽ trái chạy ngược sông Kinh Thầy qua cầu Bình tới ngã ba Lấu Khê, rẽ phải chạy ngược sông Thái Bình, khi tới ngã ba Mỹ Lộc(cửa nổ) rẽ trái chạy ngược sông Đuống qua cầu Hồ, Cầu Phù Đổng, Cầu Đuống tới ngã ba Dâu, rẽ phải chạy ngược sông Hồng qua cầu Thăng Long tới ngã ba đập Phùng, rẽ phải chạy ngược tiếp sông Hồng qua cảng Sơn Tây tới ngã ba Việt Trì, rẽ phải ngược sông Lô qua cảng Việt Trì, cầu Việt Trì tới ngã ba Me, rẽ trái chạy ngược tiếp sông Lô qua cảng An Đạo (nhà máy giấy Bãi Bằng) tới ngã ba Đoan Hùng, rẽ phải ngược sông Lô qua cảng An Hoà, cầu Nông Tiến tới cảng Tuyên Quang. 

	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hải Phòng 
	
	
	

	Ngã ba Nống 
	18
	
	Sông Cấm

	Ngã ba Kèo 
	45
	63
	Kinh Môn

	Ngã ba Lấu Khê 
	19,5
	82,5
	Kinh Thầy 

	Ngã ba Trì 
	1,5
	84
	Thái Bình 

	Ngã ba Dâu 
	68
	152
	Đuống 

	Châu Phan 
	28,5
	180,5
	Hồng 

	Cảng Sơn Tây 
	16
	196,5
	Hồng 

	Cảng Việt Trì 
	21
	217,5
	Hồng 

	Cảng Tuyên Quang 
	105
	322,5
	Sông Lô



3.1.2.7. Cảng Hải Phòng đi cảng Cống Câu 

a. Đi Theo đường sông Kinh Thầy 


Từ cảng Hải Phòng cho tàu chạy ngược sông Cấm tới ngã ba Xi Măng, rẽ phải chạy ngược sông Cấm  qua Sở Dầu, qua cầu Bính, cảng Vật Cách, cầu Kiền tới ngã ba Nống, rẽ phải chạy ngược sông  Hàn tới ngã ba Trại Sơn, rẽ trái  chạy ngược sông Kinh Thầy tới ngã ba Đông Triều, rẽ trái chạy ngựơc sông Kinh Thầy tới ngã ba kênh Đạm, rẽ trái chạy ngược sông Kinh Thầy tới ngã ba kênh Sắn, rẽ trái chạy ngược sông Kinh Thầy, tới ngã ba Kèo rẽ phải chạy ngược sông Kinh Thầy qua cầu Bình tới ngã ba Lấu Khê,  rẽ trái chạy xuôi  sông Thái Bình qua Kênh Vàng, Tiên Kiều, cầu Phú Lương (cầu đường bộ, cầu đường sắt) tới  cảng Cống Câu.

	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hải Phòng 
	
	
	

	Ngã ba Trại Sơn 
	26,5
	
	Cấm, Hàn 

	Ngã ba Đông Triều 
	9,5
	36
	Kinh Thầy 

	Cầu Bình 
	21
	57
	-

	Linh xá 
	11
	68
	-

	Ngã ba Lấu Khê
	3
	71
	-

	Kênh Vàng 
	3
	74
	Thái Bình 

	Tiên Kiều 
	12
	85
	-

	Đồng Niên 
	2
	88
	-

	Bến Hàn 
	2,5
	90,5
	-

	Phú Lương 
	4,5
	95
	-

	Công Câu 
	3,5
	98,5
	-


b. Đi theo đường sông Kinh Môn 


Từ cảng Hải Phòng cho tàu chạy ngược sông Cấm tới ngã ba Xi Măng, rẽ phải ngược tiếp sông Cấm qua Sở Dầu, qua cầu Bính, cảng Vật Cách, cầu Kiền tới ngã ba Nống rẽ trái chạy ngược sông Kinh Môn qua cầu An Thái tới ngã ba Vũ Xá, rẽ phải chạy ngược sông Kinh Môn  tới ngã ba  Kèo,  rẽ trái  chạy ngược sông Kinh Thầy qua cầu Bình tới ngã ba Lấu Khê, rẽ trái xuôi sông Thái Bình qua Kênh vang, Tiên Kiều Cầu Phú Lương 1, 2, tới cảng Cống Câu. 
	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hải Phòng 
	
	
	

	Ngã ba Nống 
	18
	
	Sông Cấm 

	Dụ Nghĩa 
	7
	25
	Kinh Môn 

	Phú Thái 
	13
	38
	-

	Ngã ba Vũ Xá 
	23
	61
	-

	Ngã ba Kèo 
	2
	63
	-

	Cầu Bình 
	5,5
	68,5
	Kinh Thầy 

	Kênh Vàng 
	17
	85,5
	Kinh Thầy + Thái Bình 

	Đồng Niên 
	14
	99,5
	Thái Bình 

	Bến Hàn 
	2,5
	102
	-

	Phú Lương 
	4,5
	106,5
	-

	Cống Câu 
	3,5
	110
	-


c. Đi theo đường sông Văn úc, sông Gùa 


Từ cảng Hải Phòng cho tàu chạy ngược sông Cấm tới ngã ba Xi măng, rẽ trái chạy ngược sông Xi Măng qua cầu Thượng Lý, cầu Xe Hoả, cầu An Dương 1, cầu An Dương 2, tới ngã ba Niệm Nghĩa (An Dương), rẽ phải chạy ngược sông Lạch Tray qua cầu Kiến An, cầu Trạm Bạc tới ngã ba Kênh Đồng, rẽ phải chạy ngược sông Văn úc tới ngã ba Dưa, rẽ trái chạy ngược sông Gùa, qua Cầu Hợp Thanh tới ngã ba Gùa, rẽ phải chạy ngược sông Thái Bình tới cảng Cống Câu.

	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hải Phòng 
	
	
	

	Ngã ba cửa Dưa 
	40
	
	Cấm, LạchTray, Văn úc

	Ngã ba Gùa 
	4
	44
	Gùa 

	Cảng Cống Câu 
	18
	62
	Thái Bình 



3.1.2.8.  Cảng Hải Phòng đi Hoà Bình 

a. Đi theo đường Kinh Thầy, sông Đuống 


Từ cảng Hải Phòng cho tàu chạy ngược sông Cấm tới ngã ba Xi Măng, rẽ phải chạy ngược sông Cấm  qua Sở Dầu, cảng Vật Cách, cầu Kiền tới ngã ba Nống, rẽ phải chạy ngược sông  Hàn tới ngã ba Trại Sơn, rẽ trái  chạy ngược sông Kinh Thầy tới ngã ba Đông Triều, rẽ trái chạy ngựơc sông Kinh Thầy tới ngã ba kênh Đạm, rẽ trái chạy ngược sông Kinh Thầy tới ngã ba kênh Sắn, rẽ trái chạy ngược sông Kinh Thầy, tới ngã ba Kèo rẽ phải chạy ngược sông Kinh Thầy qua cầu Bình tới ngã ba Lấu Khê đi đến ngã 3 Mỹ lộc(cửa nổ) rẽ trái chạy ngược sông Đuống qua cầu Hồ, Cầu Phù Đổng, Cầu Đuống tới ngã ba Dâu, rẽ phải chạy ngược sông Hồng qua cầu Thăng Long tới ngã ba đập Phùng, rẽ phải chạy ngược tiếp sông Hồng qua cảng Sơn Tây tới ngã ba Việt Trì, rẽ  trái ngược sông Hồng đến ngã ba Trung Hà rẽ trái ngược sông Đà đến Cảng Hoà Bình.

	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hải Phòng 
	
	
	

	Ngã ba Mỹ Lộc 
	72,5
	
	Xem phần (IV.1)

	Chân Phan 
	96,5
	169
	Đuống - Hồng 

	Cảng Sơn Tây 
	16
	185
	Hồng 

	Núi Chẹ 
	66
	251
	Đà

	Hoà Bình 
	20
	271
	Đà


b- Đi theo đường Kinh Môn, sông Đuống 


Từ cảng Hải Phòng cho tàu chạy ngược sông Cấm tới ngã ba Xi Măng, rẽ phải chạy ngược sông Cấm  qua Sở Dầu, cảng Vật Cách, cầu Kiền tới ngã ba Nống, rẽ phải chạy ngược sông  Hàn tới ngã ba Trại Sơn, rẽ trái  chạy ngược sông Kinh Thầy tới ngã ba Đông Triều, rẽ trái chạy ngựơc sông Kinh Thầy tới ngã ba kênh Đạm, rẽ trái chạy ngược sông Kinh Thầy tới ngã ba kênh Sắn, rẽ trái chạy ngược sông Kinh Thầy, tới ngã ba Kèo rẽ phải chạy ngược sông Kinh Thầy qua cầu Bình tới ngã ba Lấu Khê đi đến ngã 3 Mỹ lộc(cửa nổ) rẽ trái chạy ngược sông Đuống qua cầu Hồ , Cầu Phù Đổng, Cầu Đuống tới ngã ba Dâu, rẽ phải chạy ngược sông Hồng qua cầu Thăng Long tới ngã ba đập Phùng, rẽ phải chạy ngược tiếp sông Hồng qua cảng Sơn Tây tới ngã ba Việt Trì. Khi tới ngã ba Việt Trì, rẽ trái chạy ngược sông Hồng tới ngã ba Trung Hà, rẽ trái chạy ngược sông Đà qua cầu Trung Hà, cảng Hoà Bình tới thị xã Hoà Bình.

	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hải Phòng 
	
	
	

	Phú Thái 
	38
	
	Cấm, Kinh Môn 

	Ngã ba Lấu Khê 
	44,5
	82,5
	Kinh Môn, Kinh Thầy 

	Ngã ba Dâu 
	69,5
	152
	Thái Bình, Đuống 

	Cảng Sơn Tây 
	44,5
	196,5
	Hồng

	Ngã ba Trung Hà 
	36
	232,5
	Hồng, Đà 

	Núi Chẹ 
	30
	262,5
	Đà

	Hoà Bình
	20
	282,5
	Đà



1.2.9. Cảng Hải Phòng đi Thái Bình 


Từ cảng Hải Phòng cho tàu chạy ngược sông Cấm tới ngã ba Xi Măng, rẽ trái chạy ngược sông Xi Măng, qua cầu Thượng lý, cầu Xe Hoả, cầu An Dương1, cầu An Dương 2, tới ngã ba Niệm Nghĩa, rẽ phải chạy ngược sông Lạch Tray qua cầu Kiến An, cầu Trạm Bạc tới ngã ba Kênh Đồng, rẽ trái chạy xuôi sông Văn úc tới ngã ba Kênh Mía, rẽ trái chạy xuôi sông Văn úc qua cầu Tiên Cựu tới ngã ba Kênh Khế, rẽ phải chạy ngược sông Đào Kênh Khế qua cầu Sông Mới tới ngã ba Kênh Mới, rẽ phải chạy ngược sông Thái Bình qua cầu Quí Cao tới ngã ba An Thổ, rẽ trái chạy ngược sông Luộc tới ngã ba Chanh Chử (Ninh Giang), rẽ phải chạy ngược sông Luộc qua bến Hiệp, bến Trại, bến Xuôi, cầu Triều Dương tới ngã ba Phương Trà (Cửa Luộc) rẽ trái chạy xuôi sông Hồng tới ngã ba Phạm Lỗ, rẽ trái chạy xuôi sông Trà Lý tới thị xã Thái Bình (qua cầu Thái Bình, Cầu Bo).

	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hải Phòng 
	
	
	

	Ngã ba Kênh Đồng 
	38
	
	Cấm, X. Măng, L. Tray 

	Ngã ba Kênh Khê 
	19,5
	57,5
	Văn úc 

	Quí Cao 
	5
	62,5
	Kênh Khê, Thái Bình 

	 Ninh Giang 
	20
	82,5
	Luộc 

	Bến Hiệp 
	13
	95,5
	-

	Bến Xuôi 
	28
	123,5
	-

	Ngã ba Phương Trà
	11
	134,5
	-

	Ngã ba Phạm Lỗ 
	15
	149,5
	Hồng 

	Bến Vực 
	17
	166,5
	Trà Lý 

	Bến Khách Thái Bình 
	10
	176,5
	-

	Thị xã Thái Bình 
	1
	177,5
	-

	Cửa Trà Lý 
	42
	219,5
	-



3.1.2.10. Cảng Hải Phòng đi Nam định, Ninh Bình 


Từ cảng Hải Phòng cho tàu chạy ngược sông Cấm tới ngã ba Xi Măng, rẽ trái chạy ngược sông Xi Măng, qua cầu Thượng lý, cầu Xe Hoả, cầu An Dương1, cầu An Dương 2, tới ngã ba Niệm Nghĩa, rẽ phải chạy ngược sông Lạch Tray qua cầu Kiến An, cầu Trạm Bạc tới ngã ba Kênh Đồng, rẽ trái chạy xuôi sông Văn úc tới ngã ba Kênh Mía, rẽ trái chạy xuôi sông Văn úc qua cầu Tiên Cựu tới ngã ba Kênh Khế, rẽ phải chạy ngược sông Đào Kênh Khế qua cầu Sông Mới tới ngã ba Kênh Mới, rẽ phải chạy ngược sông Thái Bình qua cầu Quí Cao tới ngã ba An Thổ, rẽ trái chạy ngược sông Luộc tới ngã ba Chanh Chử (Ninh Giang), rẽ phải chạy ngược sông Luộc qua bến Hiệp, bến Trại, bến Xuôi, cầu Triều Dương tới ngã ba Phương Trà (Cửa Luộc), rẽ trái chạy xuôi sông Hồng tới ngã ba Phạm Lỗ. Nhưng khi tới ngã ba Phạm Lỗ, rẽ phải chạy xuôi sông Hồng qua cầu Tân Đệ tới ngã ba Hưng Long (Mỏ Neo), rẽ phải chạy xuôi sông Đào Nam Định qua cầu Đò Quan tới cảng Nam Định, tiếp tục chạy xuôi sông Đào Nam Định tới ngã ba Độc Bộ, rẽ phải chạy ngược sông Đáy tới cảng Ninh Bình (qua cầu Ninh Bình, cầu Non Nước).

	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hải Phòng 
	
	
	

	Ngã ba Phạm Lỗ 
	149,5
	
	

	Bến Búng 
	10
	159,5
	Hồng 

	Cảng Nam Định 
	10,5
	170
	Sông Đào Nam Định 

	Hải Lạng 
	21,5
	191,5
	-

	Đống cao 
	4
	198
	-

	Ngã ba Độc Bộ 
	13
	211
	Đáy

	Vĩnh trị 
	5
	216
	-

	Công vận tải số 2
	3
	219
	-



3.1.2.11. Cảng Hải Phòng đi Phát Diệm 


Từ cảng Hải Phòng cho tàu chạy ngược sông Cấm tới ngã ba Xi Măng, rẽ trái chạy ngược sông Xi Măng, qua cầu Thượng lý, cầu Xe Hoả, cầu An Dương 1, cầu An Dương 2, tới ngã ba Niệm Nghĩa, rẽ phải chạy ngược sông Lạch Tray qua cầu Kiến An, cầu Trạm Bạc tới ngã ba Kênh Đồng, rẽ trái chạy xuôi sông Văn úc tới ngã ba Kênh Mía, rẽ trái chạy xuôi sông Văn úc qua cầu Tiên Cựu tới ngã ba Kênh Khế, rẽ phải chạy ngược sông Đào Kênh Khế qua cầu Sông Mới tới ngã ba Kênh Mới, rẽ phải chạy ngược sông Thái Bình qua cầu Quí Cao tới ngã ba An Thổ, rẽ trái chạy ngược sông Luộc tới ngã ba Chanh Chử (Ninh Giang), rẽ phải chạy ngược sông Luộc qua bến Hiệp, bến Trại, bến Xuôi, cầu Triều Dương tới ngã ba Phương Trà (Cửa Luộc), rẽ trái chạy xuôi sông Hồng tới ngã ba Phạm Lỗ. Nhưng khi tới ngã ba Phạm Lỗ, rẽ phải chạy xuôi sông Hồng qua cầu Tân Đệ tới ngã ba Hưng Long (Mỏ Neo), rẽ phải chạy xuôi sông Đào Nam Định qua cầu Đò Quan tới cảng Nam Định, tiếp tục chạy xuôi sông Đào Nam Định tới ngã ba Độc Bộ     Nhưng khi đến ngã ba Độc Bộ, rẽ trái chạy xuôi sông Đáy tới ngã ba cửa Quần Liêu, rẽ phải xuôi tiếp sông Đáy tới ngã ba Kim Đài, rẽ phải chạy ngược sông Vạc tới Phát Diệm.

	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hải Phòng 
	
	
	

	Ngã ba Độc Bộ
	198
	
	Xem Phần (VIII)

	Quĩ Nhất 
	29
	227
	Đáy 

	Kim Đài 
	2
	229
	Đáy 

	Phát Diệm 
	6
	235
	Đáy 



3.1.2.12. Cảng Hải Phòng đi Cảng  Cái Lân 
 a. Đi theo lối sông Chanh 


Từ cảng Hải Phòng cho tàu chạy xuôi sông Cấm tới ngã ba Tây Vàng Chấu, rẽ trái xuôi sông Vàng Chấu tới ngã ba Đông Vàng Chấu, rẽ trái chạy ngược sông Bạch Đằng tới ngã ba Chanh (Phà Rừng), rẽ phải chạy xuôi sông Chanh, qua cầu Chanh (Quảng Yên) đến ngã ba Cái Tắt, rẽ phải tiếp tục xuôi sông Chanh đến ngã ba Bắc Kênh Tráp, rẽ trái xuôi sông Chanh đến đèn quả Xoài, rẽ trái ngược Lạch Huyện qua Nhà Đèn (trạm Ba Mom) rồi đi tiếp đến cửa Gia Luận, rẽ trái qua cặp Bìm Bìm  đến cửa cặp Gà, rẽ trái đi tiếp đến  hang Đầu Gỗ, từ Hang Đầu Gỗ đi về phía cửa Lục qua cầu Bãi Cháy, cảng B.12, rồi mới đi tiếp vào cảng Cái Lân.

	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hải Phòng 
	
	
	

	Ngã3 Tây Vàng Chấu 
	1,5
	
	Cấm

	Ngã ba Chanh
	15
	16,5
	Vàng Chấu , Bạch Đằng 

	Bến Ngự 
	3
	19,5
	Chanh

	Đèn quả Xoài 
	17,5
	37
	-

	Vụng Dại 
	15
	52
	Luồng Ba Mom 

	Hang Đầu Gỗ
	3
	55
	Luồng Vịnh Hạ Long 

	Cảng Cái Lân 
	10
	65
	-


b. Đi theo lối Kênh Tráp 


Từ cảng Hải Phòng cho tàu chạy xuôi sông Cấm đến ngã ba Tây Vàng Chấu, rẽ phải chạy xuôi sông Cấm đến ngã ba Đình Vũ, rẽ trái chạy xuôi kênh Đình Vũ đến ngã ba Bạch Đằng, rẽ phải xuôi sông Bạch Đằng đến ngã ba Nam Kênh Tráp, rẽ trái chạy xuôi Kênh Tráp đến ngã 3 Bắc Kênh Tráp, rẽ phải xuôi sông Chanh đến đèn quả Xoài, rẽ trái ngược Lạch huyện qua Nhà Đèn (trạm Ba Mom) rồi đi tiếp đến cửa Gia Luận, rẽ trái qua cặp Bìm Bìm đến cửa cặp Gà, rẽ trái đi tiếp đến  hang Đầu Gỗ, từ Hang Đầu Gỗ đi về phía cửa Lục qua cầu Bãi Cháy, cảng B.12, rồi mới đi tiếp vào cảng Cái Lân.

	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hải Phòng 
	
	
	

	Ngã3 Tây Vàng Chấu 
	1,5
	
	Cấm

	Ngã ba Đình Vũ
	4,5
	6
	-

	 Ngã ba Bặch Đằng
	1,5
	7,5
	Kênh Đình Vũ

	Ngã3Nam Kênh Tráp
	9
	16,5
	Sông Bạch Đằng

	Ngã3 Bắc Kênh Tráp
	5
	21,5
	Kênh Tráp

	Ngã 3 Đèn Quả Xoài
	1,5
	23
	sông Chanh

	Cảng Cái Lân 
	28
	51
	Luồng Vịnh Hạ Long



3.1.2.13. Cảng Hải Phòng đi Cẩm Phả 

 a. Đi theo lối sông Chanh

           Từ cảng Hải Phòng cho tàu chạy xuôi sông Cấm đến ngã ba Tây Vàng Chấu, rẽ trái chạy ngược sông ruột lợn đến đông Vàng Chấu rẽ trái ngược sông Bạch đằng đến ngã ba Chanh rẽ phải xuôi sông chanh đến ngã ba Bắc Kênh Tráp, rẽ trái xuôi sông Chanh đến đèn quả Xoài, rẽ trái ngược Lạch huyện qua Nhà Đèn (trạm Ba Mom) rồi đi tiếp đến cửa Gia Luận, rẽ trái qua cặp Bìm Bìm  đến cửa cặp Gà, rẽ trái đi tiếp đến  hang Đầu Gỗ. Nhưng khi đến hang Đầu Gỗ hướng về khu vực hang Ma, qua luồng tàu biển, qua hòn Bình Tích, qua luồng vào cảng Cột 8, hòn Đầu Mối, hòn Đọc, hòn Bìa Tây, hòn Bìa Đông, hòn Đũa, hòn cặp Thanh Lảnh, qua cửa cặp cao cặp thấp, hướng về đảo Rều Đất (còn gọi là Đảo Khỉ). Khi đi qua hòn Buộm, rẽ trái qua hòn Buộm Con, hòn Đọc Xanh vào cảng Vũng Đục (Cẩm Phả). 

         Lối đi từ vụng Bài Thơ (Bến tàu khách Quảng Ninh) đi qua hòn Giếng Cối, hòn Giữa, hòn Cam, cảng Cột 5, hòn Bài Thơ ( ngang Đoạn quản lý đường thủy nội địa số 3, đi tiếp qua hòn Tràng Bè (hòn Sư Tử), đến hòn Đầu Mối, hòn Đọc, hòn Bìa Tây, hòn Bìa Đông, hòn Đũa, hòn cặp Thanh Lảnh, qua cửa cặp cao cặp thấp, hướng về đảo Rều Đất (còn gọi là Đảo Khỉ). Khi đi qua hòn Buộm, rẽ trái qua hòn Buộm Con, hòn Đọc Xanh vào cảng Vũng Đục (Cẩm Phả). 

	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hải Phòng 
	
	
	

	Đèn quả Xoài 
	37
	
	Lạch Cặp Sâu 

	Hòn Một 
	26,5
	63,5
	Lạch Vễu 

	Hòn Đũa 
	13,5
	77
	Luồng Bái Tử Long 

	Hòn Buộm 
	11
	88
	Lạch Buộm 

	Cẩm Phả 
	2,5
	90,5
	Lạch Buộm- Cẩm Phả 


b. Đi theo lối Kênh Tráp

          Từ Cảng Hải Phòng ta cho tàu đi xuôi sông Cấm đến ngã 3 Bạch Đằng rẽ phải xuôi sông Bạch Đằng đến nam kênh Tráp rẽ trái xuôi kênh Tráp đến cửa kênh Tráp rẽ phải xuôi sông Chanh đến đèn qủa Xoài rẽ trái ngược Lạch Huyện qua ngã 3 Gia Luận rẽ trái ngược Gia Luận đến cửu Bìm Bìm. Nhưng khi đến hang Đầu Gỗ hướng về khu vực hang Ma, qua luồng tàu biển, qua hòn Bình Tích, qua luồng vào cảng Cột 8, hòn Đầu Mối, hòn Đọc, hòn Bìa Tây, hòn Bìa Đông, hòn Đũa, hòn cặp Thanh Lảnh, qua cửa cặp cao cặp thấp, hướng về đảo Rều Đất (còn gọi là Đảo Khỉ). Khi đi qua hòn Buộm, rẽ trái qua hòn Buộm Con, hòn Đọc Xanh vào cảng Vũng Đục (Cẩm Phả). 

	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hải Phòng 
	
	
	

	Ngã3 Tây Vàng Chấu 
	1,5
	
	Cấm

	Ngã ba Đình Vũ
	4,5
	6
	-

	 Ngã ba Bặch Đằng
	1,5
	7,5
	Kênh Đình Vũ

	Ngã3Nam Kênh Tráp
	9
	16,5
	Sông Bạch Đằng

	Ngã3 Bắc Kênh Tráp
	5
	21,5
	Kênh Tráp

	Ngã 3 Đèn Quả Xoài
	1,5
	23
	sông Chanh

	Cảng Cẩm Phả 
	54
	77
	 Vịnh H. Long, B.T.long



3.1.2.14. Cảng Hải Phòng đi cảng Cửa Ông 
           Từ cảng Hải Phòng cho tàu chạy xuôi sông Cấm đến ngã ba Tây Vàng Chấu, rẽ trái chạy ngược sông ruột lợn đến đông Vàng Chấu rẽ trái ngược sông Bạch đằng đến ngã ba Chanh rẽ phải xuôi sông chanh đến ngã ba Bắc Kênh Tráp, rẽ trái xuôi sông Chanh đến đèn quả Xoài, rẽ trái ngược Lạch huyện qua Nhà Đèn (trạm Ba Mom) rồi đi tiếp đến cửa Gia Luận, rẽ trái qua cặp Bìm Bìm  đến cửa cặp Gà, rẽ trái đi tiếp đến  hang Đầu Gỗ. Nhưng khi đến hang Đầu Gỗ hướng về khu vực hang Ma, qua luồng tàu biển, qua hòn Bình Tích, qua luồng vào cảng Cột 8, hòn Đầu Mối, hòn Đọc, hòn Bìa Tây, hòn Bìa Đông, hòn Đũa, hòn cặp Thanh Lảnh, qua cửa cặp cao cặp thấp, hướng về đảo Rều Đất (còn gọi là Đảo Khỉ). Khi đi qua hòn Buộm, rẽ trái qua hòn Buộm Con, hòn Đọc Xanh vào cảng Vũng Đục (Cẩm Phả). Nhưng khi đến hòn Buộm, rẽ phải qua hòn Buộm Đông (ngang hòn Dều) nếu tàu có mớn nước sâu rẽ phải đi ngoài hòn Dều ra luồng tàu biển vào cảng của Ông, tàu có mớn nước nông đi thẳng phía trong đảo khỉ (hòn Dều), hết đảo Khỉ vào vụng Sàng cần bám sát dẫy núi đá phía ngoài của vụng Sàng để vào cảng Cửa Ông.

	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hải Phòng 
	
	
	

	Hòn Buộm 
	88
	
	Xem phần trước

	Cửa Ông 
	13,5
	101,5
	Lạch Buộm , Cửa Ông 



3.1.2.15. Cảng Hải Phòng đi Tiên Yên 


Từ cảng Hải Phòng cho tàu chạy xuôi sông Cấm đến ngã ba Tây Vàng Chấu, rẽ trái chạy ngược sông ruột lợn đến đông Vàng Chấu rẽ trái ngược sông Bạch đằng đến ngã ba Chanh rẽ phải xuôi sông chanh đến ngã ba Bắc Kênh Tráp, rẽ trái xuôi sông Chanh đến đèn quả Xoài, rẽ trái ngược Lạch huyện qua Nhà Đèn (trạm Ba Mom) rồi đi tiếp đến cửa Gia Luận, rẽ trái qua cặp Bìm Bìm  đến cửa cặp Gà, rẽ trái đi tiếp đến  hang Đầu Gỗ. Nhưng khi đến hang Đầu Gỗ hướng về khu vực hang Ma, qua luồng tàu biển, qua hòn Bình Tích, qua luồng vào cảng Cột 8, hòn Đầu Mối, hòn Đọc, hòn Bìa Tây, hòn Bìa Đông, hòn Đũa, hòn cặp Thanh Lảnh, qua cửa cặp cao cặp thấp, hướng về đảo Rều Đất (còn gọi là Đảo Khỉ). Khi đi qua hòn Buộm, rẽ trái qua hòn Buộm Con, hòn Đọc Xanh vào cảng Vũng Đục (Cẩm Phả). Nhưng khi đến hòn Buộm, rẽ phải qua hòn Buộm Đông (ngang hòn Dều) nếu tàu có mớn nước sâu rẽ phải đi ngoài hòn Dều ra luồng tàu biển vào cảng của Ông, tàu có mớn nước nông đi thẳng phía trong đảo khỉ (hòn Dều), hết đảo Khỉ vào vụng Sàng cần bám sát dẫy núi đá phía ngoài của vụng Sàng để vào cảng Cửa Ông. Nhưng khi gặp luồng tàu biển vào cảng Cửa Ông, ta rẽ phải qua khu vực bãi Chương cây Khế đến hòn Mai rồi đi theo luồng cái Bầu qua hòn ống Khói, hòn Tỷ Nam, hòn Ngón Chân, hòn Đòn Cân đến Cửa Mô rẽ trái qua cảng Vạn Hoa theo luồng Tiên Yên qua Mũi Chùa vào thị trấn Tiên Yên.

	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hải Phòng 
	
	
	

	Hòn Đũa 
	77
	
	Xem phần trước

	Cồn Đèn 
	20,97
	97
	-

	Cái Bầu 
	17
	114
	-

	Cửa Mô 
	16
	130
	Tiên Yên 

	Vạn Hoa 
	6,5
	136,5
	-

	Bến Cái nước Xanh 
	8,5
	145
	-

	Mũi Chùa 
	6
	151
	-

	Tiên Yên 
	10
	161
	-



3.1.2.16. Cảng Hải Phòng đi Móng Cái 


Từ cảng Hải Phòng cho tàu chạy xuôi sông Cấm đến ngã ba Tây Vàng Chấu, rẽ trái chạy ngược sông ruột lợn đến đông Vàng Chấu rẽ trái ngược sông Bạch đằng đến ngã ba Chanh rẽ phải xuôi sông chanh đến ngã ba Bắc Kênh Tráp, rẽ trái xuôi sông Chanh đến đèn quả Xoài, rẽ trái ngược Lạch huyện qua Nhà Đèn (trạm Ba Mom) rồi đi tiếp đến cửa Gia Luận, rẽ trái qua cặp Bìm Bìm  đến cửa cặp Gà, rẽ trái đi tiếp đến  hang Đầu Gỗ. Nhưng khi đến hang Đầu Gỗ hướng về khu vực hang Ma, qua luồng tàu biển, qua hòn Bình Tích, qua luồng vào cảng Cột 8, hòn Đầu Mối, hòn Đọc, hòn Bìa Tây, hòn Bìa Đông, hòn Đũa, hòn cặp Thanh Lảnh, qua cửa cặp cao cặp thấp, hướng về đảo Rều Đất (còn gọi là Đảo Khỉ). Khi đi qua hòn Buộm, rẽ trái qua hòn Buộm Con, hòn Đọc Xanh vào cảng Vũng Đục (Cẩm Phả). Nhưng khi đến hòn Buộm, rẽ phải qua hòn Buộm Đông (ngang hòn Dều) nếu tàu có mớn nước sâu rẽ phải đi ngoài hòn Dều ra luồng tàu biển vào cảng của Ông, tàu có mớn nước nông đi thẳng phía trong đảo khỉ (hòn Dều), hết đảo Khỉ vào vụng Sàng cần bám sát dẫy núi đá phía ngoài của vụng Sàng để vào cảng Cửa Ông. Nhưng khi gặp luồng tàu biển vào cảng Cửa Ông, ta rẽ phải qua khu vực bãi Chương cây Khế đến hòn Mai rồi đi theo luồng cái Bầu qua hòn ống Khói, hòn Tỷ Nam, hòn Ngón Chân, hòn Đòn Cân đến Cửa Mô rẽ trái qua cảng Vạn Hoa theo luồng Tiên Yên qua Mũi Chùa vào thị trấn Tiên Yên. Nhưng đến của Mô rẽ phải theo luồng Vĩnh Thực qua hòn Đá Dựng ngang đảo Vạn Vược đến cửa Bò Vàng đi thẳng qua đảo Vạn Mặc đến cửa Tiểu rẽ trái qua cửa Tiểu đi dọc phía trong đảo Cái Chiên, hết cái Chiên đến cửa Đại, qua Cửa Đại đi dọc phía trong của đảo Vĩnh Thực, qua luồng vào bến Dân Tiến, qua cảng Vạn Gia, rẽ trái qua cồn đá ngầm, qua Mũi Ngọc, đi theo sông Móng Cái vào thị xã Móng Cái.

	Chặng đường
	Cây số
	Trên sông

	
	Từng  chặng
	Từ bến gốc
	

	Cảng Hải Phòng 
	
	
	

	Cửa Mô 
	130
	
	Xem phần trước

	Cửa Tiểu 
	14
	144
	-

	Cửa Đại 
	14
	158
	-

	Hòn Đầu Tán 
	21
	179
	-

	Hòn Mũi Ngọc 
	15
	194
	-

	Móng Cái 
	12
	206
	Móng Cái 


3.2. Các tuyến vận tải đường thuỷ nội địa chính ở Miền Trung         

3.2.1 Các sông Kênh có khả năng khai thác vận tải

	TT
	Tên Sông Kênh
	Từ ..............Đến
	Dài (km)
	Ghi chú

	
	Thanh Hoá
	
	
	

	1
	Bảo Văn
	Phúc Tinh - Chế Thôn
	14,0
	


	2
	Bưởi
	Cửa Sông Bưởi - Thạch Yên
	50,5
	

	3
	Cầu Chày
	Châu Trường - Cống Khê
	70,0
	

	4
	Chu
	N3 Đầu - Bản Doi
	96,0
	

	5
	Chuối
	N3 Cây Sơ - Cầu Vang
	39,0
	

	6
	Choán
	Cửa lạchTrường - Cửa Lạch Trào
	17,0
	

	7
	Hoạt
	Chính Đại- Cao Lũng
	25,0
	

	8
	Hoàng
	N3 Giềng – Bồ Hà 
	29,5
	

	9
	Lèn
	Phú Ninh – Cửa Lèn
	34,0
	

	10
	Mã
	Cửa Lạch Trào – Phù Nhi
	225
	

	11
	Mới
	N3 Sông Mã - Cầu Bố
	5,5
	

	12
	Sung
	Xuân Độ –Mỹ Trạch
	21,0
	

	13
	Than
	Văn Mỹ –Du Xuyên
	34,5
	

	14
	Vi Giang
	Cầu Ngự – Sông Yên
	37,5
	

	15
	Yên
	Bến Sung – Lạch Gép
	65,0
	

	
	Nghệ An
	
	
	

	1
	Bùng
	Kênh Sắt – Cửa Lạch Vạn
	18,5
	

	2
	Cả
	Cửa Hội – Con Cuông
	169
	 TUQL  

	3
	Cửa Lò
	Trung Hậu – Cửa Lò
	25,0
	

	4
	Con 
	Con Cuông –Phủ Quì
	103
	

	5
	Dưa
	Cầu Giát – Cửa Thới
	15,5
	

	6
	Đỗ Ông
	Quỳnh Bảng – Lạch Quèn
	30,0
	

	7
	Giăng
	Hoàng Sơn – Yên Lạc
	16,0
	

	8
	Hoàng Mai
	Cửa Tráp – Bến Bần
	20,0
	

	9
	Kênh Voi
	Nhân Nhĩ – Cửa Khẩu
	47,0
	

	10
	Me
	Quỳnh Hải – Diễn Kim
	15,0
	

	11
	Sắt
	Cầu Bùng – Cầu Gián
	24,0
	

	12 
	Son
	Du Xuyên – Quỳnh Di
	29,0
	

	13 
	Vinh
	Hưng Nguyên –N3 Sông Cả

Hưng Nguyên – Trung Hậu
	6,0

18,0
	

	14
	Mai Giang
	Kim Lũng – Quỳnh Bảng
	8,0
	

	
	Hà Tĩnh
	
	
	

	1
	La Giang
	Chợ Tràng – Linh Cảm
	13,0
	 TƯ QL

	2
	Minh Gi
	N3 Sông Cả - Trung Lương
	3,0
	

	3
	Nghèn
	Trung Lương – Cửa Sót
	65,5
	 TƯ QL

	4
	Nhượng
	Kinh Thôn- Cửa Nhượng
	28,0
	

	5
	Ngàn Phố
	Linh Cảm – Hà Tân
	29,5
	

	6
	Ngàn Sâu
	Linh Cảm–Cầu Treo–Hương Khê
	63,0
	

	7
	Ngàn Trươi
	Cửa Rào -Đan Trai
	15,0
	

	8
	Rác
	Thượng Thọ – Sông Nhượng
	9,0
	

	9
	Rào Cái
	Hộ Đô - Chợ Vực
	31,5
	

	10
	Tiêm
	Ngàn Sâu – Quì Hợp
	13,0
	

	
	Quảng Bình
	
	
	

	1
	Gianh
	Cửa Gianh – N3 Nguồn Son
	7,0
	TƯ QL

	2
	Nguồn Nậy
	Ga Phú Ninh – N3 Nguồn Son
	61,0
	TƯ QL

	3
	Nguồn Son
	Phong Nha – N3 Nguồn Nậy
	28,0
	

	4
	Nhật Lệ
	Cửa Nhật Lệ – N3 Trần Xá
	17,0
	

	5
	Đại Giang
	Trần Xá - Bến Tiêm
	23,5
	

	6
	Kiến Giang
	Trần Xá - Mỹ Trạch
	35,5
	

	7
	Ròn
	Đập Đất đỏ – Cửa Ròn
	12,0
	

	
	Quảng Trị
	
	
	

	1
	Bến Hải
	Bến Tắt – Cửa Tùng
	28,0
	

	2
	Cánh Hòm
	Mai Xá - Xuân Hoà
	20,5
	

	3
	Hiếu
	Cam Lộ – Cửa Việt
	32,0
	TƯ QL

	4
	Thạch Hãn
	Ba Lòng – N3 Gia Độ
	46,5
	

	5
	Vĩnh Định
	Yên Cư - Phá Tam Giang
	50,0
	

	6
	Mỹ Chánh
	Cầu Mỹ Chánh – Vân Trình
	11,0
	

	
	Thừa Thiên Huế
	
	
	

	1
	Hương 
	N3 Tuần – Cửa Thuận An
	34,0
	T.Ư.Q.L

	2
	Bồ 
	N3 Sình – Văn Xá
	39,0
	

	3
	Tả Trạch
	N3 Tuần – Dương Hoà
	11,0
	

	4
	Hữu Trạch
	N3 Tuần – Bình Điền
	13,0
	

	5
	Phá Tam Giang
	Cửa Thuận An – Vân Trình
	26,0
	T.Ư.Q.L 

	
	
	Cửa Thuận An – Cửa Tư Hiền 
	40,0
	

	6
	Lợi Nông 
	An Cựu – Thanh Thuỷ Chánh
	27,0
	

	
	Q.Nam-ĐàNẵng
	
	
	

	1
	Bà Rén
	N​3Văn Lý- N3Thu Bồn T. Giang
	32,0
	

	2
	Cu Đê
	N3 Sông Cha Nay- Cửa Thuỷ Tu
	23,0
	

	3
	Cổ Cò
	N3 Sông Hàn – Cửa Đại
	27,0
	

	4
	Hàn 
	N3 Cẩm Lệ – Vĩnh Diện
	8,0
	

	5
	Quảng Huế
	N3 Đại Nghĩa – Giao Thuỷ
	6,0
	

	6
	Thu Bồn 
	N3 Sông Tranh – Cửa Đại
	97,0
	

	7
	Tranh
	N3 Nam Mia – N3 Sông Khang
	53,0
	

	8
	Trường Giang
	N3 Sông Thu Bồn- Cảng Kỳ Hà
	66,0
	T.Ư.Q.L

	9
	Vĩnh Diện
	N3Sông Thu Bồn –Cảng Cửa Hàn
	32,0
	

	10
	Vu Gia
	N3 Sông Giăng – N3 Sông Hàn
	86,0
	

	
	Quảng Ngãi
	
	
	

	1
	Ba Tơ
	Vân Trích – Suối Dec Liên
	30,5
	

	2
	Đắc Đrinh
	Bãi Mầu – N3 Sông Re
	41,0
	

	3
	Re
	N3 Gia Vực – N3 Sông Trà Khúc
	45,0
	

	4
	Nước Ông
	N3 nước Giềng – N3 Đắc Đrinh
	18,0
	

	5
	Trà Khúc
	N3 Sông Re – Cửa Cổ Luỷ
	64,5
	

	6
	Trà Bồng
	Suối Trà Cô - Cửa Sa Cần
	
	

	7
	Vệ
	Trâu Giang Hạ - Cửa Cổ Luỷ
	54,0
	

	
	Bình Định
	
	
	

	1
	An Lão 
	Xuân Phong – N3 Lại Khánh
	29,0
	

	2
	Côn
	Ngã ba suối say - Đầm Thị Nại
	135
	

	3
	Đại An
	Hoà Phong - Đầm Thị Nại
	44,0
	

	4
	Hà Thanh
	Mục Thịnh - Đầm Thị Nại
	59,0
	

	5
	Kim Sơn
	Kim Sơn – N3 Lại Khánh
	27,0
	

	6
	Lại Giang
	N3 Lại Khánh –Cửa Lại Giang
	18,0
	

	7
	Siêm Giang
	Cát Hiệp – Vịnh Nước Ngọt
	26,0
	

	8
	Tân An
	Hoà Phong - Đầm Thị Nại
	36,0
	

	
	Phú Yên
	
	
	

	1
	Sông Cái
	Bình Ba – Hà Yên
	9,0
	

	2
	Đà Rằng
	Đập Đồng Cam – Cửa Đà Rằng
	39,0
	

	
	Khánh Hoà 
	
	
	

	1
	Sông Cái
	Cửa Biển – Cầu Phú Lộc
	15,0
	

	2
	Dinh
	Cửa Biển – Cầu Ninh Giang
	8,0
	

	
	Ninh Thuận
	
	
	

	1
	Dinh
	Cửa Dinh – Cầu Đao
	5,0
	

	
	Bình Thuận
	
	
	

	1
	Sông Cái
	Cửa Biển – Quốc Lộ 1
	5,0
	

	2
	Cà Ty
	Cửa Biển – Phú Phong
	10,0
	

	3
	Luỹ 
	Cửa Phan Rí – Phan Rí Thành
	5,0
	


3.3. Các tuyến vận tải đường thuỷ nội địa chính ở Miền Nam

3.3.1. Tuyến Sài Gòn - Biên Hoà.
          Tuyến sông dài 53 km nếu đi sông trước, 47 km nếu đi sông sau và 41km nếu đi theo kênh tắc Long - Đan.


Sông ít khúc khuỷu quanh co, tương đối sâu và rộng, có nhiều cồn bãi và những công trình qua sông, đoạn từ cù lao phước trở lên thượng nguồn rải rác có những cụm đá ngầm.


Sông chịu ảnh hưởng thuỷ triều Biển Đông, thuộc chế độ bán nhật triều, về mùa cạn ảnh hưởng đến khu vực Cù lao Đôi, về mùa lũ đến gần kênh Tắc Long Đan. Lưu tốc trung bình 3m/s, khi thuỷ triều xuống nước chảy xiết mạnh, nhất là về mùa mưa. Chướng ngại vật, cồn bãi thay đổi tương đối chậm. Mật độ lưu thông trên tuyến sông khá nhiều, đặc biệt là đoạn hạ lưu sông gần ngã ba đèn đỏ.


Từ cảng Sài Gòn đi theo sông sài Gòn khoảng 15 km đến ngã ba Đèn Đỏ, đoạn này hai bên luồng có nhiều đáy đánh cá và tàu thuyền qua lại. Đến ngã ba Đèn Đỏ  rẽ trái đi ngược theo sông Đồng Nai đến Vàm Cát lái, khu vực này có phà qua lại cần lưu ý. Qua Vàm Cát Lái phải quan sát mép luồng bên mạn phải vì có xác tàu đắm, để điều động tàu một cách an toàn. Đi tiếp đến Cù Lao Ông Con thấy đăng tiêu báo ngã ba thì theo kênh Tắc Long - Đan. Qua khỏi kênh nên chú ý tránh Cồn Cổ Cò bên trái và Cồn Cây Sao bên phải (Cồn Cổ Cò dưới Cồn Cây Sao một đoạn ngắn). Khi đến Cù lao Long Phước thì rẽ phải và bám  luồng bên mạn phải để tránh cồn Quán Cát, đi qua khỏi cù lao một đoạn chừng 2 km nên bám mép luồng bên mạn phải để tránh chướng ngại vật ở giữa luồng sau đó trở lại đi giữa luồng cho đến gần Cù Lao đôi và đi bên trái Cù Lao Đôi (Cù Lao Đôi còn gọi là Cù Lao Ba Xăng, Cù Lao Ba xe), từ đây cần lưu ý vì sắp qua cầu Xa Lộ phải tính toán xem tĩnh không cầu có cho phép tàu chui qua an toàn hay không? Qua cầu Xa Lộ khoảng 3 km nên bám bờ luồng bên mạn trái hoặc bên phải để tránh chướng ngại vật ở giữa luồng và chuẩn bị cho tàu vào cập cảng Biên Hoà.


Nếu muốn cập cảng dầu Khô 18 thì rẽ về bên trái Cù lao Phố đi một đoạn ngắn đến cập cầu Ghềnh, khu vực sát cầu Ghềnh có nhiều cụm đá ngầm rất nguy hiểm, trước khi chui qua cầu phải xác định cho được vị trí các phao chướng ngại vật để đi vào giữa hai phao đó, đồng thời phải tính xem tĩnh không cầu có đủ độ cao không? Khi qua khỏi cầu khoảng 200m thì chuẩn bị vòng về mép bờ mạn phải để cập cầu cảng dầu Khô18.

3.3.2. Tuyến Sài Gòn - Cần Thơ

       
 Từ cảng Sài Gòn theo kênh Trẻ qua cầu Tân Thuận đến cầu Rạch Ông, chui qua cầu Rạch Ông đi theo kênh Cây Khô khoảng 11km đến ngã ba rạch Bà Lào rẽ tay phải đi khoảng 4km đến ngã ba sông Cần Guộc rẽ trái theo tắt rạch Cát, đi khoảng 16km gặp ngã ba rạch Cát, tiếp tục rẽ trái đi 10km đến ngã ba kênh Nước Mặn, rẽ phải đi theo sông Vàm Cỏ một đoạn ngắn chừng 2km qua ngã ba thứ hai thì rẽ phải đi đến khu vực bến phà Cầu Nối, khu vực này cần lưu ý phà hay qua lại. Qua phà Cầu Nối đi theo sông Vàm Cỏ khoảng 10km thì đến ngã ba Rạch Lá rẽ trái theo kênh Rạch Lá đến kênh Chợ Gạo, đi độ 30km đến Vàm Kỳ Hôn rẽ phải đi ngược theo sông Mỹ Tho chừng 4km thì đến Mỹ Tho, tại khu vực này cũng cần chú ý vì có phà qua lại. Ngược theo sông Mỹ Tho gần 20km qua ngã ba sông Ba Lai, qua ngã ba sông Hàm Luông đến ngã ba kênh Chợ Lách thì rẽ trái đi qua Chợ Lách gặp sông Cổ Chiên rẽ trái theo sông Cổ Chiên một đoạn khoảng 10km khi gặp ngã ba sông Mang Thít, rẽ phải đi theo sông Mang Thít, qua ngã ba Giáp Nước Ba Kè (Tam Bình), rẽ trái đi thẳng đến Trà Ôn. Đoạn đi theo sông Mang Thít đến Trà Ôn dài khoảng 40km. Đến Trà Ôn rẽ phải đi ngược theo sông Hậu khoảng 20km thì đến Cần Thơ.


Nều từ cảng Sài gòn đi đến ngã ba Đèn Đỏ, rẽ phải suôi theo sông Nhà Bè ta cũng đến được ngã ba kênh Nước Mặn cự ly dài gần 220km, sông sâu và rộng hơn.

3.3.3. Tuyến Sài Gòn - Châu Đốc
          Từ cảng Sài Gòn đi đến Mỹ Tho (Theo tuyến Sài Gòn - Cần Thơ). Từ Mỹ Tho đi ngược theo sông Tiền qua ngã ba sông Hàm Luông và ngã ba Chợ Lách tiếp tục ngược sông Tiền khoảng 10km thì đến cầu Mỹ Thuận. Từ Mỹ Tho đến cầu Mỹ Thuận khoảng 60km, đi tiếp ngược sông Tiền khoảng trên 60km nữa đến phà Mỹ Luông Cao Lãnh. Vẫn ngược sông Tiền qua cù lao Giêng, qua Cợ Mới đến đầu cù lao Tây gặp ngã ba sông Vàm Nao - Sông Tiền, rẽ trái theo sông Vàm Nao đi khoảng 10km thì gặp ngã ba thứ hai giữa sông Vàm Nao và sông Hậu, rẽ phải theo sông Hậu khoảng 30km thì đến Châu Đốc. Nếu rẽ trái xuôi theo sông Hậu khoảng 20km từ ngã ba sông Vàm Nao đi đến Long Xuyên.


Một số phương tiện nhỏ có thể rẽ theo sông Vàm Nao đi tiếp qua cù lao Tây, qua cù lao Phú Nhuận và Long Khánh, qua Hồng Ngự đến gặp kênh Vĩnh An để đến Châu Đốc.


Vào mùa nước đổ phương tiện qua khu vực Vàm Nao cần lưu ý cồn bãi và lưu tốc dòng chảy mạnh.

3.3.4. Tuyến Sài Gòn - Tây Ninh
         Từ cảng Sài Gòn đi đến ngã ba kênh Nước Mặn giống như tuyến Sài Gòn – Cần Thơ (không rẽ trái theo kênh Rạch Lá) rẽ phải để tiếp tục đi theo sông Vàm Cỏ một đoạn 10km đến ngã ba Vàm Cỏ Đông, Vàm Cỏ Tây rẽ phải để đi theo sông Vàm Cỏ Đông, Đi chừng 20km qua Bến Lức, vẫn ngược sông Vàm Cỏ Đông khoảng 6km qua kênh Thủ Thừa (Kênh Thủ Thừa nối liền Vàm Cỏ Đông, Vàm Cỏ Tây). Từ đó đi khoảng 30km qua kênh cầu An Hạ, qua kênh Trà Cú Thượng. Từ ngã ba này đi tiếp sông Vàm Cỏ Đông khoảng 30km qua các kênh Hiệp Hoà, rạch Tràng Bàng đến Gò Dầu. Từ Gò Dầu đi tiếp 40km đến cảng Bến Kéo Tây Ninh.


Tuyến này có đặc điểm là càng đi sâu vào nội địa sông càng hẹp dần và quanh co nhất là đoạn trung lưu gần Bến Kéo, lưu tốc dòng chảy khá mạnh. Những phương tiện có mướn nước nhỏ có thể đi ở tuyến này, tuy nhiên phải thận trọng trong quá trình lưu thông.

3.3.5. Tuyến Sài Gòn - Mộc Hoá

        Từ cảng Sài Gòn đến ngã ba Vàm Cỏ Đông và Tây giống như tuyến Sài Gòn đi Tây Ninh. Tại đó rẽ trái đi theo sông Vàm Cỏ Tây khoảng 40km đến Tân An. Tiếp tục đi khoảng hơn 50km nữa qua kênh Rạch Chanh, qua kênh Thủ Thừa, qua kênh Bắc Đồng, qua kênh Ngang đến Tuyên Nhơn. Từ Tuyên Nhơn đi ngược tiếp sông Vàm Cỏ Tây độ 40km qua kênh Trà Phú Thượng, kênh 12 thì đến Mộc Hoá.

3.3.6. Tuyến Sài Gòn - Vũng Tàu

Từ cảng Sài Gòn đi theo sông Sài Gòn đến ngã ba Đèn Đỏ, rẽ phải xuôi một đoạn sông Nhà Bè khoảng 10km gặp ngã ba sông Nhà Bè và sông Lòng Tàu,đi khoảng 10km thì gặp ngã ba giữa sông Lòng Tàu và sông Đồng Tranh, rẽ phải tiếp tục đi theo sông Lòng Tàu và sông Gữa, đoạn này chú ý bãi cạn hai bên bờ.Tại ngã ba sông Giữa và sông Lòng Tàu có hai lối đi và đến gặp nhau tại ngã ba phía dưới, nên đi theo sông Gữa qua xã Tam Thôn Hiệp thì rút ngắn được khoảng được 30km, nhưng sông hẹp hơn với sông Lòng Tàu.


Từ ngã ba đoạn dưới xuôi theo sông Lòng Tàu (đọan này còn gọi là sông Ngã Bẩy) thì đến Thiềng Liềng ra đến cửa sông, nếu đi cắt theo một hướng 900 ta sẽ tới được Vũng Tàu.


Cũng có thể đi theo sông Đồng Tranh chúng ta cũng ra được sông Ngã Bẩy, nhưng sông cạn và hẹp, chỉ phù hợp với những phương tiện có mớn nước nhỏ.


Đặc điểm của tuyến này là sông tương đối nhỏ hẹp và quanh co, có nhiều ngã ba nếu không thận trọng dễ lạc đường.

3.3.7. Tuyến Sài Gòn - Thủ Dầu Một

         Từ cảng Sài Gòn đi theo sông Sài Gòn khôản 10 km đến Gò Vấp, qua cầu Bình Triệu, đi tiếp qua cầu xe lửa Bình Lợi, qua ngã ba phía trên cách Gò Vấp khoảng 2km thì rẽ phải tiếp tục ngược sông Sài Gòn khoảng 8km đến Lái Thiêu, đi qua Lái Thiêu khoảng 6km thì đến ngã ba sông Sài Gòn và kênh Rạch Tra, rẽ phải đi tiếp sông Sài Gòn gần 6km nữa thì đến Thủ Dầu Một.


Sông Sài Gòn nối thông với sông Vàm Cỏ Đông bởi kênh Rạch Tra, kênh Thầy Cai ở đoạn trên cách Lái Thiêu 5km.


Nếu từ đoạn Rạch Tra rẽ trái theo kênh Cầu An Hạ, thì cũng gặp được sông Vàm Cỏ Đông đoạn phía trên Bến Lức.

3.3.8. Tuyến Sài Gòn - Bến Tre

          Từ cảng Sài Gòn đến Mỹ Tho giống như tuyến Sài Gòn đi Cần Thơ


Từ Mỹ Tho ngược theo sông Mỹ Tho khoảng 15km cắt qua ngã ba sông Ba Lai, đến ngã ba giữa sông Tiền Giang và sông Hàm Luông rẽ trái xuôi sông Hàm Luông, đi gần 15km gặp ngã ba sông Bến Tre, rẽ trái theo sông Bến Tre khoảng 2km thì đến thị xã Bến Tre.

3.3.9. Tuyến Cần Thơ - Cà Mau
       
Từ Cần Thơ xuôi theo sông Hậu khoảng 20km, theo kênh Long Phú - Hậu Giang thì đến cù lao Mây (Trà Ôn). Đi phía phải của cù lao Mây, gặp kênh Phụng Hiệp - Hậu Giang thì rẽ phải đi theo kênh khoảng 15km đến ngã bẩy Phụng Hiệp (Nếu tính từ phải sang trái bỏ qua 4 kênh), đi khoảng 13km đến ngã 5 Búng Tàu, tiếp tục đi thẳng theo kênh Quản Lộ - Phụng Hiệp khoảng 110km qua Trà Cú, Vĩnh Quới cắt thẳng qua kênh Ngàn Dừa, kênh Vĩnh Mỹ Phước Long, kênh Giá Rai, kênh Chợ Hội thẳng đến Cà Mau.

Đặc điểm của đoạn luồng  từ ngã ba kênh Phụng Hiệp - Hậu Giang đến Cà Mau đều là kênh đào nên khá thẳng. ở trên khi đi đến ngã bảy Phụng Hiệp rẽ theo kênh Quản Lộ Phụng Hiệp, nghĩa là từ kênh Phụng Hiệp - Hậu Giang đến kênh Quản Lộ - Phụng Hiệp tương đối thẳng, hoặc từ phải qua trái ta bỏ 4 kênh đến kênh thứ năm đó là kênh Quản Lộ - Phụng Hiệp.

3.3.10. Tuyến Cần Thơ - Bạc Liêu
          Từ Cần Thơ xuôi theo sông Hậu khoảng 50km qua Trà Ôn đến đầu cù lao Dung, rẽ bên phải cù lao đến Đại Ngãi. Đến ngã ba kênh Phú Hữu Bãi Xàu rẽ theo kênh, gặp ngã ba giữa kênh Phú Hữu Bãi Xàu và kênh Bàng Long, đi theo kênh Phú Hữu Bãi Xàu, đi một đoạn chừng 3km thì có hai lối đến ngã 4 Văn Cơ, nên rẽ theo lối bên phải. Đến ngã 4 đi thẳng khoảng 8km đến Bãi Xàu, tiếp tục đi thẳng khoảng 10km gặp ngã ba giữa rạch Bãi Xàu và rạch Như Gia thì rẽ trái đi theo rạch Bãi Xàu 10km, Gặp ngã ba sông Cổ Cò rẽ phải theo sông Cổ Cò khoảng trên 40km nữa là đến Bạc Liêu.

3.3.11. Tuyến Long Xuyên - Hà Tiên

      
Từ Long Xuyên xuôi theo sông Hậu khoảng 8km đến Mỹ Thới, quãng này có phà Mỹ Thới cần chú ý. Qua khỏi phà đến ngã ba giữa sông Hậu và kênh Rạch Sỏi đi khoảng 55km qua Làng Sen, qua Tân Hiệp (bên phải là hàng loạt các kênh nhỏ thẳng như bàn cờ thì đến ngã ba Vàng Tắc Ráng, còn gọi là ngã ba (Lò Heo) rẽ phải theo kênh Rạch Giá-Hà Tiên.

    
Từ  Rạch Giá đến Hà Tiên khoảng 80km, cắt qua kênh Ba Thê, kênh Hòn Đất, qua kênh Rạch Giá-Thất Sơn, qua kênh tắt Cây Me, qua kênh tắt Vàm Rây, kênh Số1, qua Kiên Lương và gặp ngã ba kênh Ba Hòn thẳng đến Hà Tiên.

    
Đặc điểm của tuyến này hầu hết là đi theo kênh đào tương đối thẳng, Sà lan từ 500 tấn trở xuống có thể đi lại được. Nếu từ Cần Thơ đi ngược theo sông Hậu gần 50km đến kênh Rạch Sỏi thì rẽ trái theo kênh Rạch Sỏi.

    
 Các ghe xuồng nhỏ có thể ngược theo sông Hậu đến phía trên Bình Hưng rồi gặp kênh Tri Tôn đi theo kênh Tri Tôn cũng có thể được.

3.3.12. Tuyến Mỹ Tho - Long Xuyên

       
 Từ Mỹ Tho đi đến sông Vàm Nao giống như tuyến Sài Gòn đi Châu Đốc. Từ ngã ba sông Vàm Nao và sông Tiền rẽ trái đi theo sông Vàm Nao gặp ngã ba gữa sông Vàm Nao và sông Hậu lại rẽ trái xuôi theo sông Hậu khoảng 20km, qua cù lao Ông Hổ thì đến Long Xuyên.

     
 Cũng có thể đi theo lối sông Tiền qua Vàm Chợ Lách gặp sông Cổ Chiên, xuôi theo sông Cổ Chiên một đoạn gặp ngã ba sông Măng Thít thì rẽ theo sông Măng Thít đến Trà Ôn. Từ Trà Ôn rẽ trái ngược sông Hậu đến Cần Thơ rồi ngược tiếp qua cù lao Thốt Nốt qua Mỹ Thới đến Long Xuyên, nhưng đi theo lối này xa hơn khoảng 30km. Có thể từ Sa Đéc đi theo kênh Lấp Vò khoảng 35km cũng đến được nhưng đoạn kênh cạn hẹp, tĩnh không cầu Sa Đéc thấp, phải hết sức thận trọng để tránh nguy hiểm.
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Chương I
QUY TẮC GIAO THÔNG VÀ TÍN HIỆU CỦA PHƯƠNG TIỆN

1.1. Quy tắc giao thông


Luật Giao thông Đường thủy Nội địa (GTĐTNĐ) Việt Nam được Quốc hội nước Cộng hòa xã hội chủ nghĩa Việt Nam thông qua ngày 15 tháng 6 năm 2004, sửa đổi một số điều ngày 17 tháng 6 năm 2014 quy định về quy tắc GTĐTNĐ như sau:

Điều 36. Chấp hành quy tắc giao thông đường thuỷ nội địa.


1.Thuyền trưởng, người lái phương tiện khi điều khiển phương tiện hoạt động trên đường thuỷ nội địa phải tuân theo quy tắc giao thông và tín hiệu đường thủy nội địa quy định tại Luật này.


2.Thuyền trưởng tàu biển khi điều khiển tàu biển hoạt động trên đường thuỷ nội địa phải tuân theo báo hiệu đường thuỷ nội địa và quy tắc giao thông quy định đối với phương tiện có động cơ.


3.Thuyền trưởng, người lái phương tiện khi hành trình phải điều khiển phương tiện với tốc độ an toàn để có thể xử lý các tình huống tránh va, không gây mất an toàn đối với phương tiện khác hoặc tổn hại đến các công trình; giữ khoảng cách an toàn giữa phương tiện mình đang điều khiển với phương tiện khác, phải giảm tốc độ của phương tiện trong các trường hợp sau đây:


a. Đi gần phương tiện đang thực hiện nghiệp vụ trên luồng, phương tiện bị nạn, phương tiện chở hàng nguy hiểm.


b. Đi trong phạm vị cảng, bến thuỷ nội địa.


c. Đi gần đê, kè khi có nước lớn.


4. Thuyền trưởng, người lái phương tiện khi hành trình không được bám, buộc phương tiện của mình vào phương tiện chở khách, phương tiện chở hàng nguy hiểm đang hành trình hoặc để phương tiện chở khách, chở hàng nguy hiểm bám, buộc vào phương tiện của mình, trừ trường hợp cứu hộ, cứu nạn hoặc trường hợp bất khả kháng.

Điều 37. Hành trình trong điều kiện tầm nhìn bị hạn chế và nơi luồng lạch giao nhau, luồng cong.


1. Khi hành trình trong điều kiện có sương mù, mưa to hoặc vì lý do khác mà tầm nhìn bị hạn chế, thuyền trưởng, người lái phương tiện phải giảm tốc độ của phương tiện đồng thời phát âm hiệu theo quy định tại khoản 1 Điều 48 của Luật này và phải có người cảnh giới ở những vị trí cần thiết trên phương tiện. Trường hợp không nhìn rõ đường thì phải neo đậu phương tiện, bố trí người cảnh giới và phát âm hiệu theo quy định tại khoản 2 Điều 48 của Luật này.


2. Khi phương tiện đi vào nơi luồng giao nhau, luồng cong gấp, thuyền trưởng, người lái phương tiện phải giảm tốc độ của phương tiện, phát tín hiệu nhiều lần theo quy định tại Điều 46 của Luật này và đi sát về phía luồng đã báo cho đến khi phương tiện qua khỏi nơi luồng giao nhau, luồng cong gấp.

Điều 38. Quyền ưu tiên của phương tiện làm nhiệm vụ đặc biệt .


1. Những phương tiện làm nhiệm vụ đặc biệt sau đây được ưu tiên đi trước khi qua âu tàu, cống, đập, cầu không mở thường xuyên, nơi có điều tiết giao thông, luồng cong gấp, luồng giao nhau, theo thứ tự sau đây:


a. Phương tiện chữa cháy.


b. Phương tiện cứu nạn.


c. Phương tiện hộ đê.


d. Phương tiện của quân đội, công an làm nhiệm vụ khẩn cấp.


đ. Phương tiện, đoàn phương tiện có công an hộ tống hoặc dẫn đường.

   
2. Phương tiện quy định tại khoản 1 Điều này phải chủ động phát tín hiệu điều động theo quy định tại Điều 46 của Luật này.

   
3. Thuyền trưởng, người lái phương tiện của phương tiện không quy định tại khoản 1 điều này khi thấy tín hiệu của phương tiện làm nhiệm vụ đặc biệt phải giảm tốc độ phương tiện của mình, đi sát về một phía luồng để nhường đường.

Điều 39. Phương tiện tránh nhau khi đi đối hướng nhau.


1. Khi hai phương tiện đi đối hướng nhau có nguy cơ va chạm, thuyền trưởng, người lái phương tiện phải giảm tốc độ, tránh nhau và nhường đường theo nguyên tắc sau đây:


a. Phương tiện đi ngược nước phải tránh và nhường đường cho phương tiện đi xuôi nước. Trường hợp nước đứng, phương tiện nào phát tín hiệu xin đường trước thì phương tiện kia phải tránh và nhường đường.


b. Phương tiện thô sơ phải tránh và nhường đường cho phương tiện có động cơ, phương tiện có động cơ công suất nhỏ hơn phải tránh và nhường đường cho phương tiện có động cơ công suất lớn hơn, phương tiện đi một mình phải tránh và nhường đường cho đoàn lai.


c. Mọi phương tiện phải tránh bè và tránh phương tiện có tín hiệu mất chủ động, phương tiện bị nạn, phương tiện đang thực hiện nghiệp vụ trên luồng.


2. Khi tránh nhau, phương tiện được nhường đường phải chủ động phát tín hiệu điều động theo quy định tại Điều 46 của Luật này và đi về phía luồng đã báo, phương tiện kia phải tránh và nhường đường.

Điều 40. Phương tiện tránh nhau khi đi cắt hướng nhau.


Khi hai phương tiện đi cắt hướng nhau có nguy cơ va chạm, thuyền trưởng, người lái phương tiện phải giảm tốc độ, tránh và nhường đường theo nguyên tắc sau đây:


1. Phương tiện thô sơ phải tránh và nhường đường cho phương tiện có động cơ.


2. Mọi phương tiện phải tránh bè.


3. Phương tiện có động cơ nào nhìn thấy phương tiện có động cơ khác bên mạn phải của mình thì phải tránh và nhường đường cho phương tiện đó.

Điều 41. Thuyền buồm tránh nhau. 

1. Phương tiện khi di chuyển bằng buồm tránh nhau theo nguyên tắc sau đây:


a. Thuyền đi thuận gió tránh thuyền đi ngược gió.


b. Thuyền đi gió mạn trái tránh thuyền được gió mạn phải.


c. Thuyền đi trên gió tránh thuyền đi dưới gió.


2. Phương tiện thô sơ khác phải tránh thuyền buồm.

Điều 42.  Phương tiện vượt nhau.

1. Phương tiện vượt nhau thực hiện theo nguyên tắc sau đây:


a. Phương tiện xin vượt phải phát âm hiệu một tiếng dài, lặp lại nhiều lần.


b. Phương tiện bị vựợt, khi nghe thấy âm hiệu xin vượt, nếu thấy an toàn phải giảm tốc độ và phát âm hiệu điều động theo quy định tại điểm a hoặc điểm b khoản 1 Điều 46 của Luật này và đi về phía luồng đã báo cho đến khi phương tiện xin vượt đã và vượt qua; nếu không thể cho vượt thì phát âm hiệu 5 tiếng ngắn nhanh liên tiếp.


c. Phương tiện xin vượt, khi nghe thấy âm hiệu điều động của phương tiện bị vượt thì mới vượt của mình và phải giữ khoảng cách ngang an toàn với phương tiện bị vượt.


2. Phương tiện xin vượt không được vượt trong các trường hợp sau đây:


a. Nơi có báo hiệu cấm vượt.


b. Phía trước có phương tiện đi ngược lại hay có vật chướng ngại .


c. Nơi luồng giao nhau, luồng cong gấp hoặc có báo hiệu chiều rộng luồng hạn chế;


d. Khi đi qua khoang thông thuyền của cầu, cống, âu tàu, khu vực điều tiết giao thông.


đ. Trường hợp khác không bảo đảm an toàn.

Điều 43.  Phương tiện đi qua khoang thông thuyền của cầu, cống.


1. Trước khi đưa phương tiện đi qua khoang thông thuyền, thuyền trưởng, người lái phương tiện phải thực hiện các quy định sau đây:


a. Nắm vững các thông số chiều rộng, chiều cao của khoang thông thuyền, tình trạng luồng và dòng chảy.


b. Kiểm tra hệ thống lái, neo, đệm chống va, sào chống.


c. Trường hợp là đoàn lai, phải lập phương án lắp ghép đội hình phù hợp với chiều rộng và chiều cao của khoang thông thuyền, phân công nhiệm vụ cụ thể cho từng thuyền viên.


2. Thuyền trưởng, người lái phương tiện chỉ được đưa phương tiện qua khoang thông thuyền khi xét thấy đủ điều kiện an toàn, trường hợp cần thiết phải xin chỉ dẫn của bộ phận điều tiết giao thông hoặc đơn vị quản lý đường thuỷ nội địa.


3. Thuyền trưởng, người lái phương tiện phải điều khiển phương tiện đi đúng khoang có báo hiệu thông thuyền, đối với những khoang thông thuyền có phao dẫn luồng, phải điều khiển phương tiện đi trong giới hạn của hai hàng phao.


4. Nơi khoang thông thuyền có dòng nước xoáy hoặc chảy xiết, nếu thấy không an toàn, thuyền trưởng, người lái phương tiện phải tìm biện pháp để đưa phương tiện qua khoang thông thuyền an toàn; trường hợp phải chờ qua khoang thông thuyền, phương tiện phải được neo, buộc chắc chắn tại vị trí an toàn và bố trí người trực trên phương tiện.


5. Những nơi có điều tiết giao thông, thuyền trưởng, người lái phương tiện phải chấp hành hiệu lệnh của người điều tiết giao thông.

Điều 44. Neo đậu phương tiện.


1. Neo đậu phương tiện trong cảng, bến thuỷ nội địa phải đúng nơi quy định, chấp hành nội quy của cảng, bến thuỷ nội địa và phải bố trí người trông coi phương tiện.


2. Trong trường hợp cần neo đậu phương tiện ở ngoài phạm vi cảng, bến thuỷ nội địa để hành khách lên xuống hoặc xếp, dỡ hàng hoá phải được phép của cơ quan quản lý nhà nước có thẩm quyền về giao thông đường thuỷ nội địa. Phương tiện khác chỉ được cập mạn để đón, trả hành khách, chuyển tải hàng hoá khi phương tiện này đã neo đậu xong.


3. Trước khi rời cảng, bến thuỷ nội địa hoặc vị trí neo đậu, phương tiện phải phát âm hiệu, nếu thấy bảo đảm an toàn mới được nhổ neo.


4. Phương tiện không được neo đậu ở giữa luồng, khu vực luồng giao nhau, luồng cong gấp, luồng hẹp, luồng bị hạn chế, trong hành lang bảo vệ cầu hoặc các công trình khác và những nơi có báo hiệu cấm neo đậu.

1.2. Tín hiệu của phương tiện giao thông đường thủy nội địa

Điều 45. Tín hiệu của phương tiện.


1. Tín hiệu của phương tiện dùng để thông báo tình trạng hoạt động của phương tiện, bao gồm:


a. Âm hiệu là tín hiệu âm thanh phát ra từ còi, chuông, kẻng hoặc từ các vật khác.


b. Đèn hiệu là tín hiệu ánh sáng được sử dụng từ lúc mặt trời lặn đến lúc mặt trời mọc hoặc trong trường hợp tầm nhìn bị hạn chế.


c. Dấu hiệu là những vật thể có hình dáng, màu sắc, kích thước được sử dụng trong các trường hợp do Luật này quy định.


d. Cờ hiệu là các loại cờ có hình dáng, màu sắc, kích thước được sử dụng trong các trường hợp do Luật này quy định.


2. Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải quy định tiêu chuẩn kỹ thuật của âm hiệu, đèn hiệu, dấu hiệu và cờ hiệu.

Điều 46. Tín hiệu điều động.


1. Khi cần đổi hướng đi, thuyền trưởng, người lái phương tiện phải phát âm hiệu điều động phương tiện mà mình đang điều khiển như sau:


a. Một tiếng ngắn là tín hiệu đổi hướng đi sang phải.


b. Hai tiếng ngắn là tín hiệu đổi hướng đi sang trái.


c. Ba tiếng ngắn là tín hiệu chạy lùi.


2. Ngoài những âm hiệu quy định tại khoản 1 Điều này, phương tiện có thể đồng thời  phát đèn hiệu như sau:


a. Một chớp đèn là tín hiệu đổi hướng đi sang phải


b. Hai chớp đèn là tín hiệu đổi hướng đi sang trái.


c. Ba chớp đèn là tín hiệu chạy lùi.

Điều 47. Âm hiệu thông báo.


Thuyền trưởng, người lái phương tiện thông báo tình trạng hoạt động của phương tiện mà mình đang điều khiển bằng âm hiệu như sau:


1. Bốn tiếng ngắn là tín hiệu gọi các phương tiện khác đến giúp đỡ.


2. Năm tiếng ngắn nhanh, liên tiếp là tín hiệu không thể nhường đường.


3. Một tiếng dài là tín hiệu xin đường, các phương tiện khác chú ý:

  
4. Hai tiếng dài là tín hiệu dừng lại.


5. Ba tiếng dài là tín hiệu sắp cập bến, rời bến, chào nhau.


6. Bốn tiếng dài là tín hiệu xin mở cầu, cống, âu tàu.


7. Ba tiếng ngắn, ba tiếng dài, ba tiếng ngắn là tín hiệu có người trên phương tiện bị ngã xuống nước.


8. Một tiếng dài, hai tiếng ngắn là tín hiệu phương tiện bị mắc cạn, phương tiện đang thực hiện nghiệp vụ trên luồng.


9. Hai tiếng dài, hai tiếng ngắn là tín hiệu phương tiện mất chủ động.

Điều 48. Âm hiệu khi tầm nhìn bị hạn chế.

        Khi có sương mù, mưa to hoặc vì lý do khác mà tầm nhìn bị hạn chế, phương tiện phải phát âm hiệu như sau:

1. Cách hai phút phát một tiếng dài là tín hiệu phương tiện đi chậm hay đã dừng máy nhưng còn di chuyển theo quán tính.  

        2. Cách hai phút phát hai tiếng dài tín hiệu phương tiện đã dừng lại.

Điều 49. Phân loại phương tiện để bố trí tín hiệu.

        Các phương tiện được chia ra 6 loại để bố trí tín hiệu như sau:


1. Loại A là loại phương tiện có động cơ tổng công suất máy chính từ 50 sức ngựa trở lên.


2. Loại B là loại phương tiện có động cơ tổng công suất máy chính từ 5 sức ngựa đến dưới 50 sức ngựa.


3. Loại C là loại phương tiện không có động cơ trọng tải toàn phần từ 50 tấn trở lên.


4. Loại D là loại phương tiện có động cơ công suất máy chính dưới 5 sức ngựa và phương tiện không có động cơ trọng tải toàn phần dưới 50 tấn.



5. Loại E là loại bè có chiều dài trên 25 mét, chiều rộng trên 5 mét.


6. Loại F là loại bè có chiều dài đến 25 mét, chiều rộng đến 5 mét.

Điều 50. Đèn hiệu trên phương tiện hành trình một mình.


1. Đối với phương tiện loại A:


a. Trên cột đèn thắp một đèn trắng mũi ở độ cao ít nhất 3 mét so với mặt trước; thắp hai đèn mạn ngang nhau, thấp hơn ít nhất 1/4 chiều cao đèn trắng mũi, đèn xanh đặt bên phải, đèn đỏ đặt bên trái; thắp một đèn trắng lái thấp hơn đèn trắng mũi.


b. Phương tiện có tốc độ thiết kế từ 30 km/h trở lên và có chiều dài lớn nhất từ 12 mét trở lên, ngoài các đèn hiệu quy định tại điểm a khoản này, trên cột đèn thắp một đèn vàng nhấp nháy liên tục cao hơn đèn trắng mũi 0,5 mét.


c. Phương tiện có tốc độ thiết kế từ 30km/h và có chiều dài lớn nhất dưới 12 mét, trên cột đèn thắp một đèn vàng nhấp nháy liên tục.


d. Phương tiện có tốc độ thiết kế dưới 30km/h và có chiều dài lớn nhất dưới 12 mét, trên cột đèn thắp một đèn hiệu như  đối với phương tiện loại B quy định tại khoản 2 Điều này.


2. Đối với phương tiện loại B, trên cột đèn thắp một đèn nửa xanh nửa đỏ ở độ cao ít nhất 2 mét so với mặt nước.


3. Đối với phương tiện loại C, thắp hai đèn mạn, đèn xanh đặt bên phải, đèn đỏ đặt bên trái; thắp một đèn trắng lái.


4. Đối với phương tiện loại D, thắp một đèn trắng đặt ở độ cao ít nhất 2 mét so với mặt nước.


5. Đối với phương tiện loại E, thắp một đèn đỏ đặt giữa bè; thắp hai đèn trắng đặt trên trục dọc giữa bè, một đèn ở đầu bè, một đèn ở cuối bè, nếu bè có chiều rộng trên 15 mét thì thay các đèn trắng ở trục dọc bằng bốn đèn trắng ở bốn góc bè, các đèn này đặt cao hơn mặt nước ít nhất 1,5 mét.


6. Đối với phương tiện loại F, thắp một đèn đỏ đặt giữa bè cao hơn mặt nước ít nhất 1,5 mét.

Điều 51. Tín hiệu trên đoàn lại kéo.


1. Đối với phương tiện kéo loại A:


a. Ban đêm, ngoài những đèn hiệu quy định tại khoản 1 Điều 50 của Luật này, khi đang lai, trên cột đèn thắp thêm một đèn trắng mũi nếu đoàn lai kéo dài dưới 100 mét hoặc thắp thêm hai đèn trắng mũi nếu đoàn lai kéo dài từ 100 mét trở lên, mỗi đèn cách nhau 1 mét.


b. Ban ngày, trên cột đèn mỗi đèn trắng mũi thay bằng một dấu hiệu gồm hai hình tròn màu đen đường kính 0,3 mét ghép theo kiểu múi khế.


2. Đối với phương tiện kéo loại B.


a. Ban đêm, ngoài đèn nửa xanh nửa đỏ, khi đang lai, trên cột đèn thắp thêm một đèn trắng cao hơn đèn nửa xanh nửa đỏ 0,5 mét.


b. Ban ngày, trên cột đèn treo hai dấu hiệu, mỗi dấu hiệu gồm hai hình tròn màu đen đường kính 0,3 mét ghép theo kiểu múi khế.


3. Đối với phương tiện bị kéo.


a. Các phương tiện loại A và C chỉ thắp đèn mạn cho phương tiện đi đầu; trường hợp phương tiện được ghép thành nhiều hàng thì phương tiện ở ngoài cùng phải thắp đèn mạn tương ứng, phương tiện bị kéo cuối cùng phải thắp đèn trắng lái.


b. Các phương tiện loại B, D, E và F được thắp đèn hiệu tương ứng theo quy định tại Điều 50 của Luật này.


c. Trường hợp chỉ kéo theo một phương tiện mà trên phương tiện đó không có người và từ đuôi phương tiện bị kéo đến đuôi của phương tiện kéo không qúa 6 mét thì phương tiện bị kéo không phải thắp đèn.

Điều 52. Tín hiệu trên đoàn lai áp mạn.


1. Đối với phương tiện lai loại A:


a. Ban đêm, ngoài các đèn hiệu quy định tại khoản 1 Điều 50 của Luật này, trên cột đèn phải thắp thêm một đèn trắng mũi cao hơn đèn trắng mũi ban đầu 1 mét.


b. Ban ngày, trên cột đèn treo hai dấu hiệu, mỗi dấu hiệu gồm hai hình tròn màu đen đường kính 0,3 mét ghép theo kiểu múi khế.


2. Đối với phương tiện lai loại B, áp dụng tín hiệu theo quy định tại khoản 2 Điều 51 của Luật này.


3. Đối với phương tiện bị lai:


a. Các phương tiện loại A và C, thắp đèn mạn và đèn trắng lái.


b. Các phương tiện loại B, D và F, phương tiện ngoài cùng thắp đèn hiệu tương ứng theo quy định tại Điều 50 của Luật này; các phương tiện ở giữa không phải thắp đèn hiệu.


c. Phương tiện loại E, thắp một đèn đỏ đặt ở giữa bè, thắp hai đèn trắng đặt ở hai góc ngoài, các đèn hiệu phải đặt cao hơn mặt nước ít nhất 1,5 mét.

Điều 53. Tín hiệu trên đoàn lai đẩy.


1. Đối với phương tiện đẩy loại A:


a. Ban đêm, ngoài các đèn hiệu quy định tại khoản 1 Điều 50 của Luật này, trên cột đèn thắp thêm một đèn xanh cao hơn đèn trắng mũi 1 mét.


b. Ban ngày, trên cột đèn treo một dấu hiệu gồm hai hình tam giác đều màu đen, đỉnh hướng lên trên , mỗi cạnh 0,3 mét ghép theo kiểu múi khế.


2. Đối với phương tiện đẩy loại B:


a. Ban đêm, ngoài các đèn hiệu quy định tại khoản 1 Điều 50 của Luật này, trên cột đèn thắp thêm một đèn xanh cao hơn đèn nửa xanh nửa đỏ 0,5 mét.


b. Ban ngày, trên cột đèn treo một dấu hiệu quy định tại điểm b khoản 1 Điều này.


3. Đối với phương tiện bị đẩy:


a . Các phương tiện loại A và C, thắp đèn mạn cho phương tiện đi hàng đầu, trường hợp phương tiện được ghép thành nhiều hàng thì chỉ thắp đèn mạn tương ứng cho phương tiện ngoài cùng.


b. Các phương tiện loại B và D, thắp đèn hiệu tương ứng cho phương tiện  đi hàng đầu theo quy định tại khoản 2 và khoản 4 Điều 50 của Luật này.

Điều 54. Tín hiệu trên đoàn lai hỗn hợp.


1. Đối với phương tiện lai có thuyền trưởng chỉ huy đoàn lai:


a. Phương tiện loại A, ban đêm ngoài đèn hiệu quy định tại khoản 1 Điều 50 của Luật này, trên cột đèn thắp thêm hai đèn xanh đặt phía trên và phía dưới đèn trắng mũi, cách đèn trắng mũi 1 mét, ban ngày trên cột đèn treo hai dấu hiệu, mỗi dấu hiệu gồm hai hình chữ nhật màu đen có kích thước 0,3 mét ( 0,6 mét ghép theo kiểu múi khế.


b. Phương tiện loại B, ban đêm ngoài đèn hiệu quy định tại khoản 2 Điều 50 của Luật này, trên cột đèn thắp thêm hai đèn xanh đặt phía trên đèn nửa xanh nửa đỏ, các đèn cách nhau 0,5 mét; ban ngày trên cột đèn treo dấu hiệu quy định tại điểm a khoản này.


2. Đối với phương tiện lai hỗ trợ, ban đêm trên cột đèn thắp đèn hiệu tương ứng theo quy định tại khoản 1 và khoản 2 Điều 50 của Luật này.


3. Đối với phương tiện bị lai thì áp dụng tín hiệu tương ứng quy định tại khoản 3 Điều 51, khoản 3 Điều 52 và khoản 3 Điều 53 của Luật này.

Điều 55. Tín hiệu trên phương tiện mất chủ động.


Khi phương tiện không còn hoạt động theo sự điều khiển của thuyển trưởng, người lái phương tiện thì phải phát âm hiệu theo quy định tại khoản 9 Điều 47 của Luật này, đồng thời phải bố trí tín hiệu theo quy định sau đây:


1. Ban đêm, thắp hai đèn đỏ, đặt theo chiều thẳng đứng ở vị trí cao nhất của phương tiện, nếu còn di chuyển theo quán tính thì phương tiện loại A phải thắp thêm đèn mạn và đèn trắng lái, phương tiện loại B phải thắp thêm đèn nửa xanh nửa đỏ.


2. Ban ngày, ở vị trí cao nhất của phương tiện treo một dấu hiệu gồm hai hình thoi góc vuông màu đen, mỗi cạnh 0,3 mét ghép theo kiểu múi khế.

Điều 56. Tín hiệu trên phương tiện neo.


1. Ban đêm, phương tiện có chiều dài lớn nhất từ 45 mét trở xuống thắp ở phía mũi một đèn trắng đặt cao hơn mặt nước ít nhất 3 mét, phương tiện có chiều dài lớn nhất trên 45 mét thắp thêm ở phía lái một đèn trắng và đặt thấp hơn đèn trắng ở phía mũi 1 mét.


Tại nơi có báo hiệu chiều rộng luồng bị hạn chế, phương tiện neo thắp thêm một đèn trắng đặt tại vị trí gần tim luồng nhất của phương tiện.


Các bè neo ở ngoài cảng, bến thuỷ nội địa thắp một đèn đỏ đặt ở giữa bè và hai đèn trắng đặt ở hai góc bè phía luồng.


2. Ban ngày, ở phía mũi treo một dấu hiệu gồm hai hình tròn màu đen, đường kính 0,3 mét ghép theo kiểu múi khế.

Điều 57. Tín hiệu trên phương tiện đang thực hiện nghiệp vụ trên luồng hoặc phương tiện bị mắc cạn trên luồng.


1. Đối với phương tiện đang thực hiện nghiệp vụ trên luồng hoặc phương tiện bị mắc cạn trên luồng mà một bên luồng còn lưu thông được.


a. Ban đêm, ở vị trí cao nhất trên cột đèn thắp một đèn đỏ, một đèn xanh, đèn đỏ cao hơn đèn xanh 1 mét; phía luồng còn lưu thông được thắp một đèn trắng đặt cao hơn mặt nước 2 mét.


b. Ban ngày, ở vị trí cao nhất trên cột đèn treo một dấu hiệu gồm hai hình vuông màu đen, mỗi cạnh 0,3 mét ghép theo kiểu múi khế.


2. Đối với phương tiện đang thực hiện nghiệp vụ trên luồng hoặc phương tiện bị mắc cạn chặn hết luồng.


a. Ban đêm, ở vị trí cao nhất trên cột đèn thắp hai đèn đỏ cách nhau 1 mét.


b. Ban ngày, ở vị trí cao nhất trên cột đèn treo hai dấu hiệu, mỗi dấu hiệu gồm hai hình vuông màu đen, mỗi cạnh 0,3 mét ghép theo kiểu múi khế.


c. Tại khu vực luồng giao nhau, luồng cong gấp mà tầm nhìn  bị hạn chế thì ngoài tín hiệu quy định tại khoản 1 và khoản 2 Điều này, trên phương tiện còn phải có người cảnh giới và phát âm hiệu theo quy định tại khoản 8 Điều 47 của Luật này.

Điều 58.  Tín hiệu trên phương tiện có động cơ chở khách.


1. Ban đêm, ngoài đèn hiệu quy định tại khoản 1 và khoản 2 Điều 50 của Luật này, trong suốt thời gian hành trình, phương tiện có động cơ chở khách thắp một đèn trắng nhấp nháy liên tục, đặt cao hơn đèn trắng mũi 1 hoặc đèn nửa xanh nửa đỏ 0,5 mét.


2. Ban ngày, ở vị trí cao nhất trên cột đèn treo một cờ vàng đuôi nheo.

Điều 59. Tín hiệu trên phương tiện chở hàng nguy hiểm.


1. Ban đêm, ngoài các đèn tín hiệu quy định tại Điều 50 của Luật này, ở vị trí cao nhất trên cột đèn thắp một đèn đỏ.


2. Ban ngày, ở vị trí cao nhất trên cột đèn treo cờ hiệu “ Cờ chữ B ”.

Điều 60.  Tín hiệu trên tàu cá.

1. Ban đêm, ngoài các đèn tín hiệu quy định tại Điều 50 của Luật này, phương tiện đang thả lưới thắp thêm ở phía thả lưới một đèn trắng trên một đèn xanh, đèn xanh đặt cao hơn mặt nước ít nhất 2 mét.


2. Ban ngày, phương tiện có chiều dài lớn nhất từ 20 mét trở lên, trên cột đèn treo một dấu hiệu gồm hai hình tam giác đều màu trắng, mỗi cạnh 0,3 mét, ghép theo kiểu múi khế đối đỉnh nhau; phương tiện có chiều dài lớn nhất dưới 20 mét, trên cột đèn treo một dấu hiệu gồm hai hình tròn màu trắng, đường kính 0,3 mét ghép theo kiểu múi khế.

Điều 61.  Tín hiệu trên phương tiện có người ngã xuống nước.


1. Ban đêm, trên cột đèn thắp một đèn xanh giữa hai đèn đỏ, các đèn đặt cách nhau 1 mét, đèn đỏ dưới cao hơn mặt nước 2 mét, đồng thời phát âm hiệu liên tục theo quy định tại khoản 7 Điều 47 của Luật này.


2. Ban ngày, trên cột đèn treo cờ hiệu “ Cờ chữ O”, đồng thời phát âm hiệu liên tục theo quy định tại khoản 7 Điều 47 của Luật này.

Điều 62. Tín hiệu trên phương tiện yêu cầu cảnh sát, thanh tra giao thông đường thuỷ nội địa.


1. Ban đêm, trên cột đèn thắp một đèn xanh trên một đèn đỏ, đặt cách nhau 1 mét.


2. Ban ngày, trên cột đèn treo cờ xanh.

Điều 63. Tín hiệu trên phương tiện có người, súc vật bị dịch bệnh.

        1. Ban đêm, ở vị trí cao nhất trên cột đèn thắp một đèn vàng.

        2. Ban ngày, trên cột đèn treo cờ “ Cờ chữ Q” phía trên cờ hiệu “Cờ chữ L”
Điều 64. Tín hiệu trên phương tiện bị nạn yêu cầu cấp cứu.


1. Ban đêm, trên cột đèn thắp một đèn đỏ nhấp nháy liên tục, đồng thời phát liên tiếp những tiếng còi ngắn hoặc đánh liên hồi chuông, kẻng.

2. Ban ngày, trên cột đèn treo cờ hiệu “ Cờ chữ N” phía cờ hiệu “ Cờ chữ C” và phát âm hiệu theo quy định tại khoản 1 Điều này.

Điều 65. Tín hiệu báo trạm kiểm soát, phương tiện tuần tra kiểm soát giao thông.


Cảnh sát đường thủy bố trí tín hiệu báo trạm kiểm soát, phương tiện tuần tra, kiểm soát giao thông như sau:


1. Tại trạm kiểm soát giao thông, ở vị trí cao, dễ quan sát nhất:


a. Ban đêm, thắp một đèn xanh trên một đèn trắng, đặt cách nhau 0,6 mét trên cùng một trục dọc;


b. Ban ngày, treo cờ hiệu “ Cờ chữ K”.


2. Trên phương tiện tuần tra, kiểm soát giao thông.


a. Ban đêm, ngoài các đèn hiệu quy định tại Điều 50 của Luật này, ở vị trí cao nhất trên cột đèn thắp một đèn xanh trên một đèn trằng, cách nhau 0,6 mét.


b. Ban ngày, ở vị trí cao nhất trên cột đèn treo cờ hiệu “ Cờ chữ K”.

Điều 66. Tín hiệu gọi phương tiện để kiểm soát giao thông.


Ngoài tín hiệu quy định tại Điều 65 của Luật này, Cảnh sát đường thuỷ khi gọi phương tiện để kiểm soát phải phát tín hiệu như sau:


1. Ban đêm, hướng đèn hiệu về phía phương tiện cần kiểm soát, phát một chớp sáng dài, một chớp sáng ngắn, một chớp sáng dài, đồng thời phát âm hiệu một tiếng dài, một tiếng ngắn, một tiếng dài.

   
2. Ban ngày, hướng cờ hiệu “ Cờ chữ K” về phía phương tiện cần kiểm soát, phất ba lần theo chiều thẳng đứng từ trên xuống, đồng thời phát âm hiệu một tiếng dài, một tiếng ngắn, một tiếng dài.

   
3. Phương tiện nhận được tín hiệu quy định tại khoản 1 hoặc khoản 2 Điều này phải chấp hành việc kiểm soát theo quy định của pháp luật.

Điều 67. Tín hiệu trên phương tiện làm nhiệm vụ đặc biệt.

        
Ngoài đèn hiệu quy định tại Điều 50 của Luật này, phương tiện khi làm nhiệm vụ đặc biệt phải sử dụng đồng thời âm hiệu, đèn hiệu, cờ hiệu theo quy định sau đây:

   
1. Còi ưu tiên có âm hiệu đặc biệt

   
2. Đèn hiệu quay nhanh liên tục đặt trên cột đèn với màu sắc như sau:

     
a. Màu xanh đối với phương tiện chữa cháy, phương tiện của công an làm nhiệm vụ khẩn cấp, hộ tống hoặc dẫn đường.

     
b. Màu đỏ đối với phương tiện cứu nạn, phương tiện hộ đê, phương tiện của quân đội làm nhiệm vụ khẩn cấp.

   
3. Cờ hiệu:

     
a . Cờ trắng chữ thập đỏ đối với phương tiện cứu nạn.

     
b. Cờ đỏ đuôi nheo có quân hiệu đối với phương tiện của quân đội.

     
c. Cờ xanh lá cây đuôi nheo có công an hiệu đối với phương tiện của công 

an.

    
 d. Cờ đỏ đuôi nheo đối với phương tiện chữa cháy hoặc hộ đê.

Điều 68. Tín hiệu trên phương tiện đưa đón hoa tiêu.

   
1. Ban đêm, ngoài các đèn hiệu quy định tại Điều 50 của Luật này, trên cột đèn thắp một đèn trắng đặt trên một đèn đỏ phía trên đèn trắng mũi hoặc đèn nửa xanh nửa đỏ, các đèn cách nhau 0,5 mét.

   
2. Ban ngày, trên cột đèn treo cờ hiệu “ Cờ chữ H”.

Chương II

QUY TẮC BÁO HIỆU ĐƯỜNG THỦY NỘI ĐỊA

(Trích Thông tư số 73/ 2011/TT-BGTVT ngày 30/tháng 12 năm 2011, về quy chuẩn báo hiệu Đường thủy Nội địa Việt Nam). 

2.1 . Quy định chung.

1. Phạm vi điều chỉnh.

Quy chuẩn  này quy định các loại báo hiệu được lắp đặt trên các tuyến đường thuỷ nội  về hình dáng, màu sắc, tín hiệu về ban đêm, ý nghĩa áp dụng nhằm hướng dẫn cho các phương tiện hoạt động trên đường thuỷ nội địa được an toàn, thuận lợi.

2. Đối tượng áp dụng.
     
Quy chuẩn  này được áp dụng đối với tổ chức, cá nhân có liên quan đến các hoạt động thiết kế, xây dựng, khai thác vận tải, quản lý các tuyến đường thủy nội địa do các cấp có thẩm quyền công bố.

3. Giải thích từ ngữ.

3.1. Luồng tàu chạy (gọi tắt là luồng) là vùng nước được giới hạn bằng hệ thống báo hiệu đường thủy nội địa để phương tiện đi lại  thông suốt, an toàn.

3.2. Tuyến đường thủy nội địa là tuyến giao thông vận tải thủy nội địa được xác định cụ thể điểm đầu và điểm cuối.

3.3 Phương tiện thủy nội địa (sau đây gọi là phương tiện) là tàu, thuyền và các cấu trúc nổi khác, có động cơ, chuyên hoạt động trên đường thủy nội địa.

3.4. Độ sâu luồng tàu là khoảng cách thẳng đứng tính từ mực nước thấp tính toán đến mặt đáy luồng tàu .

3.5. Chiều rộng luồng tàu là khoảng cách nằm ngang, vuông góc với tim luồng giữa hai đường biên tuyến luồng tại mặt đáy luông tàu.

3.6. Bán kính cong tuyến luồng là bán kính cung tròn của đường tim luồng.

3.7. Bề rộng khoang thông thuyền dưới cầu là khoảng cách nằm ngang nhỏ nhất giữa hai mép ngoài của trụ (mố trụ) cầu hay giữa hai mép ngoài của trụ bảo vệ

3.8. Kênh chạy tàu là đường thủy trên kênh đào mà trên đó chiều rộng và chiều sâu của luồng tương ứng với bề rộng và chiều sâu của kênh đào.

3.9. FI. (R) 5s: (R) : Chớp một ngắn, ánh sáng màu đỏ.

3.10. FI. (G) 5s: (G) : Chớp một ngắn, ánh sáng màu xanh.

2.2. Những quy định của báo hiệu Đường thủy Nội địa việt Nam.

(Trích từ mục 4 đến mục 13  Thông tư 73 đã dẫn trên)

4. Quy định bờ phải, bờ trái hay phía phải, phía trái của luồng tàu chạy.

   
Chiều dòng chảy để làm cơ sở quy định bờ phải, bờ trái hay phía phải phía trái của luồng tàu chạy trong quy tắc báo hiệu ĐTNĐ Việt Nam được xét theo chiều của dòng chảy lũ.

  
a. Đối với sông kênh trong nội địa: Theo hướng dòng chảy từ thượng lưu xuống hạ lưu, từ phía trong nội địa ra phía cửa biển bên tay phải là bờ phải, bên tay trái là bờ trái.

   
b. Đối với vùng duyên hải, ven vịnh: Quy ước theo chiều từ phía Bắc xuống phía Nam bên tay phải (phía đất liền) là phía phải, bên tay trái (phía ngoài biển) là phía trái. Từ bờ ra ngoài biển bên tay phải là phía phải, bên tay trái là phía trái.

   
c. Trên hồ tự nhiên hay hồ nhân tạo; trường hợp hồ có dòng chảy thì theo trục luồng chính từ thượng lưu nhìn về hạ lưu và đối với những đoạn luồng chính thì theo hướng nhìn ra trục luồng chính bên tay phải là bờ phải, bên tay trái là bờ trái. Trường hợp hồ không có dòng chảy thì theo quy định tại khoản d.

   
d. Các trường hợp đặc thù khác thì do cơ quan có thẩm quyền quyết định.

5. Phân loại báo hiệu.

   
Báo hiệu đường thủy nội địa phân thành 3 loại :

   
a. Báo hiệu chỉ giới hạn, vị trí của luồng tàu chạy (gọi chung là báo hiệu dẫn luồng): Là những báo hiệu giới hạn phạm vi chiều rộng, chỉ vị trí hay chỉ hướng của luồng tàu chạy nhằm hướng dẫn phương tiện đi đúng theo luồng tàu.

   
b. Báo hiệu chỉ vị trí nguy hiểm hay vật chướng ngại trên luồng: Là những báo hiệu chỉ cho phương tiện thuỷ biết vị trí các vật chướng ngại, các vị trí hay khu vực nguy hiểm trên luồng để phòng tránh, nhằm đảm bảo an toàn cho phương tiện  và công trình trên tuyến.

   
c. Báo hiệu thông báo, chỉ dẫn : Là những báo hiệu thông báo các tình huống có liên quan đến luồng tàu chạy hay điều kiện chạy tàu để các phương tiện kịp thời có các biện pháp phòng ngừa và xử lý, bao gồm các báo hiệu thông báo cấm, báo hiệu thông báo sự hạn chế, báo hiệu chỉ dẫn và báo hiệu thông báo.

6. Biển báo hiệu và màu sắc báo hiệu.

   
a. Ý nghĩa, tác dụng của báo hiệu thể hiện ở biển báo hiệu.

   
b. Các báo hiệu giới hạn luồng tàu chạy và chỉ vị trí nguy hiểm trên luồng phía bờ trái có hình tam giác, hình thoi và sơn màu xanh lục. Phía bờ phải có hình tam giác ngược, hình vuông và sơn màu đỏ.

   
c. Các báo hiệu chỉ hướng của luồng tàu chạy phía trái hình thoi, phía phải hình vuông và sơn màu vàng.

   
d. Các báo hiệu chỉ tim luồng tàu, chướng ngại vật đặt trên đường thuỷ rộng, hai luồng thì có biển hình tròn. Báo hiệu chỉ tim luồng sơn màu đỏ trắng xen kẽ theo chiều dọc, báo hiệu chỉ chướng ngại vật thì sơn màu đen, báo hiệu chỉ vị trí có hai luồng tàu chạy thì sơn màu đỏ và xanh lục.

    
e. Các báo hiệu thông báo cấm có biển hình vuông phẳng, nền sơn trắng, viền và vạch chéo sơn mùa đỏ, ký hiệu quy định cấm sơn đen.

     Các báo hiệu thông báo sự hạn chế và chỉ dẫn có biển hình vuông phẳng, nền biển sơn màu trắng, viền sơn màu đỏ, ký hiệu quy định  hạn chế hay chỉ dẫn sơn màu đen.

     Các báo hiệu thông báo có biển hình vuông phẳng, nền sơn màu xanh lam, ký hiệu cần thông báo sơn màu trắng.

   
f. Các biển báo phải được đặt ở vị trí hợp lý và nhìn thấy rõ từ hướng luồng tàu đi đến.

   
g. Được phép bố trí 2 hay 3 biển báo hiệu không trái ngược nhau về ý nghĩa lên trên cùng một cột.

      
h. Các báo hiệu có hình khối hoặc có kết cấu tương tự như:

     
- Hai hình vuông ghép thẳng góc với nhau theo trục đối xứng (kiểu múi khế) hay hình trụ gọi chung là hình trụ.

    
- Hai hình tam giác ghép thẳng góc với nhau theo trục đối xứng (kiểu múi khế) hay hình nón gọi  chung là hình nón.

    
- Hai hình tròn ghép thẳng góc với nhau theo trục đối xứng (kiểu múi khế) hay hình cầu gọi chung là hình cầu.

7. Biển phụ dùng trên phao, biển phụ dùng cho báo hiệu thông báo chỉ dẫn, cờ.

   
a. Biển phụ dùng trên phao hay còn gọi là tiêu thị: Là các biển bổ trợ nhằm nói rõ ý nghĩa của báo hiệu và được dùng trong các trường hợp :

     
- Phao ống, phao cột hay phần thân phao không thể hiện được hình dáng của biển báo hiệu theo quy định.

     
- Các dạng phao khác mà phần thân phao, hay giá phao không lắp được biển báo hiệu theo quy định.

     
- Ở nơi luồng bắt đầu đổi hướng, vào cua cong, vị trí nguy hiểm thì có thể lắp thêm tiêu thị bên trên biển báo hiệu chính để nhấn mạnh ý nghĩa của báo hiệu.

     
- Tiêu thị có hình dáng, màu sắc quy định như biển báo hiệu chính nhưng có kích thước nhỏ hơn và bố trí ở trên đỉnh của phao.

   
b. Biển phụ dùng cho báo hiệu thông báo chỉ dẫn: Là các biển nhằm bổ trợ cho các biển thông báo chỉ dẫn về ý nghĩa, cũng như xác định phạm vi hiệu lực của báo hiệu.

   
c. Cờ: Trong các trường hợp luồng lạch biến đổi đột xuất, hay xuất hiện chướng ngại vật đột xuất mà chưa kịp bố trí báo hiệu thì phải đặt ngay một cờ tam giác, phía phải màu đỏ, phía trái màu xanh lục. Ban đêm có một đèn sáng liên tục bên phải anh sáng màu đỏ, bên trái ánh sáng màu xanh lục.

   
Trong phạm vi 24 giờ các cờ tạm kể trên phải được thay bằng báo hiệu có biển báo theo quy định.

8. Vật mang biển báo hiệu.

   
Biển báo hiệu được gắn lên các vật thể cố định đặt trên bờ (gọi chung là 

cột) hoặc trên các vật nổi (gọi chung là phao) và có màu sắc như sau:

    
- Đặt phía bờ phải: Phao sơn màu đỏ, cột sơn khoang màu đỏ - trắng xen kẽ.

     
- Đặt phía bờ trái: Phao sơn màu xanh lục, cột sơn khoang xanh lục - trắng xen kẽ.

     
- Đặt ở nơi phân luồng hay ngã ba phao sơn màu đỏ - xanh lục xen kẽ, cột sơn khoang màu đỏ- xanh lục  xen kẽ.

     
- Đặt ở nơi có chướng ngại vật trên đường thuỷ rộng sơn khoang màu đen - đỏ xen kẽ.
9. Ánh sáng ban đêm của đèn hiệu:

   
Về ban đêm độ chiếu sáng của tín hiệu phải đảm bảo có tầm nhìn xa ít nhất là 1000m bằng mắt thường.

   
a. Khi dùng đèn điện để chiếu sáng biển báo hiệu thay cho tín hiệu, thì phải đảm bảo nhìn thấy rõ báo hiệu từ phạm vi 500m trở lên.

   
b.  Ánh sáng của tín hiệu ban đêm có 4 màu: Đỏ - Xanh lục – Vàng - Trắng.

    
 - Ánh sáng đỏ là ánh sáng của báo hiệu giới hạn luồng, báo hiệu chướng ngại vật bên bờ phải và của báo hiệu thông báo cấm.

     
- Ánh sáng xanh lục là ánh sáng của báo hiệu giới hạn luồng, báo hiệu chướng ngại vật bên bờ trái và của báo hiệu thông báo điều khiển sự đi lại .

     
- Ánh sáng vàng là ánh sáng của báo hiệu chỉ hướng của luồng như chuyển luồng, chập tiêu, định hướng luồng trên đường thuỷ rộng, khoang thông thuyền, báo hiệu giới hạn vùng nước.

     
- Ánh sáng trắng là ánh sáng của các báo hiệu chỉ tim luồng trên đường thuỷ rộng, chỉ chướng ngại vật trên đường thuỷ rộng, báo hiệu nơi phân luồng hay ngã ba sông.

   
c. Ánh  sáng có các  chế độ.

     
- Chớp 1 ngắn: 1 chớp sáng ngắn, tiếp đến 1 khoảng tối dài (ký hiệu FI)

     
- Chớp 1 dài: 1 chớp sáng dài, tiếp đến 1 khoảng tối ngắn (ký hiệu OC).

     
- Chớp 2: 2 chớp sáng ngắn liên tiếp xen kẽ 1 khoảng tối ngắn ở giữa, tiếp đến 1 khoảng tối dài (ký hiệu FI(2)).

     
- Chớp 3: 3 chớp sáng ngắn liên tiếp xen kẽ 1 khoảng tối ngắn ở giữa, tiếp đến 1 khoảng tối dài (Ký hiệu FI(3)).

     
- Chớp đều (Ký hiệu ISO).

     
- Chớp đều: 1 chớp sáng dài, tiếp đến 1 khoảng tối dài, thời gian sáng và tối bằng nhau.

    
- Chớp đều nhanh (còn gọi là nháy): các chớp sáng ngắn xen kẽ với các khoảng tối ngắn, thời gian sáng và tối bằng nhau.

    
- Chớp nhanh liên tục: các chớp sáng ngắn liên tiếp rất nhanh xen kẽ với các khoảng tối rất ngắn (ký hiệu Q).

     
- Đèn sáng liên tục (Ký hiệu F).

10. Cách đánh số.

   
Trường hợp báo hiệu ĐTNĐ được đánh số hiệu, thì việc đánh số hiệu theo phía bờ của luồng tàu chạy. Các báo hiệu nằm ở phía bờ phải được đánh số chẵn, các báo hiệu ở phía bờ trái được đánh số lẻ. Chữ số màu trắng.

11. Kích thước  .

  
Kích thước của báo hiệu ĐTNĐ chia thành 4 loại: Loại đặc biệt, loại 1,2,3.

   
Loại đặc biệt dùng cho đường thuỷ rộng như sông lớn, vùng cửa sông, vùng duyên hải, ven vịnh, trên hồ tự nhiên và hồ nhân tạo. Kích thước loại 1, 2, 3 được sử dụng trong các sông, kênh rạch thông thường.

   
Trong các trường  hợp đặc biệt khác cần căn cứ vào điều kiện địa hình thực tế của sông, kênh, hồ, vùng cửa sông, ven vịnh mà có thể lựa chọn kích thước sao cho phù hợp. Khi sử dụng kích thước khác với kích thước đã tính toán trong quy tắc cần có ý kiến của cơ quan quản lý nhà nước về đường thuỷ nội địa.

   
Khi sử dụng kích thước trong 4 loại kể trên đã quy định trong quy chuẩn,  tuỳ theo điều kiện địa hình, đặc biệt là chiều rộng của sông kênh để lựa chọn cho phù hợp.

12. Báo hiệu thông báo không có đèn, tuyến báo hiệu sử dụng đèn dầu.

   
a. Về ban đêm ở các khu vực nguy hiểm có các báo hiệu thông báo, phương tiện phải chủ động chiếu đèn tìm hiểu tình hình qua các báo hiệu thông báo để điều khiển phương tiện đi lại đảm bảo an toàn.

   
b. Những tuyến có phương tiện đi lại vào ban đêm, nếu không có khả năng đầu tư và duy trì tuyến đèn điện thì có thể sử dụng đèn dầu. Màu ánh sáng của đèn dầu phải đúng với màu ánh sáng như quy định của đèn điện.

   
c. Khi gặp đèn dầu nếu chưa hiểu rõ ý nghĩa của báo hiệu, người điều khiển phương tiện có trách nhiệm tìm hiểu, chỉ khi nào đảm bảo an toàn mới được phép tiếp tục đi lại.

13. Các trường hợp đặc biệt khác.

   
a. Trong một số trường hợp cụ thể, cho phép dùng chữ để thông báo những vấn đề có liên quan đến tình hình luồng lạch và chỉ dẫn việc đi lại của phương tiện để đảm bảo an toàn.

   
b. Ở những khu vực không có báo hiệu thông báo, nếu thuyền trưởng muốn điều khiển phương tiện theo một tình huống nào đó thì cần tìm hiểu, xem xét, tự quyết định và tự chịu trách nhiệm sao cho việc vận hành phương tiện đảm bảo an toàn.

2.3. Các loại báo hiệu đường thủy nội địa Việt Nam.

A. Báo hiệu chỉ giới hạn, vị trí của luồng tàu chạy.


A1. Phao chỉ vị trí giới hạn của luồng tàu chạy


A1.1. Phao chỉ vị trí giới hạn bên bờ phải của luồng tàu chạy.

	Hình dáng:
	Báo hiệu là phao có biển (hay tiêu thị) là hình trụ, hoặc là cờ tạm biển hình tam giác.

	Màu sắc:
	Phao, biển, tiêu thị và cờ đều sơn màu đỏ.

	Đèn hiệu:
	Ban đêm, một đèn chớp 1 ngắn, ánh sáng màu đỏ.

	Ý nghĩa:
	Báo rằng: Tại vị trí đặt phao là giới hạn phía phải của luồng tàu chạy.
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                                                        FI 5s (R)
A1.2. Phao chỉ vị trí giới hạn bên bờ trái của luồng tàu chạy.

	Hình dáng:
	Báo hiệu là phao có biển (hay tiêu thị) là hình nón, hoặc là cờ tạm biển hình tam giác.

	Màu sắc:
	Phao, biển, tiêu thị và cờ đều sơn màu xanh lục

	Đèn hiệu:
	Ban đêm, một đèn chớp 1 ngắn, ánh sáng màu xanh lục.

	Ý nghĩa:
	Báo rằng: Tại vị trí đặt phao là giới hạn phía trái của luồng tàu chạy. 
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                                                       FI 5s (G)
A2. Phao chỉ vị trí giới hạn của luồng tàu sông đi cạnh luồng tàu biển


A2.1. Đặt phía bên phải của luồng tàu sông.
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                                                                              Chớp đều (ISO-4s)

	Hình dáng:
	Báo hiệu là phao có biển (hay tiêu thị) là hình trụ, hoặc là cờ tạm biển hình tam giác

	Màu sắc:
	Phao, biển sơn khoang đỏ - trắng -  đỏ, tiêu thị, cờ sơn màu đỏ.

	Đèn hiệu:
	Ban đêm, một đèn chớp đều, ánh sáng màu đỏ.

	Ý nghĩa:
	Báo rằng: Tại vị trí đặt phao là giới hạn phía phải của luồng tàu sông đi cạnh luồng tàu biển. 


A2.2. Đặt phía bên trái của luồng tàu sông.

	Hình dáng:
	Báo hiệu là phao có biển (hay tiêu thị) là hình nón, hoặc là cờ tạm biển hình tam giác.

	Màu sắc:
	Phao, biển sơn khoang xanh lục - trắng - xanh lục, tiêu thị, cờ sơn màu xanh lục.

	Đèn hiệu:
	Ban đêm, một đèn chớp đều, ánh sáng màu xanh lục.

	Ý nghĩa:
	Báo rằng: Tại vị trí đặt phao là giới hạn phía trái của luồng tàu sông đi cạnh luồng tàu biển. 

    Khi luồng lạch ổn định hoặc trong một số trường hợp đặc biệt thì các  báo hiệu từ A1, A2 vật mang là phao có thể được thay bằng trụ.
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                                                                                       Chớp đều (ISO-4s)

A3.Báo hiệu luồng tàu đi gần bờ 


A3.1. Báo hiệu luồng tàu đi gần bờ bên phải.

	Hình dáng:

	Một biển hình vuông đặt trên cột mặt biển vuông góc với hướng luồng.
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Chớp 1 dài OC (R) 3s

	Màu sắc:

	Biển sơn hai mặt, sơn khoang ngang trắng – đỏ - trắng.
	

	Đèn hiệu:
	Ban đêm, một đèn chớp một dài, ánh sáng màu đỏ.
	

	Ý nghĩa:
	Báo rằng: “Luồng tàu đi gần bờ phải và dọc theo bờ phải”.
	


A3.2. Báo hiệu luồng tàu đi gần bờ bên trái.

	Hình dáng:

	Một biển hình thoi đặt trên cột mặt biển vuông góc với hướng luồng.
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Chớp 1 dài OC (G)  3s
 

	Màu sắc:

	Biển sơn hai mặt, nửa trên xanh lục, nửa dưới trắng.
	

	Đèn hiệu:
	Ban đêm, một đèn chớp 1 dài, ánh sáng màu xanh lục.
	

	Ý nghĩa:
	Báo rằng: “Luồng tàu đi gần bờ trái và dọc theo bờ trái”
	


A.4. Báo hiệu cửa luồng ra vào cảng, bến
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A4.1. Đặt ở bên phải.

	Hình dáng :
	Một biển hình trụ đặt trên cột.
	Chớp đều nhanh ISO 1s (R)

	Màu sắc:

	Thân cột sơn khoang màu đỏ - trắng - đỏ,  biển sơn màu đỏ.
	

	Đèn hiệu:
	Ban đêm, một đèn chớp đều nhanh, ánh sáng màu đỏ.
	

	Ý nghĩa:

	 Giới hạn phía bên phải của cửa luồng ra vào cảng, bến.
	


A 4.2. Đặt ở bên trái

	Hình dáng:
	Một biển hình nón đặt trên cột.
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 Chớp đều nhanh ISO 1s (G)

	Màu sắc:

	Thân cột sơn khoang màu xanh lục - trắng - xanh lục, biển sơn màu xanh lục.
	

	Đèn hiệu:
	Ban đêm, một đèn chớp đều nhanh, ánh sáng màu xanh lục.
	

	Ý nghĩa:

	 Giới hạn phía bên trái của cửa luồng ra vào cảng, bến.

Báo hiệu này cũng được sử dụng để báo lối ra vào các nhánh phụ, các luồng sử dụng báo hiệu A2.1, A2.2 để giới hạn luồng chạy tàu, nhằm phân biệt với luồng chính.
	



A5. Phao tim luồng

	Hình dáng:
	Phao hình nón cụt, biển hình cầu.
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    Chớp 1 dài (OC-5s)

	Màu sắc:

	Phao hình nón cụt  sơn xen kẽ dải dọc đỏ - trắng, phao ống sơn thành hai nửa đỏ - trắng, biển sơn theo dải dọc đỏ - trắng.
	

	Đèn hiệu:
	Ban đêm, một đèn chớp 1 dài, ánh sáng màu trắng.
	

	Ý nghĩa:

	Chỉ vị trí tim luồng, xung quanh là vùng nước an toàn. Dùng hướng dẫn tàu thuyền đi lại theo tim luồng trên đường thuỷ rộng.


	



A6. Báo hiệu chuyển hướng luồng.


A6.1. Báo hiệu chuyển hướng luồng đặt bên bờ phải.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông đặt trên cột, mặt biển vuông góc với trục luồng tàu chạy
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    Chớp đều (ISO-4s)

	Màu sắc:

	Biển sơn màu vàng, giữa biển có vạch dọc sơn màu đen.
	

	Đèn hiệu:
	Ban đêm, một đèn chớp đều, ánh sáng màu vàng.
	

	Ý nghĩa:

	Báo rằng: “Kể từ vị trí đặt báo hiệu, luồng chạy tàu chuyển hướng từ bờ phải sang bờ trái”.
	



A6.2. Báo hiệu chuyển hướng luồng đặt bên bờ trái.

	Hình dáng:
	Một biển hình thoi đặt trên cột, mặt biển vuông góc với trục luồng tàu chạy.
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    Chớp đều (ISO-3s)

	Màu sắc:

	Biển sơn màu vàng, giữa biển có vạch dọc sơn màu đen.
	

	Đèn hiệu:
	Ban đêm, một đèn chớp đều, ánh sáng màu vàng.
	

	Ý nghĩa:

	Báo rằng: “Kể từ vị trí đặt báo hiệu, luồng chạy tàu chuyển hướng từ bờ trái sang bờ phải ”.
	



A7. Chập tiêu tim luồng
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A7.1. Chập tiêu tim luồng đặt bên bờ phải.

	Hình dáng:
	Gồm hai biển, biển trên cột sau đặt cao hơn biển trên cột trước. Mặt biển đặt vuông góc với tim luồng và trùng với hướng luồng tàu chạy.
	     Chớp 1 dài (OC-4s)

	Màu sắc:

	Màu sơn cách thức sơn như biển chuyển luồng bờ phải.
	

	Đèn hiệu:
	Ban đêm, có hai đèn chớp 1 dài, ánh sáng màu vàng, đèn trên cột sau đặt cao hơn đèn trên cột trước.
	

	Ý nghĩa:

	Báo rằng: “Luồng hẹp nguy hiểm phương tiện phải đi theo đúng đường thẳng chập của hai biển báo hiệu”.
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A7.2. Chập tiêu tim luồng đặt bên bờ trái.

	Hình dáng:
	Gồm hai biển, biển trên cột sau đặt cao hơn biển trên cột trước. Mặt biển đặt vuông góc với tim luồng và trùng với hướng luồng tàu chạy.
	      Chớp 1 dài (OC-3s)


	Màu sắc:

	Màu sơn cách thức sơn như biển chuyển luồng bờ trái.
	

	Đèn hiệu:
	Ban đêm, có hai đèn chớp 1 dài, ánh sáng màu vàng, đèn trên cột sau đặt cao hơn đèn trên cột trước.
	

	Ý nghĩa:

	Báo rằng: “Luồng hẹp nguy hiểm phương tiện phải đi theo đúng đường thẳng chập của hai biển báo hiệu”.
	


A8. Báo hiệu định hướng luồng
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A8.1. Đặt bên phải luồng.

	Hình dáng:
	Một biển hình trụ ghép kiểu múi khế  đặt trên cột.
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Chớp đều (ISO-6s)

	Màu sắc:

	Nền giữa biển sơn màu vàng, viền biển sơn màu đen.
	

	Đèn hiệu:
	Ban đêm, một đèn chớp đều, ánh sáng màu vàng.
	

	Ý nghĩa:

	Định hướng luồng cho tàu thuyền đi lại trên đường thuỷ rộng như ven vịnh, trên hồ, vào cửa sông phía bên phải của luồng.
	



A8.2. Đặt bên trái luồng.

	Hình dáng:
	Một biển hình thoi ghép kiểu múi khế  đặt trên cột.
	            Chớp đều (ISO-5s)

	Màu sắc:

	Nền giữa biển sơn màu vàng, viền biển sơn màu đen.
	

	Đèn hiệu:
	Ban đêm, một đèn chớp đều, ánh sáng màu vàng.
	

	Ý nghĩa:

	Định hướng luồng cho tàu thuyền đi lại trên đường thuỷ rộng như ven vịnh, trên hồ, vào cửa sông phía bên trái của luồng.
	



A9. Báo hiệu hai luồng (đặt dưới nước)


A9.1. Báo cả hai luồng đều là luồng chính.

	Hình dáng :
	Phao hình nón cụt  hoặc ống, biển hình cầu.
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                Chớp đều nhanh 

                        (ISO-2s)

	Màu sắc:

	Biển sơn thành ba khoang ngang đỏ- xanh lục- đỏ, phao sơn thành 4 khoang  xanh lục- đỏ - xanh lục- đỏ .
	

	Đèn hiệu:
	Ban đêm, một đèn chớp đều nhanh, ánh sáng màu trắng.
	

	Ý nghĩa:

	Báo rằng “Tại khu vực đặt phao sông, kênh phân thành hai luồng, cả hai luồng đều là luồng chính”.
	


A9.2. Báo luồng phía bên phải là luồng chính.

	Hình dáng:
	Phao hình nón cụt có tiêu thị hình nón hoặc phao ống có biển hình cầu phía trên có tiêu thị hình nón.
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Chớp nhanh liên tục

                  (Q)

	Màu sắc:

	Tiêu thị, biển sơn màu xanh lục. Phao sơn nửa trên màu xanh lục, nửa dưới màu đỏ.
	

	Đèn hiệu:
	Ban đêm, một đèn chớp nhanh liên tục, ánh sáng màu xanh lục.
	

	Ý nghĩa:

	Báo rằng “ Tại khu vực đặt phao sông, kênh phân thành hai luồng, luồng bên phải là luồng chính. Vị trí đặt phao là giới hạn phía trái của luồng chính”.Luồng phụ là luồng có chuẩn tắc luồng lạch kém hơn luồng chính, phương tiện khi qua lại cần tìm hiểu để biết. Các biển phụ (Tiêu thị) trong loại báo hiệu này là bắt buộc phải có.
	



A9.3. Báo luồng phía bên tría là luồng chính.

	Hình dáng:
	Phao hình nón cụt có tiêu thị hình trụ, hoặc phao ống có biển hình cầu, phía trên có tiêu thị hình trụ.
	Chớp nhanh liên tục (Q)

	Màu sắc:

	Biển, tiêu thị màu đỏ. Phao sơn nửa trên màu đỏ, nửa dưới màu xanh lục.
	

	Đèn hiệu:
	Ban đêm, một đèn chớp nhanh liên tục, ánh sáng màu đỏ.
	

	Ý nghĩa:

	Báo rằng “ Tại khu vực đặt phao sông, kênh phân thành hai luồng, luồng phiá bên trái là luồng chính, vị trí đặt phao là giới hạn phía phải của luồng chính”.
	


B.Báo hiệu vị trí nguy hiểm hay vật chướng ngại trên luồng


B.1.Báo hiệu nơi phân luồng, ngã ba (đặt trên bờ)
	Hình dáng:
	Báo hiệu là 2 hình nón đối đỉnh đặt trên cột.
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Chớp nhanh đều (ISO-2s)

	Màu sắc:

	Nửa trên sơn màu đỏ, nửa dưới sơn màu xanh lục.
	

	Đèn hiệu:
	Ban đêm, một đèn chớp đều nhanh, ánh sáng màu trắng.
	

	Ý nghĩa:

	Báo hiệu “ Tại vị trí đặt báo hiệu là đầu mom bãi nơi phân luồng, ngã ba nguy hiểm, cần chú ý.
	


B2. Báo hiệu chướng ngại vật hoặc vị trí nguy hiểm trên luồng.


B2.1. Báo chướng ngại vật hay vị trí nguy hiểm bên phía phải của luồng tàu chạy.
	Hình dáng:
	Báo hiệu là 1 hình nón ngược ghép kiểu múi khế.
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FI 5s (R)

	Màu sắc:
	Biển sơn màu đỏ.
	

	Đèn hiệu:
	Ban đêm, một đèn chớp 1 ngắn, ánh sáng màu đỏ.
	

	Ý nghĩa:

	Báo rằng “Có vật chướng ngại hoặc vị trí nguy hiểm phía bên phải của luồng tàu chạy. Phương tiện phải đi cách xa báo hiệu ít nhất trên 10 m”.
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B2.2. Báo chướng ngại vật hay vị trí nguy hiểm bên phía trái của luồng tàu chạy.

	Hình dáng:
	Báo hiệu là 1 hình nón ghép kiểu múi khế đặt trên cột
	FI 5s (G)

	Màu sắc:

	Biển sơn màu xanh lục, viền quanh biển sơn trắng.
	

	Đèn hiệu:
	Ban đêm, một đèn chớp 1 ngắn, ánh sáng màu xanh lục.
	

	Ý nghĩa:

	Báo rằng “ Có vật chướng ngại hoặc vị trí nguy hiểm phía bên trái của luồng tàu chạy. Phương tiện phải đi cách xa báo hiệu ít nhất trên 10 m”.
	



B3. Báo hiệu chướng ngại vật đơn lẻ trên đường thủy rộng.

	Hình dáng:
	Báo hiệu là 2 biển hình cầu đặt trên cột hoặc trên phao.
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              Chớp 2 (FI2 -10s)

	Màu sắc:

	Biển sơn màu đen, cột , phao sơn làm 3 khoang đen - đỏ - đen.
	

	Đèn hiệu:
	Ban đêm, một đèn chớp 2 , ánh sáng màu trắng.
	

	Ý nghĩa:

	Báo rằng “Có vật chướng ngại nguy hiểm trên luồng nhưng xung quanh là vùng nước an toàn. Phương tiện có thể đi lại được xung quanh chướng ngại  vật về mọi phía, nhưng phải cách báo hiệu ít nhất trên 15 m”.
	



B4. Phao giới hạn vùng nước.

B4.1. Phía bên phải của luồng tàu chạy.

	Hình dáng:
	Phao hình trụ tiêu thị hình chữ “X” ghép kiểu múi khế.
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Chớp 3 (FI3 -10s)

	Màu sắc:
	Phao, tiêu thị sơn màu vàng.
	

	Đèn hiệu:
	Ban đêm, một đèn chớp 3, ánh sáng màu vàng.
	

	Ý nghĩa:

	Giới hạn vùng nước bên phía bờ phải của luồng.
	



B4.2. Phía bên trái của luồng tàu chạy.

	Hình dáng:
	Phao hình nón  tiêu thị hình chữ “X” ghép kiểu múi khế  .
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Chớp 1 ngắn (FI-5s)

	Màu sắc:
	Phao, tiêu thị sơn màu vàng.
	

	Đèn hiệu:
	Ban đêm, một đèn chớp 1, ánh sáng màu vàng.
	

	Ý nghĩa:

	Giới hạn vùng nước hạn chế, vùng nước dùng riêng bên phía bờ trái của luồng. Khi dùng báo hiệu này để cấm vùng nước, cấm luồng thì bên trên treo thay bằng tiêu thị C1.1.1.
	


B5. Báo hiệu đánh dấu khoang thông thuyền của công trình vượt sông trên không.

B5.1. Cho phương tiện cơ giới, thô sơ đi chung.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông bố trí ở tim luồng khoang thông thuyền.
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1 đèn sáng liên tục (F)

1 đèn chớp liên tục (Q)

	Màu sắc:
	Biển sơn màu vàng.
	

	Đèn hiệu:
	Ban đêm, treo 2 đèn, một đèn sáng liên tục, một đèn chớp nhanh liên tục, ánh sáng màu vàng, đặt ở vị trí của biển báo hiệu.
	

	Ý nghĩa:

	Đánh dấu vị trí khoang thông thuyền cho phương tiện cơ giới và thô sơ cùng đi chung.
	


B5.2. Cho phương tiện cơ giới đi qua.

	Hình dáng:
	Một biển hình thoi bố trí ở tim luồng khoang thông thuyền.
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1 đèn sáng liên tục (F)

	Màu sắc:
	Biển sơn màu vàng.
	

	Đèn hiệu:
	Ban đêm, treo 1 đèn sáng liên tục, ánh sáng màu vàng, đặt ở vị trí của biển báo hiệu.
	

	Ý nghĩa:
	Đánh dấu vị trí khoang thông thuyền cho phương tiện cơ giới đi qua.
	


B5.3. Cho phương tiện thô sơ đi qua.

	Hình dáng:
	Một biển hình tròn bố trí ở tim luồng khoang thông thuyền.
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1 đèn chớp liên tục (Q)

	Màu sắc:
	Biển sơn màu vàng.
	

	Đèn hiệu:
	Ban đêm, treo 1 đèn chớp nhanh liên tục, ánh sáng màu vàng.
	

	Ý nghĩa:
	Đánh dấu vị trí khoang thông thuyền cho phương tiện cơ giới đi qua.
	


C.Báo hiệu thông báo chỉ dẫn.


C1. Báo hiệu thông báo cấm


C1.1. Báo hiệu điều khiển sự đi lại 

C1.1.1. Cấm đi qua.
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C1.1.1a.Đặt ở dưới nước

	Hình dáng:
	Một tiêu thị hình trụ đặt trên phao B4.
	2 đèn đỏ sáng liên tục

	Màu sắc:
	Tiêu thị sơn khoang đỏ - trắng - đỏ 
	

	Đèn hiệu:
	Ban đêm, treo 2 đèn sáng liên tục, ánh sáng màu đỏ. Đèn treo theo chiều dọc.
	

	Ý nghĩa:

	Báo rằng “Cấm phương tiện đi vào vùng nước hay luồng giới hạn bởi phao B4 mà phía trên có treo báo hiệu này”.
	


C1.1.1b. Đặt ở trên bờ

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông .
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2 đèn đỏ sáng liên tục

	Màu sắc:
	Nền biển sơn màu trắng, viền và gạch chéo sơn đỏ; dấu hiệu sơn màu đen.
	

	Đèn hiệu:
	Ban đêm: treo 2 đèn sáng liên tục, ánh sáng màu đỏ. Đèn treo theo chiều dọc.
	

	Ý nghĩa:

	Báo  “Cấm phương tiện đi qua tính từ vị trí đặt báo hiệu”.
	


C1.1.2. Được phép đi qua.

	Hình dáng:
	Một biển hình hình chữ nhật  hoặc hai cờ hình tam giác.
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2 đèn xanh sáng liên tục

	Màu sắc:
	Biển sơn theo dải dọc xanh lục - trắng - xanh lục, cờ sơn màu xanh lục.
	

	Đèn hiệu:
	Ban đêm, treo 2 đèn sáng liên tục, ánh sáng màu xanh lục. Đèn treo theo chiều dọc.
	

	Ý nghĩa:
	Báo rằng “ Phương tiện được phép đi qua”.
	


C1.1.3. Chỉ được phép đi giữa hai biển báo hiệu.

	Hình dáng:
	Hai biển hình thoi đặt cách nhau giới hạn chiều rộng của luồng tàu.
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	Màu sắc:
	Nửa ngoài sơn màu trắng, nửa trong hướng vào luồng sơn màu xanh lục.
	

	Đèn hiệu:
	Ban đêm mỗi bên treo 1 đèn sáng liên tục, ánh sáng màu xanh lục. Đèn đặt tại vị trí của biển báo hiệu.
	

	Ý nghĩa:

	Báo rằng “Phương tiện chỉ được phép đi trong phạm vi luồng giới hạn giữa hai biển  báo hiệu”.
	


C1.1.4. Cấm đi ra ngoài phạm vi hai biển báo hiệu.

	Hình dáng:
	Hai biển hình thoi treo giới hạn hai bên luồng.
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	Màu sắc:
	Nửa ngoài sơn màu đỏ, nửa trong hướng vào luồng sơn màu trắng.
	

	Đèn hiệu:
	Ban đêm mỗi bên treo một đèn sáng liên tục ánh sáng màu đỏ.
	

	Ý nghĩa:

	Báo rằng “ Phương tiện không được phép đi ra ngoài phạm vi hai biển báo hiệu”.Chỉ dùng báo hiệu này kết hợp với C1.1.3 trong trường hợp cần quy định rõ cấm đi lại ngoại phạm vi luồng tàu đã được giới hạn theo C1.1.3. Khi đó biển báo hiệu và đèn đỏ treo phía ngoài đèn xanh theo chiều ngang.
	



C1.2. Tín hiệu giao thông qua âu thuyền.

	1. Khi có hai đèn đỏ, mỗi bên treo một đèn ở độ cao như nhau là cấm phương  tiện đi  vào âu thuyền.

2. Khi có hai đèn đỏ, mỗi bên treo một đèn ở độ cao như nhau và một đèn xanh treo cùng độ cao (ở bên này hoặc bên kia) là báo phương tiện được phép  rời âu thuyền.

3. Khi mỗi bên treo 1 đèn đỏ, 1 đèn xanh, 4 đèn cùng ở độ cao như nhau là báo phương tiện chuẩn bị được vào âu thuyền.

4. Khi mỗi bên có 1 đèn xanh treo ở độ cao như nhau là báo cho phép phương tiện được vào âu thuyền.

      Ý nghĩa. Điều tiết phương tiện đi lại qua âu.
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C1.3. Báo hiệu cấm thả neo, cấm kéo rê neo, cáp hay xích.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền và vạch chéo sơn đỏ, ký hiệu neo sơn đen.
	

	Ý nghĩa:

	Báo rằng “Cấm mọi phương tiện thả neo, kéo rê neo, cáp hay xích trong phạm vi hiệu lực của báo hiệu”.

Không áp dụng với những di chuyển nhỏ tại nơi neo đậu hay ma nơ.
	



C1.4. Báo hiệu cấm đỗ.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng,viền và vạch chéo sơn đỏ, ký hiệu chữ P sơn đen.
	

	Ý nghĩa:

	Báo rằng “Cấm mọi phương tiện neo đậu trong phạm vi hiệu lực của báo hiệu”
	



C1.5.Báo hiệu cấm buộc tàu thuyền.
	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền và vạch chéo sơn đỏ, ký hiệu cọc bích  sơn đen .
	

	Ý nghĩa:

	Báo rằng “Cấm mọi phương tiện buộc tàu thuyền lên bờ trong phạm vi hiệu lực của báo hiệu”.
	



C1.6. Báo hiệu hạn chế tạo sóng.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
	[image: image165.png]



   

	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền và vạch chéo sơn đỏ, ký hiệu sóng sơn đen 
	

	Ý nghĩa:

	Báo rằng “Phải điều khiển phương tiện để hạn chế tạo sóng, không gây nguy hiểm cho các đối tượng khác”.


	


C1.7. Báo hiệu cấm tàu thuyền quay trở.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền và vạch chéo sơn đỏ, ký hiệu quay trở  sơn đen .
	

	Ý nghĩa:

	Báo rằng “Cấm mọi  phương tiện quay trở trong phạm vi hiệu lực của báo hiệu”.
	



C1.8. Báo hiệu cấm vượt.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền và vạch chéo sơn đỏ, ký hiệu phương tiện vượt nhau  sơn đen.
	

	Ý nghĩa:

	Báo rằng “Cấm mọi phương tiện vượt nhau trên phạm vi luồng giới hạn bởi hai biển báo hiệu”. 
	



C1.9. Báo hiệu cấm các đoàn kéo đẩy vượt nhau.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông
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	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền và vạch chéo sơn đỏ, ký hiệu các đoàn kéo đẩy vượt nhau sơn đen 
	

	Ý nghĩa:

	Báo rằng “Cấm các đoàn kéo đẩy vượt nhau trên phạm vi luồng giới hạn bởi hai biển báo hiệu”.
	



C1.10. Cấm phương tiện cơ giới.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông
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	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền và vạch chéo sơn đỏ, ký hiệu phương tiện cơ giới sơn đen 
	

	Ý nghĩa:

	Báo rằng “Cấm mọi phương tiện cơ giới đi qua theo hướng báo hiệu đã chỉ rõ, hoặc hoạt động trong vùng nước giới hạn bởi hiệu lực của báo  hiệu”
	


C1.11. Cấm phương tiện thô sơ.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền và vạch chéo sơn đỏ, ký hiệu phương tiện thô sơ sơn đen .
	

	Ý nghĩa:

	Báo rằng “Cấm phương tiện thô sơ đi qua theo hướng báo hiệu đã chỉ rõ, hoặc hoạt động trong vùng nước giới hạn bởi hiệu lực của báo  hiệu”.
	



C1.12. Cấm hoạt động thể thao.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền và vạch chéo sơn đỏ, chữ THỂ THAO và SPORT sơn đen .
	

	Ý nghĩa:

	“Cấm mọi hoạt động thể thao hoặc giải trí trong vùng nước giới hạn bởi hiệu lực của báo  hiệu”.
	


C1.13. Cấm rẽ phải.
	Hình dáng:
	Một biển hình vuông
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	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền và vạch chéo sơn đỏ, ký hiệu mũi tên rẽ phải  sơn đen .
	

	Ý nghĩa:

	Báo  “Phương tiện không được phép rẽ phải vào ngã ba gần nhất phía trước, nguy hiểm”.
	



C1.14. Cấm rẽ trái.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền và vạch chéo sơn đỏ, ký hiệu mũi tên rẽ trái sơn đen .
	

	Ý nghĩa:

	Báo “Phương tiện không được rẽ trái vào ngã ba gần nhất phía trước, nguy hiểm”.
	


C1.15. Cấm bơi lội.
	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền và vạch chéo sơn đỏ, ký hiệu bơi lội sơn đen .
	

	Ý nghĩa:

	“Cấm mọi hình thức bơi lội trong vùng nước giới hạn bởi hiệu lực của biển báo hiệu”.
	



C1.16. Cấm lướt ván.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền và vạch chéo sơn đỏ, ký hiệu lướt ván sơn đen .
	

	Ý nghĩa:

	 “Cấm lướt ván trong phạm vi vùng nước giới hạn bởi hiệu lực của báo  hiệu”.
	



C1.17. Cấm lướt ván buồm.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền và vạch chéo sơn đỏ, ký hiệu lướt ván buồm sơn đen .
	

	Ý nghĩa:

	 “Cấm lướt ván buồm trong phạm vi  vùng nước giới hạn bởi hiệu lực của báo  hiệu”.
	


C.1.18. Cấm tàu thuyền chạy buồm.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền và vạch chéo sơn đỏ, ký hiệu tàu thuyền buồm sơn đen. 
	

	Ý nghĩa:


	Báo rằng: “Cấm tàu thuyền chạy buồm đi lại trong phạm vi vùng nước giới hạn bởi  hiệu lực của báo  hiệu”.
	


C1.19. Khu vực cấm đi lại với tốc độ cao.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền và vạch chéo sơn đỏ, ký hiệu ca nô cao tốc sơn đen .
	

	Ý nghĩa:

	Báo “ Khu vực cấm đi lại với tốc độ cao trong phạm vi vùng nước giới hạn bởi  hiệu lực của báo  hiệu”.
	



C2. Báo hiệu thông báo sự hạn chế


C2.1. Báo hiệu báo chiều cao tĩnh không bị hạn chế.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
	[image: image179.png]4




   



	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền biển  sơn đỏ, ký hiệu chiều cao tĩnh không bị hạn chế sơn đen. 
	

	Ý nghĩa:


	Báo “Phía trước có công trình vượt sông trên không, chiều cao tĩnh không của công trình bị hạn chế. Nếu có  con số ghi trên biển đó là chiều cao tĩnh không của công trình ứng với một mực nước xác định nào đó”. Chiều cao tĩnh không tính bằng mét.
	



C2.2. Báo hiệu chiều sâu luồng bị hạn chế.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền biển  sơn đỏ, ký hiệu chiều sâu luồng bị hạn chế sơn đen .
	

	Ý nghĩa:

	Báo  “Chiều sâu của luồng chạy tàu ở phía trước bị hạn chế. Nếu có  con số ghi trên biển đó là chiều sâu hạn chế của luồng lạch ứng với một mực nước xác định nào đó”. Độ sâu tính bằng mét.
	


C2.3. Báo hiệu chiều rộng luồng bị hạn chế.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông
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	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền biển  sơn đỏ, ký hiệu chiều rộng luồng bị hạn chế sơn đen. 
	

	Ý nghĩa:

	Báo  “Chiều rộng của luồng chạy tàu ở phía trước bị hạn chế. Nếu có  con số ghi trên biển đó là chiều rộng hạn chế của luồng tàu chạy”. Chiều rộng tính bằng mét.
	


C2.4. Báo hiệu  luồng tàu cách bờ.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông, đặt trên bờ vuông góc với luồng, sơn hai mặt.
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	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền biển  sơn đỏ, ký hiệu luồng lạch cách bờ sơn đen 
	


	Ý nghĩa:

	Báo  “Mép luồng chạy tàu cách vị trí báo hiệu một khoảng cách bằng con số ghi trên biển báo hiệu và tính bằng mét”.
	



C2.5. Báo hiệu thông báo đoàn lai dắt bị hạn chế.
	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền biển  sơn đỏ, ký hiệu lai dắt và tầm lai dắt (01 chữ số) sơn đen. 
	

	Ý nghĩa:

	Báo  “Phía trước là đoạn luồng mà khả năng lai dắt của phương tiện bị hạn chế, giới hạn số tầm của đoàn lai dắt không được vượt quá 01 con số ghi trên biển báo hiệu”.
	


C2.6. Báo hiệu thông báo chiều rộng đoàn lai dắt bị hạn chế.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền biển  sơn đỏ, ký hiệu lai dắt và chiều rộng của đoàn lai dắt (02 chữ số) sơn đen. 
	

	Ý nghĩa:

	Báo “Phía trước là đoạn luồng mà khả năng lai dắt của phương tiện bị hạn chế. Chiều rộng  của đoàn lai dắt không được vượt quá 02 con số ghi trên biển báo hiệu và tính bằng mét”.
	



C2.7. Báo hiệu thông báo chiều dài đoàn lai dắt bị hạn chế.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền biển  sơn đỏ, ký hiệu lai dắt và chiều dài của đoàn lai dắt (03 chữ số) sơn đen .
	

	Ý nghĩa:

	Báo  “Phía trước là đoạn luồng mà khả năng lai dắt của phương tiện bị hạn chế. Chiều dài lớn nhất  của đoàn lai dắt không được vượt quá 03 con số ghi trên biển báo hiệu và được tính bằng mét”
	


C2.8. Báo hiệu quy định tần số liên lạc theo khu vực

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền biển  sơn đỏ, ký hiệu sóng VHF và tần số quy định bắt buộc để thông tin liên lạc sơn màu đen 
	

	Ý nghĩa:

	Báo  “Khu vực bắt buộc các phương tiện phải sử dụng kênh  vô tuyến điện thoại có tần số như con số quy định ghi trên biển báo hiệu để thông tin liên lạc”
	



C3.Báo hiệu chỉ dẫn 


C3.1. Báo hiệu  chú ý nguy hiểm.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền biển  sơn đỏ, ký hiệu chú ý nguy hiểm sơn đen .
	

	Ý nghĩa:

	Báo  “Phía trước là khu vực luồng phức tạp, khó đi, cần chú ý, có thể có các tình huống nguy hiểm bất ngờ”. Phương tiện cần chú ý thực hiện các biện pháp phòng ngừa để  đảm bảo an toàn”.
	


C3.2. Báo hiệu  dừng lại.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền biển  sơn đỏ, ký hiệu dừng lại sơn đen. 
	

	Ý nghĩa:

	Báo “Mọi phương tiện phải dừng lại ngay phía trước biển báo hiệu để chờ đến thời gian được đi lại hay để kiểm tra”.Dùng báo hiệu này cho việc điều tiết khống chế qua cầu, âu thuyền hay cho trạm kiểm tra đường thuỷ như là một tình huống bắt buộc.
	


[image: image189.png]


C3.3. Báo hiệu  Phát tín hiệu âm thanh

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
	    Chớp đều nhanh

	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền biển sơn mầu đỏ, dấu hiệu  sơn màu đen.

Một đèn chớp đều nhanh, ánh sáng mầu xanh lục
	

	Ý nghĩa:

	Báo “Phương tiện cần kéo một hồi còi dài”.
	



C3.4. Được phép đi ngang qua luồng về phía trái.
	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền biển  sơn đỏ, ký hiệu đi ngang qua luồng về bên trái sơn đen.
	

	Ý nghĩa:

	Báo rằng “Phía trước là nơi phương tiện thuỷ nội địa được phép đi cắt ngang qua luồng về phía bên trái”.
	


C3.5. Được phép đi ngang qua luồng về phía phải.
	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền biển  sơn đỏ, ký hiệu đi ngang qua luồng về phía bên phải sơn đen .
	

	Ý nghĩa:

	Báo rằng “Phía trước là nơi phương tiện thuỷ nội địa được phép đi cắt ngang qua luồng về phía bên phải”. 
	


Các biển C3.4, C3.5 dùng trong các trường hợp luồng giao cắt nhau, luồng tàu sông cắt ngang qua luồng tàu biển.
C3.6. Dòng chảy ngang lớn.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Biển màu trắng, hình tam giác màu vàng có viền biển màu đen, bên trong có biểu tượng sóng và một mũi tên màu đen. Dòng chữ cảnh báo bên dưới sơn màu đen.
	

	Ý nghĩa:

	Báo có dòng chảy ngang theo chiều mũi tên.Yêu cầu cẩn thận.
	


C3.7. Hướng rẽ phải.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền biển sơn đỏ, ký hiệu sơn đen.
	

	Ý nghĩa:

	 Phương tiện đang đi trên luồng chính theo hướng rẽ phải vào luồng phụ.


	


C3.8. Hướng rẽ phải.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển sơn trắng, viền biển sơn đỏ, ký hiệu sơn đen.
	

	Ý nghĩa:

	 Phương tiện đang đi trên luồng chính theo hướng rẽ trái vào luồng phụ.


	


C4. Báo hiệu thông báo.


C4.1. Báo hiệu phía trước có đường dây điện qua sông.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển màu xanh lam, ký hiệu tia điện  sơn  màu trắng.
	

	Ý nghĩa:

	Báo “Phía trước đường dây điện vượt qua sông, phương tiện cần lưu ý”.
	



C4.2. Được phép neo đậu

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển màu xanh lam, ký hiệu chữ P  sơn  màu trắng.
	

	Ý nghĩa:

	Báo “Được phép neo đậu hay trú ẩn tránh bão lũ trong phạm vi vùng nước giới hạn bởi hiệu lực của biển báo hiệu, hoặc phạm vi giới hạn khu vực cảng bến”.
	



C4.3. Chiều rộng vùng nước được phép neo đậu

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển màu xanh lam,chữ số chiều rộng vùng nước được phép đậu đỗ sơn trắng.
	

	Ý nghĩa:

	“Phương tiện được phép neo đậu trong phạm vi vùng nước có chiều rộng tính từ mép cảng, bến, mép bờ ra phía luồng và bằng con số ghi trên biển báo hiệu”. Chiều rộng tính bằng m. Dùng xác định phạm vi vùng nước trong sông, kênh hẹp. Khi đó không dùng phao B4 đặt dưới nước.
	



C4.4. Số hàng tối đa được phép neo đậu.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển màu xanh lam, số hàng tối đa được phép neo đậu ghi bằng số La Mã và sơn trắng.
	

	Ý nghĩa:

	“Báo số hàng tối đa phương tiện được phép neo đậu trong phạm vi vùng nước giới hạn bỏi hiệu lực của báo hiệu.”
	



C4.5. Báo vị trí Đoạn, Trạm quản lý đường thuỷ nội địa.
	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển màu xanh lam, ký hiệu hai mỏ neo bắt chéo sơn trắng.
	

	Ý nghĩa:

	“Báo vị trí Đoạn, Trạm quản lý đường thuỷ nội địa”.


	



C4.6. Báo hiệu có bến phà, bến khách ngang sông.
	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển màu xanh lam, ký hiệu bến phà, bến khách sơn trắng.
	

	Ý nghĩa:

	Báo  “Phía trước có bến phà, bến khách ngang sông phương tiện cần thận trọng”.
	



C4.7. Báo hiệu chỉ điểm kết thúc một tình huống.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển màu xanh lam, ký hiệu kết thúc một tình huống là một vạch chéo sơn màu trắng.
	

	Ý nghĩa:

	 “ Báo điểm kết thúc cho một quy định cấm, một quy định hạn chế hay một quy định bắt buộc khác cho việc chạy tàu”.
	



C4.8. Báo hiệu khu vực tiếp giáp.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Một nửa sơn màu trắng, một nửa sơn màu xanh lam.
	

	Ý nghĩa:

	Báo  “Vị trí đặt báo hiệu là ranh giới quản lý của đường thủy nội địa và  đường biển”.
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C4.9. Báo hiệu có trạm kiểm tra giao thông đường thuỷ nội địa.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
	

	Màu sắc:
	Nền biển màu xanh lam, ký hiệu trạm kiểm tra (vạch ngang) sơn màu trắng.
	

	Ý nghĩa:

	Báo  “ Có trạm kiểm tra của cảnh sát giao thông hoặc của thanh tra giao thông đường thuỷ. Phương tiện cần chú ý lệnh gọi vào kiểm tra”.
	



C4.10. Báo hiệu cống, đập hoặc âu thuyền.

	Hình dáng:
	Một biển hình chữ nhật.
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	Màu sắc:
	Nền biển màu xanh lam, ký hiệu cống hoặc âu thuyền màu trắng.
	

	Ý nghĩa:

	Báo  “Phía trước có cống, đập hoặc âu thuyền, phương tiện cần chú ý chuẩn bị để việc đi lại được an toàn theo các tín hiệu hướng dẫn (nếu có) của C1.2”.
	


[image: image205.jpg]AV

7





C4.11. Báo hiệu báo cây số đường thuỷ nội địa.

	Hình dáng:
	Một biển hình chữ nhật.
	

	Màu sắc:
	Nền biển màu xanh lam, chú thích tên sông hay tên tuyến và cây số sơn  màu trắng.
	

	Ý nghĩa:
	Báo mốc cây số đường thuỷ nội địa.
	



C4.12. Báo hiệu báo lý trình sông kênh.

	Hình dáng:
	Một biển hình chữ nhật.
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	Màu sắc:
	Nền biển màu xanh lam, chú thích tên địa danh và khoảng cách đến địa danh đó sơn màu trắng.
	

	Ý nghĩa:

	Báo  “Cự ly từ vị trí đặt báo hiệu đến một địa danh phía trước cần xác định” tính bằng ki lô mét (km).
	


C4.13. Báo hiệu chỉ dẫn ngã ba, ngã tư hay nơi có nhiều sông, kênh hay luồng giao nhau.

C4.13.1. Ngã ba sông hẹp hoặc luồng phụ gặp sông rộng hoặc luồng chính.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển màu xanh lam, ký hiệu ngã ba sông hẹp (hoặc luồng phụ) gặp sông rộng (hay luồng chính) sơn 

trắng.
	

	Ý nghĩa:

	Báo rằng “Phương tiện đang đi trên sông hẹp (hoặc luồng phụ) sắp đến ngã ba nơi gặp sông rộng (hoặc luồng chính)”.
	


C4.13.2. Ngã ba sông rộng hoặc luồng chính gặp sông hẹp hoặc luồng phụ

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
	[image: image208.jpg]T

4)

b)

¢)

74 =75mm
870 rank






	Màu sắc:
	Nền biển màu xanh lam, ký hiệu ngã ba sông rộng (hoặc luồng chính) gặp sông hẹp (hoặc luồng phụ) sơn trắng.
	

	Ý nghĩa:

	Báo  “Phương tiện đang đi  trên sông rộng (hoặc luồng chính) sắp đến ngã ba nơi gặp sông hẹp (hoặc luồng phụ)”.
	


C4.13.3. Ngã tư sông rộng hoặc luồng chính gặp sông hẹp hoặc luồng phụ.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển màu xanh lam, ký hiệu ngã tư sông rộng (hoặc luồng chính) gặp sông hẹp (hoặc luồng phụ) sơn trắng
	

	Ý nghĩa:

	Báo  “Phương tiện đang đi trên sông rộng (hoặc luồng chính) sắp đến ngã tư nơi gặp sông hẹp (hoặc luồng phụ)’’
	


C4.13.4. Ngã tư sông hẹp hoặc luồng phụ gặp sông rộng hoặc luồng chính.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển màu xanh lam, ký hiệu ngã tư sông hẹp (hoặc luồng phụ) gặp sông rộng (hoặc luồng chính) sơn trắng.
	

	Ý nghĩa


	Báo “Phương tiện đang đi trên sông hẹp (hoặc luồng phụ)” sắp đến ngã tư nơi gặp sông rộng (hoặc luồng chính)
	


C4.13.5. Nơi giao nhau của nhiều sông kênh.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển màu xanh lam, ký hiệu nơi giao nhau của nhiều sông kênh sơn trắng.
	

	Ý nghĩa:
	Báo  “Phía trước là nơi giao nhau của nhiều sông, kênh.”


	


C4.13.6.Báo hiệu ngã tư.
	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển màu xanh lam, ký hiệu và địa danh  sơn trắng.
	

	Ý nghĩa:
	Phương tiện sắp đến ngã tư.
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C4.13.7.Báo hiệu ngã ba.
	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
	

	Màu sắc:
	Nền biển màu xanh lam, ký hiệu và địa danh  sơn trắng.
	

	Ý nghĩa:
	Phương tiện sắp đến ngã ba.


	


[image: image214.png]


C4.14. Báo hiệu khu vực được phép tổ chức các hoạt động thể thao hoặc giải trí (báo hiệu chung).
	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
	

	Màu sắc:
	Nền biển màu xanh lam, chữ THỂ THAO và SPORT sơn trắng.
	

	Ý nghĩa:

	 “ Báo khu vực được phép tổ chức các hoạt động thể thao hoặc giải trí”.
	



C4.15. Được phép quay trở.
	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:


	Nền biển màu xanh lam, ký hiệu được phép quay trở sơn trắng
	

	Ý nghĩa:
	Báo “Phương tiện được phép quay trở trong phạm vi vùng nước giới hạn bởi hiệu lực  của báo hiệu”.
	


C4.16. Báo công trình ngầm vựơt sông.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
	[image: image216.png]


   



	Màu sắc:
	Nền biển màu xanh lam, ký hiệu mặt cắt sông và công trình ngầm vượt sông sơn  màu trắng.
	

	Ý nghĩa:

	Báo  “Tại vị trí đặt báo hiệu có công trình ngầm vượt sông. Phương tiện không được thả neo, phải thận trọng để đảm bảo an toàn cho công trình và phương tiện”.
	



C4.17. Khu vực được phép lướt ván.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển màu xanh lam, ký hiệu lướt ván sơn trắng.
	

	Ý nghĩa:

	“Được phép lướt ván trong phạm vi vùng nước giới hạn bởi hiệu lực của báo hiệu”.
	


C4.18.Khu vực được lướt ván buồm.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển màu xanh lam, ký hiệu lướt ván buồm sơn  màu trắng.
	

	Ý nghĩa:

	“Được phép lướt ván buồm trong phạm vi vùng nước giới hạn bởi hiệu lực của báo hiệu”.


	


C4.19. Khu vực tàu thuyền chạy buồm được phép đi lại.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển màu xanh lam, ký hiệu tàu chạy buồm  sơn  màu trắng.
	

	Ý nghĩa:

	“Tàu thuyền chạy buồm được phép đi lại trong phạm vi  vùng nước giới hạn bởi hiệu lực của báo hiệu”
	



C4.20. Khu vực cho phép đi lại với tốc độ cao.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển màu xanh lam, ký hiệu ca nô cao tốc sơn  màu trắng.
	

	Ý nghĩa:

	Báo  “Khu vực cho phép đi lại với tốc độ cao trong phạm vi vùng nước giới hạn bởi hiệu lực của biển báo hiệu”
	



C4.21. Báo có trạm điện thoại.
	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển màu xanh lam, ký hiệu điện thoại sơn  màu trắng.
	

	Ý nghĩa:
	Báo rằng “Vị trí có trạm điện thoại bên bờ sông kênh”
	


C4.22. Báo có trạm bán xăng dầu.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển màu xanh lam, biểu tượng xăng dầu sơn  màu trắng.
	

	Ý nghĩa:

	Báo  “Vị trí có trạm bán xăng dầu bên bờ sông kênh.”
	



C4.23. Báo hiệu báo tần số liên lạc để được trả lời những thông tin cần thiết cho việc chạy tàu.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Nền biển màu xanh lam, ký hiệu sóng VHF và tần số liên lạc sơn  màu trắng.
	

	Ý nghĩa:

	Báo “Khu vực phương tiện có thể nhận được các thông tin cần thiết về luồng lạch và những thông tin khác liên quan đến chạy tàu khi sử dụng kênh vô tuyến điện thoại có tần số như  con số ghi trên biển báo hiệu”.
	


C5. Báo hiệu thông báo phụ.


C5.1. Báo hiệu triết giảm tĩnh không.

	Hình dáng:
	Một biển hình vuông.
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	Màu sắc:
	Viền và ký hiệu triết giảm tĩnh không sơn màu vàng, nền sơn đen, chỉ số triết giảm tĩnh không sơn màu vàng.
	

	Ý nghĩa:

	Báo  “Tĩnh không thực của công trình bị giảm đi bằng con số ghi trên biển báo”.
	


C5.2. Báo tĩnh  không trực tiếp (Thước nước ngược)
	Hình dáng:
	Một hình chữ nhật chạy dài từ đáy công trình xuống dưới mặt nước.
	[image: image225.png]


   

	Màu sắc:
	Sơn khoang đen - vàng - đen xen kẽ theo từng mét một, nếu biển màu đen thì chữ số màu vàng và ngược lại. Số tĩnh không đánh ngược từ đáy công trình xuống mặt nước.
	

	Ý nghĩa:

	“Báo tĩnh không trực tiếp cho phương tiện biết qua số đọc theo 

mực nước”.


	



C5.3. Giới hạn phạm vi chiều dài hiệu lực của báo hiệu kể từ vị trí đặt báo hiệu (bằng con số ghi trong biển).
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C5.4. Giới hạn phạm vi hiệu lực của báo hiệu giữa hai biển báo hiệu.
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C5.5. Giới hạn phạm vi hiệu  lực của báo hiệu về hai phía tính từ vị trí đặt báo hiệu.
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Chương III
TRÁCH NHIỆM CỦA THUYỀN TRƯỞNG, THUYỀN PHÓ

3.1. Thuyền trưởng

   
Thuyền trưởng là người chỉ huy cao nhất trên phương tiện hoặc đoàn phương tiện, có trách nhiệm và quyền hạn sau đây:

   1. Quản lý, bảo đẩm an toàn về người, phương tiện  và tài sản trên phương tiện 

   2. Quản lý sổ nhật ký hành trình, danh bạ thuyền viên, danh sách hành khách (nếu có) và sổ sách giấy tờ cần thiết khác của phương tiện, tổ chức việc ghi chép và thường xuyên kiểm tra việc ghi chép sổ sách theo đúng quy định.

   3. Tổ chức giao nhận hàng hoá, phục vụ hành khách theo lệnh điều động hoặc hợp đồng vận chuyển và các quy định hiện hành.

  4. Tổ chức phân công, giám sát, đôn đốc thuyền viên hoàn thành nhiệm vụ

   5. Tổ chức việc bồi dưỡng nâng cao trình độ chuyên môn nghiệp vụ, diễn tập các tình huống khẩn cấp cho thuyền viên và những người tập sự thuyền viên.

   6. Theo dõi tình hình luồng lạch, khí tượng thuỷ văn, thực hiện điều khiển phương tiện theo biểu đồ vận hành đối với những tuyến theo quy định phải có biểu đồ vận hành, chỉ được đón, trả khách, xếp dỡ hàng hoá ở những nơi đã quy định trừ trường hợp gặp nạn hoặc bất khả kháng

   7. Nắm vững tình trạng kỹ thuật, thời hạn hoạt động và chu kỳ sửa chữa của phương tiện; khi phương tiện sửa chữa phải thực hiện giao nhận phương tiện, phân công thuyền viên giám sát việc sửa chữa.

   8. Khi phương tiện bị tai nạn, phải thực hiện mọi biện pháp cấp cứu có hiệu quả nhất, nếu phương tiện bị đắm, thuyền trưởng là người cuối cùng rời phương tiện  sau khi đã thi hành các biện pháp cứu người, tài sản, hàng hoá và các giấy tờ cần thiết của phương tiện.

   9. Khi nhận được tín hiệu cấp cứu, phải tổ chức tham gia cứu nạn nếu việc làm này không gây nguy hiểm đối với thuyền viên, hành khách và phương tiện  do mình chỉ huy.

    10. Phương tiện đang hoạt động trên đường thuỷ nội địa nếu có trường hợp sinh đẻ, tử vong hoặc ốm đau, tai nạn thì thuyền trưởng phải có trách nhiệm giải quyết theo quy định như  sau:

     
- Khi có người ốm đau, tai nạn, phải tổ chức sơ cứu cho nạn nhân nếu nghiêm trọng phải kịp thời đưa đi cấp cứu tại cơ sở y tế gần nhất

     
- Khi có người sinh đẻ hoặc tử vong, phải lập biên bản với sự tham gia của 2 nhân chứng. Biên bản tử vong phải kèm theo bản kê khai tài sản, giấy tờ của người chết, phải quản lý biên bản và tài sản đó để giao lại cho chính quyền địa phương  và thân nhân người chết.

   11. Khi rời phương tiện, phải trực tiếp bàn giao nhiệm vụ cho thuyền phó hoặc người được uỷ quyền, trường hợp vắng mặt từ một ca làm việc trở lên phải bàn giao bằng văn bản, nếu không thể tiếp tục đảm nhận nhiệm vụ phải giao quyền chỉ huy cho thuyền phó đồng thời phải báo cáo ngay cho chủ phương tiện

    12. Trường hợp chuyển giao nhiệm vụ cho người khác theo yêu cầu của chủ phương tiện phải lập biên bản nêu rõ hiện trạng thuyền viên, trạng thái kỹ thuật phương tiện, trang thiết bị, tài sản, sổ sách, giấy tờ, tài liệu có liên quan của phương tiện . Biên bản bàn giao mỗi bên giữ một bản, gửi chủ phương tiện một bản.

    13. Trước khi khởi hành phải giao nhiệm vụ cụ thể cho thuyền viên; trước giờ rời cảng, bến phải kiểm tra, đôn đốc các bộ phận thuyền viên có liên quan chuẩn bị đầy đủ nguyên, nhiên, vật liệu, lương thực, thực phẩm… phục vụ chuyến đi; chỉ rời bến khi phương tiện bảo đảm an toàn và chuẩn bị đầy đủ cho chuyến đi.

    14. Trực tiếp phụ trách một ca làm việc, trực tiếp điều khiển phương tiện qua những khu vực nguy hiểm; ngoài giờ đi ca, nếu thuyền phó hoặc máy trưởng đề nghị, thuyền trưởng phải có mặt ở vị trí chỉ huy để kịp thời giải quyết công việc.

    15. Thực hiện nhiệm vụ của thuyền phó nếu không có cơ cấu chức danh thuyền phó trên phương tiện.

    16. Trong phạm vi trách nhiệm của mình, thuyền trưởng có quyền:

    
 - Đề nghị thay đổi hoặc không tiếp nhận thuyền viên làm việc trên phương tiện  nếu xét thấy không đủ tiêu chuẩn quy định.

     
- Buộc thuyền viên rời khỏi phương tiện nếu có nhứng hành vi không chấp hành mệnh lệnh của thuyền trưởng hoặc vi phạm nội quy, quy định khi  làm việc.

     
- Từ chối cho phương tiện thực hiện chuyến đi nếu xét thấy phương tiện hoặc điều kiện khí hậu thuỷ văn, môi trường không đảm bảo an toàn hoặc phương tiện hết hạn hoạt động.

     
- Đề nghị khen thưởng thuyền viên hoàn thành xuất sắc nhiệm vụ hoặc kỷ luật thuyền viên không hoàn thành nhiệm vụ được giao.

3.2. Thuyền phó 1
   
Thuyền phó một là người giúp việc thuyền trưởng, có trách nhiệm và quyền hạn như sau:

   1. Trực tiếp phụ trách các công việc thuộc phần boong, phụ trách công tác bảo dưỡng, sửa chữa phương tiện phần vỏ tàu từ mớn nước trở lên, boong, thượng tầng, các khoang hàng, hệ thống neo, lái, thông tin, cứu sinh, cứu hoả. Phải thường xuyên tổ chức kiểm tra, đảm bảo các trang thiết bị này luôn luôn ở trạng thái kỹ thuật tốt, sẵn sàng hoạt động, khi phát hiện có sự cố phải lập tức báo cáo thuyền trưởng;

   2. Lập kế hoạch chuyến đi, phân công trực ca trình thuyền trưởng duyệt, thường xuyên đôn đốc, hướng dẫn, giám sát thuyền viên thực hiện đúng kế hoạch chuyến đi và nhiệm vụ trực ca;

   3. Trực tiếp làm các thủ tục trình báo giấy tờ về thuyền viên, phương tiện, làm giấy tờ vận chuyển và giao nhận hàng hoá, đón trả hành khách.

  4. Cùng với máy trưởng phân công, đôn đốc, hướng dẫn, giám sát các công việc chuẩn bị khởi hành, nếu có thiếu sót phải khắc phục và báo cáo thuyền trưởng.

   5. Trực tiếp phụ trách một ca làm việc. Trực tiếp điều khiển phương tiện khi được phân công.

   6. Thay thế thuyền trưởng quản lý phương tiện khi thuyền trưởng vắng mặt. Thực hiện nhiệm vụ của thuyền phó hai nếu không có cơ cấu chức danh thuyền phó hai trên phương tiện. Thực hiện một số nhiệm vụ khác khi được thuyền trưởng giao.

3.3. Thuyền phó 2
   
Thuyền phó hai là người giúp việc thuyền trưởng, có trách nhiệm và quyền hạn sau đây:

   1. Quản lý việc nhận, cấp phát trang bị, dụng cụ sinh hoạt, dụng cụ làm việc của thuyền viên và nguyên vật liệu của bộ phận boong, lập báo cáo định kỳ để thuyền trưởng gửi chủ phương tiện.

  2. Thực hiện việc chấm công, theo dõi nghỉ phép, nghỉ bù, lập sổ lương thuyền viên của phương tiện

  3. Trực tiếp tổ chức thực hiện việc sơ cứu, đưa đi bệnh viện đối với người bị ốm đau, tai nạn

  4. Phụ trách việc tổ chức phục vụ hành khách lên xuống tàu an toàn, phục vụ ăn uống, sinh hoạt cho hành khách theo quy định đối với tàu khách

   5. Tổ chức việc ăn ở, chuẩn bị lương thực, thực phẩm, dụng cụ sinh hoạt cho thuyền viên. Phải trực tiếp kiểm tra công tác chuẩn bị và báo cáo thuyền trưởng trước mỗi chuyến đi.

   6. Giải quyết công việc thuộc phạm vi trách nhiệm của thuyền phó một hoặc các nhiệm vụ khác khi được thuyền trưởng phân công.

   7. Trực tiếp phụ trách một ca làm việc. Trực tiếp điều khiển phương tiện khi được phân công.

Chương IV

HOẠT ĐỘNG CỦA PHƯƠNG TIỆN TẠI VÙNG NƯỚC CẢNG, BẾN THỦY NỘI ĐỊA

4.1 Thủ tục phương tiện thủy vào và rời cảng, bến thủy .

 Điều 15. Thủ tục đối với phương tiện thủy nội địa vào và rời cảng, bến hàng hóa; cảng, bến hành khách. 


1. Phương tiện vào cảng bến:


a. Trước khi phương tiện vào cảng, bến thủy nội địa, thuyền trưởng hoặc thuyền phó hoặc người lái phương tiện có trách nhiệm nộp và xuất trình Cảng vụ đường thủy nội  địa (sau đây gọi là Cảng vụ) hoặc Ban quản lý bến các giây tờ sau:


- Giấy tờ nộp (bản chính)


  + Giấy phép rời cảng, bến cuối cùng (trừ phương tiện chuyển tải, sang mạn)

 + Giấy chứng nhận an toàn và bảo vệ môi trường của phương tiện.


 + Sổ danh bạ thuyền viên .


- Giấy tờ xuất trình ( Bản chính)


 + Giấy chứng nhận đăng ký phương tiện thủy nội địa ( hoặc bản sao có xác nhận của tổ chức tín dụng trong trường hợp phương tiện đang cầm cố, thế chấp)


 + Bằng, chứng chỉ chuyên môn của thuyền viên trên phương tiện.


 + Hợp đồng vận chuyển hoặc hóa đơn xuất kho hoặc giấy vận chuyển 

(đối với phương tiện  vận chuyển hàng hóa) hoặc danh sách hành khách (đối với phương tiện chở hành khách)


b. Sau khi kiểm tra các giấy tờ được quy định tại điểm a khoản này, Cảng vụ hoặc Ban quản lý bến kiểm tra thực tế nếu bảo đảm các  điều kiện an toàn theo quy định thì cấp giấy phép vào Cảng, bến thủy nội địa theo mẫu số 9 của thông tư này.


2. Phương tiện rời cảng, bến:


a. Trước khi phương tiện rời cảng, bến, thuyền trưởng hoặc thuyền phó hoặc người lái phương tiện có trách nhiệm xuất trình Cảng vụ hoặc Ban quản lý bến bản chính các giấy tờ sau:


- Hợp đồng vận chuyển hoặc hóa đơn xuất kho hoặc giấy vận chuyển ( đối với phương tiện vận chuyển hàng hóa) hoặc danh sách hành khách (đối với phương tiện chở hành khách)


- Chứng từ xác nhận việc nộp phí, lệ phí, tiền phạt hoặc thanh toán các khoản nợ theo quy định của pháp luật.


- Giấy tờ liên quan tới những thay đổi so với giấy tờ quy định tại điểm a khoản 1 Điều này ( nếu có).


b. Cảng vụ hoặc Ban quản lý bến kiểm tra thực tế phương tiện, nếu bảo đảm các  điều kiện an toàn theo quy định thì thu hồi  giấy phép vào Cảng, bến thủy nội địa; trả lại Giấy chứng nhận an toàn và bảo vệ môi trường của phương tiện, Sổ danh bạ thuyền viên và cấp giấy phép rời cảng , bến thủy nội địa theo mẫu số 10 của thông tư này .


Trường hợp phương tiện thủy đã được cấp giấy phép rời cảng, bến thủy nội địa nhưng vẫn neo đậu tại vùng nước cảng, bến quá 24 giờ thì thuyền trưởng hoặc thuyền phó hoặc người lái phương tiện phải đến Văn phòng Cảng vụ làm thủ tục rời cảng, bến cho phương tiện thủy.


3. Đối với phương tiện ra, vào cảng , bến từ hai lần  trở lên trong một ngày thì Cảng vụ hoặc Ban quản lý bến chỉ kiểm tra thực tế lần đầu, từ lần thứ hai chỉ kiểm tra các giấy tờ theo quy định.


4. Đối với phương tiện đóng mới hoặc sửa chữa khi hạ thủy để chạy thử trên đường thủy nội địa, chủ phương tiện hoặc chủ cơ sở đóng mới, sửa chữa phương tiện phải xuất trình cảng vụ, Ban quản lý bến các giấy tờ sau:


a. Văn bản tiến hành chạy thử trên đường thủy nội địa của cơ quan đăng kiểm.


b. Phương án đảm bảo an toàn giao thông khi hạ thủy đối với phương tiện hạ thủy vượt qua phạm vi hành lang bảo vệ luồng chạy tàu có ý kiến phê duyệt của đơn vị trực tiếp quản lý tuyến đường thủy nội địa khu vực.

4.2 Hoạt động của phương tiện thủy tại cảng, bến.

Điều 19. Xử lý tai nạn trong vùng nước trước cảng, bến thủy nội địa.


1.Việc cứu người và phương tiện thủy bị tai nạn xảy ra trong vùng nước cảng, bến thủy nội địa là nghĩa vụ bắt buộc đối với thuyền trưởng, người lái phương tiện và các tổ chức, cá nhân đang hoạt động tại cảng, bến.


2. Khi phát hiện tai nạn hoặc nguy cơ xảy ra tai nạn, thuyền trưởng hoặc người lái phương tiện phải lập tức phát tín hiệu cấp cứu  theo quy định và tiến hành ngay các biện pháp cứu người, tài sản, đồng thời báo cho cảng vụ hoặc Ban quản lý bến để  có biện pháp xử lý kịp thời.


3. Cảng vụ có quyền huy động mọi lực lượng, trang thiết bị của cảng, bến và các phương tiện hiện có trong khu vực để cứu người, tài sản, phương tiện bị nạn. Các tổ chức cá nhân liên quan có nghĩa vụ chấp hành lệnh điều động của Cảng vụ hoặc Ban quản lý bến để cứu người, tài sản, phương tiện bị nạn.


4. Trường hợp phương tiện bị đắm, sau khi cứu người,tài sản, thuyền trưởng hoặc người lái phương tiện bị đắm phải đặt báo hiệu theo quy định và báo cáo ngay với chủ phương tiện để tiến hành trục vớt. Chủ phương tiện phải tổ chức trục vớt theo thời hạn quy định và chỉ được tiến hành khi đã thực hiện các biện pháp đảm bảo an toàn giao thông được cảng vụ hoăc ban quản lý chấp thuận.


5. Trường hợp phương tiện bị đắm trong vùng nước cảng, bến nhưng chủ phương tiện không trục vớt hoặc trục vớt không đúng quy định thì Cảng vụ hoăc Ban quản lý bến tổ chức trục vớt. Chủ phương tiện phải chịu mọi chi phí, ngoài ra còn bị xử phạt nếu vi phạm các quy định về đảm bảo trật tự an toàn giao thông đường thủy nội địa.

Điều 20. Trách nhiệm của thuyền trưởng hoặc người lái phương tiện khi  phương tiện thủy hoạt động tại vùng nước cảng , bến hàng hóa; bến hành khách.


1. Chỉ được cho phương tiện neo đậu tại những nơi do Cảng vụ hoặc Ban quản lý bến chỉ định và không được tự ý thay đổi vị trí.


2. Tuân thủ nội quy của cảng, bến thủy và các quy định về phòng chống lụt bão; chấp hành lệnh điều động của Cảng vụ trong các trường hợp khẩn cấp.


3. Khi phương tiện bị trôi dạt hoặc bị thay đổi nơi neo đậu do cá nguyên nhân khách quan khác, phải tiến hành ngay các biện pháp xử lý thích hợp và báo cho Cảng vụ hoặc Ban quản  lý bến biết .


4. Khi neo đậu an toàn tại các nơi được chỉ định, thuyền trưởng phải phân công thuyền viên trực ca để duy trì máy móc, trang thiết bị cứu sinh, cứu hỏa, động cơ chính của phương tiện luôn ở trạng thái sẵn sàng hoạt động để xử lý kịp thời những trường hợp trôi neo, đứt dây, mắc cạn và sự cố khác.


5. Trường hợp phát hiện trên phương tiện thủy có người, động vật mắc bệnh truyền nhiễm hoặc thực vật có khả năng gây bệnh phải báo ngay cho Cảng vụ hoặc Ban quản lý bến, các cơ quan chức năng có liên quan và đưa phương tiện neo đậu tại khu vực riêng để có biện pháp xử lý.


6. Trong quá trình xếp dỡ hàng hóa, hoặc đón trả khách phải kiểm tra, chuẩn bị các điều kiện cần thiết bảo đảm an toàn lao động, nếu phát hiện dấu hiệu không an toàn, thuyền trưởng hoặc người lái phương tiện phải đình chỉ ngay để có biện pháp khắc phục.


7. Phương tiện thủy nước ngoài phải treo quốc kỳ nước Cộng hòa xã hội chủ nghĩa Việt Nam ở đỉnh cột cao nhất từ lúc mặt trời mọc đến lúc mặt trời lặn; trường hợp muốn treo cờ lễ, cờ tang, kéo còi trong các dịp nghi lễ của nước mình phải thông báo trước cho Cảng vụ.


8. Nghiêm cấm:


a.Tự ý đưa phương tiện vào xêp, dỡ hàng hóa hoặc đón trả khách khi chưa được cấp giấy phép vào cảng, bến thủy nội địa.


b. Sử dụng tín hiệu tùy tiện.


c.Bơm xả nước bẩn, đổ rác thải, các chất có dầu, các loại chất độc khác xuống vùng nước cảng, bến.


d.Cản trở hoặc gây khó khăn cho người thi hành công vụ, thuyền viên của phương tiện thủy khác đi qua phương tiện mình.

Chương V

QUY ĐỊNH XỬ PHẠT VI PHẠM HÀNH CHÍNH TRONG LĨNH VỰC GIAO THÔNG ĐTNĐ( số 93/2013/NĐ- CP)
5.1.Vi phạm quy định về phương tiện thủy nội địa.
Điều 40. Vi phạm quy định về điều kiện hoạt động của phương tiện, đăng ký, đăng kiểm phương tiện
1. Phạt cảnh cáo hoặc phạt tiền từ 50.000 đồng đến 100.000 đồng đối với một trong các hành vi vi phạm sau đây:
a) Kẻ, gắn số đăng ký của phương tiện không đúng quy định;
b) Số đăng ký được kẻ, gắn trên phương tiện bị mờ hoặc bị che khuất;
c) Biển ghi số người được phép chở trên phương tiện bị mờ hoặc bị che khuất;
d) Đưa phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần dưới 01 tấn hoặc sức chở dưới 05 người hoặc bè vào hoạt động mà không bảo đảm điều kiện an toàn theo quy định.
2. Phạt tiền từ 100.000 đồng đến 200.000 đồng đối với người lái phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần từ 01 tấn đến dưới 05 tấn hoặc có sức chở từ 05 người đến 12 người; phương tiện có động cơ, công suất máy chính dưới 05 mã lực hoặc có sức chở dưới 05 người có một trong các hành vi vi phạm sau đây:
a) Không mang theo giấy chứng nhận đăng ký phương tiện;
b) Không đăng ký lại phương tiện theo quy định hoặc không khai báo để xóa tên phương tiện hoặc không nộp lại giấy chứng nhận đăng ký phương tiện theo quy định;
c) Không kẻ, gắn số đăng ký của phương tiện theo quy định;
d) Không kẻ hoặc kẻ không đúng quy định hoặc để mở, che khuất vạch dấu mớn nước an toàn của phương tiện.
3. Phạt tiền từ 200.000 đồng đến 300.000 đồng đối với người lái phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần từ 05 tấn đến 15 tấn; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính từ 05 mã lực đến 15 mã lực hoặc có sức chở từ 05 người đến 12 người có một trong các hành vi vi phạm sau đây:
a) Không mang theo giấy chứng nhận đăng ký phương tiện;
b) Không đăng ký lại phương tiện theo quy định hoặc không khai báo để xóa tên phương tiện hoặc không nộp lại giấy chứng nhận đăng ký phương tiện theo quy định;
c) Không kẻ, gắn số đăng ký của phương tiện theo quy định;
d) Không kẻ hoặc kẻ không đúng quy định hoặc để mờ, che khuất vạch dấu mớn nước an toàn của phương tiện;
đ) Không mang theo giấy chứng nhận an toàn kỹ thuật và bảo vệ môi trường của phương tiện;
e) Sử dụng giấy chứng nhận an toàn kỹ thuật và bảo vệ môi trường của phương tiện đã hết hiệu lực.
4. Xử phạt vi phạm hành chính đối với một trong các hành vi vi phạm quy định tại Khoản 3 Điều này hoặc không có sổ danh bạ thuyền viên theo quy định; không kẻ hoặc kẻ không đúng biển ghi số người cho phép chở trên phương tiện theo quy định như sau:
a) Phạt tiền từ 300.000 đồng đến 500.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần trên 15 tấn đến 100 tấn hoặc có sức chở trên 12 người đến 50 người; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính trên 15 mã lực đến 100 mã lực hoặc có sức chở trên 12 người đến 50 người;
b) Phạt tiền từ 500.000 đồng đến 700.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần trên 100 tấn đến 500 tấn hoặc có sức chở trên 50 người đến 100 người; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính trên 100 mã lực đến 400 mã lực hoặc có sức chở trên 50 người đến 100 người;
c) Phạt tiền từ 700.000 đồng đến 1.000.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần trên 500 tấn hoặc có sức chở trên 100 người; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính trên 400 mã lực hoặc có sức chở trên 100 người.
5. Xử phạt vi phạm hành chính đối với hành vi sử dụng phương tiện không có giấy chứng nhận đăng ký hoặc không có giấy chứng nhận kiểm tra an toàn kỹ thuật và bảo vệ môi trường của phương tiện hoặc phương tiện không bảo đảm tình trạng an toàn kỹ thuật và bảo vệ môi trường theo quy định như sau:
a) Phạt tiền từ 300.000 đồng đến 500.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần từ 01 tấn đến dưới 05 tấn hoặc có sức chở từ 05 người đến 12 người; phương tiện có động cơ, công suất máy chính dưới 05 mã lực hoặc có sức chở dưới 05 người;
b) Phạt tiền từ 500.000 đồng đến 700.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần từ 05 tấn đến 15 tấn hoặc có sức chở trên 12 người đến 50 người; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính từ 05 mã lực đến 15 mã lực hoặc có sức chở từ 05 người đến 12 người;
c) Phạt tiền từ 700.000 đồng đến 1.000.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần trên 15 tấn đến 100 tấn hoặc có sức chở trên 50 người đến 100 người; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính trên 15 mã lực đến 100 mã lực hoặc có sức chở trên 12 người đến 50 người;
d) Phạt tiền từ 1.000.000 đồng đến 2.000.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần trên 100 tấn đến 500 tấn hoặc có sức chở trên 100 người; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính trên 100 mã lực đến 400 mã lực hoặc có sức chở trên 50 người đến 100 người;
đ) Phạt tiền từ 2.000.000 đồng đến 3.000.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần trên 500 tấn; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính trên 400 mã lực hoặc có sức chở trên 100 người.
6. Xử phạt vi phạm hành chính đối với một trong các hành vi khai báo không đúng sự thật để đăng ký, đăng kiểm phương tiện; mượn, thuê, cho mượn, cho thuê thiết bị, dụng cụ để được đăng kiểm như sau:
a) Phạt tiền từ 500.000 đồng đến 1.000.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần từ 01 tấn đến dưới 05 tấn hoặc có sức chở từ 05 người đến 12 người; phương tiện có động cơ, công suất máy chính dưới 05 mã lực hoặc có sức chở dưới 05 người;
b) Phạt tiền từ 1.000.000 đồng đến 2.000.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần từ 05 tấn đến 15 tấn hoặc có sức chở trên 12 người đến 50 người; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy từ 05 mã lực đến 15 mã lực hoặc có sức chở từ 05 người đến 12 người;
c) Phạt tiền từ 2.000.000 đồng đến 4.000.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần trên 15 tấn đến 100 tấn hoặc có sức chở trên 50 người đến 100 người; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính trên 15 mã lực đến 100 mã lực hoặc có sức chở trên 12 người đến 50 người;
d) Phạt tiền từ 4.000.000 đồng đến 6.000.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần trên 100 tấn đến 500 tấn hoặc có sức chở trên 100 người; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính trên 100 mã lực đến 400 mã lực hoặc có sức chở trên 50 người đến 100 người;
đ) Phạt tiền từ 6.000.000 đồng đến 8.000.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần trên 500 tấn; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính trên 400 mã lực hoặc có sức chở trên 100 người.

7. Xử phạt đối với hành vi sử dụng giấy chứng nhận đăng ký phương tiện giả, giấy chứng nhận an toàn kỹ thuật và bảo vệ môi trường giả, kẻ hoặc gắn số đăng ký giả như sau:
a) Phạt tiền từ 1.000.000 đồng đến 2.000.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần từ 01 tấn đến dưới 05 tấn hoặc có sức chở từ 05 người đến 12 người; phương tiện có động cơ, công suất máy chính dưới 05 mã lực hoặc có sức chở dưới 05 người;
b) Phạt tiền từ 2.000.000 đồng đến 4.000.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần từ 05 tấn đến 15 tấn hoặc có sức chở trên 12 người đến 30 người; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính từ 05 mã lực đến 15 mã lực hoặc có sức chở từ 05 người đến 12 người;
c) Phạt tiền từ 4.000.000 đồng đến 6.000.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần trên 15 tấn đến 100 tấn hoặc có sức chở trên 30 người đến 100 người; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính trên 15 mã lực đến 100 mã lực hoặc có sức chở trên 12 người đến 50 người;
d) Phạt tiền từ 6.000.000 đồng đến 8.000.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần trên 100 tấn đến 500 tấn hoặc có sức chở trên 100 người; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính trên 100 mã lực đến 400 mã lực hoặc có sức chở trên 50 người đến 150 người;
đ) Phạt tiền từ 8.000.000 đồng đến 10.000.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần trên 500 tấn; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính trên 400 mã lực hoặc có sức chở trên 150 người.
8. Xử phạt vi phạm hành chính đối với phương tiện cuốc, hút, phương tiện đặt cần cẩu nổi có một trong các hành vi vi phạm quy định tại Khoản 2 và Khoản 5 Điều này như sau:
a) Phạt tiền từ 500.000 đồng đến 1.000.000 đồng đối với chủ sở hữu hoặc người sử dụng phương tiện cuốc, hút có khả năng khai thác đến 15 m3/h, phương tiện đặt cần cẩu nổi có sức nâng đến 15 tấn;
b) Phạt tiền từ 1.000.000 đồng đến 2.000.000 đồng đối với phương tiện cuốc, hút có khả năng khai thác từ trên 15 m3/h đến 100 m3/h, phương tiện đặt cần cẩu nổi có sức nâng từ trên 15 tấn đến 150 tấn;
c) Phạt tiền từ 2.000.000 đồng đến 3.000.000 đồng đối với phương tiện cuốc, hút có khả năng khai thác trên 100 m3/h, phương tiện đặt cần cẩu nổi có sức nâng trên 150 tấn.
9. Biện pháp khắc phục hậu quả:
Buộc tiêu hủy giấy chứng nhận đăng ký phương tiện giả, giấy chứng nhận an toàn kỹ thuật và bảo vệ môi trường giả, biển số đăng ký giả, xóa số đăng ký giả kẻ trên phương tiện đối với các hành vi vi phạm quy định tại Khoản 7 Điều này.
Điều 41. Vi phạm quy định về thiết bị, dụng cụ an toàn của phương tiện
1. Phạt cảnh cáo hoặc phạt tiền từ 50.000 đồng đến 100.000 đồng đối với hành vi đưa phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần dưới 05 tấn hoặc có sức chở đến 12 người; phương tiện có động cơ công suất máy chính dưới 05 mã lực hoặc có sức chở dưới 05 người vào hoạt động mà không trang bị hoặc trang bị không đầy đủ dụng cụ an toàn theo quy định.
2. Xử phạt vi phạm hành chính đối với một trong các hành vi trang bị không đủ số lượng, không đúng chủng loại, không bảo đảm chất lượng hoặc bố trí không đúng vị trí một trong các thiết bị, dụng cụ cứu sinh, cứu đắm, phòng cháy, chữa cháy, neo đậu, liên kết phương tiện theo quy định như sau:
a) Phạt tiền từ 100.000 đồng đến 200.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần từ 05 tấn đến 15 tấn hoặc có sức chở trên 12 người đến 50 người; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính từ 05 mã lực đến 15 mã lực hoặc có sức chở từ 05 người đến 12 người;
b) Phạt tiền từ 200.000 đồng đến 300.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần trên 15 tấn đến 100 tấn hoặc có sức chở trên 50 người đến 100 người; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính trên 15 mã lực đến 100 mã lực hoặc có sức chở trên 12 người đến 50 người, đoàn tàu lai trọng tải toàn phần đến 400 tấn;
c) Phạt tiền từ 300.000 đồng đến 500.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần trên 100 tấn đến 500 tấn hoặc có sức chở trên 100 người; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính trên 100 mã lực đến 400 mã lực hoặc có sức chở trên 50 người đến 100 người, đoàn tàu lai trọng tải toàn phần từ trên 400 tấn đến 1.000 tấn;
d) Phạt tiền từ 500.000 đồng đến 1.000.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần trên 500 tấn; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính trên 400 mã lực hoặc có sức chở trên 100 người, đoàn tàu lai trọng tải toàn phần trên 1.000 tấn.
3. Xử phạt đối với hành vi không trang bị một trong các loại thiết bị, dụng cụ cứu sinh, cứu đắm, phòng cháy, chữa cháy, neo đậu, liên kết phương tiện theo quy định như sau:
a) Phạt tiền từ 200.000 đồng đến 300.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần từ 05 tấn đến 15 tấn hoặc có sức chở trên 12 người đến 50 người; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính từ 05 mã lực đến 15 mã lực hoặc có sức chở từ 05 người đến 12 người;
b) Phạt tiền từ 300.000 đồng đến 500.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần trên 15 tấn đến 100 tấn hoặc có sức chở trên 50 người đến 100 người; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính trên 15 mã lực đến 100 mã lực hoặc có sức chở trên 12 người đến 50 người, đoàn tàu lai trọng tải toàn phần đến 400 tấn;
c) Phạt tiền từ 500.000 đồng đến 1.000.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần trên 100 tấn đến 500 tấn hoặc có sức chở trên đến 100 người; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính trên 100 mã lực đến 400 mã lực hoặc có sức chở trên 50 người đến 100 người, đoàn tàu lai trọng tải toàn phần từ trên 400 tấn đến 1.000 tấn;
d) Phạt tiền từ 1.000.000 đồng đến 2.000.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần trên 500 tấn; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính trên 400 mã lực hoặc có sức chở trên 100 người, đoàn tàu lai trọng tải toàn phần trên 1.000 tấn.
4. Phạt tiền từ 8.000.000 đồng đến 10.000.000 đồng đối với tàu cao tốc khi hoạt động nhưng không có thiết bị giám sát hành trình hoặc thiết bị giám sát hành trình không hoạt động theo quy định.
Điều 42. Vi phạm quy định về công dụng, vùng hoạt động của phương tiện
Xử phạt vi phạm hành chính đối với hành vi đưa phương tiện vào khai thác sử dụng không đúng công dụng hoặc không đúng vùng hoạt động của phương tiện theo quy định như sau:
1. Phạt cảnh cáo hoặc phạt tiền từ 300.000 đồng đến 500.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần dưới 05 tấn hoặc có sức chở đến 12 người; phương tiện có động cơ, công suất máy chính dưới 05 mã lực hoặc có sức chở dưới 05 người.
2. Phạt tiền từ 500.000 đồng đến 1.000.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần từ 05 tấn đến 15 tấn hoặc có sức chở trên 12 người đến 50 người; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính từ 05 mã lực đến 15 mã lực hoặc có sức chở từ 05 người đến 12 người.
3. Phạt tiền từ 1.000.000 đồng đến 2.000.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần trên 15 tấn đến 100 tấn hoặc có sức chở trên 50 người đến 100 người; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính trên 15 mã lực đến 100 mã lực hoặc có sức chở trên 12 người đến 50 người.
4. Phạt tiền từ 2.000.000 đồng đến 3.000.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần trên 100 tấn đến 500 tấn hoặc có sức chở trên 100 người; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính trên 100 mã lực đến 400 mã lực hoặc có sức chở trên 50 người đến 100 người.
5. Phạt tiền từ 3.000.000 đồng đến 4.000.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần trên 500 tấn; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính trên 400 mã lực hoặc có sức chở trên 100 người.
Điều 43. Vi phạm quy định về thiết kế, đóng mới, hoán cải, sửa chữa phục hồi phương tiện
1. Phạt tiền từ 3.000.000 đồng đến 5.000.000 đồng đối với tổ chức, cá nhân hành nghề thiết kế đóng mới, hoán cải, sửa chữa phục hồi phương tiện không đủ điều kiện theo quy định.
2. Phạt tiền từ 5.000.000 đồng đến 7.000.000 đồng đối với chủ cơ sở, cá nhân hành nghề đóng mới, hoán cải, sửa chữa phục hồi phương tiện có một trong các hành vi vi phạm sau đây:
a) Đóng mới, hoán cải, sửa chữa phục hồi phương tiện không đúng với hồ sơ thiết kế đã được cơ quan đăng kiểm phê duyệt;
b) Không thực hiện hoặc thực hiện không đầy đủ biện pháp phòng cháy, chữa cháy theo quy định.
3. Phạt tiền từ 7.000.000 đồng đến 10.000.000 đồng đối với một trong các hành vi vi phạm sau đây:
a) Chủ cơ sở thực hiện đóng mới, hoán cải, sửa chữa phục hồi phương tiện thuộc diện đăng kiểm mà không có hồ sơ thiết kế được cơ quan đăng kiểm phê duyệt;
b) Chủ phương tiện hoặc thuyền viên tự ý hoán cải, thay đổi tính năng, kết cấu, công dụng của phương tiện.

Điều 44. Vi phạm quy định về bằng, chứng chỉ chuyên môn của thuyền viên, người lái phương tiện
1. Xử phạt vi phạm hành chính đối với thuyền viên, người lái phương tiện làm việc trên phương tiện có hành vi vi phạm sau đây:
a) Phạt tiền từ 200.000 đồng đến 300.000 đồng đối với hành vi không có, không mang theo chứng chỉ huấn luyện an toàn cơ bản hoặc không mang theo chứng chỉ nghiệp vụ;
b) Phạt tiền từ 300.000 đồng đến 500.000 đồng đối với hành vi không có chứng chỉ nghiệp vụ theo quy định hoặc không mang theo chứng chỉ chuyên môn đặc biệt;
c) Phạt tiền từ 500.000 đồng đến 1.000.000 đồng đối với hành vi không có chứng chỉ chuyên môn đặc biệt theo quy định.
2. Xử phạt vi phạm hành chính đối với thuyền viên làm việc trên phương tiện không có bằng, không mang theo bằng hoặc có bằng nhưng không phù hợp với loại phương tiện theo quy định như sau:
a) Phạt tiền từ 500.000 đồng đến 1.000.000 đồng đối với thuyền trưởng, thuyền phó, máy trưởng, máy phó không mang theo bằng thuyền trưởng, bằng máy trưởng;
b) Phạt tiền từ 1.000.000 đồng đến 2.000.000 đồng đối với thuyền trưởng, thuyền phó, máy trưởng, máy phó có bằng thuyền trưởng, bằng máy trưởng không phù hợp với loại phương tiện theo quy định;
c) Phạt tiền từ 2.000.000 đồng đến 3.000.000 đồng đối với thuyền trưởng, thuyền phó, máy trưởng, máy phó không có bằng mà theo quy định phải có bằng thuyền trưởng hạng ba, bằng thuyền trưởng hạng ba hạn chế, bằng máy trưởng hạng ba;
d) Phạt tiền từ 3.000.000 đồng đến 4.000.000 đồng đối với thuyền trưởng, thuyền phó, máy trưởng, máy phó không có bằng mà theo quy định phải có bằng thuyền trưởng hạng nhì, bằng máy trưởng hạng nhì;
đ) Phạt tiền từ 4.000.000 đồng đến 5.000.000 đồng đối với thuyền trưởng, thuyền phó, máy trưởng, máy phó không có bằng mà theo quy định phải có bằng thuyền trưởng hạng nhất, bằng máy trưởng hạng nhất.
3. Phạt tiền từ 2.000.000 đồng đến 3.000.000 đồng đối với một trong các hành vi vi phạm sau đây:
a) Bố trí chức danh thuyền trưởng, thuyền phó, máy trưởng, máy phó mà không có bằng thuyền trưởng, bằng máy trưởng hoặc có bằng thuyền trưởng, bằng máy trưởng nhưng không phù hợp với loại phương tiện theo quy định;
b) Bố trí người không có bằng thuyền trưởng hoặc chứng chỉ lái phương tiện điều khiển phương tiện hoặc có bằng thuyền trưởng, chứng chỉ lái phương tiện nhưng không phù hợp với loại phương tiện theo quy định.
4. Xử phạt vi phạm hành chính đối với hành vi cho thuê, cho mượn hoặc thuê, mượn bằng, chứng chỉ chuyên môn; tẩy xóa, sửa chữa bằng, chứng chỉ chuyên môn như sau:
a) Phạt tiền từ 500.000 đồng đến 1.000.000 đồng đối với chứng chỉ nghiệp vụ;
b) Phạt tiền từ 1.000.000 đồng đến 2.000.000 đồng đối với chứng chỉ chuyên môn đặc biệt;
c) Phạt tiền từ 2.000.000 đồng đến 3.000.000 đồng đối với bằng thuyền trưởng, bằng máy trưởng.
5. Xử phạt vi phạm hành chính đối với hành vi khai báo không đúng sự thật để được cấp, đổi bằng, chứng chỉ chuyên môn như sau:
a) Phạt tiền từ 1.000.000 đồng đến 2.000.000 đồng đối với chứng chỉ nghiệp vụ;
b) Phạt tiền từ 2.000.000 đồng đến 3.000.000 đồng đối với chứng chỉ chuyên môn đặc biệt;
c) Phạt tiền từ 3.000.000 đồng đến 5.000.000 đồng đối với bằng thuyền trưởng, bằng máy trưởng.
6. Xử phạt vi phạm hành chính đối với hành vi sử dụng bằng, chứng chỉ chuyên môn giả của thuyền viên, người lái phương tiện thủy nội địa như sau:
a) Phạt tiền từ 3.000.000 đồng đến 4.000.000 đồng đối với hành vi sử dụng chứng chỉ chuyên môn đặc biệt, chứng chỉ nghiệp vụ giả;
b) Phạt tiền từ 6.000.000 đồng đến 8.000.000 đồng đối với hành vi sử dụng bằng thuyền trưởng hạng ba, bằng thuyền trưởng hạng ba hạn chế, bằng máy trưởng hạng ba giả;
c) Phạt tiền từ 8.000.000 đồng đến 10.000.000 đồng đối với hành vi sử dụng bằng thuyền trưởng hạng nhì, bằng máy trưởng hạng nhì giả;
d) Phạt tiền từ 10.000.000 đồng đến 12.000.000 đồng đối với hành vi sử dụng bằng thuyền trưởng hạng nhất, bằng máy trưởng hạng nhất giả.
7. Phạt tiền từ 20.000.000 đồng đến 30.000.000 đồng đối với hành vi làm bằng thuyền trưởng, bằng máy trưởng, chứng chỉ chuyên môn giả của thuyền viên, người lái phương tiện thủy nội địa.
8. Hình thức xử phạt bổ sung:
a) Tước quyền sử dụng bằng, chứng chỉ chuyên môn từ 01 tháng đến 03 tháng đối với hành vi vi phạm quy định tại Khoản 4 Điều này;
b) Tịch thu tang vật, thiết bị được sử dụng để vi phạm hành chính đối với hành vi vi phạm quy định tại Khoản 7 Điều này.
9. Biện pháp khắc phục hậu quả:
Buộc tiêu hủy bằng, chứng chỉ chuyên môn giả đối với các hành vi vi phạm quy định tại Khoản 6 và Khoản 7 Điều này.
Điều 45. Vi phạm quy định đối với thuyền viên, người lái phương tiện
1. Phạt tiền từ 100.000 đồng đến 200.000 đồng đối với hành vi khi đang làm việc trên phương tiện mà có nồng độ cồn vượt quá 50 miligam/100 mililít máu hoặc 0,25 miligam/01 lít khí thở hoặc sử dụng các chất kích thích khác mà pháp luật cấm.
2. Phạt tiền từ 200.000 đồng đến 500.000 đồng đối với một trong các hành vi vi phạm sau đây:
a) Không bố trí đủ định biên thuyền viên theo quy định hoặc sử dụng người làm việc trên phương tiện không có tên trong danh bạ thuyền viên;
b) Bố trí thuyền viên, người lái phương tiện làm việc trong tình trạng thuyền viên, người lái phương tiện có nồng độ cồn vượt quá 50 miligam/100 mililít máu hoặc 0,25 miligam/01 lít khí thở hoặc sử dụng các chất kích thích khác mà pháp luật cấm sử dụng;
c) Không bố trí thuyền viên trông coi phương tiện khi phương tiện neo đậu hoặc không bố trí người cảnh giới khi phương tiện hành trình trong điều kiện tầm nhìn bị hạn chế;
d) Thuyền viên được bố trí trông coi phương tiện khi phương tiện neo đậu mà không có mặt trên phương tiện hoặc không thực hiện trông coi phương tiện theo quy định;
đ) Bố trí, sử dụng thuyền viên làm việc trên phương tiện không đủ điều kiện theo quy định.
3. Phạt tiền từ 500.000 đồng đến 1.000.000 đồng đối với một trong các hành vi vi phạm sau đây:
a) Bố trí người không đủ sức khỏe, không đủ tuổi hoặc quá tuổi theo quy định đảm nhận các chức danh thuyền trưởng, máy trưởng, thuyền phó, máy phó;
b) Thuyền trưởng, thuyền phó không có mặt trên phương tiện trong ca làm việc khi phương tiện đang hành trình;
c) Thuyền trưởng không trực tiếp điều khiển phương tiện khi qua cầu, âu tàu, ra, vào cảng, bến thủy nội địa và trong các trường hợp theo quy định thuyền trưởng phải trực tiếp điều khiển phương tiện;
d) Thuyền viên không phải là thuyền trưởng mà trực tiếp điều khiển phương tiện khi qua cầu, âu tàu, ra, vào cảng, bến thủy nội địa hoặc trong các trường hợp khác theo quy định thuyền trưởng phải trực tiếp điều khiển phương tiện.
4. Xử phạt vi phạm hành chính đối với hành vi điều khiển phương tiện, làm việc trên phương tiện trong thời gian bị tước quyền sử dụng chứng chỉ chuyên môn, bằng thuyền trưởng, bằng máy trưởng như sau:
a) Phạt tiền từ 200.000 đồng đến 500.000 đồng đối với chứng chỉ chuyên môn;
b) Phạt tiền từ 500.000 đồng đến 1.000.000 đồng đối với bằng thuyền trưởng hạng ba, bằng thuyền trưởng hạng ba hạn chế, bằng máy trưởng hạng ba;
c) Phạt tiền từ 1.000.000 đồng đến 2.000.000 đồng đối với bằng thuyền trưởng hạng nhì, bằng máy trưởng hạng nhì;
d) Phạt tiền từ 2.000.000 đồng đến 3.000.000 đồng đối với bằng thuyền trưởng hạng nhất, bằng máy trưởng hạng nhất.
5. Hình thức xử phạt bổ sung:
Tước quyền sử dụng bằng thuyền trưởng từ 01 tháng đến 02 tháng đối với các hành vi vi phạm quy định tại Điểm b và Điểm c Khoản 3 Điều này.
Điều 47. Vi phạm quy định về trách nhiệm khi xảy ra tai nạn giao thông đường thủy nội địa
1. Phạt cảnh cáo hoặc phạt tiền từ 50.000 đồng đến 100.000 đồng đối với hành vi không báo kịp thời cho cơ quan Công an hoặc Ủy ban nhân dân địa phương nơi gần nhất khi xảy ra tai nạn giao thông đường thủy nội địa.
2. Phạt tiền từ 100.000 đồng đến 200.000 đồng đối với hành vi không có mặt đúng thời gian triệu tập của cơ quan nhà nước có thẩm quyền.
3. Phạt tiền từ 500.000 đồng đến 1.000.000 đồng đối với một trong các hành vi vi phạm sau đây:
a) Không bảo vệ hoặc làm thay đổi dấu vết, vật chứng liên quan đến tai nạn;
b) Không cung cấp hoặc cung cấp không đầy đủ tài liệu, vật chứng liên quan đến tai nạn.
4. Phạt tiền từ 3.000.000 đồng đến 5.000.000 đồng đối với một trong các hành vi vi phạm sau đây:
a) Trốn tránh nghĩa vụ tìm kiếm, cứu nạn khi có điều kiện thực hiện;
b) Gây mất trật tự, cản trở việc tìm kiếm, cứu nạn hoặc xử lý tai nạn;
c) Lợi dụng tai nạn xảy ra để xâm phạm, chiếm đoạt tài sản, phương tiện bị nạn.
5. Phạt tiền từ 5.000.000 đồng 7.000.000 đồng đối với hành vi gây tai nạn mà bỏ trốn.
6. Hình thức xử phạt bổ sung:
Tước quyền sử dụng bằng, chứng chỉ chuyên môn từ 03 tháng đến 06 tháng đối với hành vi vi phạm quy định tại Khoản 5 Điều này.
Điều 49. Vi phạm quy tắc giao thông
1. Phạt cảnh cáo hoặc phạt tiền từ 100.000 đồng đến 200.000 đồng đối với người điều khiển phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần dưới 05 tấn hoặc có sức chở đến 12 người; phương tiện có động cơ, công suất máy chính dưới 05 mã lực hoặc có sức chở dưới 05 người có một trong các hành vi vi phạm sau đây:
a) Bám buộc vào phương tiện chở người, phương tiện chở hàng hóa nguy hiểm khi đang hành trình;
b) Để phương tiện chở người, phương tiện chở hàng hóa nguy hiểm bám buộc vào phương tiện của mình khi đang hành trình;
c) Không tuân theo chỉ dẫn của báo hiệu đường thủy nội địa;
d) Không giảm tốc độ của phương tiện theo quy định;
đ) Không chấp hành các quy định khi đi qua cầu, cống, âu tàu hoặc chỉ dẫn của người điều tiết giao thông;
e) Không phát tín hiệu của phương tiện theo quy định khi ra, vào cảng, bến thủy nội địa, hành trình trong điều kiện tầm nhìn bị hạn chế hoặc nơi luồng giao nhau, luồng cong, gấp;
g) Neo đậu phương tiện ở những nơi cấm neo đậu, không thực hiện đúng các quy định về neo đậu phương tiện hoặc neo đậu phương tiện gây cản trở giao thông;
h) Không phát tín hiệu theo quy định trước khi phương tiện rời cảng, bến thủy nội địa hoặc vị trí neo đậu phương tiện;
i) Neo đậu phương tiện để bốc xếp hàng hóa, đón trả hành khách ở nơi không phải vùng nước của cảng, bến thủy nội địa.
2. Xử phạt vi phạm hành chính đối với một trong các hành vi vi phạm quy định tại Khoản 1 Điều này áp dụng đối với mỗi loại phương tiện như sau:
a) Phạt tiền từ 200.000 đồng đến 400.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần từ 05 tấn đến 15 tấn hoặc có sức chở trên 12 người đến 50 người; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính từ 05 mã lực đến 15 mã lực hoặc có sức chở từ 05 người đến 12 người;
b) Phạt tiền từ 200.000 đồng đến 300.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần trên 15 tấn đến 100 tấn hoặc có sức chở trên 50 người đến 100 người; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính trên 15 mã lực đến 100 mã lực hoặc có sức chở trên 12 người đến 50 người;
c) Phạt tiền từ 300.000 đồng đến 500.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần trên 100 tấn đến 500 tấn hoặc có sức chở trên 100 người; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính trên 100 mã lực đến 400 mã lực hoặc có sức chở trên 50 người đến 100 người;
d) Phạt tiền từ 500.000 đồng đến 1.000.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần trên 500 tấn; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính trên 400 mã lực hoặc có sức chở trên 100 người.
3. Phạt tiền từ 100.000 đồng đến 200.000 đồng đối với hành vi điều khiển phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần dưới 05 tấn hoặc có sức chở đến 12 người; phương tiện có động cơ, công suất máy chính dưới 05 mã lực hoặc có sức chở dưới 05 người có một trong các hành vi vi phạm sau đây:
a) Không phát tín hiệu hoặc phát tín hiệu không đúng quy định khi tránh nhau hoặc vượt nhau;
b) Vượt phương tiện khác khi chưa được phương tiện đó phát tín hiệu cho vượt gây tai nạn;
c) Lạm dụng quyền được nhường đường, quyền ưu tiên gây nguy hiểm hoặc trở ngại cho các phương tiện khác;
d) Không tránh, không nhường đường cho phương tiện khác theo quy định gây tai nạn;
đ) Bám, buộc vào phương tiện khác hoặc cho phương tiện khác bám, buộc vào phương tiện của mình khi đang hành trình để bốc xếp hàng hóa.
4. Xử phạt vi phạm hành chính đối với một trong các hành vi vi phạm quy định tại Khoản 3 Điều này áp dụng đối với mỗi loại phương tiện như sau:
a) Phạt tiền từ 200.000 đồng đến 300.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần từ 05 tấn đến 15 tấn hoặc có sức chở trên 12 người đến 50 người; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính từ 05 mã lực đến 15 mã lực hoặc có sức chở từ 05 người đến 12 người;
b) Phạt tiền từ 300.000 đồng đến 500.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần trên 15 tấn đến 100 tấn hoặc có sức chở trên 50 người đến 100 người; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính trên 15 mã lực đến 100 mã lực hoặc có sức chở trên 12 người đến 50 người;
c) Phạt tiền từ 500.000 đồng đến 1.000.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần trên 100 tấn đến 500 tấn hoặc có sức chở trên 100 người; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính trên 100 mã lực đến 400 mã lực hoặc có sức chở trên 50 người đến 100 người;
d) Phạt tiền từ 1.000.000 đồng đến 2.000.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần trên 500 tấn; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính trên 400 mã lực hoặc có sức chở trên 100 người.
5. Phạt tiền từ 3.000.000 đồng đến 5.000.000 đồng đối với một trong các hành vi vi phạm sau đây:
a) Điều khiển phương tiện lạng lách gây mất an toàn;
b) Điều khiển phương tiện chạy tạo sóng lớn gây tổn hại đến công trình giao thông;
c) Điều khiển phương tiện chạy với tốc độ lớn gây mất an toàn cho phương tiện khác.
6. Phạt tiền từ 7.000.000 đồng đến 10.000.000 đồng đối với thuyền trưởng điều khiển phương tiện không tuân theo báo hiệu thông báo hạn chế về chiều cao, chiều sâu, chiều rộng mà gây tai nạn giao thông, ùn tắc giao thông hoặc làm hư hại đến các công trình trên đường thủy nội địa.
7. Phạt tiền từ 10.000.000 đồng đến 15.000.000 đồng đối với thuyền trưởng phương tiện đoàn tàu lai không tuân theo báo hiệu thông báo hạn chế lai dắt mà gây tai nạn giao thông, ùn tắc giao thông hoặc làm hư hỏng các công trình trên đường thủy nội địa.
8. Phạt tiền từ 20.000.000 đồng đến 25.000.000 đồng đối với hành vi đua phương tiện không đúng quy định.
9. Phạt tiền từ 35.000.000 đồng đến 40.000.000 đồng đối với hành vi tổ chức đua phương tiện khi chưa được phép của cơ quan có thẩm quyền.
10. Hình thức xử phạt bổ sung:
a) Tước quyền sử dụng bằng thuyền trưởng, chứng chỉ chuyên môn của thuyền viên, người lái phương tiện từ 01 tháng đến 02 tháng đối với hành vi vi phạm quy định tại Khoản 5 Điều này; tước quyền sử dụng bằng thuyền trưởng từ 02 tháng đến 03 tháng đối với vi phạm quy định tại Khoản 6, Khoản 7 Điều này; tước quyền sử dụng bằng, chứng chỉ chuyên môn của thuyền viên, người lái phương tiện từ 03 tháng đến 04 tháng đối với hành vi vi phạm quy định tại Khoản 8 Điều này;
b) Tịch thu phương tiện đối với hành vi vi phạm quy định tại Khoản 8 và Khoản 9 Điều này, trừ trường hợp phương tiện thuộc sở hữu của người khác.
11. Biện pháp khắc phục hậu quả:
Buộc khôi phục lại tình trạng ban đầu đối với công trình bị hư hại do các hành vi vi phạm quy định tại Khoản 6 và Khoản 7 Điều này gây ra.
Điều 50. Vi phạm quy định về tín hiệu của phương tiện
1. Xử phạt vi phạm hành chính đối với hành vi sử dụng tín hiệu trên phương tiện không bảo đảm tiêu chuẩn kỹ thuật theo quy định như sau:
a) Phạt cảnh cáo hoặc phạt tiền từ 50.000 đồng đến 100.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần dưới 50 tấn; phương tiện có động cơ công suất máy chính dưới 05 mã lực hoặc bè;
b) Phạt tiền từ 100.000 đồng đến 200.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần từ 50 tấn trở lên; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính từ 05 mã lực đến dưới 50 mã lực, trừ những phương tiện quy định tại Điểm c Khoản 1 Điều này;
c) Phạt tiền từ 200.000 đồng đến 300.000 đồng đối với phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính từ 50 mã lực trở lên, phương tiện có tốc độ cao trên 30 km/h, phương tiện có động cơ chở khách, phương tiện đưa đón hoa tiêu, phương tiện thực hiện nhiệm vụ trên luồng, tàu cá, phương tiện chở hàng nguy hiểm, phương tiện chở người, động vật bị dịch bệnh, đoàn tàu lai hoặc phương tiện đang bị mắc cạn trên luồng.
2. Xử phạt vi phạm hành chính đối với hành vi không bố trí hoặc bố trí không đúng tín hiệu của phương tiện theo quy định như sau:
a) Phạt tiền từ 100.000 đồng đến 300.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần dưới 50 tấn; phương tiện có động cơ, công suất máy chính dưới 05 mã lực hoặc bè;
b) Phạt tiền từ 300.000 đồng đến 500.000 đồng đối với phương tiện không có động cơ, trọng tải toàn phần từ 50 tấn trở lên; phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính từ 05 mã lực đến dưới 50 mã lực, trừ những phương tiện quy định tại Điểm c Khoản 2 Điều này;
c) Phạt tiền từ 500.000 đồng đến 700.000 đồng đối với phương tiện có động cơ, tổng công suất máy chính từ 50 mã lực trở lên, phương tiện có động cơ chở khách, tàu cá, phương tiện có tốc độ cao trên 30 km/h, phương tiện đưa đón hoa tiêu, phương tiện chở hàng nguy hiểm, phương tiện chở người, súc vật bị dịch, phương tiện thực hiện nhiệm vụ trên luồng, đoàn tàu lai hoặc phương tiện đang bị mắc cạn trên luồng.
Điều 56. Vi phạm chở quá vạch dấu mớn nước an toàn của phương tiện
1. Phạt cảnh cáo hoặc phạt tiền từ 50.000 đồng đến 100.000 đồng đối với hành vi chở hàng hóa quá vạch dấu mớn nước an toàn đến 1/5 chiều cao mạn khô của phương tiện, kể cả một trong các phương tiện của đoàn tàu lai.
2. Xử phạt vi phạm hành chính đối với hành vi chở hàng hóa quá vạch dấu mớn nước an toàn của phương tiện từ trên 1/5 đến 1/2 chiều cao mạn khô của phương tiện, kể cả một trong các phương tiện của đoàn tàu lai như sau:
a) Phạt tiền từ 100.000 đồng đến 200.000 đồng đối với phương tiện trọng tải toàn phần đến 15 tấn;
b) Phạt tiền từ 200.000 đồng đến 300.000 đồng đối với phương tiện trọng tải toàn phần từ trên 15 tấn đến 50 tấn;
c) Phạt tiền từ 300.000 đồng đến 400.000 đồng đối với phương tiện trọng tải toàn phần trên 50 tấn đến 100 tấn;
d) Phạt tiền từ 400.000 đồng đến 500.000 đồng đối với phương tiện trọng tải toàn phần trên 100 tấn đến 150 tấn;
đ) Phạt tiền từ 500.000 đồng đến 1.000.000 đồng đối với phương tiện trọng tải toàn phần trên 150 tấn đến 300 tấn;
e) Phạt tiền từ 1.000.000 đồng đến 2.000.000 đồng đối với phương tiện trọng tải toàn phần trên 300 tấn đến 500 tấn hoặc đoàn tàu lai trọng tải toàn phần đến 400 tấn;
g) Phạt tiền từ 2.000.000 đồng đến 3.000.000 đồng đối với phương tiện trọng tải toàn phần trên 500 tấn đến 1.000 tấn hoặc đoàn tàu lai trọng tải toàn phần từ trên 400 tấn đến 1.000 tấn;
h) Phạt tiền từ 2.000.000 đồng đến 4.000.000 đồng đối với phương tiện trọng tải toàn phần trên 1.000 tấn hoặc đoàn tàu lai trọng tải toàn phần trên 1.000 tấn đến 1.500 tấn;
i) Phạt tiền từ 3.000.000 đồng đến 5.000.000 đồng đối với đoàn tàu lai có trọng tải toàn phần trên 1.500 tấn.
3. Xử phạt vi phạm hành chính đối với hành vi chở hàng hóa quá vạch dấu mớn nước an toàn trên 1/2 chiều cao mạn khô của phương tiện, kể cả một trong các phương tiện của đoàn tàu lai như sau:
a) Phạt tiền từ 200.000 đồng đến 300.000 đồng đối với phương tiện trọng tải toàn phần đến 15 tấn;
b) Phạt tiền từ 300.000 đồng đến 500.000 đồng đối với phương tiện trọng tải toàn phần trên 15 tấn đến 50 tấn;
c) Phạt tiền từ 500.000 đồng đến 1.000.000 đồng đối với phương tiện trọng tải toàn phần trên 50 tấn đến 100 tấn;
d) Phạt tiền từ 1.000.000 đồng đến 2.000.000 đồng đối với phương tiện trọng tải toàn phần trên 100 tấn đến 150 tấn;
đ) Phạt tiền từ 2.000.000 đồng đến 3.000.000 đồng đối với phương tiện trọng tải toàn phần trên 150 tấn đến 300 tấn;
e) Phạt tiền từ 2.000.000 đồng đến 4.000.000 đồng đối với phương tiện trọng tải toàn phần trên 300 tấn đến 500 tấn hoặc đoàn tàu lai trọng tải toàn phần đến 400 tấn;
g) Phạt tiền từ 4.000.000 đồng đến 5.000.000 đồng đối với phương tiện trọng tải toàn phần trên 500 tấn đến 1.000 tấn hoặc đoàn tàu lai trọng tải toàn phần từ trên 400 tấn đến 1.000 tấn;
h) Phạt tiền từ 5.000.000 đồng đến 7.000.000 đồng đối với phương tiện trọng tải toàn phần trên 1.000 tấn hoặc đoàn tàu lai trọng tải toàn phần trên 1.000 tấn đến 1.500 tấn;
i) Phạt tiền từ 7.000.000 đồng đến 10.000.000 đồng đối với đoàn tàu lai trọng tải toàn phần trên 1.500 tấn.
4. Hình thức xử phạt bổ sung:
Tước quyền sử dụng bằng thuyền trưởng từ 01 tháng đến 02 tháng đối với hành vi vi phạm quy định tại Khoản 3 Điều này.
5. Biện pháp khắc phục hậu quả:
Buộc phải hạ tải đến vạch dấu mớn nước an toàn của phương tiện đối với các hành vi vi phạm quy định tại Khoản 2 và Khoản 3 Điều này.
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Chương I 

NGUYÊN LÝ ĐIỀU ĐỘNG TÀU THUỶ


1.1. Bánh lái
1.1.1. Tác dụng của bánh lái và điều kiện để bánh lái có tác dụng.


1.1.1.1. Tác dụng.  

Bánh lái có tác dụng để đảm bảo tính phương hướng cho con tàu. Hay để giữ nguyên hướng đi cũ hoặc thay đổi hướng đi mới theo ý muốn của người điều khiển.


1.1.1.2. Điều kiện để bánh lái có tác dụng.

Bánh lái chỉ có tác dụng khi và chỉ khi: có áp lực dòng nước đáng kể tác động vào mặt của nó.

Hệ quả:


- Tàu thả trôi theo dòng nước bánh lái không có tác dụng vì vận tốc của tàu tương đương với vận tốc của dòng nước, không có sự chênh lệch về áp lực giữa mặt trước và mặt sau của bánh lái.


- Tàu đang buộc ở cầu hay ở phao, nếu có dòng nước chảy đáng kể thì bánh lái vẫn có tác dụng.


Qua tính toán và thực nghiệm, người ta đã đưa ra công thức xác định áp lực của dòng nước tác động vào mặt bánh lái như sau:
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Trong đó:

- ( là góc độ bẻ lái về một bên mạn so với mặt phẳng trục dọc tàu (độ)
- S là diện tích mặt bánh lái (m2)

- V là vận tốc của tàu so với dòng nước (m/s)
- K là hệ số phụ thuộc vào loại tàu:  Tàu 1 chân vịt K = 22 ( 25; 

                                                         
       Tàu 2 chân vịt K = 38 ( 42


  - 0,195 và 0,305 là hệ số tính toán.

Qua công thức trên ta rút ra nhận xét:

Áp lực nước tác động vào mặt bánh phải tỷ lệ thuận với góc bẻ lái, diện tích mặt lái và bình phương vận tốc tàu so với dòng nước.                                                       
1.1.2 - Phân tích lực lái.


1.1.2.1. Khi tàu chạy tới. (Hình :1.1)


                                                      P1                                                                    P1                                                        R                                R
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            ( ( 00 

Hình 1.1 - Phân tích lực lái tàu chạy tới

* Khi ta để thẳng lái (Góc bẻ lái ( = 00)

Do áp lực của dòng nước tác động vào 2 bên mặt lái cân bằng nhau nên nếu không có ảnh hưởng của các yếu tố ngoại cảnh như: sóng, gió, dòng chảy và đặc biệt là chiều quay của chân vịt thì tàu sẽ chạy tới theo một đường thẳng.

* Khi ta bẻ lái sang một bên (( ( 00 ) 

Áp lực dòng nước tác động vào mặt trước của bánh lái lớn hơn mặt sau, sinh ra hiệu áp lực ký hiệu là P, đặt tại trọng tâm của bánh lái, có phương vuông góc với mặt phẳng bánh lái, có chiều ngược với hướng bẻ lái. Áp dụng quy tắc hình bình hành lực, phân tích P làm 2 thành phần ta có:


- Phân lực R song song với mặt phẳng trục dọc (P), có chiều ngược với hướng chuyển động tới, R làm giảm vận tốc tới, xem như không ảnh hưởng đến hướng đi của tàu.


- Phân lực P1 có phương vuông góc (P), có chiều ngược với hướng bẻ lái, P1 kéo lái tàu sang trái, làm mũi ngả sang phải khi ta bẻ lái sang phải và ngược lại khi ta bẻ lái sang trái.

Kết luận: Tàu chạy tới, bẻ lái về bên nào mũi ngả về bên đó.

1.1.2.2. Khi tàu chạy lùi.( Hình 1.2)
* Khi ta để lái 00 ( ( = 00 ).


Nếu không có ảnh hưởng của các yếu tố ngoại lực như : sóng, gió, dòng nước, đặc biệt là chiều quay chân vịt, thì tàu sẽ lùi theo 1 đường thẳng.

*  Khi ta bẻ lái sang một bên. (( ( 00)
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Hình 1.2 - Phân tích lực lái  tàu chạy lùi

Áp lực dòng nước tác động vào mặt sau của bánh lái lớn hơn mặt trước, sinh ra hiệu áp lực ký hiệu là P, đặt tại trọng tâm của bánh lái, có phương vuông góc với mặt phẳng bánh lái, có chiều  cùng với hướng bẻ lái. Áp dụng quy tắc hình bình hành lực, phân tích P làm 2 thành phần ta có:


- Phân lực R song song với mặt phẳng trục dọc (P), có chiều ngược với hướng chuyển động lùi, R làm giảm vận tốc lùi, xem như không ảnh hướng đến hướng đi của tàu.


- Phân lực P1 có phương vuông góc (P), có chiều cùng với hướng bẻ lái, P1 kéo lái tàu sang phải, làm mũi ngả sang trái khi ta bẻ lái sang phải và ngược lại khi ta bẻ lái sang trái 
Kết luận:  Khi tàu chạy lùi, mũi tàu ngả ngược với hướng bẻ lái. (Bẻ lái về bên này, mũi tàu ngả ngược về bên kia, trừ tàu đẩy)
1.1.3 - Góc bẻ lái tối đa.

1.1.3.1. Khái niệm:

Góc bẻ lái tối đa là góc quay của bánh lái lớn nhất về mỗi bên mạn tàu.


1.1.3.2.  Xác định góc bẻ lái tối đa.


Để xác định góc bẻ lái cho thích hợp, ta xét ở 3 góc bẻ lái khác nhau: 

( = 150; ( = 450 ; ( = 750 , cả 3 trường hợp ta đều giả thiết có các điều kiện như nhau và P không đổi. Qua phân tích bằng hình vẽ ( Hình :1.3) ta thấy:


- Ở góc bẻ lái 150, tuy lực cản  R nhỏ, mức độ giảm tốc độ ít, nhưng lực ngang P1 lại nhỏ nên tàu quay trở chậm, vòng quay trở lớn.


- Ở góc bẻ lái 450, lực ngang P1 lớn hơn, tàu quay trở nhanh hơn, nhưng lực cản R cũng lớn làm tàu giảm tốc độ đáng kể.


- Ở góc bẻ lái 750, tuy áp lực P lớn, nhưng lực ngang P1 lại rất nhỏ, lực cản R rất lớn tàu bị giảm tốc độ mạnh.


                                                                        P1                                                        P1

                            P1

                R                                       R           P                        R         P

      ( = 150                          ( = 45                              ( = 750

Hình 1.3 - Xác định góc bẻ lái tối đa  


Qua phân tích trên và kết hợp với thực nghiệm, người ta thấy: góc độ bẻ lái tối đa tốt nhất đối tàu sông là từ 37030’ đến 420.

1.2. Chân vịt
1.2.1. Chiều quay của chân vịt và cách xác định chiều quay.


1.2.1.1. Quy định về chiều quay của chân vịt. (Hình: 1.4)


               a/                                   b/
  Hình 1.4 – Chiều quay của chân vịt (Tàu chạy tới)



a/ Chân vịt chiều phải.

b/ Chân vịt chiều trái

Khi tàu chạy tới (chân vịt hút nước từ phía trước đẩy về phía sau) nếu chân vịt quay thuận chiều kim đồng gọi là chân vịt chiều phải, ngược lại là chân vịt chiều trái.

Chú ý:


Trong chương trình chúng ta chỉ nghiên cứu tàu có chân vịt chiều phải, thực tế gặp tàu chân vịt chiều trái ta sẽ phân tích và hiểu ngược lại.

1.2.1.2. Cách xác định chiều quay của chân vịt.
Chiều quay của chân vịt có ảnh hưởng đến hướng đi của tàu, nên người điều khiển tàu nhất thiết phải nắm được chiều quay chân vịt của tàu mình. Có 3 cách xác định chiều quay chân vịt mà ta sẽ nghiên cứu sau đây:
+ Cách 1: Khi thời tiết tốt, nước, gió tương đối êm. Tàu đang đứng yên, để phải ở 00, cho máy chạy tới hoặc chạy lùi. Quan sát mũi tàu nếu thấy: ban đầu hơi ngả sang trái, rồi đi thẳng sau đó ngả sang phải (nếu chạy lùi sẽ ngả sang phải ngay từ đầu) và ngả sang phải suốt quá trình chạy tàu, ta kết luận tàu có chân vịt chiều phải. Nếu kết quả quan sát ngược lại thì đó là chân vịt chiều trái.
+ Cách 2: Tàu đang chạy tới, lật ván na canh (sàn) buồng máy lên, nhìn vào trục chân vịt theo hướng từ lái lên mũi, nếu thấy trục chân vịt quay thuận chiều kim đồng hồ ta kết luận tàu có chân vịt chiều phải, ngược lại là tàu có chân vịt chiều trái.
+ Cách 3: Khi tàu nằm cạn hay lên đà, hoặc khi tháo rời chân vịt ra đặt úp xuống, nhìn vào cánh trên cùng của chân vịt, nếu thấy mép bên trái gần ta, mép cánh bên phải xa ta thì đó là chân vịt chiều phải, ngược lại là chân vịt chiều trái.
1.2.2. Các dòng nước và lực xuất hiện khi chân vịt hoạt động.

1.2.2.1. Dòng nước chảy ngược với hướng chuyển động của tàu.
Dòng nước này được sinh ra do nguyên tắc bình thông nhau của chất lỏng. Dòng nước này tác động vào 2 bên mạn tàu cân bằng nhau nên không ảnh hưởng đến hướng đi của tàu, mà chỉ làm giảm vận tốc chuyển động của tàu.

1.2.2.2. Dòng nước hút theo tàu.


Dòng nước này cũng được sinh ra do nguyên tắc bình thông nhau của chất lỏng. Dòng nước này không tác động vào vỏ tàu, mà chỉ ảnh hưởng vào phía sau mặt lái khi ta bẻ phải sang một bên, làm giảm tính nghe lái. Dòng nước này không ảnh hưởng đến hướng đi của tàu, mà chỉ làm tăng vận tốc chuyển động của tàu.

1.2.2.3. Dòng nước đẩy thẳng về phía trước khi chạy tới, về phía sau  khi chạy lùi.

       Dòng nước này đi thẳng, tác động cân bằng vào 2 bên bánh lái khi chạy tới, 2 bên hông tàu khi chạy lùi, không ảnh hưởng đến hướng đi của tàu mà là động lực giúp tàu chuyển động.


1.2.2.4. Dòng nước xoắn xoáy theo chiều quay của chân vịt.
Dòng nước này sinh ra 2 lực: (Hình 1.5)

+ Lực ngang C: Là lực do cánh chân vịt tác động (gạt nước) vào nước khi quay. C làm cho mũi tàu ngả sang phải cả khi tới và khi lùi.
+ Lực phản ứng D: Là lực do khối nước tác động ngược lại cánh chân vịt khi quay (theo Định luật 3 Newton). D làm mũi tàu ngả sang trái khi chạy tới, ngả sang phải khi chạy lùi.
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Hình  1.5

2 phân lực do dòng nước xoắn xoáy sinh ra

a/ Khi tàu tiến;

b/ Khi tàu lùi


Lưu ý:


- Ảnh hưởng của 2 phân lực trên không phụ thuộc vào số cánh của chân vịt (chân vịt n cánh vẫn ảnh hưởng như vậy)


- Trong chương trình, ta chỉ nghiên cứu tàu có chân vịt chiều phải, thực tế gặp tàu chân vịt chiều trái thì phân tích và hiểu ngược lại.

1.2.3. Phân tích ảnh hưởng chiều quay của chân vịt tới hướng đi của tàu.


Như trên ta đã biết, khi chân vịt hoạt động có dòng nước xoắn xoáy theo chiều quay của chân vịt, dòng nước này sinh ra 2 phân lực C và D có ảnh hưởng tới hướng đi của tàu. Sau đây ta sẽ phân tích 2 phân lực trên ở 2 chiều chuyển động: tới và lùi của tàu (bỏ qua tác dụng của bánh lái: bánh lái để ở vị trí 00). Ta xét 1 cánh quay qua 4 vị trí trong 1 vòng quay 3600, để suy ra các cánh của chân vịt.
1.2.3.1. Khi tàu chạy tới.


-  Phân tích lực ngang C.(Hình: 1.6)
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Hình 1.6 - Ảnh hưởng của lực ngang C khi tàu chạy tới

+ Tại vị trí I: Khối nước C1 đổ ra ngoài, không tác động vào bánh lái nên    không ảnh hưởng đến hướng đi của tàu.

+ Tại vị trí II:  Khối nước C2 đập vào mặt phải của bánh lái, đẩy lái tàu sang trái, làm mũi tàu ngả sang phải .

+ Tại vị trí III:  Khối nước C3 đổ ra ngoài, không tác động vào bánh lái nên không ảnh hưởng đến hướng đi của tàu.


+ Tại vị trí IV: Khối nước C4 đập vào mặt trái của bánh lái, đẩy lái tàu sang phải, làm mũi tàu ngả sang trái .

       Qua phân tích trên ta thấy: C1 và C3 không ảnh hưởng đến hướng đi của tàu,C2 và C4 có ảnh hưởng. Nhưng C2 hoạt động ở sau hơn C4 nên C2 ( C4 (theo Acsimet). Suy ra:       C2  -  C4  = C   Làm mũi tàu ngả sang phải .

- Phân tích lực phản ứng D.   (Hình 1.7 )


+ Tại vị trí I: Lực D1 đẩy lái tàu sang trái làm mũi tàu ngả sang Phải.


+ Tại vị trí II: Lực D2 chỉ dìm hông tàu xuống, không làm ảnh hưởng đến hướng đi của tàu.
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Hình 1.7 - Ảnh hưởng của lực phản ứng D khi tàu chạy tới

+ Tại vị trí III : Lực D3 đẩy lái tàu sang phẩi làm mũi tàu ngả sang Trái.


+ Tại vị trí IV : Lực D4 chỉ nâng hông tàu lên, không ảnh hưởng tới hướng đi của tàu.


Qua phân tích trên ta thấy: D2 và D4 không ảnh hưởng tới hướng đi của tàu, chỉ có D1 và D3 là có ảnh hưởng. 


Nhưng D3 hoạt động ở sâu hơn D1 nên D3 (  D1 Suy ra D3 – D1 = D làm mũi tàu ngả sang Trái.


Qua phân tích C và D trên ta có thể tổng hợp qua hình 1.8 sau đây:
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Hình 1.8 - Ảnh hưởng tổng hợp của lực C và lực D khi tàu chạy tới


Hai lực này có ảnh hưởng ngược chiều nhau. Song chúng có triệt tiêu nhau hay không ta phải xem xét nhận xét sau đây:

Nhận xét.


- Khi chân vịt bắt đầu quay thì D ( C do quán tính ì của chân vịt. Làm mũi tàu ngả sang trái.


- Khi chân vịt đã có đà quay thì D = C làm mũi tàu đi thẳng.


- Khi chân vịt đạt được quán tính quay cực đại thì D ( C làm mũi tàu ngả sang phải và ngả sang phải suốt quá trình chạy tới.

Kết luận:  Tàu 1 chân vịt chiều phải, để lái 00, cho máy chạy tới, ban đầu mũi tàu hơi ngả sang trái, sau đó đi thẳng, sau 10 ( 15 giây mũi tàu ngả sang phải và ngả sang phải suốt quá trình chạy tới.

1.2.3.2. Khi tàu chạy lùi.

Muốn tàu có trạng thái chạy lùi, chân vịt phải hút nước từ phía sau đẩy lên phía mũi tàu. Có nghĩa là dòng nước do chân vịt đẩy ra không tác động vào bánh lái mà chỉ tác động vào phần chìm của hông tàu.-  Phân tích lực ngang C:   ( Hình 1.9 )
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Hình 1.9 - Ảnh hưởng của lực ngang C khi tàu chạy lùi

+ Tại vị trí I : Khối nước C1 đổ ra ngoài, không làm ảnh hưởng đến hướng đi của tàu.


+  Tại vị trí II : Khối nước C2 : 1 phần đập vào phía trái phần chìm của hông tàu đẩy lái tàu sang phải, làm mũi tàu ngả sang trái. Một phần trượt qua ky tàu sang bên kia, không ảnh hưởng đến hướng đi.


+ Tại vị trí III : Khối nước C3 đổ ra ngoài, không làm ảnh hưởng đến hướng đi của tàu.                                                                                

+ Tại vị trí IV : Toàn bộ khối nước C4 đập vào phía phải phần chìm của hông tàu,đẩy lái tàu sang trái làm mũi tàu ngả sang Phải

-  Phân tích lực phản ứng D.(Hình: 1.10)


+ Tại vị trí I
: D1 đaỷ lái tàu sang phải, làm mũi tàu ngả sang Trái.


+ Tại vị trí II
: D2 chỉ nâng hông tàu lên, không ảnh hưởng tới hướng đi.


+ Tại vị trí III
: D3 đẩy lái tàu sang trái làm mũi tàu ngả sang Phải.

+ Tại vị trí IV 
: D4 chỉ dìm hông tàu xuống, không ảnh hưởng tới hướng đi của tàu.
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Hình 1.10 -  Ảnh hưởng của lực phản ứng D khi tàu chạy lùi

Qua phân tích trên ta thấy: D1 và D3 có ảnh hưởng tới hướng đi của tàu. Nhưng D3 hoạt động ở sâu hơn D1 nên D3  (  D1 , D3  -  D1 = D làm mũi tàu ngả sang Phải.


Như vậy cả C và D đều làm cho mũi tàu ngả sang Phải. Hình 1.11 cho ta biết ảnh hưởng tổng hợp của 2 phân lực do dòng nước xoắn xoáy theo chiều quay của chân vịt sinh ra khi tàu chạy lùi:
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Hình: 1.11 - Ảnh hưởng của lực C và D khi tàu chạy lùi
Kết luận:  Tàu 1 chân vịt chiều phải, để lái 00, cho máy chạy lùi mũi tàu ngả mạnh sang phải.

1.3. Tàu hai chân vịt
1.3.1.  Đặc điểm cấu trúc tàu 2 chân vịt. 


Về cơ bản, cấu trúc của tàu 2 chân vịt cũng tương tự như các loại tàu khác. Nghĩa là cũng gồm 3 bộ phận: Khung, vỏ boong và thượng tầng. Nhưng do được bố trí 2 chân vịt nên nó có một số đặc điểm riêng như sau:


- Tàu 2 chân vịt thường có đáy bằng (dạng mình phản), mớn nước nông.


- Thường được lắp 2 máy, đối xứng nhau qua mặt phẳng trục dọc tàu. 2 máy có yêu cầu:

+ Có cùng công suất.

+ Có cùng số vòng tua định mức.

+ Chiều quay của máy ngược nhau.


- Được lắp 2 chân vịt, đối xứng nhau qua mặt phẳng trục dọc tàu. 2 chân vịt 

có các yêu cầu sau:

+ 2 chân vịt phải có cùng kích thước, cùng các thông số kỹ thuật.

+ 2 chân vịt phải có chiều quay ngược nhau: chiều quay cùng với tên mạn (chân vịt bên mạn phải quay chiều phải và ngược lại) là chụm dưới; ngược với tên mạn là chụm trên. (Hình: 1.12)

a/





   b/ 

Hình 1.12 - a/ 2 chân vịt chụm dưới

b/ 2 chân vịt chụm trên

1.3.2. Nguyên lý hoạt động của tàu 2 chân vịt.

Với đặc điểm cấu trúc khác với tàu 1 chân vịt như đã trình bày ở trên, nên tàu 2 chân vịt cũng có nguyên lý hoạt động khác hẳn với tàu 1 chân vịt. Nguyên lý ấy thể hiện tính ưu việt trong điều động, song cũng bộc lộ một số nhược điểm cả về tính điều khiển lẫn tính kinh tế mà ta sẽ nghiên cứu ở phần sau. Nguyên lý hoạt động cơ bản của tàu 2 chân vịt được minh hoạ ở hình 1.13 dưới đây:


          a                       b                         c                      d                        e

           Hình  1.13 - Nguyên lý hoạt động của tàu 2 chân vịt

+ Nếu 2 chân vịt cùng tới hoặc cùng lùi, cùng số vòng quay, lái để 00 thì tàu 2 chân vịt có thể tới hoặc lùi theo 1 đường thẳng. (Hình 1.13– a)
Chứng minh:


- Gọi lực đẩy của chân vịt I là Q1, chân vịt II là Q2  (/ Q1 = Q2/ ). 


- Mômen do chân vịt I sinh ra là m1, chân vịt II là m2. Mà theo cấu trúc tàu 2 chân vịt: 2 chân vịt có chiều quay ngược nhau nên giá trị của m1 và m2 trái dấu nhau


- l là khoảng cách giữa 2 chân vịt. Như vậy cánh tay đòn  a = l/2.

 Mà : m = Q. a ;   M = (m =  (Q1 + Q2). l/2 = 0

+ Nếu 1 chân vịt chạy tới, 1 chân vịt chạy lùi, lái để 00 thì mũi tàu luôn có xu 

hướng ngả về phía chân vịt chạy lùi. (Hình  1.13 – b)
+ Nếu 2 chân vịt cùng chạy tới, có số vòng tua khác nhau, lái để 00 thì mũi tàu luôn có xu hướng ngả về phía chân vịt có số vòng tua nhỏ hơn, (Hình  1.13 - c)

+ Nếu 2 chân vịt cùng chạy lùi, có số vòng tua khác nhau, lái để 00 thì mũi tàu luôn có xu hướng ngả về phía chân vịt có số vòng tua lớn hơn.(Hình  1.13 - d)

+ Nếu 1 chân vịt chạy lùi hết công suất, 1 chân vịt chạy tới 2/3 công suất, bẻ lái về phía chân vịt chạy lùi thì tàu 2 chân vịt có thể quay trở được tại chỗ, không kể đến ngoại lực.   (Hình  1.13- e)
1.3.3.  So sánh giữa tàu 1 chân vịt và tàu 2 chân vịt.


Với đặc điểm cấu trúc và nguyên lý hoạt động trên đây, tàu 2 chân vịt so với tàu 1 chân vịt có những ưu nhược điểm được thể hiện ở bảng 1 sau đây:

Bảng: 1 - So sánh ưu, nhược điểm giữa tàu 1 chân vịt và tàu 2 chân vịt

	Loại tàu
	Ưu điểm
	Nhược điểm

	
	- Tát lái tốt, có khả năng tự ra cạn tốt
	- Mất bánh lái không thể điều động được.

	
	- Công suất hữu dụng cao
	- Không có khả năng tới, lùi theo 1 đường thẳng (lái để 00).

	Tàu 

1 chân vịt
	- Tính cơ động cao, khi lùi lái tàu thường gióng về phía đầu gió.
	- Không có khả năng quay trở được tại chỗ.

	
	
	- Nếu máy hỏng thì phải neo lại.

	
	- Có khả năng tới, lùi theo 1 đường thẳng.
	- Tự ra cạn kém.



	Tàu 

2 chân vịt
	- Khi mất bánh lái vẫn có thể điều động được.
	- Khi tát lái mũi tàu ngả chậm.

- Công suất hữu dụng thấp.

	
	- Có khả năng quay trở được tại chỗ thuận lợi cho việc quay trở trong sông hẹp, ra, vào bến.
	- Đi ngang gió bị dạt mạnh.



	
	- Nếu hỏng 1 máy vẫn hoạt động được.
	- Đi ngang sóng máy hoạt động không đều, chân vịt bị cuồng, giữ hướng kém.


1.4. Tàu ba chân vịt
1.4.1. Đặc điểm cấu trúc.


Hình 1.15 - Các kiểu lắp đặt chân vịt ở tàu 3 chân vịt


Về cơ bản, cấu trúc của tàu 3 chân vịt cũng tương tự như các loại tàu khác. Ta chỉ cần nắm được đặc điểm về hình thức bố trí động lực của tàu như sau.


3 máy và 3 chân vịt được bố trí theo 1 trong 2 hình thức: hình tâm giác xuôi hay hình tâm giác ngược (     hay    )(Hình: 1.14)


- Nếu 2 chân vịt thường xuyên hoạt động thì lắp đặt theo hình thức tâm giác ngược.


- Nếu 1 chân vịt thường xuyên hoạt động thì lắp đặt theo hình thức tâm giác xuôi.


Các chân vịt không thường xuyên hoạt động chỉ được sử dụng khi có nhu cầu gia tăng lực đẩy để thắng lực cản lớn, hoặc có nhu cầu đẩy nhanh tốc độ tàu.

1.4.2. Nguyên lý hoạt động.

Đối với tàu 3 chân vịt, tuỳ theo sự bố trí lắp đặt hệ động lực mà có nguyên lý hoạt động như:


- Nếu 2 chân vịt thường xuyên hoạt động, lắp đặt theo hình thức tâm giác ngược, thì nguyên lý hoạt động như tàu 2 chân vịt.


- Nếu 1 chân vịt thường xuyên hoạt động, lắp đặt theo hình thức tâm giác xuôi, thì nguyên lý hoạt động như tàu 1 chân vịt.


- Nếu cả 3 chân vịt hoạt động thì nguyên lý hoạt động như tàu 1 chân vịt.

1.5. Quán tính của tàu thủy
1.5.1. Khái niệm về quán tính tàu thuỷ.


Quán tính tàu thuỷ là khả năng tàu giữ nguyên ở trạng thái đứng yên khi ngoại lực đã tác động hay khả năng tàu vẫn trượt theo đà cũ sau khi ngoại lực đã thôi tác động.


Ngoại lực ở đây bao gồm lực đẩy của chân vịt hay các thiết bị đẩy khác; tác

động của các yếu tố bên ngoài như : sóng, gió, dòng chảy, sự va đập v.v.

1.5.2. Các đại lượng đặc trưng cho quán tính:                                                       


+ Thời gian quán tính (t): Là khoảng thời gian (s) tàu giữ nguyên ở trạng thái đứng yên sau khi ngoại lực đã tác động hay khoảng thời gian tàu vẫn trượt theo đà cũ sau khi  ngoại lực đã thôi tác động .                                                                  


+ Quãng đường quán tính (S): Là khoảng cách quãng đường (m) tàu vẫn trượt theo đà cũ sau khi ngoại lực đã thôi tác động.

1.5.3. Các yếu tố ảnh hưởng đến quán tính:   


Có nhiều yếu tố ảnh hưởng đến quán tính (trớn) của tàu thuỷ, có yếu tố do sự tác động của tự nhiên mang tính khách quan, có yếu tố do chủ quan của con người thiết kế, thi công và vận hành phương tiện. Sau đây ta xem xét một số yếu tố cơ bản giúp người điều khiển tàu nắm được để biết làm chủ con tàu trong quá trình điều động.                                                       

- Quán tính tàu khi tàu chạy tới bao giờ cũng lớn hơn quán tính khi chạy lùi, thời gian và khoảng cách để phá trớn tới bao giờ cũng lớn hơn thời gian và khoảng cách để phá trớn lùi.


- Tàu chạy xuôi sóng, gió, dòng nước quán tính lớn hơn tàu chạy ngược sóng, gió, dòng nước. Thời gian và khoảng cách để phá trớn khi chạy xuôi gió, xuôi nước bao giờ cũng lớn hơn thời gian và khoảng cách để phá trớn khi chạy ngược nước, ngược gió.


- Trọng tải không đổi thì tốc độ tăng quán tính cũng tăng.


- Tốc độ không đổi thì tàu chở dằm thì quán tính lớn hơn tàu chở nổi.


- Tàu có độ nghiêng ngang thì quán tính giảm.


- Tàu chúi mũi quán tính lớn hơn tàu chúi lái, thời gian và khoảng cách để lấy và phá trớn khi chúi mũi lớn hơn khi chúi lái.


- Tàu đi ở chỗ sau quán tính lớn hơn đi ở chỗ nông.

1.5.4. Xác định quán tính tàu thuỷ.

1.5.4.1. Điều kiện để xác định.


- Sau khi đóng mới, sau mỗi năm hoạt động, sau khi sửa chữa lớn (trung, đại tu) đều phải xác định quán tính của tàu ở các nấc tốc độ khác nhau.


- Nơi xác định phải đủ rộng, đủ sâu tương đối kín sóng, kín gió (sóng không quá cấp 2,gió không quá cấp 3) và nước tương đối êm.


- Nơi xác định phải có chập tiêu tim luồng hay mục tiêu cố định để hướng dẫn tàu đi theo 1 đường thẳng.


- Tình trạng kỹ thuật của tàu phải tốt, phải có đủ số người làm việc trên tàu, đủ dụng cụ để xác định như phao, còi hoặc cờ hiệu, đồng hồ bấm giay.


1.5.4.2.  Xác định bằng phương pháp đơn giản. (Hình: 1.16)


Vx                   Stop                                                        V= 0

                                               L                                                l

                                           1              2               3              4         





   t1                          S                            t2        

Hình 1.16 - Xác định quán tính bằng phương pháp đơn giản

- Giả sử xác định quán tính tàu ở tốc độ Vx, nơi xác định có chập tiêu A-B. Trước hết ta điều động tàu chạy tới với tốc độ Vx định trước bắt chập tiêu 

A - B, đến vị trí định trước ta Stop máy: người cầm đồng hồ bấm ghi thời gian t1, người ở phía mũi ném phao số 1 ngang với mũi tàu xuống nước.


Tàu trượt theo đà cũ, khi lái tàu ngang với phao số 1: người ở sau lái thổi còi hay phất cờ ra hiệu cho người ở phía mũi ném phao số 2 ngang với mũi tàu xuống nước.

Cứ như vậy khi lái tàu ngang với phao số 2 thì ném phao số 3; lái ngang với phao số 3 thì ném phao số 4... cho đến khi tàu dừng hẳn thì thôi ném phao, người cầm đồng hồ bấm ghi thời gian t2.

- Thời gian quán tính được xác định theo biểu thức :

t = t2 – t1 (s)


- Quãng đường quán tính được xác định bằng biểu thức tổng quát :

S = L (n – 1) +l (m)


Trong đó:


- L là chiều dài tàu (m) xem trong sổ kỹ thuật tàu.


- n là số phao đã ném xuống nước (cái)


- l  là khoảng cách cuối chưa đủ 1 tầm tàu với điều kiện: L ( l ( 0
1.6. Vòng quay trở.

1.6.1. Khái niệm.


Khi tàu đang chuyển động (Ví dụ chuyển động tới) , ta bẻ lái về một bên, dưới tác dụng của bẻ lái, tàu sẽ dần đổi hướng. Nếu cứ giữ nguyên trạng thái trên, sau một thời gian nhất định, tàu sẽ để lại trên mặt nước một vệt nước có dạng đường cong tương đối phẳng lặng với bề rộng không đồng đều ở các giai đoạn khác nhau. Người ta nghiên cứu và thực nghiệm đã chọn ra được một đường cong ổn định, đường cong ấy chính là vòng quay trở của tàu.









Hình 1.17– Vòng quay trở của tàu thủy

1.6.2. Các giai đoạn của vòng quay trở.


Khi nghiên cứu vòng quay trở, người ta chia nó thành 3 giai đoạn như sau:


1.6.2.1. Giai đoạn I (giai đoạn chết)


Giai đoạn này được tính từ khi bắt đầu bẻ lái cho đến khi bẻ lái xong (khoảng từ 10 - 15 giây) . Ở giai đoạn này, vận tốc dài (V) của tàu chưa thay đổi, vận tốc góc (() chưa xuất hiện, nhưng do có sự  mất cân bằng về lực cản giữa 2 mạn nên tàu bị dạt ngang về phía ngược với hướng bẻ lái.


1.6.2.2. Giai đoạn II (giai đoạn tiến triển)


Giai đoạn này được tính từ khi bẻ lái xong cho đến khi tàu đổi hướng được 900. Ở giai đoạn này, vận tốc dài (V) của tàu giảm dần đến trị số cực tiểu rồi không đổi, vận tốc góc (() xuất hiện, tăng dần đến trị số cực đại rồi không đổi. Tàu vẫn bị dạt ngang ngược với hướng bẻ lái.


1.6.2.3. Giai đoạn III (giai đoạn hoàn thiện)


Giai đoạn này được tính từ khi tàu đổi hướng được 900 cho đến khi quay trở xong. Ở giai đoạn này, vận tốc dài (V) và vận tốc góc (() đều không đổi, tàu quay trở ổn định theo quỹ đạo đường tròn.

1.6.3. Các yếu tố của vòng quay trở.                                          


- Đường kính vòng quay trở Dn : Là đường kính phần hình tròn của vòng quay trở. Dn cho ta biết chất lượng quay trở của tàu ở nấc tốc độ cho trước. Nếu sử dụng cùng một góc bẻ lái, cùng một nấc tốc độ thì D​n phụ thuộc vào loại tàu và được xác định bằng công thức gần đúng sau:

Dn = KLT (m)


Trong đó:


. K là hệ số tỉ lệ phụ thuộc vào hình dáng than tàu.


. L là chiều dài thiết kế của tàu (m)


. T là chiều chìm của tàu (m)


Bảng 2 là công thức kinh nghiệm để xác định Dn của nột số loại tàu:

Bảng 2: Đường kính vòng quay trở của một số loại tàu.

	Loại tàu
	Dn

	Tàu sông loại lớn
	8,0 - 9,5 KLT

	Tàu khách trung bình và nhỏ
	4,0 - 5,0 KLT

	Tàu chở hàng loại lớn
	5,0 - 6,5 KLT

	Tàu chở hàng loại nhỏ
	4,0 - 6,0 KLT

	Tàu đánh cá
	2,0 - 3,0 KLT
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      Hình 1.18 - Các yếu tố của vòng quay trở

chính xác của tàu khi quay trở được 900. Thông thường L2 = 0,25 ( 0,50 Dn

- Khoảng cách L3 : Là khoảng cách tàu dạt ngược với hướng quay trở so với (P). L3 cho ta biết khả năng tránh CNV ở phía ngược với hướng quay trở. Thông thường L3 ( Bmax (chiều rộng lớn nhất của tàu)

- Khoảng cách DL : Là khoảng cách giữa 2 mặt phẳng trục dọc từ khi bắt đầu bẻ lái cho đến khi tàu quay trở được 1800. DL cho ta biết khả năng quay trở của tàu có trót lọt hay không trên 1 đoạn luồng cụ thể nào đó. Thông thường DL = 0,9 ( 1,2 Dn.
1.6.4. Đặc điểm của tàu khi quay trở.
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  Hình 1.19 - Các lực tác   động lên tàu khi quay trở.

trở. Hiệu của lực cản này ký hiệu là Rn, Rn được đặt tại trọng tâm phần chìm của tàu, gọi là tâm nổi hay tâm bụng. 
- Khi tàu có tốc độ quay(chuyển động cong) thì lực ly tâm ký hiệu là T, tác động vào trọng tâm G của tàu, có xu hướng kéo phần nổi của tàu ra ngoài vòng quay trở (ngược với với bẻ lái), làm tàu nghiêng ra ngoài vòng quay trở.


- Với tàu có diện tích phần nổi đáng kể ở mạn ngoài vòng quay trở sẽ chịu tác động của hiệu lực cản không khí ký hiệu là Rk, đặt tại trọng tâm của phần nổi. Rk có xu hướng kéo phần nổi ra ngoài vòng quay trở.


Từ phân tích trên ta có thể thấy được đặc điểm cơ bản của tàu khi quay trở như sau: 


1.6.4.1. Khi quay trở, tàu bị dạt ngang ngược với hướng bẻ lái. 

Độ dạt này nhiều hay ít phụ thuộc vào tốc độ tàu khi quay trở, góc bẻ lái nhiều hay ít, tàu chở dằm hay nổi. Đặc trưng cho độ dạt ngang là góc dạt ký hiệu là (.(Hình 1.20)






                

Giả sử ta bẻ lái sang phải để tàu quay trở sang phải. Ta đã biết rằng: Phân lực P1 kéo lái tàu sang trái làm mũi tàu ngả sang phải. Áp dụng tiên đề 3 của cơ học: Đặt vào trọng tâm G của tàu một hệ lực trực đối P2, P3 có trị số bằng P1, có phương vuông góc với trục dọc tàu, như vậy trạng thái của tàu sẽ không thay đổi. Gọi Q là lực đẩy của chân vịt, Q được đặt tại trọng tâm G; T là lực ly tâm, có phương vuông góc với tiếp tuyến của vòng quay trở tại G. Áp dụng quy tắc hình bình hành lực: Hợp T với P2 ta được hợp lực F, hợp F với Q ta được hợp
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Hình 1.20- Góc dạt 
chạm vào chướng ngại vật (CNV) ở phía ngược với hướng quay trở càng cao và ngược lại.



1.6.4.2. Khi quay trở, tàu bị nghiêng ra ngoài vòng quay trở là chủ yếu. 


- Khi ta tiến hành bẻ lái để tàu quay trở, thế cân bằng về lực cản của nước ở 2 bên mạn tàu bị phá vỡ: Lực cản mạn phía trong vòng quay trở lớn hơn mạn ngoài, sinh ra hiệu lực cản R. R đặt tại tâm của khối nước bị tàu chiếm chỗ, gọi là tâm nổi C. R kéo phần chìm ra ngoài làm phần nổi của tàu nghiêng vào trong 

vòng quay trở (Hình: 1.21a). Trạng thái này chỉ tồn tại trong quá trình bẻ lái.
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Hình: 1.21 - Độ nghiêng ngang của tàu khi quay trở



a/ Giai đoạn 1

b/ Giai đoạn 2 và 3


- Sau khi bẻ lái xong, tốc độ góc ( xuất hiện, lực ly tâm T cũng xuất hiện và lớn dần lên đến trị số không đổi. T kéo phần nổi ra ngoài, đồng thời làm cho R dần chuyển chiều vào trong vòng quay trở. T và R tạo thành một ngẫu lực, ngẫu lực này làm cho tàu nghiêng ra ngoài vòng quay trở. Góc nghiêng ngang này được ký hiệu là (. Qua tính toán và thực nghiệm, người ta đã đưa ra được biểu thức xác định giá trị của ( như sau:
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Trong đó:


. V là vận tốc của tàu (Km/h)


. b là khoảng cách thẳng đứng tính từ trọng tâm G đến tâm nổi C(m)


. r là bán kính của vòng quay trở, r phụ thuộc vào góc độ bẻ lái (m)


. h là chiều cao tâm nghiêng (m)


Qua công thức trên ta rút ra nhận xét: Độ nghiêng ngang ( của tàu khi quay trở tỷ lệ thuận với V2 và b và tỷ lệ nghịch với r và h. Muốn đảm bảo an toàn cho tàu khi quay trở, ta phải áp dụng các biện pháp để giảm ( tới trị số nhất định. Các biện pháp đó là:


Khi xếp hàng hoá phải để hàng nặng ở dưới, hàng nhẹ lên trên nhằm hạ thấp trọng tâm tàu, giảm khoảng cách b và tăng chiều cao h.


Khi điều động tàu quay trở phải giảm tốc độ (giảm V) và không bẻ lái gấp (tăng r).


Nếu vì một lý do nào đó mà tàu có độ nghiêng ngang cố định, thì khi quay trở nên quay về phía mạn thấp để tránh độ nghiêng cộng hưởng ra ngoài vòng quay trở gây nguy hiểm cho tàu.

1.6.5 - Xác định đường kính vòng quay trở.
1.6.5.1.Điều kiện để xác định.


- Sau khi đóng mới, sau mỗi năm hoạt động, sau khi sửa chữa lớn (trung, đại tu) đều phải xác định quán tính ở các nấc tốc độ khác nhau.


- Nơi xác định phải đủ rộng, đủ sâu tương đối kín sóng, kín gió (sóng không 

quá cấp 2, gió không quá cấp 3) và nước tương đối êm.


- Nơi xác định phải có chập tiêu tim luồng hay mục tiêu cố định để hướng dẫn tàu đi theo 1 đường thẳng.


- Tình trạng kỹ thuật của tàu phải tốt, phải có đủ số người làm việc trên tàu, đủ dụng cụ để xác định như phao, còi hoặc cờ hiệu, đồng hồ bấm giay.


1.6.5.2. Xác định bằng phương pháp đơn giản. (Hình: 1.22)
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                  Hình 1.22: Xác định đường kính vòng quay trở của tàu

Giả sử:


- Xác định Dn ở vận tốc Vx, góc bẻ lái (, biết chiều dài tàu là L.


- Nơi xác định có chập tiêu A-B.


Trước hết điều động tàu chạy vuông góc với đường chập A-B gần với vị trí đặt chập với vận tốc Vx.


- Vị trí 1: Tàu cắt đường chập lần thứ nhất, bẻ lái với góc ( định trước về phía cuối đường chập để tàu quay trở, đồng thời ném phao thứ nhất để đánh dấu 

vị trí bắt đầu bẻ lái.


- Vị trí 2: Khi tàu cắt đường chập lần thứ 2, ném phao thứ 2 đánh dấu vị trí tàu đã đổi hướng được 1800, đồng thời bẻ lái ngược lại điều động tàu quay ngược lại để bắt chập A-B (vị trí 3)


- Vị trí 4: Khi lái tàu ngang với phao 2, người ở phía mũi ném phao thứ 3 ngang với mũi tàu xuống nước.


- Vị trí 5: Khi lái tàu ngang với phao 3, người ở phía mũi ném phao thứ 4 ngang với mũi tàu xuống nước… Cứ làm như vậy cho đến khi lái tàu ngang với phao gần phao 1 nhất thì không ném phao nữa.


Đường kính vòng quay trở Dn được tính bằng công thức tổng quát sau:
Dn = L(n-1) - l (m)


Trong đó:


+ n là số phao đã được ném xuống nước.(cái)


+ l là khoảng cách cuối, tàu vượt khỏi phao thứ nhất( ước lượng).(m)


+ L là chiều dài của tàu. (m)

1.7. Các yếu tố ảnh hưởng đến điều động tàu thủy
1.7.1. Ảnh hưởng của gió.

Đối với tàu thuỷ, người ta qui định 8 hướng gió cơ bản như sau: (Hình:1.23)


                             1                     

                       1 - Gió ngược

                                                                              2 - Gió xuôi

                         5                         6                         3 - Gió ngang mạn trái

                                                                               4 - Gió ngang mạn phải

                3                                            4               5 - Gió vát mạn trái                     

                                                                               6 - Gió vát mạn phải

                                                                               7 - Gió chếch mạn trái

                        7                               8                     8 - Gió chếch mạn phải

         2
        

Hình  1.23 - Các hướng gió của tàu thuỷ
                                                                                                                                                           

Hình 1. 24 - Ảnh hưởng của gió ở mũi và lái tàu.

Ảnh hưởng của gió phụ thuộc vào: hướng, vận tốc gió; kết cấu và diện tích phần nổi của tàu.


Tàu thả trôi, mũi tàu có xu hướng gióng về phía đầu gió. Tàu hành trình sẽ 

chuyển động theo đường hợp lực của hướng gió và lực đẩy tàu. Khi gió thổi vào

mạn từ  450 ( 1350 so với mặt phẳng trục dọc tàu sẽ tác động lớn nhất đến điều động, muốn tàu đi thẳng phải bẻ lái về phía đầu gió một góc thích hợp tuỳ theo sức gió. Nếu tâm áp lực gió nằm trước trọng tâm G tàu sẽ có hướng đi dạt dưới gió, ngược lại nếu tâm áp lực gió nằm sau trọng tâm G tàu sẽ có xu hướng quay ngược gió. (Hình: 1.24) 


Khi quay trở có ảnh hưởng của gió nên  quay ngược chiều gió nhằm phát huy tính chủ động trong điều động đảm bảo an toàn cho tàu. Ta có thể phân tích ảnh hưởng của gió đối với điều động tàu ở một số trường hợp cơ bản sau đây:


Đi ngược gió vận tốc giảm nhưng nghe lái tốt.


Đi xuôi gió tốc độ tăng nhưng nghe lái kém, nhất là các đoàn lai kéo: đoàn dài rất khó điều động.


Đi ngang gió tàu bị dạt lớn về phía cuối gió, nhất là đoàn tàu lai áp mạn và đoàn lai đẩy, lai kéo đuôi đoàn bị dạt lớn về phía cuôi gió.

1.7.2. Ảnh hưởng của sóng.


Sóng có ảnh hưởng vào cả phần chìm và phần nổi của con tàu, nhất là khi hướng sóng trùng với hướng gió. Nhìn chung sóng có ảnh hưởng tiêu cực đối với việc điều động tàu: Giảm tính năng điều động, gây biến dạng vỏ tàu, có thể làm thay đổi tọa độ trọng tâm G, hàng hóa bị xuống cấp, thuyền viên, hành khách bị mệt  mỏi.


Ảnh hưởng của sóng phụ thuộc vào hướng sóng, sức sóng và kết cấu, độ lớn diện tích phần chìm của tàu.

- Tàu chạy ngược sóng tốc độ giảm, tính nghe lái thất thường, tàu bị bổ nhảy, chân vịt bị cuồng, máy hoạt động không ổn định do sự biến động liên tục về lực cản. Có thể vỏ tàu bị biến dạng theo chiều dọc, hàng hoá và thiết bị có thể bị xô trượt theo chiều dọc tàu, thuyền viên và hành khách bị mệt mỏi. Để hạn chế sự bổ nhảy của tàu người ta áp dụng phương pháp chạy tàu gối sóng (chạy tàu hình chữ chi).

- Tàu chạy xuôi sóng tốc độ tăng, nghe lái kém. Nhưng nếu tốc độ của tàu tương đương với tốc độ sóng (Vt = 0,6 ( 1,4 Vs) thì tính ổn định ngang của tàu bị giảm do hình dáng và diện tích đường nước thay đổi làm tính điều khiển bị giảm đi. Các loại tàu nhỏ khi gặp sóng có chiều dài bước sóng bằng chiều dài thân tàu (( = L) và Vt=Vs thì rất nguy hiểm, có thể dẫn đến gẫy tàu. Khi tàu nằm ở chân sóng thi mô men hồi phục tăng, ngược lại khi nằm ở đỉnh sóng tàu dễ bị lật.

- Tàu chạy ngang sóng bị lắc ngang, có thể gây ra biến dạng vỏ tàu theo chiều ngang, hàng hoá, thiết bị có thể bị xô trượt theo chiều ngang rất nguy hiểm, thuyền viên và hành khách đi lại khó khăn, dễ bị say sóng, mệt mỏi. Khi hành trình khó giữ hướng đi, khi quay trở vòng quay bị biến dạng. Máy hoạt động rất thất thường do chân vịt có thể một phần quay trên mặt nước sinh ra mô men xoắn truyền qua trục chân vịt tới động cơ. Ngoài ra nhiệt độ dầu, nước có thể tăng lên. Trong trường hợp này thợ máy phải đóng van thông sông ở lườn tàu, cho van ở đáy hoạt động để đề phòng bị e hệ thống nước làm mát.

Cần lưu ý khi đi ở vùng nước nông có sóng, phải đảm bảo mực nước dự trữ dưới đáy tàu bằng  độ cao của sóng.

Để giảm ảnh hưởng của sóng đối với tàu người ta áp dụng nhiều biện pháp như đổ dầu thải lên mặt nước xung quanh tàu làm tăng sức căng của mặt nước (Hạn hữu dùng vì làm ô nhiễm môi trường), lắp đặt các thiết bị giảm lắc, lắp hệ thống vây cá. 

Để giảm lắc khi đi trên sóng người ta áp dụng phương pháp điều động gối sóng, nghĩa là hướng chuyển động của tàu làm với hướng gió một góc nhỏ hơn 900 tuỳ thuộc vào sức gió.

1.7.3. Ảnh hưởng của dòng nước.


Ảnh hưởng của dòng nước đến điều động tàu phụ thuộc vào hướng dòng chảy, lưu tốc dòng chảy và hình dáng, kết cấu, diện tích phần chìm của vỏ tàu. 

- Tàu chạy ngược nước tốc độ giảm nhưng nghe lái tốt vì tăng áp lực nước tác động vào mặt bánh lái. Khi quay trở vòng quay thường hẹp. Đoàn lai lai kéo đi nước ngược đuôi đoàn thường bị dạt sang bờ bãi.

- Tàu chạy xuôi nước tốc độ tăng, nghe lái kém vì áp lực nước tác động vào mặt lái bị giảm đi. Khi quay trở vòng quay thường rộng. Khi chui qua cầu cống, âu thuyền thường khó khăn hơn nhất là các đoàn lai kéo, lai đẩy. Khi đoàn kéo chạy trên đường có nước xuôi đuôi đoàn thường bị dạt sang bờ lở.

- Tàu chạy ngang nước bị dạt lớn về phía cuối nước, khó giữ hướng đi, tốc độ giảm do luôn phải để bánh lái lệch so với mặt phẳng trục dọc nên lực cản của nước đối với tàu tăng. Khi quay trở vòng quay bị biến dạng, khó điều động tàu chui qua cầu cống, âu thuyền nhất là đối với đoàn lai kéo.

- Cần lưu ý không nên điều động tàu qua những vùng nước loạn (xoáy, vật, sủi, bùng) vùng nước giao nhau có chênh lệch áp lực lớn vì tàu dễ bị đổ mũi hoặc bị hút vào chỗ nước có áp suất bề mặt thấp hơn rất nguy hiểm.

1.7.4. Ảnh hưởng của độ sâu luồng lạch .


Độ sâu luồng lạch có ảnh hưởng rất lớn tới việc điều động tàu:

    - Tàu chạy ở chỗ sâu vận tốc tăng, phát huy hết khả năng cao tốc, nghe lái tốt.


- Tàu chạy ở chỗ nông vận tốc bị giảm, nghe lái kém, mũi bị chúi xuống, sóng đằng mũi giảm, sóng đằng lái tăng, khó giữ hướng đi. Hiện tượng này có nguyên nhân cơ bản là khi tàu chạy ở chỗ nông xuất hiện thêm lực cản do sự ma sát của nước vào đáy sông làm biến đổi đặc tính tạo sóng trong nước, do tốc độ tạo ra làm mớn nước của tàu tăng lên. Mặt khác còn do tàu bị đáy sông hút xuống mà ta sẽ nghiên cứu kỹ ở phần sau, và tàu chạy ở chỗ nông thì chân vịt thiếu nước hút, áp lực dòng nước do chân vịt đẩy ra giảm đi.

Khi chay tàu ở đoạn luồng nông phải giảm tốc độ thì dễ nghe lái, khi tránh, vượt nhau phải đảm bảo cự ly, vận tốc thích hợp đề phòng hiện tượng hút nhau sinh va chạm.

- Tàu đang chạy ở chỗ sâu vào chỗ nông tốc độ bị giảm xuống và cũng sinh ra hiện tượng bị chúi mũi, sóng mũi giảm, sóng lái tăng. Sở dĩ có hiện tượng trên là do tàu vào chỗ nông sinh ra lớp sóng cuộn ở mũi làm lực cản tăng lên, mặt khác do lái tàu bị nâng lên nên áp lực nước tác động vào mặt bánh lái giảm xuống.

- Tàu chạy dọc theo vùng tiếp giáp giữa sâu và nông mũi tàu luôn có xu hướng ngả ra chỗ sâu là do có sự chênh lệch về lực hút của đáy sông giữa mũi, lái tàu, giữa 2 bên mạn tàu: lực hút ở mũi nhỏ hơn lái, ở mạn ngoài nhỏ hơn mạn trong.

1.7.5. Ảnh hưởng của độ nghiêng ngang .

Khi tàu có độ nghiêng ngang thì mớn nước sẽ tăng lên, số gia của sự thay đổi được xác định theo công thức sau:
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Trong đó: - (T là số gia về mớn nước của tàu (m).

                 - B là chiều rộng của tàu (m).

                 - (n là góc nghiêng  (độ).

Khi tàu có độ nghiêng ngang thì tính quay trở kém nhất là khi quay trở về phía mạn cao, tính giữ hướng cũng giảm, tàu luôn có xu hướng ngả mũi về phía mạn thấp, tốc độ tàu giảm do khối nước bao quanh tàu không cần đối, mất sự  cân bằng về lực cản giữa 2 bên mạn. Đặc biệt khi đi trên đoạn luồng thẳng thì tốc độ giảm rõ rệt vì luôn phải để bánh lái lệch về phiá mạn cao dẫn đến lực cản của tàu tăng lên.

1.7.6 - Ảnh hưởng của sự chúi mũi, chúi lái.


Tàu bị chúi mũi làm tăng thêm lực cản của nước, giảm hiệu suất công tác của chân vịt dẫn đến tốc độ giảm, tính ổn định phương hướng kém, bị đảo lái, khi quay trở vòng quay hẹp hơn, nhiều trớn nhưng lấy và phá trớn chậm.


Tàu bị chúi lái nhiều thì ảnh hưởng rất lớn đến tính năng điều động: giữ hướng kém, tính quay trở giảm, ảnh hưởng của gió tăng. Nhưng nếu chúi lái ít sẽ tăng thêm thuận lợi cho việc điều động tàu.

1.7.7 - Ảnh hưởng của sự thay đổi trọng tâm theo chiều thẳng đứng.

- Tàu có trọng tâm ở dưới thấp thì thế vững tốt, tần số dao động giảm, tính giữ hướng tốt, nghe lái tốt hơn. Nhưng nếu trọng tâm quá thấp thì biên độ dao động (góc nghiêng lớn nhất khi dao động) tăng gây nguy hiểm cho tàu khi đi trên sóng hay có ngoại lực tác động và nhất là khi quay trở.

- Tàu có trọng tâm ở trên cao thì thế vững kém, tần số dao động giảm nhưng biên độ dao động tăng, nghe lái kém.

1.7.8 - Ảnh hưởng của hiện tượng tàu bị hút .

        1. Hiện tượng tàu bị hút .

Khi 2 tàu tránh, vượt nhau nếu chạy với vận tốc lớn, cự ly giữa 2 tàu nhỏ thì tàu có kích thước và trọng tải  nhỏ sẽ bị tàu có kích thước và trọng tải lớn hút về phía mình có thể dẫn tới va chạm đặc biệt khi vượt nhau.

           Khi tàu chạy gần bờ, khi qua cầu cống, âu thuyền tàu chạy với vận tốc lớn, cự ly cách bờ, thành cầu cống nhỏ thì có thể tàu bị hút vào bờ, thành cầu cống.

         2. Nguyên nhân .



-  Hai tàu chuyển động với tốc độ cao gần nhau sẽ hút nhau.

         - Hai tàu chuyển động, khoảng cách gần nhau, mặt nước mạn trong hai tàu bị hạ thấp, mạn ngoài cao, sẽ đẩy hai tàu lại gần nhau.


- Hai tàu đi cùng chiều, gần nhau , tốc độ dòng nước chảy ngược chiều lớn, nên áp lực nước tác động vào mạn trong nhỏ, áp lực tác động vào mạn ngoài  lớn, sẽ đẩy hai tàu lại gần nhau
         3. Biện pháp đề phòng hiện tượng tàu bị hút.

Căn cứ vào biểu thức xác định lực hút Acsimet, để đề phòng tàu bị hút phải thực hiện các biện pháp sau:      

- Khi tránh, vượt nhau phải giảm tốc độ, chạy cách nhau tối thiểu bằng chiều dài của tàu lớn. Cần thiết 1 trong 2 tàu phải Stop máy chờ cho tàu kia qua khỏi mới tiếp tục hành trình.

- Khi chạy gần bờ phải đảm bảo cự ly cách bờ như khi tránh, vượt nhau.

- Khi qua cầu cống, âu thuyền phải giảm tốc độ, nhất là với cầu hẹp cần thiết phải giảm máy tới mức tối thiểu và có thể phải phối hợp với chống sào để đưa tàu qua cầu cống.


4. Biện pháp khắc phục khi tàu bị hút .

       + Khi vượt nhau: Lập tức cả 2 tàu phải Stop máy, cần thiết phải cho máy chạy lùi, đồng thời phải chạy đệm ở bên mạn giáp nhau kết hợp với chống sào đỡ để hạn chế cường độ va chạm.

       + Khi tránh nhau: Cả 2 tàu phải chạy lùi và làm các thao tác kết hợp như trên.

       + Khi qua cầu cống, âu thuyền: Lập tức phải Stop máy tới rồi cho máy chạy lùi ngay đồng thời cũng phải đệm va, chống sào đỡ phía tàu bị hút vào.

1.7.9. Ảnh hưởng của sự tăng giảm tốc độ tàu .

Tăng giảm tốc độ là thao tác thông thường trong điều động tàu nhằm làm chủ tốc độ. Song trong điều động nó còn có ý nghĩa là tăng giảm áp lực dòng nước tác động vào bánh lái và phần chìm của tàu nghĩa là làm thay đổi tốc độ, khả năng nghe lái, khả năng phản ứng của mũi tàu dưới tác dụng của bánh lái. Tàu chạy chậm thì nghe lái chậm và ngược lại tàu chạy nhanh nghe lái nhanh hơn.

Ngoài các yếu tố cơ bản trên đây, ta còn phải quan tâm đến lượng giãn nước của tàu thay đổi, tỷ lệ giữa các kích thước, tỷ lệ giữa hệ số béo với kích thước chính cũng ảnh hưởng đến tính năng điều động.

Chương II

KỸ THUẬT CƠ BẢN VỀ ĐIỀU ĐỘNG TÀU TỰ HÀNH

2.1. Điều động tàu rời cập bến
2.1.1. Điều động tàu rời bến

 1. Các dây buộc tàu vào cầu, bến cảng.


Để đảm bảo an toàn trong khi đỗ đậu trong cầu, bến cảng dù tạm thời hay lâu dài, các phương tiện phải buộc đủ các dây sau đây(Hình: 2.1)

+ Dây dọc mũi (1 ) : 

Bắt từ cọc bích trên cầu phía trước mũi tàu buộc vào bích mũi của tàu. Dây dọc mũi giữ cho tàu không bị lùi về  phía sau khi có ngoại lực tác động từ phía trước tới.
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                Các dây buộc tàu vào cầu,bến.

+ Dây chéo mũi ( 5 ) :


Bắt từ cọc bích trên cầu về phía sau lái tàu, buộc vào bích mũi mạn trong của tàu. Dây này giữ cho mũi tàu không tiến lên phía trước khi có lực tác động từ phía sau lên, làm dây ra, vào bến khi cần thiết.


+ Dây chéo lái ( 6 ) :


Bắt từ cọc bích trên cầu về phía  mũi tàu, buộc vào bích lái mạn trong của 
tàu. Dây này giữ cho lái tàu không lùi lên phía sau khi có lực tác động từ phía trước tới, làm dây ra, vào bến khi cần thiết.

* Chú ý:


Đối với tàu lớn hoặc khi đỗ đậu có sóng to, gió lớn hay nước chảy mạnh thì cần bắt thêm dây dọc mũi và dây dọc lái ra bích mạn ngoài tàu.

2 .  Công tác chuẩn bị khởi hành của thuyền trưởng.


Nhiệm vụ của thuyền trưởng phương tiện thủy nội địa được quy định tại Quyết định số 28-2004/QĐ-BGTVT ngày 07 tháng 12 năm 2004 của Bộ GTVT, trong đó xác định: Người thuyền trưởng là người chỉ huy cao nhất trên phương tiện, chịu trách nhiệm trước Pháp luật về tính mạng thuyền viên, hành khách, tài sản, phương tiện và hàng hoá, có trách nhiệm tổ chức khai thác, chạy tàu đảm bảo hiệu quả, an toàn và đúng Pháp luật…

Muốn thực hiện tốt được vai trò, nhiệm vụ trên, thuyền trưởng, trước hết phải làm tốt các nội dung chuẩn bị khởi hành (chuẩn bị cho chuyến đi) như sau:

- Thông báo cho toàn tàu biết về ngày giờ khởi hành, kế hoạch chạy tàu, kế hoạch chuyến đi. Phân công nhiệm vụ cụ thể cho từng người.


- Kiểm tra việc chuẩn bị đầy đủ lương thực,thực phẩm, nước ngọt và các đồ dùng sinh hoạt khác của bộ phận boong, kịp thời bổ xung những thiếu xót.


- Chuẩn bị đầy đủ các loại giấy tờ cần thiết cho tàu, hàng hoá và thuyền viên như lệnh điều động, sổ hành trình, nhật ký boong, máy, giấy tờ hợp pháp của phương tiện, hợp đồng vận chuyển , giấy hàng hóa, danh bạ thuyền viên  v.v…


- Kiểm tra việc chuẩn bị của bộ phận máy như tình trạng kỹ thuật của máy móc, tình hình trang thiết bị, nhiên nguyên vật liệu cho máy để bổ xung kịp thời những thiếu xót. Cần thiết phải cho chạy thử  máy, hệ trục chân vịt.


- Chỉ đạo hoặc trực tiếp kiểm tra tình hình trang thiết bị phần boong như hệ thống lái, hệ thống neo, lỉn, hệ thống thông tin tín hiệu, trang bị cứu sinh, cứu đắm, cứu hoả, sào chèo, đệm va v.v… nếu thấy hư  hỏng hoặc thiếu phải khắc phục hoặc bổ xung kịp thời. 


- Yêu cầu thủy thủ sắp xếp, thu dọn các dụng cụ, máy móc ở trên tàu không để nhô ra ngoài mạn tàu. Chằng buộc chắc chắn những vật cồng kềnh, dễ di động.


- Kiểm tra các vách kín nước, tình hình vỏ tàu để kịp thời khắc phục những thiếu xót. Đóng kín các cửa sổ gần mặt nước.


- Quan sát tình hình chướng ngại vật, tình hình gió, nước, thông báo cho các phương tiện đỗ gần tàu mình rời ra xa. Kéo 3 tiếng còi dài trước khi rời bến.

. Các trường hợp điều động ra bến




*Rời bến khi nước gió êm.                                       

** Đi theo hướng đậu:

- Khi mạn trái áp cầu ( Rời mạn trái )

Cho lái ra trước theo trình tự sau :(Hình:2.2)


+ Vị trí 1: Cho tháo bỏ các dây, giữ lại dây chéo mũi. Đệm va mũi, bẻ lái vào trong cầu, cho máy  chạy tới nhẹ. Vừa có trớn Stop ngay, quan sát dây chéo mũi vừa căng  tiếp tục cho máy chạy tới. Mũi tàu được dây giữ lại, lái tàu dang dần ra ngoài cầu. 


+ Vị trí 2: Tàu làm với cầu 1 góc từ 250 ( 300 Stop máy tới rồi cho máy chạy lùi. Tàu vừa lùi ra ngoài vừa ngả mũi ra ngoài.
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                  Hình 2.2

                                      Rời cầu mạn trái, đi theo hướng đậu  khi nước gió êm

- Khi mạn phải áp cầu : ( Rời mạn phải )

  (Hình: 2.3)

Các vị trí thao tác tương tự như trường hợp mạn trái áp cầu nhưng ở hướng ngược lại và góc ra nhỏ hơn khoảng 50 ( 200   ( 250 )                       
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Hình 2.3
 Rời cầu mạn phải  khi nước gió êm 

   






   đi theo hướng đậu.
Từ phân tích trên ta kết luận: Tàu một chân vịt chiều phải ra bến, đi theo hướng đậu thì ra mạn trái thuận lợi hơn ra mạn phải.
Cũng do ảnh hưởng chiều quay của chân vịt nên góc ra ở mạn trái phải lớn hơn để đề phòng mũi tàu ngả mạnh ra ngoài làm lái tàu va vào cầu, ở mạn phải ra góc nhỏ hơn để đề phòng mũi tàu va vào cầu và rút ngắn thời gian ra bến.

** Đi ngược hướng đậu 
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        Hình 2.4 - Rời cầu khi nước gió êm, đi ngược hướng đậu

a/ Ra mạn trái;
b/ Ra mạn phải.

- Khi mạn trái áp cầu (Hình: 2.4a)

+ Vị trí 1: Cho tháo bỏ các dây, giữ lại dây chéo mũi, vòng ra bích mạn ngoài và 

luồn khuyết về tàu. Đệm va mũi, bẻ lái vào trong cầu, cho máy  chạy tới nhẹ,
vừa có trớn, Stop ngay. Quan sát dây chéo mũi vừa căng, tiếp tục cho máy chạy tới. Mũi tàu được dây giữ lại, lái tàu dang dần ra ngoài cầu.
+ Vị trí 2: Tàu làm với cầu 1 góc từ 500 ( 600 Stop máy tới, bẻ lái ngược lại, rồi cho máy chạy lùi. Tàu vừa lùi ra ngoài vừa đảo mũi ngược lại.         
+ Vị trí 3: Tàu lùi ra xa cầu và đảo mũi được từ 1200 ( 1500 thì Stop máy lùi. Kết hợp bánh lái và chân vịt điều động tàu chạy tới theo  hướng đã định.

- Khi mạn phải áp cầu 

Các vị trí thao tác tương tự như  trường hợp mạn trái áp cầu, nhưng theo hướng ngược lại và góc ra nhỏ hơn khoảng 100 ( 400  (  500 ) Hình : 2.4-b                                                                                                                                                                                                                                                                                    *  So sánh 2 trường hợp trên.


Các vị trí thao tác hoàn toàn giống nhau  nhưng ngược hướng nhau . Xét giai đoạn tàu lùi từ vị trí 2 đến vị trí 3, do ảnh hưởng chiều quay của chân vịt (chân vịt chiều phải ) ta thấy:


+ Ở mạn trái mũi tàu quay hướng ngược lại chậm hơn vì chiều quay chân vịt làm mũi tàu ngả vào trong cầu (sang phải ),  làm giảm tác dụng của bánh lái.


+ Ở mạn phải chiều quay chân vịt làm mũi tàu ngả ra ngoài, cộng hưởng với tác dụng của bánh lái nên mũi tàu quay ngược lại nhanh hơn.


Từ phân tích trên ta kết luận:


Tàu 1 chân vịt chiều phải, rời bến đi ngược hướng đậu mạn phải thuận lợi hơn mạn trái.


Cũng do ảnh hưởng chiều quay của chân vịt mà ở trường hợp mạn trái phải ra với góc độ lớn hơn để ra bến được nhanh hơn, ở trường hợp mạn phải ra góc độ nhỏ hơn để đề phòng mũi tàu quay mạnh ra ngoài làm lái tàu va vào cầu.


* Rời bến khi có nước chảy từ mũi về lái tàu.
**Đi theo hướng đậu.      (Hình: 2.5a)

Ta quyết định cho mũi ra trước để lợi dụng dòng nước tác động vào mặt trước của bánh lái và phần chìm mạn trong của tàu giúp thời gian ra bến nhanh hơn. 



            300



                        (800

            (
  (                                                (
             

(







                                                                                      (                                               
  a/





             b/

Hình 2.5 - Rời cầu khi có nước chảy từ mũi và lái

a/ Đi theo hướng đậu;
b/ Đi nmgược hướng đậu.


Sau khi làm tốt công tác chuẩn bị, ta lần lượt làm các vị trí thao tác như  sau:


- Vị trí 1:


Tháo bỏ tất cả các dây, giữ lại dây chéo lái, đệm va lái và bẻ lái ra ngoài cầu. Nhờ dòng nước tác động vào mặt trước của bánh lái (nếu nước yếu, ta cho máy chạy lùi để hỗ trợ. Khi chạy lùi không cần phải đảo lái vào trong vì dây chéo lái có tác dụng giữ lái tàu làm mũi tàu ngả ra ngoài) lái tàu được dây giữ lại, mũi tàu ngả dần ra ngoài cầu.

- Vị trí 2:

Tàu ngả mũi ra ngoài và làm với cầu được 1 góc khoảng 300, bỏ dây chéo lái, bẻ bớt lái vào trong cầu rồi cho máy chạy tới nhẹ. Tàu tách ra được khỏi cầu, kết hợp điều khiển bánh lái và chân vịt, điều động tàu chạy tới theo hướng định trước.

** Đi ngược hướng đậu  (Hình: 2.5b)

Trường hợp này ta cũng cho mũi ra trước như trường hợp trên. Các vị trí thao tác như sau:


- Vị trí 1: Như trường hợp đi theo hướng đậu, nhưng dây chéo mũi phải vòng ra bích mạn ngoài và luồn khuyết về tàu.


- Vị trí 2: Tàu làm với cầu 1 góc khoảng 800, nhanh chóng bỏ dây bờ, bẻ bớt lái vào trong cầu rồi cho máy chạy tới nhẹ. Tàu tách ra khỏi cầu, kết hợp điều khiển bánh lái và chân vịt điều động tàu chạy tới theo hướng định trước.

* Rời bến khi có nước chảy từ lái lên mũi . (Hình: 2.6)
** Đi theo hướng đậu        


Trường hợp này ta cho lái trước nhằm lợi dụng dòng nước tác động vào phía sau mặt lái và phần chìm hông tàu giúp rút ngắn thời gian ra bến. Các vị trí 

thao tác như sau:         
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 Hình 2.6- Rời cầu khi có nước chảy từ lái lên mũi

a/ Đi theo hướng đậu;
b/ Đi ngược hướng đậu.


- Vị trí 1:Tháo bỏ tất cả các dây, giữ lại dây chéo mũi, đệm va phía mũi rồi bẻ lái ra ngoài cầu. Nhờ dòng nước tác động vào phía sau mặt bánh lái (nếu nước yếu, ta cho máy chạy tới để hỗ trợ, nhưng phải bẻ lái vào trong cầu). Mũi tàu được dây chéo giữ lại, lái tàu dang dần ra ngoài cầu.


- Vị trí 2:Tàu làm với cầu 1 góc khoảng 300, ta tháo bỏ dây bờ (nếu chạy máy tới phải Stop máy trước), bẻ lái vào trong rồi cho máy chạy lùi. Tàu vừa lùi ra ngoài vừa ngả mũi ra.

- Vị trí 3:Tàu lùi ra xa cầu và gần song song với cầu, Stop máy lùi. Kết hợp điều khiển bánh lái và chân vịt, điều động chạy tới theo hướng định trước.

 (Hình: 2.6a)

** Đi ngược hướng đậu . (Hình: 2.6b)
- Vị trí 1 : Tương tự như trường hợp đi theo hướng đậu, nhưng dây chéo mũi phải vòng ra bích mạn ngoài và luồn khuyết về tàu. 

- Vị trí 2 :Tàu làm với cầu 1 góc khoảng 800 nhanh chóng bỏ dây bờ, giữ nguyên lái rồi cho máy chạy lùi. 

Cần lưu ý: Các thao tác phải được phối hợp thật nhanh và chính xác, cần thiết phải tăng máy lùi ngay để đề phòng nước chảy mạnh sẽ đẩy tàu quay ngược lại ngay tại cầu sinh ra va đập mạnh.

Tàu vừa lùi vừa đổi hướng ngược lại.

- Vị trí 3: Tàu lùi ra xa cầu và đổi hướng được khoảng từ 1200 ( 1500, Stop máy lùi, kết hợp điều khiển bánh lái và chân vịt, điều động chạy tới theo hướng định trước.


* Rời bến khi có gió từ trong cầu thổi ra (Hình: 2.7)
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Hình 2.7 - Ra cầu khi có gió từ trong cầu thổi ra.

a/ Đi theo hướng đậu;
b/ Đi ngược hướng đậu.


Khi điều động tàu ra bến có ảnh hưởng của gió ta lợi dụng được một số dây buộc tàu, nên  đối với thao tác điều động ra bến ta chỉ xét đến 2 hướng gió ngang đặc trưng, các hướng gió vát và chếch thì vận dụng trường hợp có gió ngang để  điều động.

** Đi theo hướng đậu  (Hình: 2.7a)


Trường hợp này việc điều động tàu ra bến rất thuận lợi, có khi ta chỉ cần tháo bỏ các dây bờ, tàu đã được gió đẩy ra khỏi cầu. Song đối với tàu lớn, ta phải thao tác như sau:

- Vị  trí 1: Cho tháo bỏ các dây, giữ lại dây chéo lái, đệm va phía lái, bẻ lái ra ngoài cầu. Nhờ gió đẩy mũi tàu dang dần ra ngoài (nếu gió yếu, ta cho máy chạy lùi nhẹ để hỗ trợ)

- Vị trí 2: Tàu làm với cầu 1 góc khoảng 300, bỏ dây bờ, bẻ bớt lái vào trong cầu rồi cho máy chạy tới nhẹ. Tàu tách được ra khỏi cầu, kết hợp điều khiển bánh lái và chân vịt, điều động tàu chạy tới theo hướng định trước. 
** Đi ngược hướng đậu . (Hình: 2.7b)

- Vị trí 1: Như trường hợp đi theo hướng đậu, nhưng dây chéo lái phải vòng ra bích mạn ngoài và luồn khuyết về tàu.

- Vị trí 2: Tàu làm với cầu 1 góc khoảng 800, bỏ dây bờ, bẻ bớt lái vào trong cầu rồi cho máy chạy tới nhẹ. Tàu tách được ra khỏi cầu, kết hợp điều khiển bánh lái và chân vịt, điều động tàu chạy tới theo hướng định trước. 


* Rời bến khi có gió từ ngoài cầu thổi vào. (Hình: 2.8)


Đây là trường hợp điều động ra cầu rất khó khăn, nhất là khi tàu không chở hàng và các tàu có diện tích cản gió lớn như tàu khách, tàu du lịch, tàu chở hàng trên mặt boong…Nếu tàu lớn hoặc khi gió có cường độ mạnh thì phải nhờ tàu khác kéo hỗ trợ ra bến. Nếu tàu nhỏ, hay gió không quá lớn thì có thể điều động cho lái ra trước. Từng hướng đi và các vị trí thao tác như sau:

** Đi theo hướng đậu. (Hình: 2.8 a)
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Hình 2.8- Rời cầu khi có gió từ ngoài cầu thổi vào.
a/ Đi theo hướng đậu.



b/ Đi ngược hướng đậu.


- Vị trí 1: Cho tháo bỏ các dây, giữ lại dây chéo mũi, nhưng phải luồn
khuyết về tàu và tăng cường chắc chắn để đề phòng phải dùng nhiều máy dây sẽ bị đứt và không phải cử người lên bờ tháo dây. Đệm va phía mũi, bẻ lái vào trong cầu rồi cho máy chạy tới. Cần chú ý cho dây chịu lực từ từ tránh chịu đột ngột bứt đứt dây. Mũi tàu được dây giữ lại, lái tàu dần được ngả ra ngoài (nếu gió mạnh phải tăng máy ngay).

- Vị trí 2: Tàu làm với cầu một góc từ  400( 500 tuỳ theo sức gió Stop máy lùi đồng thời bỏ dây bờ và cho máy chạy lùi ngay. Các thao tác trên phải phối hợp thật nhanh và chính xác, nếu không gió sẽ đẩy tàu trở ngược lại cầu. Tốt nhất là tăng ngay máy lùi và đưa lái về vị trí 00 để rút nhanh tàu ra ngoài sau đó mới bẻ lái vào trong cầu. Tàu vừa lùi ra ngoài vừa ngả mũi ra.
-Vị trí 3: Tàu lùi ra xa và gần song song với cầu, Stop máy lùi, bẻ lái ra ngoài rồi cho máy chạy tới ngay. Tàu gióng được mũi về phía đầu gió, kết hợp điều khiển bánh lái và chân vịt điều động chạy tới theo hướng định trước.
** Đi ngược hướng đậu. (Hình: 2.8 b)


- Vị trí 1: Cho tháo bỏ các dây, giữ lại dây chéo mũi nhưng phải vòng ra bích mũi mạn ngoài và luồn khuyết về tàu, đệm va phía mũi, bẻ lái vào trong cầu rồi cho máy chạy tới, vừa có trớn Stop ngay, quan sát dây vừa căng tiếp tục cho máy chạy tới. Mũi tàu được dây giữ lại, lái tàu dần được ngả ra ngoài (nếu gió mạnh phải tăng máy tới nhưng phải đề phòng dây chéo mũi bị đứt) .

- Vị trí 2: Tàu làm với cầu một góc khoảng 800, nhanh chóng Stop máy tới, bỏ dây chéo mũi, đưa lái về 00 rồi cho máy lùi ngay, cần thiết phải tăng máy lùi. Tàu lùi ra xa, bẻ lái ra ngoài cầu, tàu vừa lùi, vừa đổi hướng ngược lại.


- Vị trí 3: Tàu lùi ra xa và đổi hướng được khoảng 1500, Stop máy lùi, bẻ lái về phía đầu gió rồi cho máy chạy tới ngay. Mũi tàu gióng lên được phía đầu
gió, kết hợp điều khiển bánh lái và chân vịt, điều động tàu chạy tới theo hướng định trước.

*Rời khỏi mạn một tàu khác khi đang hành trình.


Các phương tiện đang hành trình, vì một lý do nào đó có thể cập mạn nhau cùng hành trình. Sau khi không còn nhu cầu cùng hành trình nữa thì phải tách (rời) khỏi nhau. Nếu là phương tiện nhỏ rời khỏi phương tiện lớn thì phải chú ý đề phòng các hiện tượng vật lý gây nguy hiểm cho phương tiện nhỏ. Để đảm bảo an toàn trong quá trình rời khỏi phương tiện khác cần chú ý các bước sau đây:

** Công tác chuẩn bị.


- Thống nhất âm, tín hiệu điều động, phương pháp điều động rời khỏi nhau với người đang điều khiển phương tiện kia, yêu cầu phương tiện kia phải giảm tốc độ tới mức an toàn.


- Phân công cho thuyền viên chuẩn bị đệm va, sào chống và có mặt ở vị trí cần thiết. Yêu cầu thuyền viên của phương tiện kia thao tác hỗ trợ.


- Chọn nơi đủ rộng, đủ sâu, không có CNV và gió, dòng chảy ổn định.


- Quan sát, nắm bắt kịp thời và chính xác các yếu tố ảnh hưởng đến điều động, tình hình phao tiêu, báo hiệu để dự kiến các biện pháp xử lý điều động đảm bảo an toàn.

** Những điều cần chú ý khi tiến hành rời mạn phương tiện khác.


- Chỉ thực hiện rời mạn khi 2 người đang điều khiển đã ở tư thế sẵn sàng cho thao tác này và phương tiện kia đã giảm tốc độ tới mức cần thiết.


- Sau khi tách khỏi mạn phương tiện kia, phải tránh xa ngay đường đi của nó và hướng mũi về phía phương tiện kia nhằm tránh khỏi lực hút Acsimet do phương tiện có khối lượng và tốc độ lớn hơn. Đồng thời đề phòng ảnh hưởng của dòng nước do chân vịt phương tiện kia đẩy vào một bên mạn phương tiện mình làm mất khả năng nghe lái, sinh ra hiện tượng tàu bị đổ mũi. Mặt khác sang ở biên hình tâm giác do chân vịt phương tiện kia sinh ra, nếu phương tiện nhỏ nằm trùng hướng sang thì rất nguy hiểm có thể dẫn đến bị lật.


- Chỉ khi 2 phương tiện đã đảm bảo cự ly an toàn thì  mới được tăng tốc độ và đi vào đường đi của phương tiện phía trước.

2.1.2. Điều động tàu cập bến
1. Công tác chuẩn bị 
*  Công tác chuẩn bị điều động cập bến


Cập bến là thao tác điều động cơ bản phải làm thường xuyên trong mỗi chuyến đi. Yêu cầu của thao tác nay là: trong thời gian ngắn nhất, đưa tàu vào đúng vị trí đỗ đậu một cách an toàn và trót lọt.


Để đảm bảo được yêu cầu trên, trước hết phải làm tốt các công việc chuẩn bị sau:


- Thông báo cho toàn tàu biết về vị trí, phương pháp cập bến,  thống nhất âm tín hiệu điều động và phân công cho thuyền viên ở các vị trí cần thiết.


- Yêu cầu bộ phận boong chuẩn bị đầy đủ: neo lỉn, dây cọc, đệm va, sào chống, cầu lên xuống tàu. Đối với tàu khách phải chuẩn bị lưới bảo hiểm, cầu cho hành khách lên xuống.


- Thu dọn gọn những vật nhô ra ngoài mạn tàu như sào, chèo, cần trục. Chằng buộc chắc chắn những vật cồng kềnh dễ di động.


- Yêu cầu máy trưởng phải có mặt ở buồng máy để sẵn sàng thao tác khi cần thiết.


- Quan sát tình hình gió, nước, tình hình CNV và đặc điểm luồng tàu vào bến, tình hình phao tiêu báo hiệu.


- Yêu cầu các phương tiện rời ra xa khu vực tàu vào bến. Kéo 3 tiếng còi dài trước khi cập bến.

* Nguyên tắc điều động tàu cập bến

Điều động tàu cập bến phải tuân thủ nguyên tắc sau:

Cập theo hướng ngược nước, ngược gió.

2. Các trường hợp điều động tàu cập bến
* Cập bến khi nước, gió êm


**  Cập mạn trái (Hình: 2.2a )


- Vị trí 1: 

Sau khi làm tốt công tác chuẩn bị, chỉ thẳng mũi tàu vào vị trí định cập với góc 25( ( 30(.


- Vị trí 2: 

Tuỳ theo quán tính (trớn) tới của tàu mà dừng máy, sao cho đến điểm cập tàu hết trớn. Nếu gần đến điểm cập tàu còn nhiều trớn, ta phải cho máy chạy lùi để phá. Quá trình tàu đến điểm cập phải lấy lái qua lại, sao cho đến điểm cập tàu áp mạn nhẹ song song với cầu.


- Vị trí 3: 

Tàu áp mạn nhẹ, song song vào cầu, cho bắt dây dọc mũi, dọc lái trước, sau đó bắt dây cần thiết khác sau.
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Hình 2. 2 - Điều động tàu cập bến khi nước, gió êm.

a/ Cập mạn trái;
b/ Cập mạn phải.

** Cập mạn phải (Hình: 2.2b)

Các vị trí thao tác tương tự như cập mạn trái, chỉ khác góc cập nhỏ hơn mạn trái khoảng 5( (20( ( 25().

* Cập bến khi có gió ngang

** Khi có từ trong cầu thổi ra.(Hình: 2.10)
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Hình: 2. 10- Cập bến khi có gió từ trong cầu thổi ra.

a/ Trường hợp gió nhỏ, tàu nhỏ;

b/ Trường hợp gió lớn, tàu lớn.


Trường hợp này phải Stop máy muộn hơn để trừ hao gió đẩy ra ngoài. Tùy theo sức gió, quy mô và diện tích cản gió của tàu mà vận dụng một trong hai phương pháp điều động như sau:


-Trường hợp gió nhỏ, tàu nhỏ. (Hình: 2.10a)


Sau khi làm tốt công tác chuẩn bị, yêu cầu thuỷ thủ sẵn sàng buộc dây ngang mũi, ngang lái, thực hiện các vị trí điều động như sau:


+ Vị trí 1: Từ xa giảm máy, điều động tàu chạy tới, chỉ thẳng mũi vào trên điểm cập với góc rất nhỏ từ 10( ( 15(, nghĩa là gần song song với cầu (bến). Quá trình vào điểm cập phải luôn lấy lái vào trong cầu để trừ hao độ dạt của gió. Tuỳ theo trớn của tàu mà Stop máy.

+ Vị trí 2: Mũi tàu gần đến cầu, cho người lên sẵn sàng bắt dây. Mũi tàu đến điểm cập thì nhanh chóng đệm va và bắt dây ngang mũi, ngang lái trước sau đó bắt các dây cần thiết khác sau.


- Trường hợp gió lớn, tàu lớn  (Hình: 2.10b)


Trường hợp này việc điều động vào bến rất khó khăn, nếu thao tác không chính xác thì không thể đưa tàu vào bến được. Vì vậy phải vào với góc độ lớn để giảm diện tích cản gió của tàu. Các vị trí thao tác như sau:


+ Vị trí 1: Từ xa giảm máy, điều động tàu chạy tới, chỉ thẳng mũi vào điểm cập với góc từ 70( ( 80(, tuỳ theo trớn của tàu mà Stop máy thích hợp sao cho mũi tàu đến cầu thì tàu hết trớn.


+ Vị trí 2: Mũi tàu tỳ nhẹ vào cầu, nhanh chóng đệm va, đồng thời bắt dây ngang mũi, rồi bắt thêm dây chéo mũi, bẻ lái ra ngoài cầu, cho máy chạy tới. Mũi tàu được dây giữ lại, lái tàu dần được ép vào cầu (nếu gió mạnh phải tăng máy tới để thắng hẳn sức gió). Quá trình ép lái vào cần xông thêm dây ngang mũi.


+ Vị trí 3: Tàu song song với cầu, nhanh chóng bắt dây ngang lái rồi Stop
máy sau đó thu căng dây ngang mũi và bắt các dây cần thiết khác.
**  Khi có từ ngoài cầu thổi vào(Hình: 2.11)
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                   Điều động tàu cập bến

 khi có gió từ ngoài cầu thổi vào
lập tức áp dụng phương pháp tát lái để đánh lái ra ngoài.


- Vị trí 3: Tàu áp được vào cầu, hãm neo lại, bắt dây dọc mũi trước sau đó bắt các dây cần thiết khác sau.

2.2 . Điều động tàu quay trở
2.2.1 - Công tác chuẩn bị - Nguyên tắc điều động quay trở.


2.1.1 - Công tác chuẩn bị 



Quay trở là một thao tác thường xuyên phải thực hiện trong quá trình điều động tàu như: quay trở để ra vào bến, đổi hướng đi của tàu v.v… Yêu cầu của thao tác này là phải an toàn và hiệu quả nhất. Để đạt được yêu cầu trên, trước hết phải làm tốt công tác chuẩn bị sau đây:

- Thông báo cho toàn chuẩn bị quay trở.


- Báo cho thuỷ thủ chuẩn bị đệm va, sào chống và neo lỉn (nếu cần thiết)

- Chọn đoạn luồng sâu, rộng và không có CNV. Tốt nhất nơi có báo hiệu cho phép quay trở.


- Quan sát tình hình gió, dòng nước và tình hình CNV để dự định các biện pháp tránh va chạm. 


-  Phát âm, tín hiệu báo cho các phương tiện khác biết.


2.1.2 - Nguyên tắc điều động quay trở 


- Khi nước, gió êm thì quay theo chiều quay của chân vịt.


- Khi có nước chảy thì: 


+ Đang chạy nước xuôi quay lại nước ngược thì  quay từ bờ lở sang bờ bãi.


+ Đang chạy nước ngược quay lại nước xuôi thì quay từ bờ bãi sang bở lở.


- Khi có gió: 


+ Gió ngang, gió vát thì tốt nhất quay ngược với chiều gió.


+ Gió xuôi, gió chếch thì tốt nhất là tì mũi vào bờ hoặc dùng neo để quay trở.

2.2.2 - Các trường hợp điều động quay trở

2.2.1 - Điều động tàu quay trở trong luồng sông rộng .



        ((
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Luồng sông rộng trong quay trở nghĩa là: Chiều rộng luồng chạy tàu (Bl) lớn hơn hẳn đường kính vòng quay trở (Dn) của tàu. Như vậy việc điều động quay trở rất dễ dàng. Chỉ cần điều động tàu đi già về phía thích hợp, rồi bẻ lái với góc độ thích hợp sang phía đối diện, tàu sẽ dần dần quay ngược lại theo ý muốn. Các trường hợp quay trở được minh họa trên hình 2.11


Việc điều động tàu quay trở trong luồng sông rộng áp dụng nguyên tắc điều động chung:


- Nước, gió êm thì quay theo chiều quay của chân vịt.


- Đang chạy nước ngược quay lại nước xuôi thì quay từ bờ bãi sang bờ lở.

- Đang chạy nước xuôi quay lại nước ngược thì quay từ bờ lở sang bờ bãi.


- Nếu có gió ngang thì tốt nhất là ngược với chiều gió. 


2.2.2 - Điều động tàu quay trở trong luồng sông hẹp.


Luồng sông hẹp trong quay trở nghĩa là: Chiều rộng luồng chạy tàu (Bl) ( đường kính vòng quay trở (Dn) của tàu. Như vậy việc điều động quay trở ngược lại với hướng đi cũ phải qua nhiều lần tới, lùi kết hợp với bẻ lái qua lại mới thực hiện được. 

* Tát lái – Quay trở tại chỗ bằng tát lái.


-  Khái niệm về tát lái.


Tát lái nghĩa là: 


Tàu đang đứng yên, bẻ hết lái về 1 bên rồi cho máy chạy tới nhẹ. Vừa có trớn Stop ngay (Vị trí 1). Dòng nước do chân vịt đạp ra tác động đột ngột vào mặt trước bánh lái làm mũi tàu đổi hướng theo hướng bẻ lái.

-  Quay trở tại chỗ bằng tát lái


Theo khái niệm trên, cứ làm lặp đi lặp lại các thao tác tát lái tàu sẽ quay trở được tại chỗ. Song trong thực tế việc phối hợp các thao tác không thể chính xác tuyệt đối được, mặt khác việc nhận biết thời điểm tàu bắt đầu có trớn một cách tức thời cũng không thể chính xác. Vì vậy có thể tàu vừa quay trở vừa tiến lên phía trước. Muốn quay trở được tại chỗ bằng tát lái ta phải thao tác như  sau:(Hình: 2.12)


- Vị trí 1: Tàu đang đứng yên, bẻ hết lái về 1 bên rồi cho máy chạy tới nhẹ. Vừa có trớn Stop ngay. Nhờ dòng nước do chân vịt đạp ra tác động vào mặt trước của bánh lái làm mũi tàu đổi hướng.


- Vị trí 2: Cho máy chạy lùi để phá trớn tới. Vì không lấy trớn lùi nên ta giữ nguyên lái.


* Quay trở thuận chiều .


- Định nghĩa:Quay về phía cùng chiều quay của chân vịt 


- Phương pháp điều động (Hình: 2.13)


+ Vị trí 1: Sau khi làm tốt công tác chuẩn bị, giảm máy từ xa, điều động tàu đi già về phía bờ trái rồi bẻ lái sang phải (tàu 1 chân vịt chiều phải). Tàu đổi hướng dần sang phải.


+ Vị trí 2: Tàu cách bờ an toàn, Stop máy tới rồi cho máy chạy lùi.

+ Vị trí 3: Tàu đổi hướng được từ 1200 ( 1500 so với vị trí 1, Stop máy lùi rồi cho máy chạy tới. 


- Điều kiện áp dụng.


+ Nước, gió êm,Có dòng chảy thì áp dụng theo nguyên tắc chung.
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Hình  2.13- Quay thuận chiều


* Quay trở trái chiều .


- Định nghĩa:

Quay trở trái chiều nghĩa là quay ngược với chiều quay của chân vịt (Chân vịt chiều phải quay sang trái và ngược lại).


- Phương pháp điều động.( Hình: 2.14 )


Giả sử tàu có chân vịt chiều phải, các vị trí thao tác điều động như sau
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Hình : 2.14 - Quay trái chiều

- Vị trí 1: Sau khi làm tốt công tác chuẩn bị và chọn được vị trí quay trở, giảm máy từ xa, điều động tàu chạy tới già sang phía bờ phải. Đến chỗ định 

quay, bẻ lái sang trái. Tàu đổi hướng dần sang trái.


- Vị trí 2: Tàu cách bờ trái một khoảng an toàn, Stop máy tới rồi cho máy chạy lùi. Tàu dừng hẳn hoặc bắt đầu có trớn lùi, bẻ lái ngược lại. Tàu vừa lùi vừa đổi hướng ngược lại.


Vị trí 3: Tàu đổi hướng được từ 1200  ( 1500 so với vị trí 1, Stop máy lùi rồi cho máy chạy tới. Kết hợp điều khiển bánh lái và chân vịt, điều động tàu chạy tới theo hương đã định.


- Điều kiện áp dụng.

Có dòng chảy thì áp dụng theo nguyên tắc chung.

* Quay bằng tỳ mũi vào bờ .


- Chọn vị trí để quay.


+ Chọn chỗ là bờ đất tương đối rắn và đứng thành.


+ Chỗ quay phải sâu, không có chướng ngại vật.


- Phương pháp điều động.(Hình : 2.15)                                                                                                              


+ Vị trí 1: Từ xa giảm máy, điều động tàu chạy tới già sang phía bờ bãi. Đến chỗ định quay bẻ lái sang phía bờ lở. 

+ Vị trí 2: Tàu tỳ nhẹ mũi vào bờ, bẻ lái về phía định quay rồi cho máy chạy tới nhẹ. Mũi tàu được bờ giữ lại, lái tàu quay dần theo tác dụng của bánh lái.
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  Hình : 2.15 - Quay bằng tỳ mũi vào bờ           



+ Vị trí 3 : Tàu làm với bờ 1 góc từ 1000 ( 1200, Stop máy tới, bẻ lái ngược lại rồi cho máy chạy lùi. Tàu vừa lùi ra ngoài vừa đổi hướng ngược lại.


+ Vị trí 4 : Tàu lùi ra xa bờ và đổi hướng được khoảng 1500 so với vị trí 1 Stop máy lùi rồi cho máy chạy tới. Kết hợp điều khiển bánh lái và chân vịt điều động tàu chạy tới theo hướng đã định.


- Điều kiện áp dụng .


+ Khi nước gió êm hoặc đang chạy xuôi nước, gió quay lại ngược nước, gió.


+ Có thể áp dụng phương pháp này khi đang chạy có gió ngang, nhưng phải chọn chỗ có bờ lở nằm ở phía đầu gió.


*  Quay trở bằng neo . 


- Khái niệm  :


Quay trở bằng neo nghĩa là lợi dụng hệ thống neo, lỉn (Mũi hoặc lái) và các yếu tố ngoại cảnh kết hợp với chạy máy để điều động tàu đổi hướng ngược lại.


- Các trường hợp quay trở bằng neo.


+ Đang chạy nước xuôi quay lại nước ngược.(Hình : 2.16)


Sau khi làm tốt công tác chuẩn bị và chọn được vị trí để quay trở, yêu cầu chuẩn bị neo mũi mạn phía bờ bãi rồi tiến hành các bước thao tác như sau:


- Vị trí 1:  

Từ xa giảm máy, điều động tàu đi già về phía bờ lở. Gần đến chỗ định quay bẻ lái sang phía bờ bãi. Stop máy thích hợp sao cho đến vị trí thả neo tàu còn trớn ít nhất.


- Vị trí 2: 

Cho thả neo mũi mạn phía bãi đồng thời bẻ lái về phía cuối nước. Neo bám được đáy thì hãm lỉn lại nhằm mục đích tạo lực giật đột ngột mũi tàu làm lái tàu có xu hướng quay trở. Tiếp tục xông lỉn vừa đủ để neo bám chắc đáy. Mũi tàu được neo giữ lại, nhờ dòng nước tác động vào phần chìm của lái tàu mà tàu quay trở dần theo hướng neo.( Vị trí :3)
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Hình : 2.16 - Quay trở bằng neo

Trường hợp đang chạy nước xuôi quay lại nước ngược

- Vị trí 4: Tàu đổi hướng được ngược lại, ta tiến hành cho thu neo. Nếu nước chảy mạnh phải chạy máy tới để hỗ trợ. Khi chạy tới phải đảm bảo: hướng chạy trùng với hướng neo, vận tốc chạy tàu phải tương đương với vận tốc thu lỉn. Neo rời hẳn khỏi đáy, cho máy chạy tới nhẹ. 

- Đang chạy nước ngược quay lại nước xuôi. (Hình: 2.17) Sau khi làm tốt công tác chuẩn bị và chọn được vị trí để quay trở, yêu cầu chuẩn bị neo lái mạn phía bờ bãi rồi tiến hành các bước thao tác như sau:
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         Hình 2.17

  Quay trở bằng neo

 Trường hợp đang chạy nước ngược 

             quay lại nước xuôi

lùi phải điều chỉnh cho tốc độ và hướng phù hợp với tốc độ thu neo và hướng neo.

+ Vị trí 4: Thu neo xong, kết hợp điều khiển bánh lái và chân vịt, điều động tàu chạy tới theo hướng đã định.
2.2.3 - Quay tàu ngược lại khi đang buộc ở cầu, có CNV khống chế.

Khi tàu đang đỗ đậu ở cầu cảng hay ở bến, vì một lý do nào đó đặt ra yêu cầu phải quay trở tàu ngược lại (đảo tàu), trong trường hợp có dòng chảy dọc tàu ta có thể lợi dụng các dây buộc để  quay trở tàu mà không cần phải nổ máy để chạy. Cách quay trở như sau:

* Trường hợp có nước chảy từ mũi về lái .(Hình: 2.18)


+ Vị trí 1: Trước hết phải trục tàu lên sát CNV phía mũi (đầu nước), sau đó buộc dây chéo lái nhưng phải vòng ra bích lái mạn ngoài và tăng cường chắc chắn, để lại dây dọc mũi rồi bỏ các dây khác, bẻ lái ra ngoài, đệm va lái.

+ Vị trí 2: Thu dây chéo lái về tàu, nhả dần dây dọc mũi. Nhờ dòng nước tác động vào bánh lái, mũi tàu ngả dần ra ngoài. 
+ Vị trí 3: Tàu quay trở ngược lại được, đệm va mũi, lái, điều chỉnh cho tàu nằm cần đối giữa 2 CNV rồi bắt các dây cần thiết.



(



     (




(
Hình: 2.18 - Quay tàu tại cầu, không dùng đến máy.

Trường hợp có nước chảy từ mũi về lái.

+ Vị trí 1: Trước hết phải trục tàu lên sát CNV phía lái (đầu nước), sau đó buộc dây chéo mũi nhưng phải vòng ra bích lái mạn ngoài và tăng cường chắc chắn, để lại dây dọc lái rồi bỏ các dây khác, bẻ lái ra ngoài, đệm va phía mũi.
+ Vị trí 2: Thu dây chéo mũi về tàu, nhả dần dây dọc lái. Nhờ dòng nước tác động vào bánh lái, mũi tàu ngả dần ra ngoài. Quá trình tàu quay trở phải kết hợp nhịp nhàng giữa thu dây chéo mũi và nhả dây dọc lái để tàu quay từ từ, đề phòng tàu quay nhanh sẽ va đập vào CNV cuối nước. Khi lái tàu quay được khoảng 1200 thì bỏ dây dọc lái.
+ Vị trí 3: Tàu quay trở ngược lại được, đệm va mũi, lái, điều chỉnh cho tàu nằm cần đối giữa 2 CNV rồi bắt các dây cần thiết.

* Trường hợp có nước chảy từ lái lên mũi (Hình 2.19)
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Hình: 2.19 - Quay tàu tại cầu, không dùng đến máy.

Trường hợp có nước chảy từ lái về mũi.


2.2.4 - Quay tàu ngược lại khi đang buộc ở phao


Cũng như trường hợp tàu đang đỗ đậu ở trong cầu, khi tàu đang được buộc ở 2 phao, ta có thể điều động quay ngược lại mà không phải nổ máy. Các trường hợp như sau:


* Trường hợp có nước chảy từ mũi về lái .(Hình: 2.20)
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Hình 2.20 

 Quay tàu ngược lại, không dùng đến máy khi đang buộc ở 2 phao.

Trường hợp có nước chảy từ lái về mũi.


+ Vị trí 1: Trước hết phải kéo tàu lên sát phao phía mũi (đầu nước) rồi chuyển dây phao lái (cuối nước) lên mũi nhưng phải cùng một bên mạn, dùng một dây khác bốt dây phao mũi lại rồi chuyển dây phao mũi về phía sau lái ở cùng một bên mạn, bẻ lái về phía dây phao cuối nước, bỏ dây bốt ra.

+ Vị trí 2: Nhờ dòng nước tác động vào bánh lái, mũi tàu quay dần theo hướng bẻ lái. Quá trình mũi tàu quay ta phải kết hợp nhịp nhàng giữa thu dây phao đầu nước với dây phao cuối nước để tàu quay trở mà không bị va vào phao cuối nước.

+ Vị trí 3: Tàu quay trở ngược lại, điều chỉnh cho nằm cần đối giữa 2 phao rồi buộc dây phao đầu và cuối nước thật chắc chắn.

* Trường hợp có nước chảy từ lái lên mũi (Hình: 2. 21)

+ Vị trí 1: Trước hết phải kéo tàu về sát phao phía lái (đầu nước) rồi chuyển dây phao mũi (cuối nước) lên lái nhưng phải cùng một bên mạn, dùng một dây khác bốt dây phao lái lại rồi chuyển dây phao lái  về phía mũi ở cùng một bên mạn, bẻ lái về phía dây phao cuối nước, bỏ dây bốt ra.

+ Vị trí 2: Nhờ dòng nước tác động vào mặt sau của bánh lái, lái tàu quay dần theo hướng bẻ lái. Quá trình lái tàu quay ta phải kết hợp nhịp nhàng giữa thu dây phao đầu nước với dây phao cuối nước để tàu quay trở mà không bị va vào phao cuối nước.


+ Vị trí 3: Tàu quay trở ngược lại, điều chỉnh cho nằm cần đối giữa 2 phao
rồi buộc dây phao đầu và cuối nước thật chắc chắn.
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Hình 2.21 

 Quay tàu ngược lại, không dùng đến máy khi đang buộc ở 2 phao.

Trường hợp có nước chảy từ mũi về lái

2.3. Điều động tàu qua cầu
2.3.1. Công tác chuẩn bị – Những điều cần chú ý khi điều động tàu qua cầu


1 - Công tác chuẩn bị


- Giảm máy, kéo một tiếng còi dài nhắc đi nhắc lại nhiều lần, thông báo cho toàn tàu về vị trí làm việc theo sự phân công sẵn.


- Chuẩn bị va đệm, sào chống.


- Quan sát tình huống gió, nước, tình hình CNV nhất là các phương tiện khác đang hoạt động tại khu vực vầy cầu thông phương tiện cơ giới.


- Nắm vững đặc điểm vầy cầu sẽ đi qua nhất là kích thước chiều rộng luồng qua cầu, chiều cao tĩnh không.


.2 - Những điều cần chú ý khi điều động tàu qua cầu


- Phải nhiêm chỉnh chấp hành mọi quy định của cơ quan có trách nhiệm quản lý và điều tiết giao thông tại cầu sẽ qua.


- Chỉ đưa tàu qua cầu tại khoang dành cho loại phương tiện của mình.


- Không chen, lấn vượt ẩu khi đang điều động qua cầu.


- Khi chưa nắm chắc qua cầu sẽ an toàn thì phải dừng lại để xác định và làm các thao tác cần thiết.
2.3.2. Các trường hợp điều động tàu qua cầu


.1 - Qua cầu khi có gió ngược, nước ngược ( Hình: 2.22 )
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* Trường hợp nước xuôi mạnh.


đòi hỏi người điều khiển phương tiện phải hết sức thận trọng, nếu xét thấy không an toàn phải dừng lại, yêu cầu tàu chuyên dụng chống va trôi giúp đỡ. Nếu xét thấy đủ khả năng điều động qua cầu thì nhất thiết phải áp dụng phương pháp giỏ lùi như đã trình bày ở trên.

2.3.2.3 - Qua cầu khi có gió ngang

Trường hợp này có nguy cơ tàu bị dạt vào trụ cầu cuối gió, vì vậy phải áp dụng phương pháp điều động tàu đón gió. Các vị trí thao tác như sau:
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    Tim luồng
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- Vị trí 1:

Từ xa giảm máy, điều động tàu đi già về phía trụ cầu đầu gió với khoảng cách tỷ lệ thuận với sức gió.

- Vị trí 2:

Giữ nguyên lái sao cho quỹ đạo chuyển động của trọng tâm tàu là một đường thẳng song song với trục tim luồng trong cầu. Quá trình điều động phải liên tục quan sát trụ cầu giữ khoảng cách an toàn với tàu.

- Vị trí 3:

Khi thấy lái tàu có nguy cơ va đập vào trụ cầu cuối gió, lập tức phải tăng máy đồng thời bẻ lái về phía cuối gió để đánh lái tàu ra ngoài. Cần thiết phải sử dụng sức quá tải của máy (động cơ đốt ngoài 30%; động cơ đốt trong 15% công suất định mức), nhằm tăng khả năng tác dụng của bánh lái. Tàu qua được tàu tiếp tục kết hợp điều khiển bánh lái và chân vịt điều động tàu chạy tới theo hướng đã định.

2.3.3. Xử lý điều động trong một số tình huống đặc biệt khi qua cầu 


1.  Khi có nghi ngờ về chiều cao tĩnh không


Như trên đã đề cập: trước khi điều động tàu qua cầu nếu còn nghi ngờ về chiều cao tĩnh không của cầu thì phải ngừng lại để xác định. Theo kinh nghiệm có 3 cách xác định như sau:


* Nhìn thước nước ngược ở 2 bên trụ cầu (Hình: 2.25)

Thước này chỉ thị khoảng cách thẳng đứng tính từ mặt nước hiện tại đến điểm thấp nhất dưới đáy hầm cầu, như vậy nhìn vào thước ta có thể biết được chiều cao tĩnh không của cầu, so sánh với chiều cao tĩnh không của tàu để biết được tàu đi qua cầu có chót lọt hay không.


Cần lưu ý: Với các cầu có dầm theo phương nằm ngang thì giới hạn an toàn là trị số ghi trên thước; Với các cầu có dầm hình cong thì giới hạn an toàn là dây cung nối đầu mút của dầm vầy cầu cho phép thông phương tiện thuỷ. Vì vậy trong tình huống cấp bách ta có thể tính toán khai thác khoảng cách trên đường giới hạn an toàn tại vị trí trụ luồng.


* So sánh điểm cao nhất trên thượng tầng của tàu với điểm thấp nhất dưới dầm cầu.


Cách này có ưu điểm là đơn giản tốn ít thời gian nhưng độ chính xác không cao nên chỉ áp dụng khi trụ cầu không có thước nước ngược và người xác định phải có kinh nghiệm.


Trước hết phải điều động tàu theo trục luồng qua cầu, gần tới cầu nếu đang đi xuôi nước thì phải quay lại ngược nước rồi Stop máy sao cho đảm bảo khoảng cách an toàn giữa cầu với tàu. Cử người có kinh nghiệm lên thượng tầng tàu tại vị trí có điểm cao nhất rồi dùng mắt thường ngắm vào điểm cao nhất đó theo phương nằm ngang hướng thẳng về phía dầm cầu của vầy thông phương tiện. Nếu thấy khoảng cách giữa điểm cao nhất trên thượng tầng tàu với điểm thấp nhất dưới đáy dầm cầu tại luồng qua cầu có khoảng sáng đáng để thì tàu đi qua được. Ngược lại nếu không có khoảng sáng và khoảng sáng không đáng kể thì phải dừng lại tìm biện pháp hạ thấp chiều cao tĩnh không của tàu xuống. 


* Đo bằng dây dọi.


Để làm cách này, ta phải dừng lại dùng một đường dây dọi, cử người lên cầu thả dây xuống vừa chạm mặt nước tại luồng tàu qua cầu, đánh dấu điểm thấp nhất dưới dầm cầu rồi rút dây lên rải thẳng ra dùng thước mét để đo. So sánh số đo được với chiều cao tĩnh không của tàu ta biết được tàu có qua được an toàn, chót lọt hay không. Phương án này có độ chính xác tương đối cao song tốn nhiều thời gian và sức lao động.


* Các biện pháp hạ chiều cao tĩnh không của tàu.


Theo kinh nghiệm, đối với tàu sông có một số phương pháp hạ thấp chiều cao tĩnh không của tàu như sau.


- Hạ xuống tất cả những thiết bị ở trên cao như ca bin nâng hạ; cột cờ, đèn pha, ăng ten, cần cẩu, cột buồm v.v. có thể hạ được xuống.


- Nén tàu bằng một trong các biện pháp: Bơm nước vào dằn tàu; xếp bao cát hoặc đá hộc xuống tàu một cách cân bằng. 


2.  Đang qua cầu, tàu có nguy cơ đổ mũi


* Nguyên nhân đang qua cầu tàu bị đổ mũi.


Thuật ngữ "Đổ mũi"  là một thuật ngữ chuyên môn ám chỉ hiện tượng tàu mất khả năng nghe lái. Nguyên nhân của hiện tượng này là do hiệu áp lực của nước tác động vào mặt bánh lái không đủ thắng sự  tác động của các yếu tố ngược chiều khác. Trường hợp tàu đang qua cầu bị đổ mũi chủ yếu do các yếu tố sau:


- Nước xuôi quá mạnh.


- Tàu đi vào luồng nước chảy ngược, nước ngảng ở trong cầu.


- Tàu đi vào vùng giáp danh giữa dòng nước chính với dòng nước ngược chiều hay dòng nước xiên ngang hay chỗ giáp danh giữa vùng nước có áp suất cao với vùng nước có áp suất thấp, đặc biệt khi cường độ dòng chảy đáng kể. Như vậy nguyên nhân này sẽ tỷ lệ thuận với cường độ dòng chảy, nếu dòng chảy nhẹ thì không xuất hiện.


- Do tàu bị đâm va khi đang đi ở trong cầu.


- Do ảnh hưởng của gió ngang mạnh.

* Biện pháp đề phòng tàu bị đổ mũi khi đang qua cầu.



- Biện pháp cơ bản nhất để đề phòng hiện tượng tàu đổ mũi khi đang qua cầu là không ngừng học tập, tích luỹ kinh nghiệm về kỹ năng lái tàu trong mọi tình huống 

- Luôn đảm bảo tình trạng kỹ thuật tốt của hệ thống lái, hệ thống động lực.


- Phải nghiên cứu kỹ đặc điểm về mọi mặt của cây cầu, vầy cầu thông phương tiện cơ giới trước khi điều động qua cầu, đặc biệt là tình hình gió, dòng nước. Đây cũng là biện pháp cơ bản.


Cần lưu ý: Cùng một cây cầu, ở mỗi mùa, mỗi thời điểm khác nhau có thể đặc điểm dòng chảy khác nhau, không thể lấy kinh nghiệm của mùa này, chuyến 

đi này để áp dụng cho mùa khác, chuyến đi khác.


- Huy động toàn tàu sẵn sàng hỗ trợ điều động và khắc phục ngay khi hiện tượng có thể xuất hiện.


Khi xét thấy không chắc chắn an toàn thì không tự ý đưa tàu qua cầu.


* Biện pháp khắc phục khi đang qua cầu tàu bị đổ mũi.


Theo kinh nghiệm, đang qua cầu tàu bị đổ mũi thì biện pháp hữu hiệu nhất là sử dụng khả năng quá tải của động cơ nhằm tăng áp lực tác động vào mặt bánh lái tạo ra lực lái đủ lớn, thắng được các tác động ngược chiều là nguyên nhân sinh ra hiện tượng.


Cùng với biện pháp trên phải phối hợp các thao tác hỗ trợ như chống sào, đệm va, cần thiết phải ném dây vào vật cố định ngược với phía mũi bị đổ trong vầy cầu, có thể bắt được dây một cách tạm thời để kéo hỗ trợ lấy lại hướng tàu.

2.4. Điều động tàu đi theo chập tiêu
2.4.1. Ý  nghĩa của chập tiêu


Chập tiêu tim luồng được đặt ở những đoạn luồng có nhiều chướng ngại vật đan xen nhau. Chập tiêu gồm biển hiệu và vật mang biển hiệu, nhờ vậy mà xác định được một trục thẳng trục tim luồng giúp các phương tiện đi theo đường thẳng đó tránh va chạm vào CNV.


Khoảng cách giữa 2 cột chập lớn hay nhỏ tuỳ thuộc vào chiều rộng luồng tàu trong đường chập và độ dài đường chập. Khoảng cách ấy được xác định theo công thức:
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- I là khoảng cách giữa 2 cột chập tiêu.

- L là chiều cao luồng tàu đi trong đường chập.

- b là kích thước biển hiệu.

- B là chiều rộng luồng tàu đi trong đường chập.


Qua công thức trên ta thấy: Đường chập càng dài, chiều rộng luồng tàu đi trong đường chập càng nhỏ thì khoảng cách giữa 2 cột chập càng lớn và ngược lại.

2.4.2 - Công tác chuẩn bị


Đoạn luồng có chập tiêu (gọi tắt là chập) là đoạn luồng khó, yêu cầu người điều khiển phương tiện phải tập chung cao độ để điều động tàu đi theo đường thẳng đã xác định bởi đường chập. Để đảm bảo hiệu quả điều động cần làm tốt công tác chuẩn bị sau đây:


- Gần đến chập phải giảm máy, cử người đứng ở phía mũi tàu để đo nước dò luồng và thường xuyên nắm bắt kết quả đo nước trên.


- Quan sát tình hình gió, dòng nước và chướng ngại vật (CNV) nhất là các phương tiện khác đang đi trong khu vực chập.


- Yêu cầu thuyền viên phải có mặt tại các vị trí thao tác đã được phân công để sẵn sàng phối hợp thao tác.

2.4.3 - Các trường hợp điều động qua chập tiêu

Có thể chia quá trình điều động tàu đi qua chập tiêu thành 3 giai đoạn: Bắt chập; giữ chập và rời chập.


- Bắt chập nghĩa là điều động tàu tiếp cận vào điểm đầu của đường chập đúng hướng của đường chập. Góc tiếp cận của tàu tuỳ thuộc vào góc chuyển hướng tàu chạy từ đoạn luồng trước chập với đường chập. Cần lưu ý: Khi góc chuyển hướng càng lớn thì yêu cầu phải đón lái ngược lại càng sớm để trừ hao độ dạt ngang ngược với hướng bẻ lái trong khi tàu thực hiện một phần của vòng quay trở và ngược lại, sao cho khi trọng tâm tàu nằm trên đường chập thì hướng chuyển động của tàu cũng trùng với hướng chập tiêu.


- Giữ chập là thời gian chủ yếu của quá trình đi qua chập. Yêu cầu của giai đoạn này là: trọng tâm G của tàu luôn luôn nằm trên đường chập. 


- Rời chập là đưa tàu tách khỏi đường chập chuyển sang hướng đi khác, tốc độ khác (Hình 2.27d). Theo kinh nghiệm, thời điểm điều động tàu rời chập là lúc quan sát thấy 2 biển chập nằm trùng khít lên nhau. Song đối với mhững chập tiêu đặt ở những nơi có ảnh hưởng của thuỷ triều thì khi triều lớn có thể cho tàu rời chập muộn hơn, khi triều ròng thì phải cho tàu rời chập sớm hơn thời điểm 2 biển chập trùng khít lên nhau.


Sau đây ta nghiên cứu quá trình giữ chập ở một số trường hợp cơ bản thường gặp trong thực tế:


1 - Trường hợp hướng gió, dòng nước trùng với hướng đường chập.


Trường hợp này, tàu đi đúng chập trong khi trục dọc tàu luôn nằm trên đường chập.

- Để nhận biết tàu đi đúng chập trong khi không có các thiết bị ngắm, nhìn trợ giúp, thì theo kinh nghiệm cần chọn một mục tiêu cố định phía trước buồng lái để ngắm với 2 cột chập. Giả sử chọn cột tiêu cắm đúng giữa mũi tàu thì cột tiêu đó luôn trùng khít với 2 cột chập (Hình: 2.27a,c) là tàu đang đi đúng chập. Cần lưu ý rằng, khi tàu chạy cắt đường chập thì cũng có thời điểm cột tiêu trùng khít với 2 cột chập nhưng khi qua thời điểm đó thì tàu sẽ lệch chập.
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Hình  2.27 - Điều động tàu đi qua chập tiêu

Trường hợp hướng gió, nước trùng với hướng đường chập


- Để nhận biết tàu đi đúng chập (lệch chập) ta cũng ngắm như trên, nếu thấy cột trước so với cột sau của chập tiêu lệch về phía nào thì chứng tỏ tàu đang lệch về phía đó so với đường chập (Hình: 2.27 b) ta phải điều chỉnh cho tàu về đúng đường chập.


- Cách điều chỉnh khi tàu lệch chập:


Giả sử cột trước so với cột sau của chập tiêu lệch về bên trái  người điều khiển thì phải bẻ lái sang phải (Hình: 2.27b). Góc độ và tốc độ bẻ lái phụ thuộc vào khoảng cách lệch của cột trước so với cột sau và tốc độ quay của mũi tàu về phía lệch. Nếu khoảng cách và tốc độ ấy càng lớn thì càng phải bẻ nhiều lái và bẻ lái nhanh, ngược lại tốc độ quay và khoảng cách lệch nhỏ thì bẻ lái từ từ và ít hơn. Cần lưu ý khi điều chỉnh phải áp dụng phương pháp lái đón để trừ hao độ dạt khi tàu quay. Mức độ lái đón sớm hay muộn cũng tuỳ thuộc vào góc lệch và tốc độ quay của mũi tàu.


Cần chú ý tàu một chân vịt do ảnh hưởng chiều quay của chân vịt làm mũi tàu luôn có xu hướng ngả về phía chiều quay của nó nên khi tàu đã đi đúng chập phải bẻ lái về phía ngược với chiều quay của chân vịt một góc thích hợp vừa đủ để trừ hao ảnh hưởng trên.

 2.  Trường hợp hướng gió, nước cắt hướng đường chập.

Trường hợp này, tàu đi đúng chập khi trọng tâm G của tàu luôn nằm trên đường chập. Muốn vậy ta phải lấy lái về phía đầu gió, đầu nước để gióng mũi tàu lên phía đo một khoảng vừa đủ để trừ hao độ dạt của gió, nước (Hình: 2.28).

* Chú ý: Nếu hướng gió, nước ngược hoặc chéo hướng nhau thì gióng 
mũi lên yếu tố nào có cường độ mạnh hơn. Nếu 2 yếu tố có cường độ ngang nhau thì khi tàu dằm ưu tiên cho yếu tố nước, khi tàu nổi ưu tiên cho yếu tố gió.

Hình 2.28- Điều động tàu đi qua chập tiêu

Trường hợp hướng gió, nước cắt hướng đường chập

2.5. Điều động tàu thả, thu neo.
2.5.1. Công tác chuẩn bị – Nguyên tắc điều động tàu thả neo


1. Chọn vị trí thả neo


- Chọn chỗ đủ rộng, đủ sâu để neo tàu nhằm đảm bảo khi đỗ đậu tàu quay trở không va vào CNV và không ảnh hưởng đến sự đi lại của các phương tiện khác, khi thuỷ triều xuống thấp nhất tàu cũng không bị cạn.


- Chỗ neo tàu phải tương đối kín sóng, gió, dòng chảy phải ổn định, không có nước xoáy, nước vật hay nước bùng.


- Chỗ neo tàu phải có chất đáy tương đối tốt, không có đá ngầm, xác tàu đắm và các CNV khác. Tốt nhất chất đáy là bùn pha cát hay đất mềm.


- Chỗ neo tàu có mục tiêu cố định để theo dõi hiện tượng neo bị trôi hay bò.


- Không neo tàu ở gần những công trình như cầu, cống, âu thuyền các công trình vượt sông ở dưới nước và trên không, nơi có báo cấm neo đậu hay có chỉ dẫn của cơ quan Nhà nước có trách nhiệm.

       .2.  Công tác chuẩn bị điều động thả neo


- Giảm máy, thuyền trưởng hay người đang điều khiển tàu thông báo cho toàn tàu biết vị trí neo tàu, chỉ định chuan bị hệ thống neo cụ thể đồng thời thống nhất phương pháp điều động, am tín hiệu điều động. Phân công thuyền viên ở vị trí và nhiệm vụ cần thiết.


- Thuỷ thủ phải kiểm tra tình trạng kỹ thuật của toàn bộ hệ thống neo, lỉn, kịp thời bổ sung những thiếu xót hoặc khắc phục hư hỏng (nếu có) và đưa hệ thống về trạng thái sẵn sàng thả neo. Kiểm tra đường lỉn neo nếu phát hiện có khau, mắt xung yếu phải kịp thời thay thế hay gia cường hoặc chuẩn bị phao đánh dấu.


- Chuẩn bị các đèn, tín hiệu, dấu hiệu neo đậu quy định cho loại phương tiện mình.


- Quan sát tình hình gió, nước, tình hình CNV, phao tiêu báo hiệu.


- Nắm vững độ sâu luồng chỗ neo tàu để dự kiến mức lỉn phải thả.


3.  Nguyên tắc điều động tàu thả neo


Khi điều động tàu thả neo phải tuân thủ nguyên tắc:

Điều động tàu theo hướng ngược nước, ngược gió

2.5.2 - Xác định bán kính an toàn khi neo đậu


.1.  Mục đích


Nhằm quá trình tàu neo đậu, dưới ảnh hưởng của gió, nước và các yếu tố ngoại cảnh khác làm tàu quay trở, khi quay trở không bị va vào CNV.


Hay nói một cách khác: khi neo đậu tàu quay trở thì tất cả các CNV đều nằm ngoài vòng quay trở.


2.  Cách xác định ( Hình: 2.29)
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Hình 2.29 - Xác định bán kính an toàn (Rat) khi neo đậu


Bán kính an toàn (Rat) khi neo đậu được xác định theo biểu thức:

Rat = L + Lx + (L + f  (m)


Trong đó:


+ L là chiều dài tàu tính từ lỗ nống neo đến điểm mút của đuôi tàu (m)


+ Lx là hình chiếu của lỉn dưới đáy sông.


Lx được xác định gần đúng theo Định lý Pitago như sau:
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Trong đó:


- l là chiều dài đường lỉn đã xông ra, l được xác định qua dấu đánh trên đường lỉn.


- h là chiều cao tính từ lỗ nống neo đến đáy sông, xác định bằng cáhc dùng sào hay dây dọi đo



+ (L là hình chiếu của đoạn lỉn dự kiến cần xông thêm khi có gió, nước tăng cường độ hay thuỷ triều lên.



+ f là sai số vị trí neo. Đối với tàu sông thường cho giá trị f = +5m.


Như vậy có thể viết công thức xác định bán kính an toàn khi neo đậu như sau:

Rat = L + [image: image18.wmf]2
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2.5.3 - Điều động tàu thả, thu 1 neo


1.  Điều động thả neo(Hình: 2.30)
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- Vị trí 3: Khi lỉn xông ra đã đủ định mức (theo kinh nghiệm, đối với tàu sông mức lỉn định mức là từ 3 ( 4 lần độ sâu của luồng nơi neo đậu) cho hãm lỉn, neo lại, kiểm tra một lần rồi cử người trực ban canh gác cảnh giới và sẵn sàng xông thêm lỉn khi có gió, dòng nước tăng cường độ hay thuỷ triều lên.


2.  Điều động thu neo


Điều động tàu để thu 1 neo không mấy khó khăn, chủ yếu là thuỷ thủ thao tác thu neo. Song khi tàu dầm, nước, gió mạnh ta phải chạy máy tới để hỗ trợ. Khi chạy tới phải lấy lái cho mũi tàu đúng với hướng neo, phải dùng phương pháp chạy mớm máy sao cho tốc độ tàu tương đương với tốc độ thu neo.


Khi neo rời khỏi đáy (lỉn vuông góc với mặt nước và đung đưa) là lúc yêu cầu tắt đèn hay hạ tín hiệu neo đậu xuống và cs thể hành trình ngay kết hợp với thu nốt neo.

2.5.4. Xử lý một số tình huống khi neo đậu

2.5.4.1. Khi 2 đường lỉn chồng chéo lên nhau.


Trước hết phải xác định được vị trí tương đối giữa 2 đường lỉn với nhau theo chiều thẳng đứng: xem lỉn nào ở trên, lỉn nào ở dưới. Sau đó mới tiến hành gỡ.

*  Trường hợp 1 tàu thả 2 neo.


Giả sử thả 2 neo mũi, khi bị chồng chéo thì lỉn neo mạn phải nằm bên dưới lỉn neo mạn trái.


Trước hết phải cho thu ngắn lỉn bên phải lại, xông dài vừa đủ lỉn bên trái ra sao cho khi quay trở tàu không chịu ảnh hưởng của neo mạn phải, lỉn neo trái không quá trùng để vướng vào neo phải và cọ sát vào vỏ tàu.


Bẻ lái về phía neo trái rồi lấy neo phải làm tâm, điều động tàu quay trở 1800 để gỡ 2 đường lỉn. Tàu quay ngược lại được, cho máy chạy lùi sao cho tốc độ tàu tương đương với tốc độ gió, nước đồng thời cho thu từng neo một. 

      (                     (                                         (

    (
Hình 2.31-  Gỡ 2 đường lỉn chồng                                  Hình 2.32

               chéo nhau, khi một tàu                            2 tàu neo gần nhau

                       thả 2 neo                                       lỉn chồng chéo lên nhau.

* Khi 2 tàu thả neo ở gần nhau. (Hình 2.32)
Trường hợp này, tuỳ theo tình hình cụ thể mà chọn một trong 2 cách gỡ sau đây:


Giả sử lỉn neo tàu A nằm phía dưới lỉn neo tàu B.

- Cách 1: Tàu A xông thật dài lỉn ra sao cho 2 đường lỉn có khoảng cách đứng đáng kể, Tàu B cho tiến hành thu lỉn. Giai đoạn đầu của quá trình thu lỉn sẽ kéo tàu B về phía neo của mình và vượt qua được lỉn neo tàu A.

- Cách 2: Tàu B cho thu ngắn lỉn lại chỉ đủ để không trôi neo, tàu A xông dài lỉn ra sao cho mũi thoát khỏi lái tàu B sau đó điều động quay trở qua lái của tàu B về phía neo của mình. Tàu A quay được qua lái tàu B thì cho thu lỉn lại. Hai đường lỉn đã được gỡ

2.  Gỡ 2 đường lỉn xoắn vào nhau.

Trường hợp này thường xảy ra khi 2 tàu neo đậu ở gần nhau. Nhìn chung việc xử lý là rất khó khăn, đôi khi phải tháo rời đường lỉn ra mới gỡ được.


Trước hết phải xác định được chiều xoắn, số vòng xoắn, lỉn nào xoắn, lỉn

nào bị xoắn. Sau đó, tàu có lỉn bị xoắn thu ngắn bớt lỉn lại đủ để neo bám đáy, tàu có lỉn xoắn vào thì xông dài lỉn ra sao cho mũi thoát khỏi lái tàu có lỉn bị xoắn sau đó điều động quay trở qua lái của tàu đó về phía neo của mình. Điều động tàu quay trở qua lái tàu kia theo chiều ngược với chiều xoắn của lỉn, với số vòng  bằng số vòng xoắn lỉn.


Nếu làm như trên mà vẫn không gỡ được thì phải tìm mắt lỉn dễ mở hay tháo rời đường lỉn của tàu có lỉn xoắn ra rồi đưa xuống xuồng nhỏ để tiến hành gỡ thủ công.

         3.  Hiện tượng neo bị trôi hoặc bò.

* Khái niệm.


- Hiện tượng neo bị trôi.

Hiện tượng neo bị trôi nghĩa là sau khi thả neo vì một lý do nào đó mà neo hoàn toàn không bám được đáy, dưới tác dụng của gió, dòng chảy hay ngoại lực khác tàu bị dịch chuyển (trôi) về phía cuối gió, nước hay ngoại lực.


- Hiện tượng neo bị bò.


Hiện tượng neo bị bò nghĩa là sau khi thả neo vì một lý do nào đó mà neo có lúc bám được đáy giữ được tàu, có lúc không bám được đáy, dưới tác dụng của gió, dòng chảy hay ngoại lực khác tàu bị dịch chuyển (trôi) về phía cuối gió, nước hay ngoại lực. Hay nói một cách khác: Tàu bị trôi một cách giật cục.


Như vậy hai hiện tượng trên khác nhau về bản chất, nhưng có cùng một nguy cơ là tàu có thể bị va chạm, nguy hiểm.

* Nguyên nhân của hiện tượng.


- Do trọng lượng của neo quá nhỏ so với kích thước, trọng tải của tàu.

Trọng lượng neo được xác định bằng công thức:
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Trong đó:


+ G là trọng lượng của neo (KG)


+ D là lượng giãn nước của tàu khi chở đủ tải (Tấn)


+ K là hệ số sức bám của neo phụ thuộc vào loại neo:

 Neo cánh gập K = 1; Neo Man rô trốp K = 2.


Có thể xác định trọng lượng của neo bằng công thức gần đúng sau:

G ( 44S (KG)


Trong đó: S là Diện tích mặt cắt ngang phần chìm ở giữa tàu (m2)

- Dây neo thả ra quá ngắn so với độ sâu luồng và cường độ gió, nước (không lớn hơn 3 đến 4 lần độ sâu của luồng). Hay không xông thêm dây neo khi có gió, nước tăng cường độ hoặc khi thủy triều dâng lên.


- Do neo không đảm bảo quy cách và các thông số kỹ thuật.


- Do chất đáy chỗ thả neo không tốt làm neo không bám hoặc bám không chắc xuống đáy.


- Do bão, lũ cường độ gió, nước quá mạnh làm tăng tải trọng quá sức chịu của neo.


- Do có nhiều tàu khác không neo bám vào làm tăng tải trọng của neo.


- Do có vật lớn trôi nổi cán ngang mũi tàu hoặc dây neo cũng tăng đáng kể tải trọng của neo.

* Cách phát hiện neo bị trôi hoặc bò.


Đối với tàu Biển, việc xác định hiện tượng neo trôi hoặc bò thông qua các thiết bị Hàng hải như máy định vị JPS. Đối với tàu Sông thường không có các thiết bị nghe nhìn trợ giúp, việc xác định hiện tượng neo bị trôi hay bò phải dựa trên cơ sở kinh nghiệm tích luỹ được như sau:


- Quan sát mục tiêu cố định.

  Đứng cố định trên tàu, nhìn mục tiêu cố định được ấn định từ trước (quả

núi, cái cây, ngôi nhà, cột điện v.v.) nếu thấy vật cố định ấy không di chuyển, chứng tỏ neo không bị trôi hoặc bó. Ngược lại, nếu thấy vật cố định ấy di chuyển về phía mũi tàu thì chứng tỏ neo đang bị trôi hay bò.


- Xác định bằng cảm giác kết hợp với thính giác.


Nghe ở miệng lỗ nống neo có tiếng va chạm giữa dây neo và vỏ tàu (nếu dây neo là dây lỉn thì có tiếng lục cục rất rõ); Nắm tay vào dây neo có cảm giác rung động thì chứng tỏ neo đang bị trôi hoặc bò.


Sở dĩ có hiện tượng trên là vì: Khi neo bị trôi hoặc bò (nhất là bị bò) có lúc mỏ neo bầm được xuống đáy làm dây neo căng ra gây phản lực đập vào phía trên miệng lỗ nống neo; có lúc neo không bám được đáy, dây neo bị trùng xuống đập vào phía dưới miệng lỗ nống neo.


- Xác định bằng sào hay dây dọi.


Đứng cố định tại một vị trí gần mạn tàu, mặt quay ra phía ngoài, dùng sào (chỗ cắm được sào) hay dây dọi (chỗ sâu, cắm sào không tới đáy sông) Cắm sào hay thả dây dọi vuông góc với mặt nước xuống đáy sông, tay cầm cố định đầu trên của sào hay dây dọi. Sau một lúc, nếu thấy sào hay dây dọi đổ dần về phía sau lái tàu, chứng tỏ neo đang bị trôi hay bò.

* Biện pháp khắc phục khi neo bị trôi hoặc bò.


Ứng với nguyên nhân nào dẫn đến hiện tượng trên thì phải áp dụng biện pháp khắc phục phù hợp. Không thể lấy biện pháp của nguyên nhân này để khắc 

phục cho hiện tượng do nguyên nhân khác gây ra.


- Nếu do trọng lượng của neo quá nhỏ so với kích thước, trọng tải của tàu  hoặc không đảm bảo quy cách kỹ thuật thì phải thay thế neo đủ trọng lượng quy định.


- Nếu do dây neo thả ra quá ngắn so với độ sâu luồng và cường độ gió, nước hay không xông thêm dây neo khi có gió, nước tăng cường độ hoặc khi thủy triều dâng lên thì phải xông thêm dây cho đủ định mức.


- Nếu do chất đáy chỗ thả neo không tốt thì phải thu neo lên rồi điều động tàu đến chỗ có chất đáy tốt để thả lại neo.


- Nếu do bão, lũ cường độ gió, nước quá mạnh thì phải thả thêm neo, kết hợp buộc dây lên bờ hoặc có thể phải cho máy chạy tới để hỗ trợ cho neo.


- Nếu do có nhiều tàu khác không neo bám vào hoặc có vật lớn trôi nổi cán ngang mũi tàu hoặc dây neo thì phải áp dụng biện pháp giải phóng ra để giảm tải trọng cho neo …

Chương III

ĐIỀU ĐỘNG TÀU TRONG MỘT SỐ TÌNH HUỐNG ĐẶC BIỆT

3.1. Xử lí tình huống khi tàu đang hành trình, có người ngã xuống nước
3.1.1. Phương châm chỉ đạo


Với truyền thống đạo đức của dân tộc Việt Nam, tính nhân văn cao cả của con người, trong tình huống tàu đang đi có người trên tàu ngã xuống nước thì phương châm chỉ đạo tư tưởng và hành động của người điều khiển tàu là: 

"Con người là vốn quý giá nhất"

3.1.2. Những thao tác phải làm ngay sau khi có người ngã xuống nước.


Stop máy + bẻ lái về phía người ngã + Ném phao cho người ngã.


Các thao tác này phải được làm đồng thời và chính xác nhằm:


- Stop máy tránh chân vịt hút người bị nạn vào.


- Bẻ lái ôm về phía người ngã để người bị nạn không bị va vào lái tàu.


- Ném phao cho người bị ngã để duy trì tình trạng người nổi trên mặt nước.
3.1.3. Các bước thao tác điều động
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Hình 2.31. Điều động tàu vớt người ngã xuống nước

a/ Đang chạy nước ngược                b/ Đang chạy nước xuôi


Sau khi làm tốt thao tác trên thì phải nhanh chóng điều động tàu quay trở lại vớt người ở dưới nước. Tuỳ theo chiều dòng chảy mà thường điều động tàu như sau:


.1.  Trường hợp đang chạy nước ngược: (Hình: 3.1a )

- Đi ngược nước chạy tàu hình tròn (hướng 360().


2.  Trường hợp đang chạy xuôi nước. (Hình: 3.1b )

- Đi xuôi nước chạy tàu theo hình số 8 (hướng 270()

Chú ý:

+ Nguyên tắc khi vớt người ngã:

- Tàu phải hết trớn, chân vịt ngừng hoạt động.

- Tàu phải che nước, gió cho người ngã.

- Vị trí vớt: ngang cửa buồng lái; cự ly cách mạn tàu 0,5 ( 2m.

- Phải sơ cứu người ngã có hiệu quả mới tiếp tục hành trình hay đưa người ngã đến cơ sở y tế gần nhất.


+ Vì lý do nào đó, không có điều động cứu vớt người bị nạn được phải lập tức phát tín hiệu, dấu hiệu xin phương tiện khác, lực lượng khác đến giúp đỡ sau khi đã làm tốt các thao tác ban đầu.

3.2. Điều động tàu đi trong sương mù



Ở nước ta, sương mù thường xuất hiện từ tháng 11 năm trước đến tháng 4 năm sau. Khi có sương mù, tầm nhìn bị hạn chế gây trở ngại cho việc điều động tàu. Khi gặp sương mù cần chú ý một số vấn đề sau:


- Đang chạy gặp sương mù phải giảm tốc độ, khi tầm nhìn dưới 300m  đường phải thắp đèn hành trình, các đèn, báo hiệu của phương tiện loại mình theo quy định.


- Cử người lên cao để quan sát.


- Mở hết các cửa buồng lái để quan sát các phía được thuận lợi, chú ý lắng nghe âm, tín hiệu của các phương tiện khác.


- Khi nghe âm, tín hiệu của các phương tiện khác phải phát trả lời dứt khoát, dõng dạc theo quy định.


- Nếu tầm nhìn quá hạn chế phải neo đậu lại. Khi neo đậu lại phải cử người cảnh giới đề phòng va chạm và tàu trôi, dạt, đồng thời phải luôn xác định được vị trí tàu đề phòng tàu bị lạc.

3.3. Điều động tàu đi trong mùa lũ,bão

Nước ta nằm trong vùng khí hậu nhiệt đới, gió mùa và trong vành đai bão nhiệt đới Thái Bình Dương. Bão và lũ thường xuất hiện vào khoảng thời gian từ tháng 4 đến tháng 9 thậm chí đến tháng 10 hàng năm, mặc dù không trùng nhau về thời gian bắt đầu và kết thúc nhưng nhìn chung xảy ra tương đối trùng nhau, nên ở nước ta xem xét cùng một giai đoạn.

3.3.1. Công tác chuẩn bị điều động tàu trong mùa bão, lũ.


- Tăng cường độ kín nước, sức chịu cho vỏ tàu, các vách ngăn, tăng khả năng chống chìm cho tàu.


- Chuẩn bị đầy đủ các trang, thiết bị an toàn như cứu sinh, cứu đắm, neo lỉn, thiết bị chằng buộc, trang bị bảo vệ, bảo quản hàng hoá.


- Đảm bảo luôn đủ số người làm việc trên tàu.


- Giảm 10% trọng tải tàu ở những vùng hoạt động theo quy định của Bộ giao thông vận tải.


- Thường xuyên theo dõi tình hình khí hậu thuỷ văn, thuỷ triều qua đài, ti vi và các phương tiện thông tin khác.


- Trước chuyến đi phải nghiên cứu kỹ tình hình tuyến luồng nhất là các công trình trên không vượt sông để dự kiến trước phương pháp điều động và khả năng có qua được hay không. Cập nhật thông tin kịp thời về luồng lạch trên tuyến sẽ chạy. Nếu còn nghi ngờ hay chưa rõ phải xin hoa tiêu dẫn đường.


- Chọn giờ khởi hành sao cho lợi dụng được thuỷ triều, giảm lực cản cho tàu trên toàn tuyến.


- Dự kiến trước nơi trú ẩn hay phương pháp điều động khi gặp giông, bão lũ bất ngờ.

3.3.2.  Điều động tàu khi có bão:


- Đang chạy gặp bão:


Đang chạy nghe tin bão, tuỳ thuộc vào thông tin: bão xa, bão gần hay bão khẩn cấp mà xây dựng phương án chống bão ngay.


Nếu có thể chạy tiếp được thì cần tính toán cung, chặng để tránh bão.


+ Sắp xếp hàng hoá gọn gàng, thu dọn và chằng buộc các vật cồng kềnh dễ di động. Che đậy cẩn thận hàng hoá.


+ Kiểm tra, gia cố các vách ngăn, cửa thông không, các cửa sổ mạn tàu. Nếu bão khẩn phải tìm nơi ẩn nấp kín sóng, gió và bảo đảm thả được neo, bắt được dây lên bờ. Nếu là đoàn kéo phải giải tán đội hình để ẩn nấp một cách hợp lý và an toàn. Nếu là tàu chở khách phải sơ tán hành khách lên bờ, hướng dẫn và hỗ trợ việc duy trì sự bình thường cho hành khách. Nếu là đoàn tàu đẩy đang đầy hàng phải đảm bảo kín nước cho toàn bộ vỏ, mặt boong cho tất cả các phương tiện bị lai, tăng cường dây buộc liên kết đoàn.


+ Nếu cường độ gió mạnh thì phải nổ máy túc trực để hỗ trợ cho neo và dây bờ.


+ Trường hợp đang đi gặp giông bất ngờ, phải điều động mũi tàu luôn gióng về phía đầu gió.


- Đang neo đậu gặp bão:


+ Phải tuyệt đối chấp hành mệnh lệnh của ban chỉ huy chống lụt, bão tại nơi trú ẩn. Nếu đang xếp, dỡ hàng hoá phải dừng lại ngay để tiến hành che đậy chu đáo hàng hoá.


+ Trường hợp cho phép đậu lại thì không được đậu nhiều hàng, phải có biện pháp chống va vào cầu cảng, CNV và đề phòng tàu quay trở lỉn neo sẽ quấn vào nhau.

3.3.3. Điều động trong mùa lũ:


- Kịp thời giảm tốc độ đi qua các đoạn luồng khó hay còn nghi ngờ về luồng lạch. Duy trì việc đo nước, dò luồng ở những đoạn luồng khúc khuỷu, chỗ thường có thay đổi về luồng chạy tàu. Cần thiết xét thấy còn nghi ngờ phải neo đậu lại.


- Không nên chạy tàu qua các vật trôi nổi trên mặt nước, những chỗ có nước xoáy, nước vật, nước bùng, sủi và gần các chỗ vỡ đê.


- Luôn luôn quan sát phao tiêu báo hiệu, các chỉ dẫn khống chế ở trên luồng để chủ động ứng phó kịp thời.


- Khi điều động tàu chui qua cầu, cống xuôi nước phải hết sức thận trọng, cần thiết phải nhờ tàu khác hay cơ quan chống va trôi hỗ trợ.


- Khi đi ngược nước không nên chạy quá gần bờ đề phòng tàu bị hút vào cạn, nhất là khi qua các đoạn sông cong.


- Khi bị cạn đột ngột phải nhanh chóng tìm biện pháp hữu hiệu để đưa tàu ra khỏi cạn. Trường hợp không ra cạn được ngay phải tìm cách mũi đưa tàu hướng về phía đầu nước và chèn chống tàu chống nghiêng, lật. Hết sức tránh tàu nằm vuông góc với dòng nước.


- Khi neo đậu phải tăng cường lỉn hoặc dây neo, dây buộc lên bờ cần thiết phải thả thêm neo tăng cường. Đảm bảo chế độ trực ban canh gác một cách nghiêm ngặt đề phòng tàu bị trôi dạt.
3.4. Điều động khi có hỏa hoạn
	Vị trí đám cháy
	Khi có gió ngược
	Khi có gió xuôi
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Hỏa hoạn được con người xếp vào hàng tai nạn thứ hai sau lũ lụt. Hậu quả do hoả hoạn gây ra không lường trước được nếu như không đề cao công tác phòng ngừa và có biện pháp dập lửa hữu hiệu.


Tàu thủy mặc dù hoạt động ở môi trường nước là chất diệt lửa, nhưng do có nhiều chất cháy không thể dùng nước dập tắt được, mặt khác do các phòng buồng, khoang hầm độc lập với nhau, điều kiện đi lại chật hẹp rất khó khăn nên việc ứng cứu hỗ trợ nhau khi có tai nạn cháy là không thuận tiện. Hơn nữa, các phương tiện khác và các lực lượng bên ngoài không thể hỗ trợ được một cách kịp thời nên thường phải dựa vào khả năng hiện có của tàu. Vì vậy việc điều động tàu khi trên tàu xảy ra tai nạn cháy phải được quán triệt một cách đúng đắn và triệt để nhằm hạn chế tối đa thiệt hại do cháy gây ra.

3.4.1. Nguyên tắc điều động


Điều động tàu để đám cháy ở dưới gió, dưới nước.

3.4.2. Các trường hợp điều động


Căn cứ vào nguyên tắc điều động trên, để hạn chế sự phát triển của đám cháy và tạo điều kiện thuận lợi nhất cho việc dập tắt đám cháy, việc điều động tàu ở các trường hợp được mô tả trên bảng trên.

3.5.Điều động tàu khi bị cạn đột ngột 
3.5.1. Nguyên nhân tàu bị cạn đột ngột


- Do tính toán nhầm thuỷ triều.


- Do người điều khiển không thuộc luồng đi hay đi ở luồng lạ mà không có hoa tiêu dẫn đường.


- Do luồng lạch thay đổi một cách đột ngột mà cơ quan quản lý chưa kịp di chuyển phao tiêu, báo hiệu.


- Do đâm vào CNV hay phương tiện khác làm mất chủ động điều khiển.


- Do sóng quá to, gió lớn làm tàu bị dạt vào cạn.


- Do chạy quá gần bờ, với tốc độ lớn làm tàu bị hút vào bờ gây cạn.


- Do chiến tranh tàu bị bắn phá.


Hiện nay trong cơ chế thị trường, ý thức chấp hành luật lệ còn tuỳ tiện, một số chủ tàu thường lấy lợi nhuận là chính nên thường chở quá tải với tỷ lệ lớn cũng là nguyên nhân gây ra hiện tượng tàu bị cạn khi hoạt động ở những tuyến luồng hạn chế về độ sâu.

3.5.2. Những việc phải làm ngay sau khi tàu bị cạn


Cạn là sự cố gây nguy hiểm cho an toàn tàu, hàng hoá và con người. Vì vậy ngay sau khi bị cạn, người chỉ huy tàu cần khẩn trương làm tốt các công việc sau đây:


- Stop máy ngay, đồng thời báo động toàn tàu, xác định tình hình nguy hiểm do cạn gây ra.


- Xác định mức độ cạn, vị trí cạn và chất đáy. Nếu bị cạn ở đầu bãi so với chiều dòng chảy mà tàu lại nằm vuông góc với dòng chảy thì phải khẩn trương áp dụng các biện pháp điều động để tàu hướng mũi lên phía đầu nước, sau đó chống nghiêng cho tàu.


- Kiểm tra vỏ tàu, các vách ngăn xem có bị thủng không. Nếu có phải huy động toàn bộ lực lượng và khả năng sẵn có để tiến hành bịt lỗ thủng ngăn nước vào trong tàu.


- Kiểm tra độ nghiêng của tàu, nếu thấy nguy hiểm lập tức sử dụng các biện pháp hữu hiệu để khắc phục.


- Kiểm tra tình hình hàng hoá, cần thiết phải cách ly hàng hoá đã bị tổn thất với hàng hoá còn tốt.


- Đối với tàu chở khách, phải ổn định hành khách, tránh nhốn nháo, lộn xộn. Phổ biến tình hình hiện tại để hành khách chủ động đối phó trên cơ sở trật tự, đúng quy trình. Chỉ rõ vị trí, cách sử dụng phao cứu sinh, các cửa thoát hiểm và phương án sơ tán hành khách khi thấy cần thiết.


- Kiểm tra tình hình thuỷ triều (cạn ở những nơi có ảnh hưởng của thuỷ triều) để tính toán có lợi dụng thuỷ triều được hay không.


- Hội ý với toàn tàu để thống nhất phương án ra cạn và phân công nhiệm vụ 

cho từng người.

3.5.3. Các biện pháp đưa tàu ra cạn


Tuỳ theo tình hình cụ thể mà có thể vận dụng một hay kết hợp các biện pháp ra cạn sau đây:


 1.  Giảm tải cho tàu:


Để giảm tải cho tàu, có một số biện pháp sau đây:


- Bơm hết nước dằn tàu, nước na canh, dầu cặn ra ngoài.


- Chuyển bớt hàng hoá sang các phương tiện không bị cạn.


 .2.  Làm nghiêng tàu:


Làm nghiêng tàu bằng cách di chuyển hàng hoá, trang, thiết bị từ khu vực bị cạn sang khu vực không bị cạn ở trên tàu.


 .3. Trục tàu:


Có thể dùng xuồng đưa neo ra ngoài luồng sau để thả hoặc lợi dụng vật cố định vững chắc để bắt dây trục tàu ra khỏi cạn.


 4. Chờ thuỷ chiều lên to:


Biện pháp này được áp dụng khi bị cạn ở những nơi có ảnh hưởng của thuỷ triều và cạn khi thuỷ triều đã xuống kiệt hay đang lên với cường độ cao.


.5.  Nhờ tàu khác kéo cạn.


Trước hết thuyền trưởng 2 tàu phải thống nhất về phương pháp kéo cạn, hướng ra cạn, am, tín hiệu điều động. Chuẩn bị đệm va, cử người ở vị trí cần thiết để làm dây và thực hiện các thao tác phối hợp. Tàu đến hỗ trợ phải kéo giật thử vài lần nếu thấy tàu bị cạn có xê dịch thì mới quyết định kéo.


Trường hợp này thường áp dụng khi tàu bị cạn nặng nên thuỷ thủ làm dây phải có kinh nghiệm đấm dây để tạo lực kéo đột ngột tàu mới ra được. Trong khi làm dây phải đề phòng dây bị đứt sẽ sinh phản lực quăng vào người rất nguy hiểm.


Nếu bị cạn quá nặng, mà phương tiện dằm hàng không bị cạn có thể sử dụng phương tiện ấy làm trung gian để tăng khối lượng, lực kéo sẽ tăng lên đáng kể (Hình : 3.2).


Hình: 3.2 - Dùng phương tiện trung gian để kéo cạn.

3.5.4. Rẫy cạn


Tự rẫy cạn nghĩa là dùng lực đẩy của chân vịt bản thân tàu để đưa tàu ra cạn (Hình: 3.3)
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Hình: 3.3










        Tự rẫy cạn.

trí thích hợp rồi tăng máy tới (lùi) một cách đột ngột để tạo xung lực rút tàu thoát cạn.


Nếu làm như vậy từ 3 đến 4 lần mà tàu vẫn không ra được cạn thì phải ngừng ngay tìm biện pháp khác để tránh gây nguy hiểm cho vỏ tàu.

3.5.5. Những việc phải làm ngay sau khi tàu ra được cạn


Quá trình ra cạn tàu, hàng hoá, trang thiết bị ít nhiều cũng bị ảnh hưởng, vì vậy trước khi tiếp tục hành trình cần phải làm một số công việc sau:


- Kiểm tra tình trạng của vỏ tàu, vách ngăn để kịp thời khắc phục những thiếu sót.


- Kiểm tra tình hình cân bằng tàu để kịp thời lập lại trạng thái cân bằng cho tàu khi xét thấy cần thiết


- Kiểm tra tình hình hàng hoá để có biện pháp ngăn chặn việc lây lan hàng hoá xuống cấp hay làm nghiêm trọng thêm sự xuống cấp. Đối với tàu khách phải ổn định hành khách.


- Kiểm tra hệ thống lái, chân vịt xem có bị vướng kẹt hay hư hỏng không, kịp thời sửa chữa hay khắc phục.


- Yêu cầu bộ phận máy kiểm tra các thông số hoạt động của máy nhất là nhiệt độ máy để khắc phục kịp thời nếu xét thấy cần thiết.


- Ghi chép đầy đủ tình hình sự cố vào sổ nhật ký máy, nhật ký hành trình để theo dõi và rút kinh nghiệm.

3.6. Điều động tàu vào, ra cạn theo dự kiến
3.6.1. Nguyên nhân người điều khiển phương tiện tự ý đưa tàu vào cạn


- Khắc phục các hư hỏng đột xuất các thiết bị và vỏ tàu từ ngấn nước tối thiểu trở xuống như: bánh lái, chân vịt, van thông sông và vỏ tàu.


- Sửa chữa, bảo dưỡng định kỳ vỏ tàu từ ngấn nước tối thiểu trở xuống.


- Do rủi ro như mất lái, thủng nặng, cháy lớn có nguy cơ chìm đắm hay bị phá huỷ phương tiện, buộc người điều khiển phương tiện phải đưa tàu vào cạn để ngăn ngừa, hạn chế tổn thất về người, phương tiện và hàng hoá.

3.6.2. Công tác chuẩn bị đưa tàu vào cạn


- Trước hết phải xác định khối lượng công việc cần kiểm tra hay sửa chữa để xác định thời gian tự nằm cạn cần thiết.


- Trên cơ sở thời gian cần thiết đó, tính toán thuỷ triều chọn ngày, giờ đưa tàu vào cạn sao cho hoàn thành được kế hoạch kiểm tra, sửa chữa, khi xong đưa tàu ra không bị hạn chế bởi thuỷ triều.


- Chuẩn bị đầy đủ neo, cọc, dây buộc, cầu lên xuống, sào chống, đèn và tín hiệu phương tiện nằm cạn.


- Giảm trọng tải thấp nhất cho tàu khi nằm trên cạn nhưng phải đảm bảo cân bằng tàu, chằng buộc chắc chắn những vật cồng kềnh dễ di chuyển.


- Chuẩn bị đầy đủ kế hoạch, phương án kiểm tra, sửa chữa chỉ rõ những việc nào do tàu tự đảm nhiệm, những việc nào phải thuê công nhân trên bờ làm.


- Chuẩn bị đầy đủ các thiết bị, dụng cụ, phụ tùng, nguồn năng lượng phục vụ công tác kiểm tra, sửa chữa.


- Chọn vị trí nằm cạn:


+ Tốt nhất là nơi có nguồn điện.

3.6.3. Các trường hợp đưa tàu vào cạn


Tuỳ theo độ nghiên của nơi tàu vào cạn mà chọn tư thế tàu nằm so với bờ như 
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  Hình: 3.4 - Điều động tàu vào

         cạn song song với bờ
mạn ngoài để tăng cường sức chịu đựng. Sau đó cho ganh sào trong bờ, chống đỡ mạn ngoài để định vị tàu và đề phòng tàu bị nghiêng khi cạn.


3.6.3.2. Trường hợp chỗ nằm cạn nghiêng. (Hình: 3.5).
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3.6.4. Những điều cần chú ý trong khi tàu nằm trên cạn


Mục đích cho tàu nằm cạn như trên đã nêu, vì vậy quá trình tàu nằm cạn phải thực hiện các công việc sau đây:


- Treo đèn, tín hiệu tàu nằm cạn theo luật định.


- Phân công thuyền viên thực hiện công việc sửa chữa, giám sát sửa chữa, trực ban canh gác, kiểm tra an toàn phương tiện và lao động.


- Không được phóng uế bừa bãi, gây mất vệ sinh nơi làm việc.


- Cuối mỗi buổi làm việc phải kiểm tra chất lượng, tiến độ công việc để lập kế hoạch cho buổi sau.


- Cuối mỗi ngày làm việc phải kiểm tra thu dọn hết dụng cụ, đồ nghề, trang thiết bị và phụ tùng vào nơi quy định.


- Trước khi nước triều lên phải đóng kín các van thông sông, các cửa ngoài mạn tàu, kiểm tra, lập lại thế cân bằng tàu.


- Làm tốt công tác canh gác an ninh, trật tự.

3.6.5. Điều động tàu ra cạn


3.6.5.1.  Công tác chuẩn bị


- Kiểm tra, nghiệm thu lần cuối công việc bảo dưỡng, sửa chữa để kịp thời bổ sung những thiếu sót.


- Kiểm tra thu dọn hết dụng cụ, đồ nghề, trang thiết bị và phụ tùng vào nơi quy định.


- Chọn ngày, giờ thuỷ triều sao cho tàu ra cạn được thuận lợi nhất.


- Phân công thuyền viên ở các vị trí thao tác cần thiết, chuẩn bị đầy đủ các phương tiện hỗ trợ như sào chống, hệ thống neo, lỉn.


- Kiểm tra hệ thống lái, kịp thời khắc phục những thiếu sót.


3.6.5.2.  Điều động tàu ra cạn:


Trường hợp này việc điều động tàu ra cạn không mấy khó khăn. Khi tàu đã nổi hẳn, chỉ cần kết hợp tốt giữa trục neo với chạy tới chậm là tàu được đưa ra khỏi cạn. Trục neo xong, tắt đèn hoặc hạ tín hiệu nằm cạn, điều động tàu hành trình theo hướng đã định.
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MÔN KINH TẾ VẬN TẢI

a) Mã số: MH06

b) Thời gian: 30 giờ

c) Mục tiêu: Học xong môn học này, người học nắm được những vấn đề cơ bản trong quá trình vận chuyển hàng hóa và hành khách; Biết phương pháp tính toán một số chỉ tiêu cơ bản về kinh tế vận tải.

d) Nội dung

	STT
	Nội dung
	Thời gian đào tạo(giờ)

	1

1.1

1.2
	Chương I: Vị trí, vai trò và đặc điểm của ngành vận tải thủy Nội địa.

Vị trí, vai trò 

Đặc điểm 
	1

	2

2.1

2.2

2.3

2.4
	Chương II: Vận tải hàng hóa

Khái niệm và phân loại tàu chở hàng

Một số vấn đề chung về hàng hóa

Phương pháp vận chuyển một số loại hàng

Quy định về vận tải hàng hóa đường thủy Nội địa
	13

	3

3.1

3.2
	Chương III: Vận tải hành khách
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đ) Hướng dẫn thực hiện chương trình môn học:

- Căn cứ vào tài liệu môn học KINH TẾ VẬN TẢI và các tài liệu tham khảo đưa ra nội dung các bài học lý thuyết.

- Tổ chức cho người học thực hành đo mớn nước, khai thác các bài toán về kinh tế vận tải trong 1 chuyến đi vòng tròn trên các tàu huấn luyện.

Chương 1

VỊ TRÍ VAI TRÒ VÀ ĐẶC ĐIỂM CỦA NGÀNH VẬN TẢI THỦY NỘI ĐỊA

1.1 Vị trí, vai trò:


Đường thủy nội địa bao gồm các tuyến đường thủy có khả năng khai thác giao thông vận tải trên các sông, kênh rạch, cửa sông, hồ, ven vịnh, ven bờ biển, đường ra đảo, đường nối các đảo thuộc nội thủy nước Cộng hòa xã hội chủ nghĩa Việt Nam.


Ngành đường thủy nội địa là một ngành có vị trí quan trọng trong nền kinh tế quốc dân; nó quản lý, khai thác tới 2360 con sông lớn nhỏ với chiều dài tổng cộng hơn 41000km chưa kể diện tích các hồ chứa nước lớn và vùng châu thổ cùng với 3260 km đường ven biển và đường ra đảo nối liền khoảng 4000 đảo lớn nhỏ của Việt Nam.


Hàng năm đường thủy nội địa đảm nhận khoảng 40% khối lượng luân chuyển, riêng ở đồng bằng sông Cửu Long vận tải thủy nội địa đảm nhận hơn 70% lượng hàng hóa khu vực, sản lượng vận chuyển hành khách cũng được tăng cao.


Đường thủy nội địa có vai trò phục vụ cho công nghiệp điện, vận chuyển than cho các nhà máy, vận chuyển hàng rời, hàng container, LASH đến các vùng sâu, vùng xa. Vận tải hàng nội và liên vùng thay thế vận chuyển bằng đường bộ hoặc cùng vận tải đường bộ làm các nhiệm vụ vận tải nội vùng như vận tải thủy nội địa đã và đang phát triển đúng vai trò.


Vận tải hàng xuất nhập khẩu, đặc biệt là việc tiếp nhận vận chuyển container như một khâu quan trọng trong dây chuyền vận tải đa phương thức, bao gồm việc rút hàng từ các cảng nội địa ra tàu biển, cảng biển và lấy hàng từ tàu biển vào các cảng nội địa.


Vận tải hàng hóa Bắc Nam cực kỳ quan trọng do sự ra đời của một loạt các khu công nghiệp, cụm công nghiệp có nhu cầu lưu thông hàng hóa cao.


Vận tải khu vực hồ, đặc biệt là hồ Hòa Bình phục vụ cho công trình thủy điện Sơn La, đáp ứng cơ bản cho phát triển kinh tế, xã hội của các tỉnh: Sơn La, Lai Châu, Hòa Bình.


Vận tải từ bờ ra các đảo và giữa các đảo.


Vận tải liên vận sang Trung Quốc, Campuchia, Lào sẽ tạo cầu nối cho việc phát triển hợp tác kinh tế giữa Việt Nam với các nước.


Trong công tác bảo vệ an ninh và củng cố quốc phòng giao thông vận tải đường thủy nội địa cũng đóng vai trò quan trọng trong việc điều động quân đội, vận chuyển vũ khí nhằm bảo vệ thành quả cách mạng của nhân dân.

1.2. Đặc điểm của ngành vận tải thủy nội địa:

1.2.1. Ưu điểm của ngành vận tải thủy nội địa:

· Khả năng thông qua lớn: Trên cùng một đoạn sông trong cùng một lúc có nhiều đoàn tàu xuôi ngược được.

· Chuyên chở được những loại hàng có khối lượng lớn, đối tượng phục vụ rộng rãi.

· Vốn đầu tư thấp: Chi phí cho xây dựng, cải tạo, nạo vét đường thủy ít hơn chi phí xây dựng của các ngành vận tải khác.

· Chi phí nhiên liệu thấp hơn chi phí nhiên liệu của đường sắt 16 lần, của vận tải bằng ô tô 6 lần, vận tải bằng đường hàng không 3 lần nhưng cao hơn vận tải bằng đường ống nhiều lần (chi phí nhiên liệu bình quân cho 1Tkm). 

· Chi phí kim loại thấp hơn đường sắt (chi phí kim loại bình quân cho 1 TKm).

· Năng suất lao động cao hơn các ngành vận tải khác.

· Giá thành vận tải rẻ hơn nhưng hiện nay còn tương đối cao vì năng suất xếp dỡ ở các đầu bến còn thấp và khan hiếm nguồn hàng v.v...

1.2.2. Nhược điểm của ngành vận tải thủy nội địa:

· Tốc độ còn thấp: Khoảng 7-20km/h, riêng tàu cao tốc có thể đạt 20-30 hải lý/h, nếu kéo bè thì tốc độ còn thấp hơn nhiều. Trong khi đó ô tô có thể đạt 50-60km/h, vận tải bằng đường sắt bình quân khoảng 40-60km/h, hàng không có thể đạt 200-2200km/h. 

· Vận tải thủy nội địa còn phụ thuộc vào điều kiện tự nhiên (thời tiết, mưa bão, luồng lạch) đồng thời chịu ảnh hưởng của cơ giới hóa xếp dỡ ở các đầu bến.

· Hướng đường mâu thuẫn với hướng luồng hàng và luồng hành khách v.v.....

1.2.3. 
Quá trình sản xuất vận tải thủy nội địa:



Mục đích vận tải thủy nội địa là vận chuyển hàng hóa và hành khách trong nội địa như trên: Sông, hồ, kênh rạch tự nhiên và nhân tạo, ven vịnh, ven bờ biển, đường ra đảo, đường nối các đảo. Quá trình vận tải thủy nội địa chủ yếu có 2 thành phần tham gia: Chủ hàng (người gửi và nhận hàng). Chủ vận tải (người có phương tiện đi chở thuê) cùng các bến cảng phục vụ bốc xếp. Thành phần và nhiệm vụ công tác trong quá trình sản xuất vận tải thủy nội địa:



1.2.3.1.Đối với tàu hàng thường gồm 7 bước:

· Nhận hàng từ chủ hàng hoặc từ các ngành vận tải khác;

· Bảo quản hàng ở cảng (hoặc bến) đi;

· Xếp hàng xuống tàu;

· Vận chuyển hàng từ bến đi tới bến đích;

· Dỡ hàng từ tàu lên bờ;

· Bảo quản hàng ở bến đích;

· Giao hàng cho chủ hàng.



1.2.3.2.Đối với tàu khách nhất thiết có 4 bước:

· Ổn định tổ chức bán vé;

· Hướng dẫn hành khách xuống tàu;

· Tổ chức chạy tàu từ bến đi đến bến đích;

· Hướng dẫn hành khách lên bờ.

Nhìn chung quá trình sản xuất vận tải thủy nội địa là tiến hành như vậy, cơ bản phải có kế hoạch vận chuyển, phối hợp nhịp nhàng giữa chủ hàng, chủ phương tiện và bến cảng để đảm bảo vận chuyển nhanh chóng, kịp thời cả số lượng và chất lượng đến nơi tiêu dùng.

Chương 2

VẬN TẢI HÀNG HÓA

2.1. Khái niệm và phân loại tàu chở hàng

2.1.1. Khái niệm về hàng hóa.

· Hàng hóa nói chung là sản phẩm do lao động làm ra được trao đổi trên thị trường.

· Theo quan điểm của người vận tải: Trong vận tải tất cả nguyên liệu, vật liệu, thành phẩm, bán thành phẩm mà người vận tải nhận từ nơi gửi hàng đến lúc chuyển giao cho nơi nhận hàng được gọi là hàng hóa.

2.1.2. Phân loại tàu chở hàng.


Có nhiều cách phân loại tàu chở hàng. Mỗi góc độ nghiên cứu khác nhau lại có một cách phân loại khác nhau. Chương trình này chỉ đưa ra góc độ phân loại thông thường phổ biến trong vận tải đường thủy nội địa như sau:


- Tàu chở hàng khô


- Tàu chở hàng lỏng


- Tàu chở hàng rời


- Tàu chở hàng bách hóa


- Tàu chở hàng độc hại nguy hiểm


- Tàu chở hàng tươi sống v.v.

2.2. Một số vấn đề chung về hàng hóa

2.2.1.
 Phân loại hàng hóa: 



Để vận chuyển và bảo quản hàng hóa trong khi vận chuyển được an toàn, ngành vận tải phân loại hàng hóa theo nhiều cách. Phần này ta chỉ nghiên cứu 3 cách phân loại chính:

2.2.1.1. Phân loại dựa vào tính chất của hàng gồm các loại:

· Loại hàng hút, tỏa mùi vị: Các loại hàng này không được xếp chung với nhau và phải bao gói kín, nếu để gần nhau dễ mất mùi vị, ảnh hưởng chất lượng hàng như: Trà khô, thuốc lá, băng phiến v.v...

· Loại hàng có mùi vị đặc biệt: Các loại hàng này có mùi vị khó chịu, không được để lẫn với các loại hàng hút mùi vị, làm ảnh hưởng đến chất lượng của các loại hàng đó như: Da sống, cá ướp, các loại mắm v.v...

· Loại hàng bay bụi bẩn: Như than cám, cát, sỏi, ximăng… không xếp các loại hàng này gần hàng bắt bụi, hàng lương thực, thực phẩm và tránh xếp dỡ lúc trời có gió to hoặc mưa.

· Loại hàng đông kết: Là những loại hàng khi gặp ẩm thì các phân tử nhỏ liên kết với nhau thành cục hoặc tảng lớn, làm giảm chất lượng hàng và gây khó khăn cho công tác xếp dỡ như: Than cám, xi măng, phân hóa học v.v..... nên khi xếp dỡ cần tránh mưa, chống ẩm, thời gian vận chuyển phải nhanh chóng.

· Loại hàng dễ vỡ: Là các loại hàng dòn, kém chịu nén, ép, va đập như: Thủy tinh, đồ gốm. Khi vận chuyển phải đệm, chèn lót kỹ và xếp dỡ nhẹ nhàng, cẩn thận.

· Loại hàng mau hỏng: Là loại hàng không chịu được nhiệt độ cao, không chịu nước, còn ở điều kiện thông thường cũng mau hỏng như: Rau, hoa quả tươi, thịt, cá, trứng v.v..... Các loại hàng này cần vận chuyển nhanh chóng, kịp thời, hầm hàng phải thông hơi, thông gió, vận chuyển nhẹ nhàng.

· Loại hàng nguy hiểm: Là các hàng hóa chất và hàng quân sự, dễ cháy, dễ nổ, gây nhiễm độc, ăn mòn v.v..... làm nguy hiểm cho người và phương tiện vận tải nên loại hàng này cần sử dụng phương tiện chuyên dùng. Khi xếp dỡ vận chuyển và bảo quản cần thận trọng, đúng kỹ thuật và phương tiện phải có nội quy cụ thể.

· Loại hàng động vật sống: Khi vận chuyển loại hàng này, ngoài việc thông hơi, thông gió, còn phải cho ăn uống, làm vệ sinh phòng dịch nên yêu cầu vận chuyển và bảo quản rất cao như vận chuyển lợn, bò, gà, vịt v.v...

2.2.1.2. Phân loại dựa vào chỗ chất, xếp:

 

* Dựa vào chỗ chất, xếp ở hầm tàu:
· Loại hàng xếp ở dưới đáy hầm tàu: Những loại hàng có trọng lượng riêng lớn, chịu được sức nén ép và không chịu được mưa nắng.

· Loại hàng xếp ở giữa hầm tàu: Hàng có trọng lượng riêng vừa, chịu được nén kém hơn loại hàng xếp dưới đáy tàu và cũng là hàng không chịu được mưa nắng, thường là hàng bách hóa.

· Loại hàng xếp trên boong tàu: Loại hàng này có trọng lượng riêng vừa và nhẹ, chịu được mưa nắng và yêu cầu bảo quản không cao hoặc có chiều dài lớn hơn chiều dài của một khoang hầm như: Tre, nứa, thép ống v.v..... 



* Dựa vào chỗ chất xếp hàng ở kho bãi:

· Loại hàng để ở kho bình thường: Hàng bách hóa, lương thực có thể để ở các kho bình thường, không đòi hỏi cao lắm về mái, tường và nền kho.

· Loại hàng để ở kho đặc biệt: Là các hàng có yêu cầu bảo quản cao như xăng dầu, hóa chất, nên yêu cầu tường mái và nền kho phải đảm bảo khô ráo, thoáng và dùng vật liệu đặc biệt để xây dựng kho. Còn có những loại hàng yêu cầu cách nhiệt, cách điện, phải dùng gạch chịu lửa hoặc thép đặc biệt.

· Loại hàng để ngoài bãi: Là những hàng chịu được mưa, nắng; yêu cầu bảo quản không cao lắm như: Than, đá, cát, sỏi v.v… các hàng này có thể để lộ thiên hoặc dùng bạt để che đậy.

2.2.1.3. Dựa vào hình thức bên ngoài để phân loại.

· Loại hàng đóng bao, hòm, kiện, thùng: Loại hàng này yêu cầu bảo quản cẩn thận, phải bao gói kín, đóng thùng, kiện chắc chắn như hàng: Bách hóa, lương thực, thực phẩm, xăng dầu v.v... 

· Loại hàng rời: Than, cát, sỏi, đá v.v… loại hàng này có số lượng lớn, yêu cầu bảo quản và giá trị không cao, thường được bảo quản ở ngoài bãi.

· Loại hàng thể lỏng: Xăng, dầu các loại … , hàng dễ bay hơi và dễ cháy nên được đóng vào thùng kín, chắc; để ở kho bảo quản cẩn thận.

· Loại hàng mau hỏng: Rau, hoa quả tươi, trứng, cá v.v... yêu cầu bảo quản cao, có thông hơi, thông gió, đảm bảo nhiệt độ thấp, thời gian vận chuyển phải nhanh chóng, kịp thời.

2.2.2. Tính chất của hàng hóa.



Mỗi loại hàng hóa có những tính chất lý, hóa khác nhau, nắm vững tính chất hàng hóa giúp ta thực hiện tốt việc bố trí hợp lý hàng hóa xuống tàu, tổ chức xếp dỡ cho các phương tiện với thời gian thích hợp, điều đó sẽ đảm bảo công tác bảo quản trong thời gian vận chuyển.

2.2.2.1. Tính vật lý.

Tính vật lý của hàng hóa thể hiện như tính bay bụi, hút ẩm, bay hơi, hút, tỏa mùi vị... của hàng hóa. Sau quá trình thế hiện đặc tính này hàng hóa không thay đổi về bản chất mà chỉ thay đổi về hình thức, màu sắc, trạng thái... của chúng.

Ví dụ: Đường hòa tan trong nước chuyển từ trạng thái rắn sang trạng thái lỏng mà vẫn giữ vị ngọt.

2.2.2..2. Tính hóa học:

Tính chất này được thể hiện như tính ôxy hóa, tính ăn mòn, dễ cháy, dễ nổ… của hàng hóa. Sau quá trình thể hiện đặc tính này hàng hóa không những thay đổi về hình thức, màu sắc , trạng thái mà còn thay đổi cả bản chất của chúng.

Ví dụ: Sắt bị han gỉ là do sắt tác dụng với ôxy trong không khí, đó là hiện tượng ôxy hóa tạo ra ôxít sắt từ có màu nâu thẫm

3Fe + 2O2 = Fe3O4

2.2.2.3. Tính cơ học:

Tính chất này thể hiện khả năng chịu lực bên ngoài tác dụng vào hàng hóa, thể hiện ở sức chịu nén, ép, uốn, xoắn, chịu va chạm, chịu rung động... của hàng hóa. Bên vận tải có biện pháp đề phòng, khắc phục khi chỉ đạo bốc xếp lên xuống tàu và bảo quản trong khi vận chuyển được an toàn, trọn vẹn.

2.2.2.4. Tính sinh học.

Là quá trình phá hủy hàng hóa do vi sinh vật gây nên như: Lên men, lên mốc, thối rữa ... nhất là hàng rau quả tươi sống, lương thực; khi ở điều kiện nhiệt độ và độ ẩm thích hợp làm cho vi sinh vật hoạt động mạnh , sẽ phá hoại các loại hàng kể trên nhanh chóng, nên cần có biện pháp xếp dỡ, bảo quản, thông hơi, thông gió cho thích hợp.

2.2.3. Bao bì hàng hóa: 

2.2.3.1. Khái niệm: 


Những sản phẩm dùng để đặt hay gói sản phẩm bên trong và đảm bảo giữ nguyên chất lượng cùng số lượng hàng hóa trong quá trình bảo quản, vận chuyển và xếp dỡ gọi là bao bì.
2.2.3.2. Tác dụng của bao bì để vận chuyển

· Đảm bảo cho hàng hóa không hư hỏng, mất mát trong quá trình bảo quản, vận chuyển và xếp dỡ.

· Thuận tiện khi bảo quản, vận chuyển, xếp dỡ, giao nhận, sử dụng tốt các phương tiện vận tải, thiết bị xếp dỡ, dung tích kho bãi, nâng cao năng suất thiết bị xếp dỡ, năng suất lao động, giảm giá thành vận tải.

· Đảm bảo an toàn cho người, phương tiện, thiết bị trong quá trình sản xuất.

2..2.2.3. Các loại bao bì:

Bao bì trong ngành vận tải có nhiều loại khác nhau về vật liệu và kích thước, song có thể chia ra các loại sau:


* Bao gói ngoài: 


Có tác dụng giữ cho hàng hóa không bị hư hỏng, rơi vãi, va chạm, ngăn ngừa tạp chất bên ngoài lẫn vào hàng hóa, bao gói ngoài được chia ra nhiều loại:

· Thùng: Làm bằng gỗ hoặc kim loại, có hình chữ nhật, hình trụ, hình vuông... loại này thường có kích thước lớn. Ưu điểm là vận chuyển được nhiều loại hàng, thích hợp vận chuyển đường dài, vững chắc và sử dụng được nhiều lần. Nhược điểm là giá thành cao, hệ số sử dụng trọng tải phương tiện thấp.

· Bao kiện: Làm bằng giấy, vải, đay, gai, loại này dùng bọc sách, báo, len, vải sợi hoặc các loại hàng chịu nén tốt.

· Bao đay gai: Chiếm một vị trí quan trọng hiện nay, thường dùng chứa hàng 

lương thực. Bao bền, dai, dùng được nhiều lần.

· Bao giấy: Thường làm bằng giấy dày, dai, bền, làm bằng nhiều lớp để chống rách, loại này thường có độ thấm nhỏ, dùng để chứa các loại hàng bột như xi măng, phân bón...

· Hộp carton: Loại này bằng nhiều lớp giấy dán lại với nhau từ 2 đến 6 lớp hoặc loại giấy có độ xốp lớn, dùng để chứa các loại hàng dễ vỡ.


*  Bao gói trong: 


Đây là loại bao gói trực tiếp đặt hàng và đặt bên trong bao gói ngoài. Mục đích nhằm ngăn ngừa, chống lại các loại mùi vị bên ngoài xâm nhập vào hàng hóa và giữ cho hương vị của hàng hóa khỏi bị bay ra ngoài.

· Giấy kim loại dát mỏng: Được làm bằng bạc hoặc bằng thiếc, có ưu điểm chống ẩm cao, giữ cho hàng hóa không bị mất hương vị và mùi vị bên ngoài không thể xâm nhập vào hàng hóa. 

· Giấy chống ẩm: Thường bọc các loại hàng dễ bị mốc, có loại được pha thêm chì, không được dùng loại giấy này để chứa các loại hàng lương thực, thực phẩm.

· Giấy nến: Có tác dụng chống ẩm, không độc hại, rẻ hơn hai loại trên, được dùng rộng rãi.

· Bao chất dẻo: Hiện nay người ta dùng loại bao bằng PolyvinylClorua hoặc Polyvetilen. Khi dùng bao chất dẻo chú ý chọn vật liệu có độ thẩm thấu nhỏ. 


* Vật liệu đệm lót: 


Vật liệu đệm lót được đặt giữa hàng và bao gói bên trong hoặc giữa bao gói bên trong với bao gói bên ngoài. Vật liệu này thường được làm bằng mùn cưa, vỏ bào, rơm khô, vỏ khô hoặc các vật liệu khác có tính chất đàn hồi, chịu nén tốt. Vật liệu đệm lót cũng được coi là một loại bao gói không thể thiếu được.

2.2.4. Nhãn hiệu hàng hóa.

2.2.4.1. Khái niệm.


Tất cả các ký hiệu, hình vẽ, chữ viết ghi trực tiếp lên hàng hóa hay bao gói để giúp cho sự nhận biết tính chất của hàng hóa, phương pháp vận chuyển, bảo quản, xếp dỡ, giao nhận gọi là nhãn hiệu hàng hóa. 

2.2.4.2. Tác dụng của nhãn hiệu hàng hóa.
· Nhãn hiệu thường dùng giới thiệu các đặc tính cơ bản của hàng hóa để giao nhận và xếp dỡ được tiện lợi.

· Tránh cho hàng hóa bị hư hỏng, mất mát.

· Giúp người làm công tác vận chuyển, xếp dỡ nâng cao được năng suất lao động

2.2.4.3. Các loại nhãn hiệu hàng hóa:

Nhãn hiệu hàng hóa có rất nhiều loại, ở đây ta chỉ nghiên cứu một số loại thường gặp:

2.5.3.1. Nhãn hiệu theo hình thức bên ngoài:


 Loại nhãn hiệu này có 2 phần chính và phụ

· Phần chính: Phần hình vẽ và chữ lớn viết ở bên ngoài bao bì, nơi trung tâm dễ nhìn thấy, ghi địa điểm nơi nhận.

· Phần phụ: Phần các số liệu và chữ nhỏ ... viết phía dưới nhãn hiệu chính, thường ghi rõ những quy định về số lượng, trọng lượng, chất lượng hàng hóa ...





Ví dụ:


              M          
D
38
40



            Sài Gòn
Hải Phòng

                A – 2/30

            WT = 200 Kg
 WT = 100 Kg


Nhãn hiệu chính: Hình vẽ chỉ rõ nơi nhận Hà Nội và Bến Thủy


Nhãn hiệu phụ: Phần chữ và số nhỏ dưới nhãn hiệu chính A- 2/30 : Loại hàng A thùng thứ 2 trong số 30 thùng, Sài Gòn và Hải Phòng là nơi phát hàng


38 – 40 là thùng thứ 38 trong số 40 thùng từ Hải Phòng đi đến Bến Thủy


WT = 200 Kg và WT = 100 Kg là trọng lượng kiện hàng kể cả thùng.

2.5.3.2. Nhãn hiệu căn cứ vào mục đích sử dụng:
· Nhãn hiệu thương phẩm: Ghi rõ nơi sản xuất, nhà máy sản xuất và tên người sản xuất.

· Nhãn hiệu phát hàng: Ghi rõ nơi phát hàng, nơi nhận hàng, họ tên người phát và nhận, số lượng, trọng lượng hàng, bao bì và kích thước bao bì (phần này do người phát hàng ghi)

· Nhãn hiệu vận tải: Loại này ghi rõ nơi xuất phát, nơi đến, số lượng kiện hàng và làm theo yêu cầu của bên vận tải. Nhãn hiệu này phục vụ cho việc xếp dỡ và vận chuyển khỏi bị nhầm lẫn.







Ví dụ:        HP - BT- SG

                                                   750



Trong đó: Hải Phòng là nơi phát hàng qua Bến Thủy vào Sài Gòn. Tổng số lượng kiện hàng là 750.

2.5.3.3. Nhãn hiệu chú ý:  


Chủ yếu dùng hình vẽ để biểu thị tính chất của các loại hàng đưa vận chuyển. (hình vẽ)

2.2.5. Lượng giảm tự nhiên và tổn thất hàng hóa: 

2.2.5.1. Khái niệm:


- Lượng giảm tự nhiên là lượng hàng hóa bị giảm đi trong quá trình vận chuyển, bảo quản và xếp dỡ do ảnh hưởng của các nhân tố thiên nhiên hay bản 
chất hàng hóa mà không thể khắc phục được (do khách quan).

· Tổn thất hàng hóa là lượng hàng hóa bị giảm đi trong quá trình bảo quản, vận chuyển và xếp dỡ do con người gây nên (chủ quan). 

2.2.5.2. Nguyên nhân:

* Đối với lượng giảm tự nhiên:

· Bản chất hàng hóa.

· Khí hậu, thời tiết trên tuyến đường vận chuyển.

· Màu sắc phương tiện.

· Hình thức vận chuyển.

* Đối với tổn thất hàng hóa:

· Bao bì bị hư hỏng trong khi xếp dỡ.

· Hàng hóa bị nén, ép, xô đẩy gây hư hỏng.

· Hàng hóa bị thấm nước hoặc bị ẩm ướt.

· Ảnh hưởng của nhiệt độ trên tuyến đường vận chuyển.

· Sâu bọ hoặc côn trùng gây nên.

2.2.5.3. Biện pháp phòng ngừa và hạn chế hư hỏng hàng hóa:

- Chuẩn bị tàu chu đáo trước khi nhận hàng: Phải vệ sinh sạch hầm, kiểm tra kỹ hệ thống thông gió, hút khô, độ kín nước của hầm hàng.

· Chuẩn bị tốt dụng cụ chèn lót, ngăn cách: Đệm lót phải phù hợp và chèn lót ngăn cách đúng kỹ thuật.

· Kiểm đếm và kết toán hàng hóa: Theo dõi số lượng, chất lượng và vỏ ngoài của hàng hóa.

· Thực hiện đúng kỹ thuật xếp dỡ:

· Phải có sơ đồ xếp hàng.

· Khi xếp hàng phải chú ý tới tính chất của hàng hóa.

· Đảm bảo phân cách các lô hàng với nhau.

· Bảo quản trong quá trình vận chuyển:

· Tiến hành thông gió vào thời điểm thích hợp.

· Lựa chọn phương pháp thông gió phù hợp với từng loại hàng.

· Kiểm tra sự chằng buộc hàng hóa.

2.2.6. Ảnh hưởng của khí hậu đến hàng hóa: 


Hàng hóa trong quá trình vận chuyển, xếp dỡ và bảo quản thường xảy ra mất mát, hao hụt, biến chất hoặc chất lượng bị giảm; có nhiều nguyên nhân nhưng chủ yếu là do tác động tương hỗ giữa các nhân tố bên trong và bên ngoài. Nếu ta khống chế được nhân tố bên ngoài thì riêng nhân tố bên trong khó làm hư hỏng được hàng hóa.

2.2.6.1. Nhân tố bên trong của hàng hóa: 


Đây là nhân tố ảnh hưởng từ nguyên vật liệu sản xuất, từ quá trình sản xuất và đóng gói.

· Nguyên liệu đưa sản xuất không được tốt, làm cho chất lượng hàng không bảo đảm (cả chất lượng và thời gian bảo quản).

· Quá trình sản xuất không bảo đảm kỹ thuật cho nên không để lâu hoặc chịu nén, chịu ép và chống ẩm kém.

· Quá trình đóng bao gói không đúng quy cách. Sức chịu lực của bao bì không đảm bảo chịu nén, chịu ép.

2.2.6.2. Nhân tố bên ngoài ảnh hưởng đến hàng hóa: 

* Ảnh hưởng cuả thành phần không khí: 


Không khí là một hỗn hợp gồm 78% Nitơ, 21% Ôxy, 0.93% Ar, các khí khác, bụi, các hơi thải của chất đốt. Đặc biệt hàm lượng CO2 trong không khí là 0.03% là nhân tố không tốt đối với sự sống, nhưng có tác dụng tích cực trong việc bảo quản hàng, nhất là các loại hàng tươi sống như rau quả, ngũ cốc… Hàm lượng CO2 trong không khí có ảnh hưởng đến mức độ phát triển của vi sinh vật. Khi nồng độ của CO2 trong không khí là 10% có tác dụng ngăn ngừa sự hoạt động của vi sinh vật, nếu tăng lên 20% đa số mốc bắt đầu ngưng hoạt động. Khi nồng độ CO2 trên 90% thì tất cả mốc ngừng hoạt động hoàn toàn.
* Ảnh hưởng của nhiệt độ: 

Khi nhiệt độ tăng thì các quá trình lý học, hóa học cũng tăng, thúc đẩy vi sinh vật phát triển và nhiệt độ tăng giảm làm cho các loại gỗ, kim loại biến dạng.
* Ảnh hưởng của độ ẩm không khí: 

Không khí ngậm hơi nước gọi là độ ẩm của không khí được biểu thị bằng độ ẩm bão hòa hơi nước, độ ẩm tuyệt đối và độ ẩm tương đối.


Độ ẩm bão hòa còn gọi là áp suất hơi nước bão hòa (độ ẩm cực đại). Ở nhiệt độ nhất định 1m3 không khí chỉ chứa một lượng hơi nước nhất định.



Độ ẩm tuyệt đối: Ký hiệu là [Ag/m3] là số gam hơi nước chứa trong 1m3 không khí ở nhiệt độ và áp suất nào đó.



Độ ẩm tương đối của không khí là tỷ số % của lượng hơi nước có thực trong một thể tích không khí và lượng hơi nước bão hòa trong cùng một thể tích và nhiệt độ.



Độ ẩm cao là điều kiện thích nghi cho vi sinh vật phát triển.

Ví dụ: Người ta thí nghiệm thả 20 đôi mọt vào 3 loại gạo (50g) có độ thủy phần khác nhau. Sau 100 ngày kết quả cho thấy:





Gạo 17% độ thủy phần sinh được 1263 con trùng.





Gạo 15% độ thủy phần sinh được 543 con trùng.





Gạo 13% độ thủy phần sinh được 16 con trùng.

Thủy phần chênh lệch nhau 4% nhưng trùng bọ phát triển gấp gần 80 lần.

Đối với thiết bị máy móc kim loại, khi nước đọng lại có khả năng hòa tan SO4 và CO2 tạo thành axit và axit ấy tác dụng với kim loại gây ra hiện tượng han gỉ.






H2O + CO2                      H2CO3






H2CO3 + Cu                CuCO3 + 2H2





SO4 + O2                      SO3






H2SO4 + Fe                  FeSO4 + H2       

Hoặc khi lớp nước đọng lại bề mặt kim loại làm cho ôxy có thể khuếch tán tự do vào bề mặt kim loại gây ra hiện tượng ăn mòn.






2Fe + O2       
   2FeO                   






2FeO + H2O              Fe​2O3 + H2 
Đặc biệt trong hơi ẩm có mang theo lượng muối, muối Cloruanatri có khả năng phân li thành ion Clo và ion Natri, ion Clo có khả năng phá hoại kim loại gây nên gỉ.

2.2.6.3. Biện pháp khắc phục: 

Đây là công tác phức tạp, muốn làm tốt công tác này, chúng ta cần nắm vững đặc điểm các loại hàng và quy luật biến đổi của môi trường xung quanh.

* Biện pháp dùng chất hút ẩm:

 Các chất thường dùng hiện nay là Silikazen, Canxiclorua, Axít Sunfuaric, vôi sống ...
· Dùng chất Silikazen chính là keo thủy tinh, khả năng hút ẩm mạnh 30% đến 50% trọng lượng bản thân (có loại đến 80%). Chất này sạch, không chảy nước, không bay bụi, không làm hư hỏng thiết bị hàng hóa và hồi phục dễ dàng.

· Canxiclorua: Loại này hút ẩm mạnh, tỏa nhiệt chảy thành dạng lỏng, có hàm lượng hút ẩm là 25% và đặc biệt có khả năng hút ẩm kể cả khi ở dạng lỏng.

· Vôi sống (CaO): Loại này hút ẩm mạnh hơn 2 loại trên, thời gian sử dụng ngắn, tỏa nhiệt tơi thành bột dễ làm mất phẩm chất hàng hóa nhưng rẻ tiền.

* Biện pháp thông gió: 

Nhằm thay đổi không khí trong hầm bằng không khí ngoài khô hơn và đẩy các độc khí ra ngoài.


Cơ sở của việc thông gió: Dựa vào sự chênh lệch áp suất giữa bên trong và bên ngoài hầm tàu, do sự chênh lệch về nhiệt độ và độ ẩm tạo nên.

Nguyên tắc: Chỉ tiến hành thông gió cho tàu khi nhiệt độ không khí bên ngoài thấp hơn nhiệt độ bên trong hầm. Nếu thông gió khi nhiệt độ bên ngoài cao hơn thì không khí nóng sẽ đi vào làm hàng hóa đổ “mồ hôi”. Tức là chỉ thông gió khi nào độ ẩm tuyệt đối của không khí bên ngoài nhỏ hơn bên trong hầm tàu.

Thời gian thông gió nên tiến hành vào những ngày trời quang đãng của mùa khô, mùa mưa nên chọn những ngày trời mát không mưa, lúc sáng sớm là tốt nhất.

2.3. Phương pháp vận chuyển một số loại hàng.

2.3.1. Vận chuyển Container.

2.3.1.1. Định nghĩa.



Container là loại thùng chứa hàng đặc biệt làm bằng kim loại dùng lâu bền, chắc, có kích thước trọng lượng được tiêu chuẩn hóa trong vận tải hay còn gọi là một dụng cụ vận tải.

2.3.1.2. Yêu cầu đối với Container 

· Có tính bền chắc, đáp ứng được yêu cầu sử dụng nhiều lần.

· Có cấu tạo riêng biệt, thuận lợi cho chuyên chở hàng bằng một hoặc nhiều phương thức vận tải mà không phải dỡ hàng ra và đóng gói lại ở dọc đường.

· Được thiết kế thuận tiện, dễ dàng cho việc đóng hàng vào và rút hàng ra khỏi container.

· Có thể tích chứa hàng bên trong từ 1m3 trở lên.

2.3.1.3. Đặc điểm của tàu chở container: 

* Đặc điểm chủ yếu:

· Chỉ có 1 boong, không có boong giữa và có loại mạn kép hoặc mạn đơn.

· Độ bền dọc và bền ngang cao, hệ số béo lớn.

·  tàu có các khung dẫn hướng trong hầm theo chiều thẳng đứng đảm bảo cho container không bị xê dịch trong lúc sóng gió. Trên boong có những cơ cấu cố định để chằng buộc container nhanh chóng và chắc chắn.

* Các tham số của container:

	Kích thước bên ngoài
	8ft x 8ft x 20ft
	8ft 6in x 8ft x 40ft

	Vật liệu chế tạo
	Nhôm
	Thép
	Thép
thủy
tinh
	Nhôm
	Thép
	Thép
thủy
tinh

	Trọng lượng bản thân (kg)
	1630
	2200
	2030
	3090
	3850
	3550

	Kích thước bên trong (mm)
	Cao
	2258
	2209
	2248
	2376
	2353
	2405

	
	Rộng
	2354
	2337
	2370
	2351
	2315
	2373

	
	Dài
	5935
	5905
	5935
	12060
	12070
	12069

	Thể tích bên trong (m3)
	31,6
	30,5
	31,6
	67,4
	65,0
	68,8

	Cửa mở (mm)
	Cao
	2150
	2135
	2135
	2290
	2220
	2292

	
	Rộng
	2342
	2337
	2280
	2342
	2315
	2335


2.2.3.4. Những chú ý khi xếp và vận chuyển container.

· Thực tế hàng xếp trong các container có trọng lượng khác nhau thậm chí có một số container rỗng. Phải nắm chắc trọng lượng của từng container, lập sơ đồ chất xếp để đảm bảo độ ổn định của tàu.

· Đồng thời với việc lập kế hoạch chất xếp, phân bổ trọng lượng cần xem xét việc sử dụng một cách hợp lý các kết dầm balast sao cho hành trình của tàu cũng 

như quy trình xếp dỡ đạt hiệu quả kinh tế cao.

· Thực tiễn khai thác, đảm bảo quay vòng tàu nhanh, nâng cao hiệu quả kinh tế. Sơ đồ chất xếp container thường được chuẩn bị bởi các cơ quan nghiệp vụ trên bờ, tuy vậy những hoạt động đó không làm giảm trách nhiệm của thuyền trưởng. Các cán bộ trên tàu phải đặc biệt chú ý đến tình trạng container được chuyển đến tàu, theo dõi vị trí chất xếp những hư hỏng, ký mã hiệu đặc biệt với hàng nguy hiểm. tàu phải chịu trách nhiệm về an toàn của container trên boong mặc dù công nhân trên bờ chằng buộc. Cán bộ tàu phải có quan hệ chặt chẽ với các cơ quan trên bờ để nhận và xử lý thông tin phục vụ cho chất xếp hàng.

2.3.2. Vận chuyển hàng rời.

2.3.2.1. Định nghĩa: 


Hàng rời là hàng không chứa trong bao bì khi vận chuyển.

2.3.2.2. Đặc điểm của chuyên chở hàng rời: 

· Ứng suất kết cấu lớn do việc phân bố trọng lượng không đều.

· Không đủ thế vững ban đầu lúc xếp hàng sẽ bị giảm thế vững khi hành trình.

· Khả năng tự phát nhiệt, có thể có khí độc, gây nổ hoặc phản ứng ăn mòn.

· Hàng rời có thể bị dịch chuyển, lan chảy, điều này phụ thuộc vào các phần tử hàng rời. Mỗi loại hàng đều có một góc nghỉ riêng biệt.

· Góc nghỉ là góc nghiêng tạo nên bởi mặt phẳng với bề mặt hình nón của hàng rời. Góc nghỉ càng nhỏ thì ảnh hưởng mặt thoáng tự do của hàng hóa càng lớn.

2.3.2.3. Tỷ trọng của hàng rời: 


Các loại hàng rời được đề cập là loại hàng rời có tỷ trọng lớn, điều này cần chú ý việc phân bố trọng lượng khi chất xếp hàng có tỷ trọng lớn trên tàu tránh gây ra ứng suất kết cấu lớn.

2.3.2.4. Chuyên chở hàng hạt rời:



* Tính chất chung:

· Tính lan chảy: Dễ bị chảy lan và chỉ dừng lại ở góc nghỉ nào đó. Khi tàu lắc hàng dịch chuyển ảnh hưởng đến ổn định của tàu.
· Tính lún: Giữa các hạt có khe hở nên trong hành trình do bị chấn động hàng bị lún làm cho thể tích hàng co lại tạo thành mặt thoáng tự do của ngũ cốc trong hầm khiến hạt ngũ cốc di động khi tàu lắc không có lợi cho độ ổn định của tàu.
· Tính hấp thụ mùi: Dễ bắt các mùi lạ làm ảnh hưởng đến chất lượng hàng hóa.
· Tính khuếch tán thủy phân: (Lượng hao hụt tự nhiên từ 1-3%) tự nóng, trong khi vận chuyển nếu không thông gió tốt sẽ khuếch tán hơi nước, tỏa nhiệt, hành trình dài dễ bị ẩm mốc.


* Yêu cầu vận chuyển: 
· Khi rót, xếp xuống hầm cần kiểm tra nghiêm ngặt hàm lượng nước trong hàng, có bị nhiễm côn trùng độc hại hay không, chỉ trong điều kiện giới hạn mới cho xuống hầm.

· Hầm phải khô ráo, sạch sẽ, không có mùi lạ. hố và rãnh lacanh phải quét dọn sạch, đậy kín, các đường ống không bị rò rỉ.

· Đệm lót những chỗ tiếp xúc giữa hàng với vỏ tàu (phía trong).

· Dưới đáy hầm phải lót 2 lớp gỗ đệm dọc ngang, khe hở giữa các miếng gỗ không vượt quá 10cm.

· Thông gió: Ngũ cốc, hạt là loại hàng dễ bị ảnh hưởng bởi nhiệt và ẩm, chúng hút ẩm vì vậy phải thông gió có hiệu quả, hàng phải được thông gió xuyên suốt.

· Đề phòng lan chảy khi lắc, tàu bi nghiêng ảnh hưởng đến an toàn của tàu. Cần phải lắp miệng quầy phụ và các tấm ngăn cách dịch chuyển đề phòng hàng hóa xê dịch. Có thể chống lún, dịch chuyển bằng 5 – 10% số hàng bao ở trên bề mặt.

· Không xếp chung với loại hàng có độc, các chất hóa học, thủy tinh, hàng dễ cháy.

2.3.2.5. Quặng đặc: 


* Kỹ thuật chuyên chở quặng đặc:

Quặng đặc là quặng bị ngấm nước từng phần hay sền sệt như vữa. Chúng có một hàm lượng nước nhất định. Chở hàng này có nguy hiểm là hàm lượng nước trong hàng cao hơn giới hạn độ ẩm ướt vận chuyển, vì có nước khi tàu chạy rung biến thành dạng vữa nhão bị xê dịch khi tàu bị lắc và không trở về trạng thái ban đầu.


Các tàu bách hóa thiết kế chở quặng phải có giấy chứng nhận của đăng kiểm.


 tàu chở hàng rời chuyên dụng có cấu trúc đặc biệt thì không bị giới hạn về hàm lượng nước trong quặng. Nó có cấu trúc và thế vững thích ứng với loại hàng mà nó chuyên chở.


Quặng là loại hàng nặng, khi chất xếp xuống tàu phải đảm bảo kỹ thuật vì trọng tâm của tàu quá thấp, chiều cao tâm ổn định quá nhỏ, tàu sẽ lắc nhiều gây ảnh hưởng không tốt đến kết cấu của vỏ tàu và an toàn khi chạy tàu. 


Phải san hàng đảm bảo lực dàn đều các khoang, nếu không sẽ làm cho tàu mất cân bằng về trọng lượng và lực nổi gây hiện tượng thân tàu bị uốn cong hoặc gãy khi gặp sóng lớn. Mặt khác vì quặng có tỷ trọng lớn nên quán tính chuyển động cũng lớn, quán tính này làm cho tàu khi lắc dọc càng nguy hiểm, mũi lái ngập sâu trong nước, sức cản của nước đối với tàu tăng không có lợi cho việc lợi dụng tốc độ khi chạy, hoặc đuôi tàu nâng lên sẽ làm cho sức cản của tàu tăng và hiệu suất của chân vịt giảm đi rất nhiều.


Sử dụng tàu chuyên dụng để vận chuyển quặng sẽ giảm được tính lắc và ổn định của tàu tốt hơn, có kết cấu vững chắc, tỷ khối nhỏ, đáy trong tương đối cao.


Nếu không có tàu chuyên dụng phải dùng tàu một tầng boong để vận chuyển thì phải gia cố thêm đáy tàu bằng gỗ tốt cách đáy ngoài 60 - 90cm. Khi đổ quặng xuống tàu theo hình chóp nón với mục đích nâng trọng tâm của tàu lên. Nếu có tàu hai tầng boong thì nên xếp 1/5 – 1/4 lượng quặng lên boong trên.


Việc san hầm tàu phải đúng kỹ thuật, vì nó có tác dụng rất lớn trong việc tăng độ ổn định của tàu, giảm tính lắc, tăng hiệu suất chân vịt. 


Khi san hàng cố gắng dồn hàng về hai vách, hai sườn tàu để tăng thêm quán tính di chuyển ngang, giảm độ lắc ngang, bảo vệ cường độ tàu. Khi xếp quặng phải căn cứ vào tỷ lệ khối lượng hàng chứa trong từng hầm để xếp một cách đều đặn ở các hầm tàu, tuyệt đối không nên tập trung xếp một hầm. Nếu thiếu thiết bị xếp dỡ thì phải tiến hành xếp dỡ luân chuyển đồng đều ở các hầm. Đặc biệt chú ý độ cao đống quặng không được vượt quá áp lực cho phép trên 1m2 để tàu chịu áp lực đều.


Khi xếp quặng xuống hầm tàu chú ý xếp sát vào vách sau, hầm lái thì xếp vào vách trước. Bởi lẽ ở khoang mũi và lái chịu sự giao động đột ngột nhiều luôn luôn có nguy cơ dồn hàng về phía mũi và lái.


* Một số điều chú ý khi chuyên chở quặng:

· Khi xếp quặng, tàu phải có lót, tránh hiện tượng ăn món vỏ tàu.
· Đối với quặng phát nhiệt phải luôn kiểm tra, nếu phát hiện nguồn nhiệt phải đảo quặng.
· Các loại quặng phải vận chuyển riêng, đặc biệt là quặng quý.
· Khi rót quặng không rót quá cao vì tỷ trọng của quặng rất lớn gây hư hỏng phương tiện và bay bụi.
· Bãi phải cao ráo, gia cố vững chắc, phải phân riêng từng khu vực để tránh lẫn lộn các loại quặng, đặc biệt là quặng sắt, vàng khi đã chọn lọc.
· Độ cao xếp đống tùy ý phụ thuộc vào kết cấu nền bãi và thiết bị xếp dỡ.
2.3.2.6. Chuyên chở than đá: 
* Đặc tính: 

· Tính dễ cháy, dễ nổ: Các nguyên tố S, H, P có trong than ở điều kiện nhất định tạo thành khí than, khi gặp lửa sẽ cháy, nổ.

· Tính độc hại: Do quá trình ôxy hóa thiếu ôxy tạo thành CO.

· Tự cháy: Khi nhiệt độ trong hầm tăng lên 500C – 550C than có thể tự bốc cháy.

· Hàm lượng nước trong than trên 5% sẽ bị đông kết trong mùa đông, có thể bị dịch chuyển khi tàu lắc.

· Ăn mòn vỏ tàu, đặc biệt loại than có hàm lượng lưu huỳnh lớn và bị ướt thì khả năng ăn mòn kim loại mạnh.

* Bảo quản khi vận chuyển xếp dỡ:
· Than thường vận chuyển rời và than có thể tự cháy, ôxy hóa chậm ở nhiệt độ cao, do đó phương tiện vận chuyển than phải khô, sạch, có thiết bị che đậy và thông gió. Khi tàu chạy trên đường hoặc đậu ở bến nếu nhiệt độ tàu chở than đến 400C thì phải tưới nước tuần hoàn để giảm nhiệt.

· Phương tiện chở than phải có thiết bị phòng chống độc, phòng và chữa cháy.

· Khi xếp dỡ than lưu ý: Bốc xếp than cục và than bánh tránh làm vỡ nát và có thiết bị phòng độc, che đậy than. Bốc rót than cám tránh lúc gió to, bay bụi bẩn tới hàng hóa và thiết bị xung quanh. 

· Than để ở bãi, không được để đống cao quá, không cho nước chảy hoặc đường dây điện ngầm qua đống than.

· Ngăn chặn tự nóng, tự cháy, cần lưu ý giữ cho trong hầm càng lạnh càng tốt

· Không thông gió xuyên suốt vào trong hàng hóa, chỉ được thông gió bề mặt. Điều kiện thuận lợi của thời tiết thì mở nắp hầm hàng thông gió.

· Khi trời nắng nóng cần phun nước mặt boong giảm nhiệt.

· Trước khi xếp hàng dọn sạch sẽ lacanh, rãnh trong hầm. Xếp xong hàng phải đánh tẩy thật kỹ.

· Thường xuyên kiểm tra nhiệt độ trong hầm.

2.3.2.7. Chuyên chở lương thực:
Khối lượng lương thực nói riêng và ngũ cốc nói chung chiếm tỷ lệ lớn trong vận tải, nhất là vận tải đường thủy. Hàng lương thực có nhiều loại: Thóc, gạo, bột mì, ngô, đậu, lạc, vừng chiếm một tỷ lệ cao.

· Tính chất:

· Tính tự phân loại: Khi đổ thóc từ trên cao xuống, hạt chắc rơi nhanh xuống trước ở giữa đống, còn hạt xấu, lép nhẹ rơi và lăn ra xung quanh, do đó đống thóc có những vùng phân bổ mà chất lượng khác nhau.

· Tính tản rời của lương thực: Do hình dáng, độ to nhỏ, mức độ nhẵn bóng, lượng nước, tạp chất quyết định. Tính tản rời được thể hiện qua góc nghiêng tự nhiên (góc nghỉ). Ví dụ: Thóc 37o – 45o, lúa mì 23o5, ngô 26o5. Góc nghiêng tự nhiên còn phụ thuộc vào độ lắc của tàu khi hành trình. Độ lắc càng lớn, góc nghiêng càng giảm, khả năng dồn chặt của lương thực càng cao và thu nhỏ thể tích đống hàng. Khi xếp hàng xuống tàu cần chú ý đến độ rỗng đống hàng. Độ rỗng lớn thì không khí lưu thông dễ dàng khí nóng dễ thoát ra ngoài, nếu độ rỗng nhỏ thì nhiệt bị tích tụ làm cho vùng đó nóng lên và thối mục v.v….. do đó khi đổ lương thực vào hầm tàu tránh đè nén và dẫm chân lên hàng.

· Tính dẫn nhiệt: Lương thực dẫn nhiệt chậm. Tính dẫn nhiệt chậm có ưu điểm tránh được sự tác động của nhiệt độ ở môi trường bên ngoài vào trong đống nhưng có nhược điểm là hơi nước và nhiệt nóng khó thoát ra ngoài làm cho lương thực chóng hư hỏng. tàu chở lương thực phải có dụng cụ đo nhiệt độ thường xuyên để có biện pháp xử lý kịp thời.

Lương thực hút mùi vị các chất khác, hút hơi nước dẫn đến bị nhiễm mùi và hiện tượng hô hấp tăng lên

Nguyên nhân hút ẩm là do nhiệt độ, độ ẩm của lương thực không cân bằng với độ ẩm của không khí. Độ ẩm của lương thực tăng lên làm cho lương thực bị thối mục đặc biệt ở nhiệt độ 50–55oC. Ví dụ: Lương thực ẩm tới 33% thì trong 24 giờ khối lượng lương thực giảm 0.1– 0.2%. Thóc, gạo có độ thủy phần 15% hô hấp mạnh gấp 4-8 lần khi độ thủy phần 13%.

· Yêu cầu bảo quản và chuyên chở lương thực rời:

· Điều kiện vận chuyển: Lương thực phải khô, sạch. Nếu lương thực có độ ẩm vượt quá độ ẩm cho phép, có nhiều sâu bọ, tạp chất đang trong giai đoạn bốc nóng, hạt giống có nhiều cỏ dại, chưa khử khí sau khi tiến hành khử độc thì không nhận vận chuyển và yêu cầu chủ hàng giải quyết cho phù hợp với yêu cầu chất lượng. Trường hợp chủ hàng yêu cầu vận chuyển khẩn cấp thì phải ký kết hợp đồng rõ ràng, xác định mức độ chất lượng của lương thực.

· Yêu cầu về phương tiện và kho bãi: 

Hầm tàu, kho, bãi và các công cụ xếp dỡ, vật liệu đệm lót, che đậy phải sạch sẽ, khô ráo, không có mùi hôi. Xung quanh kho đảm bảo sạch sẽ, vô trùng, thường xuyên quét dọn, diệt chuột.

· Biện pháp an toàn khi vận chuyển:

Một đặc điểm khác hẳn so với hàng lỏng là khi tàu nghiêng, mặt thoáng của hàng hạt không song song với mặt nước bên ngoài và rất khó trở về vị tri cũ. 

 tàu chạy với góc nghiêng tăng dần do hàng bị dồn xuống. 

Để ngăn ngừa ảnh hưởng xấu do hàng hóa gây ra, khi xếp hàng rời phải xếp đầy các hầm chính và hầm dự trữ. Nếu tàu chỉ có hầm chính mà không có hầm phụ thì nhất thiết phải thêm vách dọc. Độ cao của vách dọc bằng 1/3 chiều cao hầm. làm như vậy số lượng hàng dạt sang một bên giảm 4 lần so với khi không đặt vách dọc, tấm chắn.

Ngoài ra trong công ước quốc tế quy định: Khi chở hàng rời, mỗi khoang chứa hạt phải đổ đầy tới miệng để tránh ảnh hưởng mặt thoáng khi hàng bị nén do tàu chòng chành.

Trường hợp khi thể tích hàng hạt chứa không quá 1/3 thể tích khoang có đường trục chạy qua thì không cần đặt vách dọc hoặc tấm chắn. 

Trường hợp khi hàng đổ không đầy thì phải phủ lớp ván hoặc bạt và xếp hàng đóng bao cùng loại lên trên để đảm bảo không cho hàng rời dịch chuyển.

· Yêu cầu bảo quản:


Những người làm công tác bảo quản lương thực phải nắm được nhũng đặc tính cơ bản của lương thực và hiểu biết những yêu cầu bảo quản:


Phải thường xuyên kiểm tra nhiệt độ, độ ẩm, mùi vị, màu sắc, sâu bọ hoặc côn trùng.


Thông gió kịp thời, đúng lúc để giảm nhiệt độ và độ ẩm lương thực, không để hiện tượng tỏa nhiệt của ngũ cốc duy trì trong thời gian dài, phải kịp thời xử lý khi sự cố xảy ra.


Nếu lương thực đảm bảo độ khô sạch thì bảo quản tốt nhất là bịt kín đống lương thực không cần phải thông gió và đảo. Lúc cần thiết bơm khí CO2 với một lượng cần thiết để bảo quản.

* Những điều cần chú ý khi vận chuyển hàng lương thực:

· Khả năng lật tàu: Đây là một tai nạn nguy hiểm nhất trong các tai nạn khác có thể sinh ra khi vận chuyển lương thực rời. Có nhiều nguyên nhân nhưng nguyên nhân chính là do tính tản rời của lương thực gây ra. Trong quá trình chạy trên sông, biển tàu luôn bị lắc, lương thực dịch chuyển về một phía làm cho tàu bị nghiêng, mất ổn định.
· Hiện tượng toả nhiệt, đổ mồ hôi và lên mốc:
Nguyên nhân: Nhiệt độ, độ ẩm môi trường bên ngoài; độ thủy phần của lương thực và quá trình phát triển của vi sinh vật dẫn đến phân giải các chất béo, protit sinh ra nhiệt, CO2 và H2O làm cho hạt lương thực bị đổi màu, lên men, lên mốc. Nếu đi sâu nghiên cứu chúng ta thấy quá trình tỏa nhiệt dẫn tới mốc có 3 giai đoạn:

+ 
Giai đoạn 1: Nhiệt độ lương thực ở trong khoảng 280C. Giai đoạn này nhiệt độ tăng lên chậm, lương thực mới có hiện tượng hơi khác bên ngoài, nhưng chưa biểu hiện rõ nét.

+
Giai đoạn 2: Nhiệt độ lương thực trên 280C. Giai đoạn này nhiệt độ tăng nhanh, mỗi ngày tăng 0.5 đến 10C. Mặt ngoài hạt lương thực có hiện tượng đổ mồ hôi rõ rệt. Tính tản rời giảm dần, sinh vật hoạt động rất mạnh, màu sắc lương thực thay đổi và ẩm ướt.

+ 
Giai đoạn 3: Nhiệt độ lương thực trên 360C. Nhiệt độ trong lòng đống tăng lên nhanh với tốc độ mỗi ngày 2 – 30C và trong thời gian ngắn, nhiệt độ tăng lên trên 500C, sau đó nhiệt độ lại giảm dần do sinh vật hoạt động yếu đi, lương thực bắt đầu mốc nhanh, mùi mốc tỏa ra mạnh, màu sắc biến nhanh làm cho lương thực mất giá trị sử dụng.

Cần chú ý khi kiểm tra nồng độ CO2 ngày càng tăng dễ gây ngộ độc chết người.

· Sâu mọt và nhiễm bẩn:

Sâu mọt phá hoại lương thực có đến 60 loại khác nhau: Vi khuẩn, men, mốc, vi sinh vật kỵ khí và vi sinh vật hiếu khí tùy tiện.

Các loại này làm cho lương thực hư hỏng, lên men mốc, đẩy nhanh quá trình hư hỏng của khối hạt.

Nhiễm bẩn là do điều kiện xung quanh và do con người. Khi xếp dỡ trong kho, trong hầm tàu hoặc do các loài khác gây nên. Lương thực bị dây bẩn không những ảnh hưởng đến giá trị sử dụng mà còn có thể gây độc.

2.3.2.8. Vận chuyển muối:


* Thành phần và tính chất của muối:

Muối chủ yếu là hợp chất hóa học giữa Natri và Clo – Natriclorua. Ngoài ra còn có các thành phần khác: Nước, tạp chất vô cơ không tan và có tan, chúng đều có tính chất chung như:

· Tính hút ẩm: Muối tinh khiết rất ít hút ẩm, do thành phần tạp chất như Clorua, Magie, Clo hoặc Cloruacanxi thì có thể hút ẩm mạnh đến 12% trọng lượng bản thân. Hàm lượng nước trong muối quy định 3 – 7%, tốt nhất là 0.5%.

· Tính hòa tan: Muối hòa tan trong nước và không hòa tan trong các chất hữu cơ có CH. Độ tan của muối phụ thuộc nhiệt độ: Ở nhiệt độ 00C độ hòa tan là 26.3%, ở nhiệt độ 500C độ hòa tan là 26.9%.

· Tính đông kết: Khi độ ẩm lớn muối hòa tan; khi độ ẩm không khí thấp, có gió, nước bốc hơi làm tinh thể muối đông kết lại thành từng tảng vững chắc. Nguyên nhân làm muối đông kết: Nhiệt độ, độ ẩm không khí, kích thước của hạt muối, tạp chất trong muối, nhiệt độ, độ ẩm của muối, thời hạn bảo quản, độ cao chất xếp.

· Hút mùi vị khác, dễ gây bẩn, gây ngứa.

· Ăn mòn kim loại: Do thành phần có Natriclorua là hợp chất dễ ăn mòn kim loại làm cho kim loại bị gỉ nhanh chóng và trầm trọng. Mức độ ăn mòn của muối quyết định bởi số lượng ion Clo trong muối.

Ngoài ra muối còn có tác dụng hóa học với các muối khác.

· Tính chất khác: Những người làm công tác vận chuyển cần chú ý khối lượng riêng của muối tương đối lớn, dao động trong khoảng từ 1 – 2,3 T/m3, nó phụ thuộc độ ẩm. Góc nghiêng tự nhiên của muối khi chuyển động 32 – 450. 

· Phân loại và các chỉ tiêu chất lượng:

a. Phân loại muối:

· Nếu căn cứ vào độ to nhỏ người ta chia: Muối hạt, muối bột, v.v…

· Căn cứ vào phạm vi sử dụng người ta chia: Muối ăn, muối công nghiệp.

· Căn cứ vào hình thức vận chuyển người ta chia: Muối đóng bao, muối rời.

· Theo phương pháp khai thác có thể chia: Muối giếng, muối hồ, muối biển, muối mỏ.

· Ngoài ra người ta còn chia muối theo loại, hạng tùy theo hàm lượng tối thiểu về Natriclorua, nước (tối đa), các tạp chất.

b. Các chỉ tiêu chất lượng: Gồm chỉ tiêu cảm quan và chỉ tiêu hóa học:

Các chỉ tiêu cảm quan:

· Màu sắc: Muối tố, trắng, tinh thể đều đặn, không dính, nhẵn bóng, tinh thể nhỏ, rời tơi, không vón cục.

· Vị mặn: Nồng độ muối 5% có vị mặn thuần khiết, nếu có vị chát đắng hoặc vị lạ là muối kém phẩm chất.

· Tạp chất: Dưới 0,1%.

Các chỉ tiêu hóa học:

· Hàm lượng Natriclorua ở ta quy định 90 – 95%.

· Hàm lượng nước quy định ở ta 3 -7%, tốt nhất là 0,5%.

· Hàm lượng tạp chất tan như Magieclorua, Kaliclorua… phải ít.

  * Vận chuyển, bảo quản và xếp dỡ muối:

Vận chuyển muối rời nên có tàu chuyên dùng, nếu dùng tàu thông thường để chở muối thì phải tiến hành công tác vệ sinh hầm tàu trước và sau khi xếp hàng. Khi chở các loại hàng hóa khác chuyển sang chở muối cần phải quét dọn, rửa, phơi khô hoặc thông gió đảm bảo hầm tàu khô ráo, sạch sẽ, không có mùi vị khác, không có tạp chất. tàu chở muối rời phải kín và chống được rỉ nước, kết cấu đóng tàu phải vững chắc, có thiết bị chống dây bẩn của tàu. Phải có vật liệu đệm lót để cách ly giữa muối với thành, vách tàu chống hiện tượng ăn mòn vỏ tàu.

Sau khi xếp muối xong người gửi hàng phải dọn sạch mặt boong, nếu mặt boong bằng kim loại thì phải dùng nước để rửa sạch. 

Sau khi dỡ muối xong nhất thiết phải rửa sạch hầm tàu, còn các thiết bị trên tàu phải rửa bằng nước nóng.

Khi vận chuyển muối ăn phải tuyệt đối tuân theo các quy chế vệ sinh, tiến hành xếp dỡ trong điều kiện sạch sẽ, không đồng thời xếp dỡ với các loại hàng có tính chất bay bụi, dây bẩn như than, quặng, cát, hóa chất… công cụ xếp dỡ và vận chuyển phải sạch sẽ, nếu cần phải có vật liệu đệm lót. Công nhân làm công tác xếp dỡ phải có đầy đủ trang thiết bị phòng hộ lao động. Về mùa đông vận chuyển muối rời phải chú ý chống đông kết, nhất là loại muối có độ ẩm lớn phải dùng vải bạt, chiếu cói… che kín để chống ẩm ướt. Tốt nhất là khi vận chuyển phải kiểm tra độ ẩm của muối. Muối thường được bảo quản ở các kho đơn giản và ở bãi. Muối ăn bảo quản trong kho, muối kỹ thuật có thể bảo quản ở ngoài bãi. Bãi bảo quản muối phải cao hơn nền đất xung quanh chừng 0,15m, xung quanh có rãnh thoát nước. Muối thường để thành đống hình chop cụt, trên có phủ chiếu cói, vải bạt. Kho, bãi phải sạch sẽ. Đống muối càng to càng tốt vì quá trình hút ẩm càng chậm. Để duy trì độ ẩm của muối, người ta đã phủ một lớp vải bạt ướt trên bề mặt đống muối.

Trong quá trình bảo quản phải chú ý cách ly với các loại hàng như: Kim loại, sản phẩm kim loại, vật liệu xây dựng như ximăng, thuốc lá, cá, lông súc vật, hàng thể lỏng, hàng tỏa mùi vị đặc biệt hay có tính hút ẩm.

Các loại muối khác nhau phải bảo quản riêng biệt. Khoảng cách giữa đống muối và tường kho từ 50 – 60cm, đáy nền kho cũng phải có vật liệu đệm lót cách ly, nên để cao 15 -20cm, chiều cao đống muối không nên cao quá (thường từ 1,5 – 2m).

2.3.2.9. Phân hóa học:

    * Tính chất:

Phân hóa học được vận chuyển bằng thể rời trong các tàu chuyên dùng và đóng bao 30 – 50kg bằng bao giấy hoặc bằng bao nilông tùy theo tính chất và giá trị của từng loại. Tương lai khối lượng vận chuyển thể rời ngày càng nhiều vì đây là phương án vận chuyển có nhiều ưu điểm.

Dung trọng của phân hóa học trong khoảng 0,9 -1,2 T/m3, gồm rất nhiều loại, tinh thể, màu sắc khác nhau: Phân đạm, phân lân, phân kali…

Phân đạm có 6 loại: 

· Sunfat đạm (NH4)2SO4 gọi là đạm “một lá” tinh thể màu xám lóng lánh, chứa 21% Nitơ.

· Nitoratamon (NH4NO3) – tinh thể nhỏ màu trắng có khi hạt vàng 35% Nitơ.

· Cloruaamon (NH4Cl) tinh thể màu trắng tựa sinfatamon nhưng xốp hơn và nhẹ hơn. Nitơ chiếm khoảng 24%.

· Nitơratnatri (NaNO3) – tinh thể lớn không màu, 16,5% Nitơ đây là loại phân dùng cho đất chua rất tốt.

· Canxi xyanua (CaCN2) dạng bột có màu xanh.




Phân lân có 2 loại:

· Sunpephotphat (phân bón lúa) gồm có 2 loại: Sunpephotphat đơn Ca(H2PO4), CaSO4.H2O và sunpephotphat canxi 3Ca(H2PO4)2.

· Phân lân nung chảy dạng hạt nhỏ, màu xám, hơi vàng tựa thủy tinh.


Phân kali có 2 loại: Sunfatkali màu vàng và Nitorat kali gồm có hai nguyên tố: Kali và Nitơ, nên là loại phân quý, kết tinh màu trắng.

Phân hóa học có tính chất chung là tan nhiều trong nước, hút ẩm mạnh. Nitơratamon hút ẩm làm tăng thể tích gấp đôi thể tích ban đầu. Cho nên phải bảo quản nơi khô ráo, tốt nhất là bảo quản trong kho kín. 

Tuy nhiên mỗi loại có tính chất riêng biệt. Clorua amon và sunfat amon tác dụng với kiềm làm mất đạm.

(NH4)​2SO4  + Ca(OH)2 
         NH3   +  CaSO4 + H2O

Nitơrat antri lại không tác dụng với kiềm. Canxi xyanua tác dụng với H2O và CO2 làm mất đạm. Sunpephotphat gặp nước P2O5 trôi đi còn bã sunphat canxi. Nitơrat kali ở nhiệt độ cao dễ phân giải và dễ cháy. Nitơrat amon dễ cháy nếu hàm lượng nước dưới 3%, có tính độc.

Ngoài ra tất cả các loại phân hóa học đều là dạng muối dễ ăn mòn kim loại.



* Yêu cầu bảo quản, vận chuyển và xếp dỡ:

Do tính chất nêu trên, khi vận chuyển phân bón chủ yếu là chống hiện tượng hút ẩm, hòa tan của phân hóa học, hiện tượng chảy, nổ và ngộ độc.

Phân hóa học đóng bao khi xếp dỡ không vứt, ném, phải xếp xa các loại hàng khác. Phải có đệm lót cẩn thận cách ly sàn kho, cách ly mạn tàu, đáy tàu.

Khi xếp dỡ phân dạng rời có thể dùng thiết bị chu kỳ ngắn gầu ngoạm hoặc thiết bị liên tục.Đối với phân đóng bao dùng thiết bị chu kỳ kết hợp với xe nâng vạn năng để chuyển và xếp hàng vào kho bãi.

Công nhân xếp dỡ phải được trang bị dụng cụ phòng hộ lao động.

Độ cao chất xếp phải phù hợp, đặc biệt với bao mềm không nên cao quá 2m.



Hình thức giao nhận đối với loại phân rời có thể giao nhận nguyên hầm, nguyên tàu, theo mực nước hoặc hình thức đếm bao.

2.3.2.1. Vận chuyển Xi măng:

  * Phân loại:

· Xi măng Pooclăng (silicat) gồm các loại đông kết nhanh (200, 250, 300, 400, 500, 600), loại kỵ nước (300, 400, 500, 600) loại hóa rắn nhanh (300) sau 3 ngày, xi măng trát (không phân loại).



Thành phần ximăng silicat gồm có: 






CaO: 62%

Fe2O3: 2,5%






SiO2: 22%

MgO: 2,5%






Al2O3: 7,5%

SO3: 1,5%

· Xi măng ôxyt nhôm thành phần chủ yếu: 40% CaO, 10% SiO2 và 50% Al2O3. Xi măng ôxyt nhôm hóa rắn nhanh hơn xi măng silicat. Nó chống được tác dụng của nước biển nhiều hơn. Loại này đắt tiền nên chỉ dùng trong trường hợp đặc biệt.
Có 2 loại xi măng ôxyt nhôm (300, 400, 500, 600), xi măng thạch cao (300, 400, 500, 600).

· Xi măng chịu axit là hỗn hợp các thạch anh tán mịn với có chất silicat điôxit “hoạt động”. Loại này chịu các loại axit trừ HCl.
· Xi măng màu trắng giống xi măng Pooclăng nhưng kém hơn về cường độ nên chỉ dùng để trát tường.

* Tính chất:

· Tính bay bụi: Vì khô và hạt nhỏ mịn, nếu vận chuyển rời thì lượng hao hụt do bay bụi có thể lên tới 20%. Bụi xi măng có hại đối với con người như gây viêm nhiễm và hư hỏng các loại hàng khác.

· Tác dụng với không khí: Xi măng bảo quản quá 3 tháng thì cường độ chịu lực giảm 20%, quá 6 tháng giảm 30% và quá 12 tháng giảm 60%. 

· Tính kỵ nước: Xi măng khi gặp nước tạo thành chất keo, quá trình thủy phân diễn ra sinh nhiệt và đóng cứng. Thời gian sơ ninh trong vòng 24 giờ, sau đó là thời gian ninh kết rắn chắc. Phản ứng thủy phân hóa kéo dài trong khoảng 28 ngày.

· Tác dụng với các chất khác: Chỉ cần 0,001% đường sẽ làm cho xi măng tăng độ dẻo khó đông kết, gặp NH3 xi măng đông kết nhanh.

· Bảo quản, vận chuyển xi măng:

Xi măng được vận chuyển dưới 2 hình thức rời và đóng bao.

Xu hướng khối lượng vận chuyển rời ngày càng tăng vì nó có ưu điểm năng suất xếp dỡ cao, giảm chi phí bao gói, nhân lực đóng gói. Nhược điểm: Giá đóng tàu cao hơn tàu bách hóa khoảng 28%. Tỷ khối xi măng 1,05 – 1,2 m3/T. Xi măng đóng bao hoặc thùng có khối lượng từ 50 – 150kg. Hiện nay người ta còn dùng container chuyên dùng (bao mềm) và container dây. Hình thức vận chuyển này mở ra một triển vọng mới.

Khi vận chuyển xi măng, tuyệt đối không nhận loại xi măng chưa nguội (nhiệt độ xi măng lớn hơn 650C). Theo quy định chỉ nhận vận chuyển loại xi măng có nhiệt độ dưới 400C. Nếu nhiệt độ từ 41 – 650C thì yêu cầu bảo quản ở kho của chủ hàng để làm nguội hoàn toàn mới vận chuyển.

Xi măng rời cũng như xi măng bao, trời mưa không được xếp dỡ, phương tiện vận chuyển phải khô sạch, có đệm lót cách ly mạn tàu, tàu phải có nắp đậy kín hoặc có vải bạt che mưa nắng.

Trong kho phải xếp lên sàn gỗ cao hơn mặt đất 50cm, nếu nền gạch thì cao hơn 30cm, cách tường ít nhất 0,2m thường là 0,5m.

Khi vận chuyển theo phương thức bao thì chủ hàng phải có bao dự trữ theo tỷ lệ sau đây:

· Nếu qua một lần xếp dỡ thì số bao dự trữ bằng 3% số bao vận chuyển.

· Nếu qua hai lần xếp dỡ thì số bao dự trữ bằng 5% số bao vận chuyển.

· Nếu qua ba lần xếp dỡ thì số bao dự trữ bằng 8% số bao vận chuyển.

Xi măng bao giấy không xếp cao quá 13 – 15 lớp để tránh bao dưới cùng bị vỡ.

Xếp dỡ xi măng phải có thiết bị và công cụ phù hợp. Xi măng rời thường được thực hiện bằng thiết bị hút đẩy liên tục để chuyển lên kho xilô.

Xi măng bao thường được thực hiện bằng các thiết bị xếp dỡ chu kỳ (cần trục + xe nâng), công cụ mang hàng tốt nhất là cao bản, tuyệt đối không dùng móc để móc trực tiếp vào bao.

Công tác giao nhận xi măng có thể thực hiện theo phương thức nguyên hầm, nguyên tàu, hoặc đếm bao, mớn nước, nhưng tốt nhất là nhận theo phương thức nguyên hầm, nguyên tàu. 

2.3.3. Vận chuyển hàng nguy hiểm.

2.3.3.1. Định nghĩa: 

Theo nghị định số 29/2005/NĐ-CP ngày 10 tháng 3 năm 2005 của chính phủ, hàng hóa nguy hiểm được hiểu như sau:

Hàng hoá nguy hiểm là hàng hoá chứa chất nguy hiểm có khả năng gây nguy hại tới tính mạng, sức khỏe con người, môi trường, an toàn và an ninh quốc gia khi vận tải trên đường thủy nội địa.

2.3.3.2. Phân loại hàng nguy hiểm: 


Luật IMDG code (International Martime Dageruos code) quy định về chuyên chở hàng hoá nguy hiểm trên biển đối với các nước thành viên của IMO (International Martime Oganization) tham gia các công ước SOLAS; nghị định thư MARPOL. Nước ta là thành viên của tổ chức hàng hải quốc tế đã phân loại hàng hoá nguy hiểm tại nghị định số 29/2005/NĐ-CP ngày 10 tháng 3 năm 2005 ra làm 9 loại như sau: (Điều 4)

** Loại 1: Chất nổ.


Theo TCVN 4586:1997 Vật liệu cháy nổ được phân thành 6 nhóm như sau:


- Nhóm 1: Thuốc nổ có chứa lớn hơn 15% Nitro Este dạng lỏng, chứa chất Hexogen không giảm nhạy, chứa ten, petn.


- Nhóm 2: Thuốc nổ amonit, TNT, chất nổ có chứa Amoni Nitrat, chất nổ có chứa không lớn hơn 15% Nitro Este dạng lỏng, chứa chất Hexogen giảm nhạy, dây nổ, các khối thuốc nổ mồi.


- Nhóm 3: Thuốc nổ đen và thuốc nổ không khói.


- Nhóm 4: Các loại kíp nổ.


- Nhóm 5: Các loại đạn khoan, đạn đã nhồi thuốc nổ.


- Nhóm 6: Các loại thuốc nổ khác.

** Loại 2: Chất khí dễ cháy, độc hại.


Loại này chia làm 2 nhóm:

- Nhóm 1: Khí gas dễ cháy.

- Nhóm 2: Khí gas độc hại

** Loại 3: Chất lỏng dễ cháy.


Loại này được chia thành 2 cấp:


- Cấp I: Là những chất, hợp chất lỏng có điểm bắt lửa dưới 280c, bay hơi nhanh, rất dễ cháy, nổ.


- Cấp II: Là những chất, hợp chất lỏng có điểm bắt lửa từ 280c đến 650c, dễ bay hơi.
** Loại 4: Chất rắn dễ cháy.

Loại này chia làm 2 nhóm:

- Nhóm 1: chất rắn có thể tự cháy, khi cháy thì phát nhiệt, một số khi cháy phát ra hơi độc

- Nhóm 2: Chất rắn khi tiếp xúc với nước thì phát ra khí cháy 
** Loại 5: Chất ôxy hoá.


Là những chất khi tiếp xúc với axit, ẩm ướt, nhiệt độ cao, ma sát hoặc các chất dễ cháy thì xảy ra hiện tượng ôxi hoá, phân giải có thể dẫn đến cháy, nổ.


Loại này chia làm 2 nhóm:

- Nhóm 1: Chất ôxy hoá

- Nhóm 2: Hợp chất ôxit hữu cơ

** Loại 6: Chất độc hại, lây nhiễm.


Nhóm chất độc hại


Nhóm chất lây nhiễm

** Loại 7: Chất phóng xạ.

** Loại 8: Chất ăn mòn.

** Chất và hàng hoá nguy hiểm khác.

2.3.3.3. Yêu cầu khi vận chuyển và xếp dỡ hàng nguy hiểm:
Chủ hàng cũng như xí nghiệp vận tải phải cùng nhau giải quyết thủ tục theo đúng “Quy định vận chuyển hàng nguy hiểm bằng đường thủy” do Bộ giao thông vận tải ban hành.



Ở cảng khởi hành khi nhận giấy vận chuyển trong vòng 10 ngày phải duyệt và trả lời cho chủ hàng biết. Đặc biệt với các chất dễ nổ, ôxy hóa cấp 1, khí nén, khí hóa lỏng, khí độc, chất ăn mòn, tính axit cấp 1 v.v… (tất cả 9 loại trên), trước khi trả lời phải qua cảng vụ hoặc ban giám đốc kiểm tra, chứng nhận, nếu có qua cảng chuyển tải thì phải xin ý kiến của cảng chuyển tải, khi đồng ý nhận vận chuyển phải thông báo địa điểm và thời gian cho chủ hàng biết.



Hàng nguy hiểm sau khi đã được đôi bên thỏa thuận hợp đồng vận chuyển phải được ưu tiên xếp và vận chuyển trước.



Khi xếp xuống tàu phải căn cứ vào kế hoạch xếp hàng (kế hoạch này do bên vận tải lập dựa trên cơ sở, số liệu, tính năng kỹ thuật của tàu vận chuyển, kết cấu của tàu v.v…).



Cảng phải báo chính xác thời gian chủ hàng đưa hàng đến cảng cho chủ hàng biết, tối thiểu là báo trước 24 giờ.



Khi chủ hàng đưa hàng đến, bên vận tải cùng với công an hoặc kiểm tra của cảng vụ tiến hành kiểm tra và chứng nhận với nội dung:

· Tên hàng kê trong đơn vận chuyển.

· Nhãn hiệu bao bì.

· Xác định khối lượng, kiểm tra chất lượng và quy cách của bao bì.

· Đối với những hàng chưa có danh mục, phải tiến hành kiểm định kỹ thuật, xác định chất lượng hàng hóa. Chú ý nhân viên kiểm tra khi làm việc phải mặc đồng phục đầy đủ trang bị phòng độc. 



Kiểm tra xong, xếp hàng xuống tàu ngay, không nên chờ đợi tập trung quá nhiều trên cầu tàu. Những chất có tính nguy hiểm lớn không được để quá 8 giờ, các loại khác không để quá 24 giờ. 



Riêng ở những cảng gặp khó khăn có thể kéo dài thời gian nhưng không vượt quá 48 giờ.



Sau khi đã xếp hàng xuống tàu xong, điện báo ngay cho cảng đến biết. Cảng đến phải thông báo ngay cho chủ hàng để chuẩn bị đến nhận hàng kịp thời.



Khi tàu đến cảng phải báo ngay cho chủ hàng biết để kịp thời dỡ hàng.



Khi xếp dỡ các loại hàng nguy hiểm (cấp 1) phải tiến hành ở cảng xa khu vực đông dân cư, khu công nghiệp, trường học, v.v… Trường hợp khối lượng quá ít hoặc xếp dỡ những loại ít nguy hiểm có thể tiến hành xếp dỡ ở các cảng thông dụng nhưng phải xa cầu tàu lương thực, thực phẩm.



Hàng rất độc không được sang mạn ở vũng tàu, đặc biệt ở cảng sông để đề phòng nguồn nước bị nhiễm độc.

Công tác xếp dỡ hàng nguy hiểm:  

Trước khi xếp dỡ phải làm tốt công tác chuẩn bị, kiểm tra công cụ xếp dỡ, phương tiện vận chuyển nhằm đảm bảo yêu cầu kỹ thuật. Công nhân xuống tàu làm việc phải có đủ trang bị phòng độc.



Xếp dỡ phải tiến hành vào ban ngày. Mùa hè nóng bức khi xếp dỡ khí nén, khí hóa lỏng, ôxy hóa, dễ cháy nên tiến hành vào buổi sáng và chiều mát, nếu xếp dỡ ban đêm phải có đủ ánh sáng.



Khi xếp dỡ phải mắc lưới an toàn giữa mạn tàu và cầu tàu, hay giữa mạn tàu với nhau, đối với hàng độc phải dùng lưới dày. Ở hiện trường xếp dỡ các hàng dễ nổ, độc phải có thiết bị phòng tiêu độc, có cán bộ y tế thường trực với các loại thuốc cấp cứu cần thiết. 



Phải quy định cụ thể phạm vi hiện trường xếp dỡ hàng dễ nổ, độc, nếu cần thiết phải bố trí cảnh giới. Những người ở trong phạm vi quy định không được gây ra hiện tượng phát sinh tia lửa.



Phải kiểm tra hiện trường trước và sau khi xếp dỡ. Các thiết bị xếp dỡ và các loại xe vận chuyển trong cảng cần phải đảm bảo tốc độ thao tác, tốc độ chạy, không chạy nhanh, vượt ẩu. Xếp dỡ loại hàng dễ nổ, độc không được phép cẩu quá 50% sức cẩu của thiết bị. Khi vận chuyển hàng dễ nổ, cháy cấp 1, ôxy hóa cấp 1 không dùng xe bánh xích, bánh bọc sắt, còn các xe có bình ắcqui thì phải đậy kín.



Công nhân làm việc trên hiện trường tuyệt đối không dẫm hay vứt ném lên kiện hàng. Khi xếp lên công cụ mang hàng hay phương tiện phải xếp ngay ngắn, vững chắc, ổn định, an toàn.



Tuyệt đối không được tiến hành xếp dỡ cùng lúc với loại hàng khác. Các loại hàng kỵ nhau cũng không được xếp cùng lúc. Phần lớn các loại hàng nguy hiểm trước khi dỡ hàng phải xác định mức độ nguy hiểm của không khí trong hầm tàu và tiến hành thông gió để thải khí độc. Khi xác định chính xác trong hầm tàu đã an toàn mới mở nắp hầm và xuống xếp dỡ.



Hầm hàng phải khô ráo, sạch sẽ, có điều kiện thông gió tốt. Yêu cầu trên tàu phải có đủ vật liệu thiết bị cứu hỏa như CO2, cát, H2O… có dụng cụ phòng hộ.



Phải tuân thủ nguyên tắc và điều kiện quy định cụ thể các loại hàng được xếp chung hoặc không được xếp chung với nhau giữa hàng nguy hiểm và hàng thông thường.

 

Đang xếp dỡ gặp trời mưa phải ngừng, trừ những cảng có thiết bị che mưa và chống trơn trợt tốt thì có thể tiếp tục công tác xếp dỡ.

2.3.4. Vận chuyển dầu mỏ và sản phẩm dầu mỏ.

2.3.4.1. Thành phần, tính chất của dầu mỏ và sản phẩm dầu mỏ:

- Thành phần:



Dầu mỏ là hóa hợp của các chất cacbon và hydro. Hóa hợp này rất phức tạp và gọi chung là cacbon hydro. Thành phần chủ yếu của dầu mỏ: Cacbon 83-87%; hydro 11.7-14.1% ngoài ra còn có các thành phần khác như ôxy, nitơ, lưu huỳnh 1-2% (nếu lưu huỳnh lên đến 5-5.4% gọi là lưu hóa dầu mỏ), nước dưới 2%, muối khoảng 0.01%.




Các hợp chất của C và H2​ chủ yếu là nhóm CnH2n+2 (mêtan); CnH2n (êtylen); CnH2n-2 (axêtylen); CnH2n-6 (benzen).




Trong vận tải chúng ta thường gặp: Xăng dung môi, xăng nhiên liệu (máy bay, ôtô), dầu hỏa, diezen, dầu cơ giới cao tốc, dầu vadơlin, dầu đồng hồ, dầu máy ôtô AK-6, AK-10, AK-15, dầu xilanh số 11, số 24, số 38, số 52 v.v... 

- Tính chất:



Dầu mỏ và sản phẩm của dầu mỏ đều có 7 tính chất cơ bản giống nhau, tùy loại các tính chất đó có mức độ khác nhau: 


+ Tính dễ cháy: Phụ thuộc vào thành phần hóa học của dầu, nhiệt độ của dầu và ôxy trong không khí, khi bốc cháy khó dập tắt, tốc độ cháy rất nhanh.


+ Tính dễ nổ: Khi trong không khí có một hỗn hợp khí dầu, dưới áp suất bình thường gặp lửa thì bùng nổ. Hiện tượng nổ còn xảy ra khi áp suất bể chứa lớn hoặc do xô đẩy va đập hay do nén đột ngột.


+ Tính nhiễm điện: Do ma sát giữa các phân tử dầu vào thành tàu hay bể chứa tạo ra một hiệu điện thế, đến mức nào đó sẽ gây ra phóng điện sinh lửa và bốc cháy.


+ Tính bay hơi nhanh: Do hợp chất của dầu có hàm lượng lớn cacbon hydro dễ bay hơi, kết hợp với điều kiện thích hợp như khoảng trống và diện tích mặt thoáng lớn, nhiệt độ và áp suất xung quanh cao. Khi bay hơi làm hao hụt số lượng lẫn chất lượng của dầu, đặc biệt là các loại dầu nhẹ, ét xăng v.v...


+ Tính giãn nở: Phụ thuộc vào nhiệt độ, tính dãn nở sẽ làm tổn thất dầu khi dầu được chứa trong kho, thùng quá đầy gặp nhiệt độ tăng thì hệ số dãn nở β của dầu tăng và làm dầu tràn ra ngoài.


+ Tính ngộ độc: Dầu và sản phẩm của dầu rất độc đối với người, nhất là dầu lưu hóa (lượng lưu huỳnh từ 5.3 đến 5.4%) là loại độc nhất, nguy hiểm nhất, đặc biệt là C6H6 và loại có gốc C2H6 (êtan).





Tỷ lệ dầu trong không khí có thể gây ngộ độc:







Dầu xăng

0.2-0.3%







C6H6

0.1%







Dầu nhẹ madút
0.3%







C6H5CH3

0.1%







C6H5(CH3)2

0.02% - 0.04%





Xăng pha chì (têtraetyl chì) với hàm lượng thấp 1/1000 – 1/2000 để chống kích nổ cũng là loại rất độc. Khi ngộ độc thì chóng mặt, nhức đầu, tim đập mạnh, nếu nồng độ lớn thì có thể ngất và chết. Khi tiếp xúc hoặc gần với dầu và sản phẩm của dầu cần chú ý đề phòng ngộ độc. 


+ Tính đông đặc: Phần lớn các sản phẩm dầu ở nhiệt độ thấp dễ đông kết. Khi dầu bị đông kết thì lực ma sát giữa dầu và ống dẫn dầu rất lớn, làm giảm tốc độ bơm dầu. Để khắc phục nhược điểm này, trước khi bơm dầu thường phải dùng phương pháp gia nhiệt để tăng tốc độ bơm.

2.3.4.2. Vận chuyển dầu mỏ và sản phẩm dầu mỏ: 

- Lập sơ đồ hàng hóa: Khi lập sơ đồ hàng hóa cần chú ý đến các yếu tố sau:


+ Thế vững của tàu: Chủ yếu xem xét đến mặt thoáng tự do của tàu ở các két chứa. Cố gắng làm giảm mặt thoáng tự do bằng cách dồn đầy vào một số két để tăng cao GM (chiều cao tâm nghiêng).


+ Độ lệch mớn mũi lái: Các tàu lớn chở dầu người ta cho phương án tối ưu là mớn nước ở chế độ cân bằng đều bằng nhau nhằm dễ tính toán lượng dầu trên tàu tại các cảng, vùng neo đậu.


+ Cường độ tàu: Tránh hiện tượng tàu vồng hoặc võng vì với tàu lớn khi có hàng võng, khi không hàng tàu vồng. Căn cứ các khoang để phân phối cho đều và tính toán chặt chẽ.


+ Nếu lấy nhiều loại dầu khác tính chất, để tránh hiện tượng thẩm thấu gây tổn thất hàng hóa, nên có khoang trống giữa các khoang.


+ Để chừa độ vơi nhất định đề phòng sự dãn nở của dầu hay cho dầu thở tự do có thể tính theo công thức sau:




                                      V (d –dm)





Độ vơi (m3) =          ​   


                                                      d




Trong đó: V là dung tích của khoang chứa dầu (m3)







d là tỷ trọng của dầu khi xếp dỡ







dm tỷ trọng của dầu ở nhiệt độ dự đoán cao nhất

· Xác định trình tự bơm dầu vào các khoang.

· Khi nhận vào khoang căn cứ yêu cầu bảo đảm cường độ của tàu.

· Cố gắng lấp đầy các khoang và để lại các khoang trống (nếu lấy hàng không hết tải)

2.3.5. Vận chuyển hàng mau hỏng – Tươi sống

2.3.5.1. Hàng mau hỏng:

- Phân loại:



Tất cả những hàng hóa, trong điều kiện bình thường không thể bảo quản và vận chuyển lâu, muốn bảo quản lâu phải để hàng hóa trong điều kiện nhiệt độ thấp gọi là hàng mau hỏng. Nó được phân làm 2 loại:


+ Hàng thuộc tính động vật như thịt, cá, trứng và các sản phẩm của chúng.


+ Hàng thuộc tính thực vật như các loại rau, hoa quả.



Trong các chất vô cơ có các chất khoáng và nước, trong đó lượng nước chiếm phần lớn, thường từ 50 – 90%. Ví dụ thịt có từ 45 -78%, cá có từ 62 – 81%, rau quả tươi có từ 80 -95% là nước. Các chất khoáng chiếm tỷ lệ rất thấp trên dưới 1%.



Trong các chất hữu cơ gồm có: Đường, chất béo, protit, axit hữu cơ, các sinh tố và các chất men. Tất cả các chất này đều là những thành phần dinh dưỡng cần thiết cho cơ thể con người.

- Các yếu tố ảnh hưởng đến chất lượng hàng mau hỏng:



Các chất dinh dưỡng trong thành phần của hàng mau hỏng dễ ôi thối là điều kiện cho vi sinh vật tồn tại và phát triển. Kết quả quá trình hoạt động, sinh trưởng của vi sinh vật dẫn đến hậu quả làm cho hàng hóa bị biến chất, thối rữa v.v...




Các loại vi sinh vật muốn hoạt động đươc, sinh trưởng được ngoài điều kiện về chất dinh dưỡng trong hàng hóa còn phải có điều kiện nhiệt độ, độ ẩm thích hợp.




Đối với loại vi sinh vật hiếu khí không thể sống và phát triển trong điều kiện thiếu không khí. Đối với loại vi sinh vật ưa lạnh cũng chỉ có thể hoạt động trong phạm vi nhiệt độ thấp nhất là 0oC và nhiệt độ thích nghi nhất là 20oC, nhiệt độ cao nhất là 400C. Ngoài nhiệt độ trên loại vi sinh vật này ngừng hoạt động hoặc có thể bị chết. Loại vi sinh vật ưa ấm: Nhiệt độ thấp nhất là từ 5-10oC, cao nhất 50-60oC, thích nghi là 30-35oC. Loại vi sinh vật ưa nóng: Nhiệt độ thấp nhất là 20-25oC, cao nhất 70-75oC thích nghi là 45-60oC. Tất cả những loại vi sinh vật này, nếu ở nhiệt độ môi trường cao hơn hoặc thấp hơn sẽ bị chết hoặc ngừng hoạt động.




Độ ẩm là yếu tố quan trọng ảnh hưởng đến hoạt động của vi sinh vật. Ví dụ: Vi khuẩn mốc ngừng hoạt động nếu độ ẩm của hàng hóa là 12-13%, vi khuẩn lên men ngừng hoạt động nếu độ ẩm dưới 22% v.v...




Vậy hàng hóa có chất dinh dưỡng đầy đủ, nhiệt độ thích hợp là điều kiện tốt cho các loại vi sinh vật hoạt động mạnh, phá hủy hàng hóa nhanh chóng.


- Biện pháp chống lại sự ôi thối mau hỏng:


Muốn tránh được hàng bị biến chất ôi thối phải có biện pháp diệt khuẩn và hạn chế hoạt động của vi sinh vật. Các biện pháp thông dụng đó là:


+ Diệt khuẩn và vi sinh vật ở nhiệt độ cao rồi đóng hộp.


+ Phơi khô hoặc sấy khô (rau khô, quả khô, cá khô ...).


+ Ướp muối, ướp đường, ngâm dấm, ngâm rượu v.v... muối và đường có khả năng thẩm thấu cao phá hủy thành phẩn nước của vi sinh vật, làm cho vi sinh vật bi khô, nguyên sinh chất thu nhỏ gây ức chế sự hoạt động của chúng.


+ Dùng thuốc chống khuẩn (trong vận chuyển ít dùng).


+ Phương pháp ướp lạnh là phương pháp lý tưởng có nhiều ưu điểm nhất. Bằng phương pháp này có thể diệt được một số vi khuẩn và ức chế sự hoạt động của một số loại vi khuẩn khác, có khả năng làm giảm mức độ ôxy hóa của hàng hóa. Phương pháp này cơ bản là giữ được phẩm chất của hàng hóa như màu sắc, mùi vị, chất dinh dưỡng, sinh tố v.v... Đối với hàng thực vật, ướp lạnh còn có tác dụng hạn chế hiện tượng hô hấp của hàng hóa. Mặt khác nhiệt độ thấp, thực phẩm đóng băng làm cho vi sinh vật không hút được các chất dinh dưỡng và không tiến hành được phản ứng sinh hóa do đó một số vi sinh vật bị chết, nhưng có loại chưa chết hẳn nên muốn đảm bảo hàng hóa không bị hư hỏng, biến chất phải đảm bảo nhiệt độ ướp lạnh từ đầu đến cuối. Có 2 phương pháp làm lạnh:


+ Làm lạnh bình thường: Chỉ làm cho nhiệt độ hàng hóa từ nhiệt độ khí quyển giảm xuống 4-0oC, ở mức độ này chỉ làm đông thành phần nước ở lớp ngoài của hàng hóa.


+ Làm đông hoàn toàn: Phần nước và chất lỏng đông hoàn toàn. Để đạt được yêu cầu này phải giảm nhiệt độ xuống tới -28oC. Phương pháp này có nhược điểm là nhiệt độ quá thấp sẽ phá vỡ tổ chức các tế bào thực phẩm làm ảnh hưởng đến phẩm chất hàng hóa nhưng lại kéo dài được thời gian bảo quản hàng hóa.

- Kỹ thuật vận chuyển hàng mau hỏng: 


       Các phương pháp ướp lạnh nêu trên có thể khống chế những nhân tố gây 
biến chất hàng hóa, nhưng trong quá trình vận chuyển, bảo quản hàng vẫn có thể bị biến chất do:


+ Khi tiếp nhận hàng để vận chuyển, kiểm tra không chu đáo, chất lượng hàng không tốt.


+ Hầm tàu không sạch sẽ, cửa hầm không được kín dẫn đến không khống chế được nhiệt độ, độ ẩm thích hợp trong hầm tàu.


+ Chất xếp hàng không đúng kỹ thuật, bao bì không đúng quy cách tiêu chuẩn, thông gió không kịp thời.


+ Không đảm bảo thời gian chạy tàu dẫn đến kéo dài thời gian bảo quản trong khâu vận chuyển.



Để đề phòng các nguyên nhân trên và đảm bảo chất lượng hàng hóa, cần phải tuân theo các điều kiện sau:

2.3.5.2. Hàng tươi sống:

- Gia súc, gia cầm:
Bao gồm những động vật được nuôi ở các gia đình, các trang trại chăn nuôi như: Trâu, bò, cừu, lợn, ngựa, dê, gà, vịt, ngan, ngỗng v.v...

Điều kiện sống của các loại gia súc, gia cầm đòi hỏi phải có chuồng trại rộng rãi, khí hậu phải thích hợp với từng loại, đảm bảo không khí trong sạch, đủ thức ăn, nước uống, nơi sống phải yên tĩnh, có đủ ánh sáng v.v...

Đặc điểm chung của gia súc, gia cầm không thích nghi ở nhiệt độ cao, nóng bức, lạnh, gió mạnh, bẩn, ẩm ướt, tiếng động mạnh, sống chen chúc, đói khát, có loại còn sợ say sóng. Vì vậy trong quá trình vận chuyển nếu không chăm sóc nuôi dưỡng đầy đủ, động vật sẽ sinh bệnh, chết hoặc sút cân nhanh chóng, không đảm bảo yêu cầu xuất, nhập khẩu.

Yêu cầu khi vận chuyển: Tạo mọi điểu kiện thích nghi với từng loại, chú ý từng đặc điểm riêng của mỗi loài để có biện pháp chăn nuôi trong quá trình vận chuyển.


- Điều kiện vận chuyển:



Vận chuyển các loại gia súc, gia cầm phải có giấy phép xuất của cơ quan vệ sinh địa phương cấp phát. Nếu số lượng vận chuyển lớn hoặc đối với những loại khó nuôi, quý hiếm nhất thiết phải có nhân viên áp tải, thậm chí còn phải cử cán bộ thú y đi theo. Thông thường quy định cứ 10 con bò sữa, 20 con ngựa, 30 con trâu hoặc lợn, 60 con dê hoặc cừu, 10 – 15 sọt gà, vịt, ngan, ngỗng phải có nhân viên áp tải. Nếu vận chuyển hàng đàn (số lượng vượt quá 200 con), thời gian vận chuyển quá 5 ngày đêm, ngoài số nhân viên áp tải còn phải có một số cán bộ thú y đi theo. Những người này do chủ hàng cử, các chi phí (kể cả vé tàu) đều do chủ hàng chịu.

Nhân viên áp tải phải là những người có kinh nghiệm về chăn nuôi, nhiệm vụ của họ là cho gia súc, gia cầm ăn uống, hằng ngày quét dọn, làm vệ sinh (mỗi ngày một lần), theo dõi tình trạng sức khỏe, nếu cần thiết báo cáo với cán bộ thú y để chữa bệnh và chăm sóc kịp thời.


- Điều kiện chuồng trại: 
Tại các cảng tiếp nhận gia súc, gia cầm phải có đủ chuồng trại để nhốt tạm chúng trong thời gian ngắn và phải có đủ thiết bị, dụng cụ để đưa súc vật lên xuống tàu như cầu lên xuống, lan can quây thành lối đi (có thể làm thành từng đoạn, khi cần thiết có thể nối lại theo yêu cầu). Các cảng có trách nhiệm bố trí nơi ăn ở cho nhân viên áp tải và cán bộ thú y do chủ hàng cử đến.

Vận chuyển gia súc, gia cầm có thể dùng tàu chuyên dùng hay tàu thông dụng, không nên dùng tàu khách.

Nếu vận chuyển bằng tàu hàng thông dụng thì về mùa ấm có thể nhốt trên boong và phải có thành chắn song cao ít nhất là 1m. Nếu vận chuyển ở vùng lạnh thì phải nhốt trong hầm. Trên tàu phải có chuồng cũi. Gia súc lớn thường phải nhốt vào chuồng ghép gỗ, phân thành từng ngăn riêng, mỗi ngăn 1 con, khi nhốt chú ý đầu con vật nhốt hướng vào giữa.

Kích thước mỗi chuồng tùy theo loại súc vật để xác định: Ngựa, trâu, bò kích thước mỗi gian dài từ 2.2m – 3.0m, rộng ≥ 7.2m, vách giữa các ngăn cao ≥ 1.2m. Bố trí thành 2 dãy hoặc nhiều hơn tùy theo chiều rộng của tàu. Khoảng cách giữa các dãy ít nhất là 1m, đối với bò, ngựa thì khoảng cách giữa các dãy là 1.6m để đi lại, chăm sóc, dọn vệ sinh và để con vật không tiếp xúc với nhau được.

Vận chuyển lợn, cừu không phải làm chuồng từng ngăn như vận chuyển ngựa, bò mà chỉ làm thành từng ngăn rộng, mỗi ngăn nhốt từ 20 – 25 con để tránh tình trạng những con vật chèn ép nhau khi tàu lắc.

Dù trên boong hay trong hầm tàu đều phải có rãnh thoát nước để cọ rửa làm vệ sinh. Nếu boong tàu bằng thép thì phải lót gỗ dày 25 – 50mm, ghép kín thành một lớp dày liền nhau. Bên trên lớp gỗ lót phải gia cố bằng đai thép có kích thước 7.5 x 7.5mm để con vật đứng vững khi tàu lắc. Nếu mặt boong lát gỗ thì cũng phải đệm vỏ bào, cỏ khô để tăng ma sát.

Trong hầm tàu phải có đủ thiết bị thông gió và chiếu sáng, thường cứ cách 4 – 4.5m bố trí một bóng điện.

Những dãy chuồng trên boong phải có mái che để chống mưa nắng. Chiều cao mái tùy theo loại gia súc: Nhỏ là 1m; bò, ngựa ít nhất là 1.9 – 2.0m; riêng ngựa mái che không thấp quá 2.4m

Diện tích tối thiểu cho mỗi con vật được quy định như sau:


Ngựa thường 
3.0 – 3.5 m2 /con


Ngựa cưỡi
2.5 – 3.0 m2/ con


Bò sữa lớn
2.5 – 3.0 m2/ con


Bò sữa thường
2.0 – 2.5 m2/ con 


Cừu
 

0.75 – 1.0 m2/con


Lợn lớn

2.0 – 2.5m2/ con


Lợn thường 
1.0 – 1.25m2/con


Lợn giống
0.5 – 0.75m2/ con

Mỗi gian chuồng hay mỗi ngăn phải có máng cho ăn uống, dưới tàu phải có đủ xô, thùng nước để làm vệ sinh. Tất cả vật liệu, đồ dùng cho gia súc, gia cầm do chủ hàng chịu trách nhiệm. 


- Vận chuyển và xếp dỡ: 


Trước khi cho súc vật xuống tàu , yêu cầu phải quét dọn, lau rửa, tiêu độc hầm tàu và boong tàu. Chủ hàng phải cung cấp đầy đủ vật liệu, đồ dùng để làm chuồng trại, đệm lót.

Bên vận tải cùng với chủ hàng kiểm tra từng con, nếu trong quá trình kiểm tra thấy nhiệt độ của con vật cao hơn nhiệt độ bình thường của chúng (lợn 40oC, bò 38.7oC) và những con mắc bệnh (lợn đóng dấu thì chân, tai, họng sưng, lờ đờ, vỗ vỗ không thấy kêu v.v... đối với bò khi đem thức ăn đến gần không có hiện tượng mừng rỡ, chảy nước mắt, sưng mép, sưng móng) thì không nhận xuống tàu mà phải giao lại cho chủ hàng xử lý.

Các công cụ thiết bị dùng để đưa súc vật lên tàu như lan can, cầu lên xuống v.v... phải sạch sẽ. Trước khi cho súc vật lên xuồng tàu phải mắc lưới an toàn. Gia súc phải được ăn no, không bị đánh đập, thúc giục, quát mắng hay gây tiếng động mạnh, làm con vật giật mình, sợ sệt dễ gây sát thương ngã, què.

Sau khi đã xuống tàu đối với những loại súc vật lớn như ngựa cần phải đánh số thứ tự ở từng ngăn, từng con để tiện cho công tác kiểm tra, chăn nuôi.

Trong quá trình chạy tàu, thủy thủ phối hợp với người áp tải thay nhau luân phiên trực ca, làm tốt công tác chống gió, chống sóng, cho gia súc ăn uống, thông gió, vệ sinh chuồng cũi. Đối với những con vật say sóng phải chú ý chăm sóc bảo đảm khẩu phần ăn cho mỗi con, nếu chúng chen chúc nhau cần kịp thời xua tản ra. Trời rét nên đắp bao tải, vải thô cho mỗi con (nhất là những con trên boong).

Vận chuyển về mùa hè, nhất là buổi trưa nắng gắt nên tưới nước để giảm nóng ở mặt boong và tìm biện pháp để giảm nóng cho con vật.

Trong chuồng phải có cỏ đệm lót dày mỏng tùy theo mùa. Khi xếp dỡ nên tiến hành vào ban ngày, chú ý giữ ấm cho con vật.

Bảo quản tốt thức ăn cho gia súc, không nên để thức ăn ẩm ướt, lên mốc, nước uống phải sạch sẽ. Trời lạnh phải cho gia súc uống nước nóng.

Phát hiện con nào bị bệnh phải báo cho chủ hàng biết và cách ly với những con khác, kịp thời cứu chữa. Nếu con vật bị chết phải đưa nơi riêng biệt hoặc vất xuống biển (nếu là vùng biển) khi có nhân viên áp tải xác nhận; nếu không có nhân viên áp tải khi vất con vật phải lưu móng lại làm tin. Khi tàu chuẩn bị vào cảng để trả hàng thuyền trưởng phải báo cho bộ phận kiểm dịch của cảng biết tình trạng bệnh tật, chết chóc của gia súc, và mời cán bộ kiểm dịch xuống tàu kiểm tra. Sau khi kiểm tra xong thuyền trưởng phải làm theo chỉ thị của cán bộ kiểm dịch (những chỉ thị này phải được ghi lại bằng văn bản).

Sau khi giao xong súc vật cho chủ hàng, nếu chuyến sau tàu vẩn chở loại hàng đó thì tất cả chuồng, đệm lót v.v... đều phải cọ rửa sạch sẽ, nếu thấy cần phải tiêu độc triệt để. Các chất tiêu độc khi dùng phải được sự đồng ý của cán bộ thú y. Nếu chuyến sau không vận chuyển loại hàng đó thì tất cả chuồng, đệm lót v.v... phải được dỡ hết trao trả cho chủ hàng và tiến hành tổng vệ sinh toàn bộ trên boong và hầm tàu. Tất cả công tác cọ rửa, tiêu độc, các biện pháp vệ sinh khác và những chi phí về các công tác đó đều do chủ hàng chịu.

Những tàu chuyên dùng vận chuyển gia súc cần có những trang thiết bị chuyên dùng cần thiết để thích hợp vào vận chuyển gia súc, gia cầm. Các trang thiết bị đó phải thỏa mãn yêu cầu của cơ quan thú y đề ra.

2.4. Quy định về vận tải hàng hóa trên đường thủy Nội địa.

2.4.1. Nghĩa vụ của người kinh doanh vận tải hàng hóa:

· Cung cấp phương tiện đúng loại, đúng địa điểm; bảo quản hàng hóa trong quá trình vận tải và giao hàng hóa cho người nhận hàng theo thỏa thuận trong hợp đồng.

· Thông báo cho người thuê vận tải biết thời gian, phương tiện đến cảng, bến và thời gian phương tiện đã làm xong thủ tục vào cảng, bến. Thời điểm thông báo do các bên thỏa thuận trong hợp đồng.

· Hướng dẫn xếp, dỡ hàng hóa trên phương tiện.

· Bồi thường thiệt hại cho người thuê vận tải do mất mát, hư hỏng toàn bộ hoặc một phần hàng hóa xảy ra trong quá trình vận tải từ lúc nhận hàng đến lúc giao hàng, trừ trường hợp người kinh doanh vận tải được miễn bồi thường mất mát, hư hỏng hàng hóa, hành lý ký gửi, bao gửi trong các trường hợp sau đây:

· Do đặc tính tự nhiên hoặc khuyết tật vốn có của hàng hóa, hành lý ký gửi, bao gửi hoặc hao hụt ở mức cho phép.

· Do việc bắt giữ hoặc cưỡng chế của cơ quan nhà nước có thẩm quyền đối với phương tiện, hàng hóa, hành lý ký gửi, bao gửi. 

· Do nguyên nhân bất khả kháng.

· Do lỗi của người thuê vận tải, người nhận hàng hoặc người áp tải hàng hóa.

· Có đủ hồ sơ hợp lệ liên quan đến phương tiện theo quy định pháp luật. 

· Thuyền viên hoặc người lái phương tiện làm việc trên phương tiện vận tải hàng hóa đường thủy nội địa phải có bằng, chứng chỉ chuyên môn phù hợp theo quy định pháp luật.

· Phương tiện chỉ được hoạt động trên những tuyến đường thủy, vùng hoạt động theo quy định; nhận và trả hàng hóa tại những cảng thủy nội địa đã được công bố hoặc bến thủy nội đia đã được cấp Giấy phép hoạt động.

· Lập Giấy vận chuyển theo mẫu quy định tại Phụ lục số 1 kèm theo Quy định số 33/2004/ QĐ-BGTVT, sau khi hàng hóa đã xếp xong xuống phương tiện.

· Bảo đảm thời gian vận tải theo hợp đồng đã ký với người thuê vận tải. 

2.4.2. Quyền của người kinh doanh vận tải hàng hóa:

· Yêu cầu người thuê vận tải cung cấp các thông tin cần thiết về hàng hóa để ghi vào giấy vận chuyển và có quyền kiểm tra tính xác thực của các thông tin đó.

· Yêu cầu người thuê vận tải thanh toán đủ cước phí vận tải và các chi phí phát sinh, yêu cầu người thuê vận tải bồi thường thiệt hại do vi phạm thỏa thuận trong hợp đồng.

· Từ chối vận tải nếu người thuê vận tải không giao hàng hóa theo thỏa thuận trong hợp đồng.

· Yêu cầu giám định hàng hóa khi cần thiết.

· Lưu giữ hàng hóa trong trường hợp người thuê vận tải không thanh toán đủ cước phí vận tải và chi phí phát sinh theo thỏa thuận trong hợp đồng.

 

Người kinh doanh vận tải hàng hóa còn có các quyền sau đây:

· Ghi chú vào giấy vận chuyển:

· Tình trạng bên ngoài của hàng hóa hoặc bao bì chứa hàng hóa. 
· Sự nghi ngờ về tính xác thực của các thông tin đối với hàng hóa do người thuê vận tải hàng hóa cung cấp nhưng chưa có điều kiện kiểm tra. 


-
Từ chối vận tải những bao, kiện, container chứa hàng hóa không đúng quy cách và tiêu chuẩn, không đủ độ bền, không có ký hiệu, mã hiệu, trọng lượng không rõ ràng, không bảo đảm an toàn trong quá trình vận chuyển và xếp dỡ, trừ trường hợp có thỏa thuận khác.

 2.4.3. Nghĩa vụ của người thuê vận tải hàng hóa:

· Chuẩn bị đầy đủ giấy tờ hợp pháp về hàng hóa trước khi giao hàng hóa cho người kinh doanh vận tải; đóng gói hàng hóa đúng quy cách, ghi ký hiệu, mã hiệu hàng hóa đầy đủ và rõ ràng, giao hàng hóa cho người kinh doanh vận tải đúng địa điểm, thời gian và các nội dung khác ghi trong giấy gửi hàng hóa.

· Thanh toán cước phí vận tải và chi phí phát sinh cho người kinh doanh vận tải hàng hóa, đối với hợp đồng thực hiện trong một chuyến thì phải thanh toán đủ sau khi hàng hóa đã xếp lên phương tiện, trừ trường hợp có thỏa thuận khác trong hợp đồng. Đối với hợp đồng thực hiện trong một thời gian dài, nhiều chuyến thì hai bên thỏa thuận định kỳ thanh toán, nhưng phải thanh toán đủ cước phí vận tải theo hợp đồng trước khi kết thúc chuyến cuối cùng, trừ trường hợp có thỏa thuận khác trong hợp đồng.

· Cử người áp tải hàng hóa trong quá trình vận tải đối với loại hàng hóa bắt buộc phải có người áp tải.


Người thuê vận tải hàng hóa còn phải thực hiện các nghĩa vụ sau đây:

· Đảm bảo tính pháp lý của hàng hóa và các giấy tờ có liên quan đến hàng hóa trong quá trình vận tải.

· Cử người trực tiếp giao, nhận hàng hóa với người kinh doanh vận tải hàng hóa, trừ trường hợp có thỏa thuận khác.

· Trường hợp có người đi áp tải hàng hóa, người áp tải phải có hiểu biết về đặc tính hàng hóa, biện pháp xử lý đối với hàng hóa trong quá trình vận tải và chấp hành nội quy của phương tiện.

· Chịu trách nhiệm xếp dỡ hàng hóa theo sơ đồ hàng hóa hoặc chỉ dẫn của thuyền trưởng và bảo đảm thời gian xếp dỡ hàng hóa như đã thỏa thuận với người kinh doanh vận tải hàng hóa, trừ trường hợp có thỏa thuận khác. 
2.4.3.  Thời gian vận tải:



Thời gian vận tải một chuyến được tính từ khi hàng hóa được xếp xong xuống phương tiện, người kinh doanh vận tải lập Giấy vận chuyển có xác nhận của người thuê vận tải đến khi phương tiện đến nơi trả hàng hóa, người kinh doanh vận tải đã hoàn tất các thủ tục vào cảng, bến thủy nội địa và người thuê vận tải đã nhận được thông báo phương tiện đến cảng, bến thủy nội địa của người kinh doanh vận tải.

2.4.4. Vận tải hàng siêu trường, siêu trọng:

- Hàng hóa siêu trường là hàng hóa có kích thước thực tế không thể tháo rời được với chiều rộng trên 10 mét hoặc chiều dài trên 40 mét hoặc chiều cao trên 4,5 mét.

- Hàng hóa siêu trọng là hàng hóa không thể tháo rời có trọng lượng trên 50 tấn.

- Khi vận tải hàng hóa siêu trường có kích thước ảnh hưởng đến việc điều động phương tiện hành trình trên luồng chạy tẩu thuyền hoặc hàng hóa siêu trọng có trọng lượng từ 100 tấn trở lên thì người kinh doanh vận tải phải xây dựng phương án vận tải bảo đảm an toàn cho người, phương tiện, hàng hóa, các công trình và được cơ quan có thẩm quyền về đường thủy nội địa phê duyệt. Phương án có các nội dung chủ yếu sau:


+ Xác định chiều rộng, chiều sâu, bán kính cong của luồng; chiều cao tĩnh không của các cầu hoặc công trình vượt sông; mật độ phương tiện hoạt động.


+ Vị trí, địa hình nơi xếp, dỡ hàng hóa thiết bị xếp, dỡ.


+ Hướng dẫn đảm bảo an toàn giao thông, yêu cầu hỗ trợ (nếu có).


+ Thời gian, địa điểm nghỉ trên đường. 

2.4.6. Giải quyết các phát sinh trong quá trình vận tải:

   * Trường hợp phát hiện hàng hóa có hiện tượng tự bốc cháy, rò rỉ, đổ vỡ thì người kinh doanh vận tải phải thực hiện các biện pháp ngăn chặn để bảo vệ người, hàng hóa và phương tiện, kể cả việc phải dỡ bỏ một phần hay toàn bộ hàng hoá; đồng thời phải lập biên bản có xác nhận của người áp tải (nếu có người đi áp tải hàng hóa), chứng nhận của chính quyền địa phương hoặc cảnh sát giao thông đường thủy hoặc cơ quan cảng vụ nơi xảy ra phát sinh và thông báo cho người thuê vận tải biết. Chi phí phát sinh do bên có lỗi chịu trách nhiệm. Nếu các bên không có lỗi hoặc do nguyên nhân bất khả kháng thì chi phí và thiệt hại phát sinh của bên nào do bên đó tự chịu trách nhiệm. 

   * Trường hợp phát hiện hàng hóa không đúng với kê khai của người thuê vận tải. 


** Phát hiện trước khi vận tải:

· Nếu là hàng hóa thông thường thì người thuê vận tải phải khai lại.

· Nếu là hàng hoá thuộc loại nguy hiểm, hàng hóa cấm lưu thông mà quy định phải có giấy phép nhưng chưa có thì phải đưa lên bờ, người thuê vận tải phải chịu trách nhiệm và thanh toán mọi chi phí phát sinh. 


 ** Phát hiện trên đường vận tải: 


- Nếu không phải là hàng hóa nguy hiểm, hàng hóa cấm lưu thông thì người kinh doanh vận tải thông báo cho người thuê vận tải biết và tiếp tục vận tải đến nơi trả 
hàng, mọi chi phí phát sinh (nếu có) người thuê vận tải phải thanh toán.


- Nếu là hàng hóa nguy hiểm, hàng hóa cấm lưu thông mà quy định phải có giấy phép thì người kinh doanh vận tải thông báo cho người thuê vận tải biết để giải quyết; người thuê vận tải phải thanh toán các chi phí và tổn thất phát sinh.


* Phương tiện vận tải bị trưng dụng do lệnh của cơ quan có thẩm quyền thì thuyền trưởng, người lái phương tiện phải thông báo cho người kinh doanh vận tải, người thuê vận tải biết để phối hợp thực hiện. Những phát sinh do phương tiện bị trưng dụng được giải quyết theo quy định của pháp luật hiện hành. 


* Luồng chạy tàu thuyền bị ách tắc.

a. Trường hợp luồng chạy tàu thuyền bị ách tắc, thuyền trưởng, người lái phương tiện cho phương tiện neo đậu tại nơi an toàn; thông báo cho người kinh doanh vận tải, người thuê vận tải biết. Trong thời gian tối đa không quá 06 giờ kể từ lúc nhận được thông tin (theo ký nhận của người thuê vận tải hoặc theo ngày, giờ bưu điện xác nhận) người thuê vận tải phải trả lời để thông báo cho thuyền trưởng hoặc người lái phương tiện thực hiện.

  b. Trường hợp phương tiện không đến được cảng, bến thủy nội địa trả hàng hóa do những nguyên nhân không thể khắc phục được thì thực hiện như sau:


- Trường hợp phương tiện buộc phải đến cảng, bến thủy nội địa gần nhất và trả hàng hóa tại đó thì người kinh doanh vận tải được thu tiền cước quãng đường thực tế phương tiện đã đi, người thuê vận tải chịu chi phí dỡ hàng. 


- Trường hợp phương tiện phải quay lại cảng, bến thủy nội địa xuất phát thì người kinh doanh vận tải chỉ được thu tiền cước đoạn đường đã đi (không tính lượt về) người thuê vận tải chịu chi phí dỡ hàng lên.

· Trường hợp phải chuyển tải hàng hóa qua nơi luồng bị ách tắc thì người kinh doanh vận tải đảm nhận việc chuyển tải; người thuê vận tải phải thanh toán các chi phí phát sinh.


c. Trường hợp phương tiện có thể chờ đợi đến khi thông luồng thì người kinh doanh vận tải phải thông báo cho người thuê vận tải biết. Sau 06 giờ kể từ lúc nhận được thông tin (theo ký nhận của người thuê vận tải hoặc theo ngày, giờ bưu điện xác nhận), nếu người thuê vận tải không trả lời thì coi như đã chấp nhận và chịu chi phí phát sinh.


d. Trường hợp phương tiện đổi hướng đi luồng khác dài hơn quãng đường đã thỏa thuận thì người kinh doanh vận tải không được thu thêm tiền cước. 


* Thời gian xếp, dỡ hàng hóa: 

Trường hợp người kinh doanh vận tải và người thuê vận tải không có thỏa thuận khác thì thời gian xếp, dỡ hàng hóa được tính như sau:

· Thời gian xếp hàng hóa được tính từ khi phương tiện đến cảng, bến thủy nội địa và người thuê vận tải đã nhận được thông báo của người kinh doanh vận tải cho đến khi hàng hóa được xếp xong xuống phương tiện, người thuê vận tải đã ký xác nhận vào giấy vận chuyển.

· Thời gian dỡ hàng hóa được tính từ khi phương tiện đến cảng, bến thủy nội địa và người thuê vận tải đã nhận được thông báo của người kinh doanh vận tải cho đến khi hàng hóa được dỡ hết khỏi phương tiện và người thuê vận tải đã ký xác nhận vào giấy vận chuyển.

2.4.7. Các thương thức giao nhận hàng hóa: 

Căn cứ hợp đồng và giấy vận chuyển, việc giao, nhận hàng hóa được thực hiện theo nguyên tắc nhận hàng hóa theo phương thức nào thì trả hàng hóa theo phương thức đó. Việc giao, nhận hàng hóa thực hiện theo các phương thức sau đây:

· Giao, nhận theo số lượng bao, kiện, container.

· Giao, nhận theo nguyên hầm cặp chì.

· Giao nhận theo trọng lượng (cân toàn bộ hoặc cân giám định theo tỷ lệ), theo khối lượng (đo mét khối hoặc đong, đếm bằng lít).

· Giao, nhận theo mớn nước, các bên thống nhất xác định tỷ trọng của nước tại nơi xếp và nơi dỡ hàng hóa.
2.4.8. Trách nhiệm khi giao nhận hàng hóa: 

Việc giao nhận hàng hóa được thực hiện qua mạn phương tiện. Mạn phương tiện là ranh giới để xác định hàng hóa thuộc trách nhiệm của người thuê vận tải hay trách nhiệm của người kinh doanh vận tải, trừ những trường hợp có thỏa thuận khác. 

· Trường hợp xếp hàng hóa, nếu hàng hóa thuộc phạm vi từ mạn phương tiện vào trong phương tiện thì hàng hóa đó được coi là đã giao cho người kinh doanh vận tải và thuộc trách nhiệm của người kinh doanh vận tải; nếu hàng hóa thuộc phạm vi ngoài mạn phương tiện thì hàng hóa đó được coi như chưa giao cho người kinh doanh vận tải và thuộc trách nhiệm của người thuê vận tải.

· Trường hợp dỡ hàng hóa, nếu hàng hóa thuộc phạm vi từ mạn phương tiện vào trong phương tiện thì hàng hóa đó được coi là chưa giao cho người nhận hàng và thuộc trách nhiệm của người kinh doanh vận tải; nếu hàng hóa thuộc phạm vi ngoài mạn phương tiện thì hàng hóa đó được coi như đã giao cho người nhận hàng hóa và thuộc trách nhiệm của người thuê vận tải.

· Trường hợp hàng hóa bị rách, đổ, vỡ trong quá trình xếp dỡ nếu do lỗi của bên nào thì bên đó tự chịu trách nhiệm.

· Trường hợp phải ngừng xếp dỡ để giải quyết tranh chấp về giao nhận hàng hóa thì bên có lỗi phải thanh toán các chi phí phát sinh.

2.4.9. Hao hụt hàng hóa: 

Việc xác định tỷ lệ hao hụt hàng hóa phải thực hiện theo quy định pháp luật. Những loại hàng hóa bị ảnh hưởng của độ ẩm phải xác định thủy phần hàng hóa tại nơi xếp và nơi dỡ hàng hóa để làm cơ sở tính lượng hàng hóa đã được giao, nhận. Những loại hàng hóa chưa có quy định pháp luật thì theo thỏa thuận.

2.4.10. Giải quyết các phát sinh trong giao nhận hàng hóa:

· Khi giao hàng hóa theo số lượng bao kiện, container, nếu bao kiện còn nguyên vẹn hoặc container còn nguyên kẹp chì thì người kinh doanh vận tải không chịu trách nhiệm về trọng lượng và tình trạng hàng hóa ở bên trong.

· Khi giao hàng hóa theo nguyên hầm kẹp chì hoặc container kẹp chì nếu niêm phong, kẹp chì còn nguyên vẹn thì người kinh doanh vận tải không chịu trách nhiệm về hàng hóa. Nếu niêm phong, kẹp chì không còn nguyên vẹn thì người kinh doanh vận tải phải chịu trách nhiệm khi hàng hóa bị hư hỏng, thiếu hụt hoặc mất mát, trừ trường hợp bất khả kháng.

2.4.11. Bồi thường hàng hóa hư hỏng, thiếu hụt, mất mát:

2.4.11.1. Trường hợp hàng hóa hư hỏng, thiếu hụt hoặc mất mát do lỗi của người kinh doanh vận tải hoặc người xếp dỡ hoặc người bảo quản hàng hóa thì phải bồi thường theo các quy định sau đây:

a. Đối với hàng hóa có kê khai giá trị trong giấy vận chuyển, bồi thường theo giá trị khai; trường hợp người kinh doanh vận tải chứng minh được giá trị thiệt hại thực tế thấp hơn giá trị kê khai thì bồi thường theo giá trị thiệt hại thực tế. 

b. Đối với hàng hóa không kê khai giá trị trong giấy vận chuyển thì bồi thường theo các quy định sau đây:

b1. Theo thỏa thuận của các bên nhưng không vượt quá mức quy định tại điểm b4 của mục b này.

b2. Theo giá trung bình của loại hàng hóa đó trên thị trường tại thời điểm trả tiền bồi thường và địa điểm trả hàng; trong trường hợp không có giá thị trường của hàng hóa đó thì bồi thường theo giá trung bình của hàng hóa cùng loại, cùng chất lượng trong khu vực nơi trả hàng nhưng không vượt quá mức quy định tại điểm b4 điểm b này.

b3. Theo giá trị trên hóa đơn mua hàng, nhưng không vượt quá mức quy định tại điểm b4 điểm b này.

b4. Trường hợp không giải quyết được theo quy định tại các điểm b1, b2, b3, điểm b này thì bồi thường theo quy định sau đây:

- Đối với hàng hóa không đóng trong bao, kiện, container thì mức bồi thường không vượt quá 20.000 (hai mươi nghìn) đồng, tiền Việt Nam cho một kilôgam hàng hóa bị tổn thất

- Đối với hàng hóa đóng trong bao, kiện thì mức bồi thường không vượt quá 7.000.000 (bảy triệu) đồng, tiền Việt Nam đối với mỗi bao, kiện bị tổn thất.

2.4.11.2. Hàng hóa bị hư hỏng, thiếu hụt, mất mát một phần thì bồi thường phần hư hỏng, thiếu hụt hoặc mất mát đó; trường hợp phần hư hỏng, thiếu hụt, mất mát dẫn đến hư hỏng hoặc không sử dụng được toàn bộ thì phải bồi thường toàn bộ; người vận tải được sở hữu số hàng hóa bị tổn thất đã bồi thường.

2.4.11.3. Ngoài việc 

Giá trị bồi thường thiệt hại bao gồm giá trị tổn thất thực tế, trực tiếp mà bên bị vi phạm phải chịu do bên vi phạm gây ra và khoản lợi trực tiếp mà bên " 
bồi thường thiệt hại
 theo các quy định tại mục 1.12.1 trên, người vận tải, người xếp dỡ, người bảo quản còn phải hoàn lại cho người thuê vận tải, người thuê xếp dỡ, người thuê bảo quản tiền cước hoặc phụ phí của số hàng hóa bị tổn thất.

2.4.12. Giải quyết tranh chấp:

Trong quá trình xếp dỡ, giao nhận, bảo quản và vận tải hàng hóa đường thủy nội địa nếu có phát sinh sự cố ảnh hưởng đến lợi ích của các bên thì phải lập biên bản hiện trường; nội dung biên bản phải xác định rõ thời gian, địa điểm, hậu quả, nguyên nhân khách quan, chủ quan, kết quả giải quyết v.v... có xác nhận của chính quyền địa phương, cảnh sát giao thông đường thủy hoặc tổ chức quản lý cảng, bến nơi xảy ra sự cố. Biên bản lập xong phải được gửi cho các bên có liên quan.

Trường hợp không thỏa thuận được, các bên có quyền yêu cầu trọng tài kinh tế hoặc khởi kiện tại tòa án xét xử theo quy định pháp luật.

Chương III

VẬN TẢI HÀNH KHÁCH

3.1. Khái niệm về phương tiện chở khách.


Phương tiện chở khách là phương tiện thủy Nội địa chuyên dùng vận tải người và hành lý kèm theo (nếu có) trên đường thủy Nội địa.


(Khái niệm này do người biên soạn đưa ra)

3.2. Những quy định về vận tải hành khách trên đường thủy Nội địa.

3.2.1. Nghĩa vụ của người kinh doanh vận tải hành khách:

· Giao vé hành khách, chứng từ thu cước phí vận tải hành lý, bao gửi cho người đã trả đủ cước phí vận tải.

· Vận tải hành khách, hành lý, bao gửi từ cảng, bến nơi đi đến cảng, bến nơi đến đã ghi trên vé hoặc đúng địa điểm đã thỏa thuận theo hợp đồng, đảm bảo an toàn và đúng thời hạn.

· Bảo đảm điều kiện sinh hoạt tối thiểu cho hành khách trong trường hợp vận tải bị gián đoạn do tai nạn hoặc do nguyên nhân bất khả kháng.

· Tạo điều kiện thuận lợi để cơ quan nhà nước có thẩm quyền kiểm tra hành khách, hành lý, bao gửi khi cần thiết.

· Bồi thường thiệt hại cho hành khách nếu không vận tải đến đúng địa điểm và thời hạn đã thỏa thuận hoặc khi có tổn thất, hư hỏng, mất mát hành lý ký gửi, bao gửi hoặc thiệt hại về tính mạng, sức khỏe của hành khách do lỗi của người kinh doanh vận tải hành khách gây ra.

· Để đầy đủ trang thiết bị cứu sinh, cứu hỏa tại những nơi dễ thấy, dễ lấy trên phương tiện.
· Thông báo tại các cảng, bến đón trả hành khách trước 03 ngày khi có sự thay đổi biểu đồ vận hành hoặc lịch chạy của phương tiện; trước 12 giờ khi có thay đổi thời gian xuất bến (trừ vận tải hành khách ngang sông).
· Trong thời gian ít nhất là 10 phút trước khi phương tiện tới cảng, bến đón trả hành khách, thuyền trưởng phải thông báo cho hành khách tên cảng, bến, thời gian phương tiện lưu lại và các thông tin cần thiết khác (trừ vận tải hành khách ngang sông).
· Niêm yết nội quy phương tiện (áp dụng cho hành khách), bản hướng dẫn sử dụng trang thiết bị cứu sinh, cứu hoả tại những nơi dễ thấy trên phương tiện; đối với phương tiện vận tải không thể niêm yết trên phương tiện được thì phải niêm yết tại cảng, bến đón trả hành khách.
· Phục vụ hành khách văn minh, lịch sự.
· Báo cáo cơ quan thẩm quyền đã chấp thuận hoạt động vận tải hành khách trên tuyến cố định trước ít nhất 05 ngày khi ngừng hoạt động trên tuyến.
3.2.2. Thủ tục chấp thuận vận tải hành khách theo tuyến cố định (trừ các trường hợp tổ chức có vốn đầu tư nước ngoài tại Việt Nam và vận tải hành khách đường thủy nội địa qua biên giới)

Tổ chức, cá nhân gửi qua đường bưu chính hoặc nộp trực tiếp hồ sơ tại Sở Giao thông vận tải nơi tổ chức đóng trụ sở chính hoặc cá nhân đăng ký hộ khẩu thường trú. Hồ sơ gồm:

3.2.2.1. Bản đăng ký hoạt động vận tải hành khách đường thủy nội địa tuyến cố định theo quy định tại Mẫu số 1:

Mẫu số 1

(Ban hành kèm theo Thông tư số 20/2011/TT-BGTVT ngày 31 /3 /2011

của Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải)
CỘNG HOÀ XÃ HỘI CHỦ NGHĨA VIỆT NAM
Độc lập - Tự do - Hạnh phúc


............, ngày.......tháng.......năm 20......

BẢN ĐĂNG KÝ
Hoạt động vận tải hành khách đường thuỷ nội địa theo tuyến cố định



Kính gửi: ....................................................................................


- Tên doanh nghiệp ( hộ hoặc cá nhân kinh doanh) : .........................................


- Địa chỉ giao dịch: ............................................................................................


- Số điện thoại: ..........................................; Fax/email : ....................................


- Giấy chứng nhận đăng ký kinh doanh số: .......................ngày........................


- Cơ quan cấp: ....................................................................................................

Đăng ký hoạt động vận tải hành khách đường thuỷ nội địa

theo tuyến cố định với các nội dung sau: 


1. Các tuyến hoạt động: 


- Tuyến 1: từ..................................................đến...............................................


   (Các tuyến khác ghi tương tự)


2. Số lượng phương tiện hoạt động trên mỗi tuyến vận tải:


- Tuyến 1: Phương tiện 1 (tên phương tiện, số đăng ký)......, trọng tải :....(ghế)


 (Các phương tiện khác ghi tương tự)

3. Lịch chạy tàu trên mỗi tuyến vận tải: 


- Tuyến 1: + Có..................... chuyến/ngày (tuần); xuất phát tại: .....................

…………………vào các giờ (hoặc vào ngày nào trong tuần): .............................




 + Các cảng, bến đón, trả hành khách trên tuyến: .............................


  (Các tuyến khác ghi tương tự)

4. Giá vé hành khách trên mỗi tuyến vận tải:                     ...............................................................................................................................


5. Thời hạn hoạt động: ...............................................................................................................................


6. Cam kết: Doanh nghiệp (hộ hoặc cá nhân kinh doanh) cam kết thực hiện nghiêm chỉnh Luật Giao thông đường thuỷ nội địa và các quy định pháp luật khác có liên quan.

	
	
	Đại diện doanh nghiệp

(hộ hoặc cá nhân kinh doanh)


3.2.2.2. Ý kiến thống nhất bằng văn bản hoặc hợp đồng với tổ chức quản lý cảng, bến thủy nội địa thống nhất cho phương tiện vào đón, trả hành khách.

3.2.2.3. Ý kiến thống nhất bằng văn bản của Sở Giao thông vận tải liên quan nơi có bến đón trả hành khách.

3.2.2.4. Các bản sao chứng thực (hoặc bản sao kèm theo bản chính để đối chiếu), bao gồm:

· Giấy chứng nhận đăng ký kinh doanh có ngành nghề vận tải hành khách đường thuỷ nội địa.

· Giấy chứng nhận đăng ký phương tiện thủy nội địa.

· Giấy chứng nhận an toàn kỹ thuật và bảo vệ môi trường phương tiện thủy nội địa còn giá trị sử dụng và phù hợp với cấp tuyến đường hoạt động.

3.2.2.5. Chậm nhất không quá 05 ngày làm việc sau khi nhận đủ hồ sơ theo quy định tại các điểm trên, Sở Giao thông vận tải liên quan xem xét, nếu hồ sơ đầy đủ các giấy tờ theo quy định thì có văn bản chấp thuận cho tổ chức, cá nhân vận tải hành khách đường thủy theo tuyến cố định. Trường hợp không thỏa mãn các điều kiện quy định thì trả lại hồ sơ và trả lời bằng văn bản, nêu rõ lý do.

3.2.3. Vận tải hành khách theo hợp đồng chuyến:
a. Ngoài việc thực hiện các quy định tại Điều 78 Luật Giao thông đường thuỷ nội địa, người kinh doanh vận tải hành khách theo hợp đồng chuyến chỉ được bố trí phương tiện hoạt động trên những tuyến đường thủy nội địa đã được tổ chức quản lý phù hợp với vùng hoạt động ghi trong Giấy chứng nhận an toàn kỹ thuật và bảo vệ môi trường phương tiện thủy nội địa; đón, trả hành khách tại các cảng thủy nội địa đã được công bố hoặc bến thủy nội địa đã được cấp Giấy phép hoạt động. 

b. Phương tiện phải có hợp đồng vận tải hành khách. Nội dung hợp đồng phải có các điểm chủ yếu sau đây:

· Tuyến hành trình.

· Tên các cảng, bến phương tiện đón, trả hành khách.

· Thời gian và số chuyến hoạt động theo hợp đồng.

3.2.4. Vận tải hành khách ngang sông:

3.2.4.1. Phương tiện vận tải hành khách ngang sông phải bảo đảm điều kiện hoạt động theo quy định tại điều 24 của luật giao thông đường thủy nội địa.


3.2.4.2. Thuyền trưởng, người lái phương tiện chở khách hoặc phương tiện chở chung hành khách với hàng hóa phải thực hiện các quy định sau đây:

· Trước khi khởi hành phải kiểm tra điều kiện an toàn đối với người và phương tiện, phổ biến nội quy an toàn và cách sử dụng các trang thiết bị an toàn cho hành khách; không để hành khách đứng, ngồi ở các vị trí không an toàn.

· Xếp hàng hóa, hành lý của hành khách gọn gàng, không cản lối đi; yêu cầu hành khách mang theo động vật nhỏ phải nhốt trong lồng cũi.

· Không chở hàng hóa dễ cháy, dễ nổ, hàng độc hại, động vật lớn chung với hành khách, không để hành khách mang theo súc vật đang bị dịch bệnh lên phương tiện.

· Khi có giông, bão không được cho phương tiện rời cảng, bến, nếu phương tiện đang hành trình thì phải tìm nơi trú ẩn an toàn.

· Phương tiện phải có đủ dụng cụ cứu sinh còn hạn sử dụng và bố trí đúng nơi quy định.

· Hướng dẫn hành khách lên xuống, sắp xếp hàng hóa, hành lý; hướng dẫn hành khách ngồi bảo đảm ổn định phương tiện.

· Chỉ được cho phương tiện rời bến khi hành khách đã ngồi ổn định, hàng hóa, hành lý, xe máy, xe đạp đã xếp gọn gàng và sau khi đã kiểm tra phương tiện không chìm quá vạch dấu mớn nước an toàn.

· Không chở người quá sức chở người của phương tiện, chở hàng hóa quá trọng tải quy định.

· Hành khách phải tuyệt đối tuân theo sự hướng dẫn của thuyền trưởng, người lái phương tiện.


Ngoài việc thực hiện các quy định trên, các tổ chức, cá nhân vận tải hành khách ngang sông chỉ được bố trí phương tiện hoạt động tại những bến thủy nội địa đã được cấp giấy phép hoạt động vận tải hành khách ngang sông.

3.2.5. 
Vé hành khách, bán vé, lập danh sách hành khách, kiểm soát vé:

· Vé hành khách là bằng chứng của việc giao kết hợp đồng vận tải hành khách. Vé hành khách do người kinh doanh vận tải hành khách tự in và phát hành theo quy định của Bộ Tài chính.

· Không được bán vé không đúng giá vé mà người kinh doanh vận tải hành khách đã công bố tại các nơi bán vé. Giá vé khi công bố mới hoặc thay đổi phải công bố công khai tại các cảng, bến đón, trả hành khách 03 ngày liên tục và 15 ngày sau mới được thực hiện. Việc thay đổi giá vé hành khách thực hiện theo quy định của Bộ Tài chính.

· Tổ chức, cá nhân kinh doanh vận tải hành khách theo tuyến cố định có thể tự tổ chức bán vé hoặc uỷ thác cho người quản lý cảng, bến thuỷ nội địa hoặc người khác bán vé. 

· Thông báo công khai thời gian bán vé, thời gian đóng cửa bán vé tại nơi bán vé và phòng chờ của hành khách. Đối với vận tải hành khách theo tuyến cố định, thời gian đóng cửa bán vé tối thiểu là 15 phút trước khi phương tiện xuất bến.

· Số lượng vé bán ra của mỗi chuyến vận tải không được vượt quá số lượng hành khách mà cơ quan đăng kiểm quy định cho phương tiện.

· Đối với vận tải hành khách theo tuyến cố định hoặc theo hợp đồng chuyến, người vận tải phải lập danh sách hành khách tối thiểu thành 02 bản; 01 bản giao cho thuyền trưởng, 01 bản lưu tại cảng, bến thủy nội địa. Thuyền trưởng có trách nhiệm bổ sung vào danh sách hành khách khi có hành khách xuống phương tiện tại các bến thủy nội địa trên tuyến vận tải. Danh sách hành khách phải bao gồm các trường hợp được miễn vé.

· Kiểm soát vé khi hành khách xuống phương tiện; không cho hành khách xuống phương tiện quá số lượng quy định; giải quyết kịp thời các trường 

hợp nhầm lẫn vé hành khách.

3.2.6. 
Miễn, giảm giá vé hành khách: 

· Trẻ em từ 05 tuổi trở xuống được miễn vé nhưng phải ngồi chung với hành khách đi kèm.

· Trẻ em từ trên 05 tuổi đến 10 tuổi được giảm 50% giá vé nhưng 02 trẻ em trong đối tượng này phải ngồi chung một ghế

3.2.7. 
Các đối tượng dược ưu tiên bán vé theo thứ tự sau đây:

· Di chuyển bệnh nhân theo yêu cầu của cơ quan y tế.

· Thương binh, bệnh binh hạng 1 và 2.

· Người trên 65 tuổi.

· Người đi cùng trẻ em dưới 24 tháng tuổi.

· Phụ nữ có thai.

3.2.8.
Xử lý vé hành khách: 

· Hành khách đi quá cảng, bến thủy nội địa ghi trong vé thì phải mua vé bổ sung quãng đường đi thêm.

· Hành khách có nhu cầu lên tại cảng, bến gần hơn cảng, bến thủy nội địa đến đã ghi trong vé thì không được hoàn lại tiền vé đoạn đường không đi. 

· Hành khách trả lại vé ít nhất 01 giờ trước thời gian phương tiện xuất bến được hoàn lại 90% giá vé.

· Hành khách có vé nhưng đến chậm sau khi phương tiện đã xuất bến theo lịch chạy tàu đã công bố mà không thông báo cho người kinh doanh vận tải hoặc người bán vé biết thì thực hiện theo các quy định sau đây:

· Hành khách muốn đi chuyến kế tiếp thì người kinh doanh vận tải có trách nhiệm bố trí cho hành khách đi chuyến tiếp và được thu thêm 50% tiền vé.

· Hành khách không muốn đi tiếp thì không được hoàn lại tiền vé.

· Hành khách có vé nhưng đã thông báo cho người kinh doanh vận tải hoặc người bán vé (bằng điện thoại, điện tín, Fax hoặc Email) 02 giờ trước thời gian phương tiện xuất bến theo lịch chạy tàu đã công bố thì giải quyết theo các quy định sau đây:

· Hành khách muốn đi chuyến kế tiếp thì người kinh doanh vận tải có trách nhiệm bố trí cho hành khách đi chuyến tiếp và được thu thêm 20% giá vé.

· Hành khách không muốn đi tiếp, nếu trả lại vé thì được hoàn lại 80% giá vé.

3.2.9. 
Hành lý:

* Mỗi hành khách được miễn tiền cước 20 kg hành lý, đối với hành khách có nhu cầu lên tại cảng, bến gần hơn cảng, bến thủy nội địa đến đã ghi trong vé thì được miễn tiền cước 10 kg hành lý.

* Điều kiện của hành lý ký gửi, bao gửi:

· Có kích thước chiều dài x chiều rộng x chiều cao không quá 1,2 mét x 0,7 mét x 0,7 mét, trọng lượng không quá 20 kg đối với hành lý xách tay và 50 kg đối với mỗi bao, kiện hành lý ký gửi.

· Phải trả tiền cước vận tải.

· Ngoài các điều kiện quy định tại 2 điểm trên của mục 3.9.2, hành lý ký gửi còn phải có các điều kiện sau đây: Hành khách có vé đến bến nào thì hành lý ký gửi được nhận gửi đến bến đó; hành lý ký gửi phải đi cùng trên phương tiện với người gửi kể cả trường hợp phải chuyển sang một phương tiện khác trong quá trình vận tải.

* Không được để trong khoang hành khách những hành lý, bao gửi sau đây:

· Hài cốt.

· Súc vật có trọng lượng từ 40 kg/con trở lên.

· Hàng hóa có mùi hôi, thối.

· Hàng cồng kềnh, cản trở lối đi trên phương tiện.

3.2.10. Nhận và bảo quản hành lý ký gửi, bao gửi:
· Hành khách có hành lý ký gửi quá mức quy định được miễn cước thì phải trả tiền cước và giao cho người kinh doanh vận tải trước khi phương tiện khởi hành.

· Người có bao gửi phải lập tờ khai gửi hàng hoá, ghi rõ : Loại hàng hoá, số lượng, trọng lượng, giá trị; tên, địa chỉ người gửi, người nhận hàng hoá. Tờ khai gửi hàng hoá được lập ít nhất 02 bản, 01 bản cho người nhận hàng hoá và 01 bản cho người kinh doanh vận tải, trường hợp cần thiết có thể lập thêm.

· Người gửi hàng hoá phải chịu trách nhiệm về tính hợp pháp của hàng hoá đóng trong hành lý ký gửi, bao gửi và gửi bản sao các giấy tờ có giá trị pháp lý cho người kinh doanh vận tải.

· Người kinh doanh vận tải có trách nhiệm kiểm tra bao bì, số lượng, ký mã hiệu hàng hoá và xác nhận vào tờ khai gửi hàng hoá. Tuỳ theo khả năng phương tiện, kho bãi để quyết định nhận hành lý ký gửi, bao gửi trên các tuyến vận tải.

3.2.11. Giao trả hành lý ký gửi, bao gửi:
· Hành khách có hành lý ký gửi khi nhận lại hành lý phải xuất trình vé, chứng từ thu cước.

· Người nhận bao gửi khi nhận lại bao gửi phải xuất trình chứng từ thu cước; tờ khai gửi hàng hoá và giấy tờ tuỳ thân. Nếu người khác nhận phải có giấy uỷ quyền theo quy định pháp luật. Trường hợp người nhận bao gửi đến nhận quá thời hạn mà hai bên thoả thuận thì phải trả phí lưu kho, bãi.

· Người nhận hành lý ký gửi, bao gửi phải kiểm tra lại hành lý ký gửi, bao gửi tại nơi nhận. Sau khi nhận xong, người kinh doanh vận tải không chịu trách nhiệm về sự mất mát hoặc hư hỏng của hành lý, bao gửi đó.

3.2.12. Trường hợp do lỗi của người vận tải:

· Trường hợp phương tiện không xuất bến đúng thời gian quy định, hành khách phải chờ đợi qua đêm thì người kinh doanh vận tải phải bố trí nơi ăn, nghỉ cho hành khách và chịu chi phí; nếu hành khách không tiếp tục đi, trả lại vé thì người kinh doanh vận tải phải hoàn lại tiền vé, tiền cước cho hành khách.

· Trường hợp phương tiện đang hành trình nếu bị hỏng, không tiếp tục hành trình được, thuyền trưởng phải tìm mọi biện pháp đưa hành khách tới bến gần nhất bảo đảm an toàn, thông báo cho người kinh doanh vận tải biết và thực hiện theo các quy định sau đây:

· Nếu hành khách phải chờ đợi qua đêm thì người kinh doanh vận tải phải bố trí nơi ăn, nghỉ cho hành khách và chịu mọi chi phí.

· Nếu hành khách không muốn chờ đợi để đi tiếp thì người kinh doanh vận tải phải trả lại tiền vé, tiền cước tương ứng với đoạn đường còn lại cho hành khách. 

· Nếu người kinh doanh vận tải bố trí được phương tiện khác nhưng phải quay trở lại bến xuất phát thì người kinh doanh vận tải phải hoàn lại toàn bộ tiền vé tiền cước cho hành khách.

3.2.13. Trường hợp bất khả kháng: 

· Khi phương tiện chưa xuất bến, người kinh doanh vận tải phải thông báo ngay cho hành khách việc tạm dừng chuyến đi; trường hợp hủy bỏ chuyến đi thì người kinh doanh vận tải phải hoàn lại toàn bộ tiền vé, tiền cước cho hành khách.

· Khi phương tiện đang hành trình:

· Trường hợp phương tiện phải đi trên tuyến khác dài hơn thì người kinh doanh vận tải không được thu thêm tiền vé, tiền cước của hành khách.

· Trường hợp phải chuyển tải hành khách, hành lý, bao gửi thì người kinh doanh vận tải thực hiện việc chuyển tải và chịu chi phí.

· Trường hợp không thể hành trình tiếp được phương tiện phải quay về bến gần nhất hoặc bến xuất phát thì hành khách không phải trả thêm tiền vé, tiền cước đoạn đường quay về; người kinh doanh vận tải phải hoàn lại tiền vé, tiền cước tương ứng với đoạn đường chưa đi cho hành khách.

3.2.14. Hành khách rơi xuống nước, chết hoặc ốm trên phương tiện đang hành trình:

· Trường hợp hành khách rơi xuống nước, thuyền trưởng phải huy động lực lượng nhanh chóng cứu hành khách. Nếu đã làm hết khả năng mà không cứu được thì thuyền trưởng phải lập biên bản có xác nhận của thân nhân nạn nhân (nếu có), của đại diện hành khách và thông báo cho chính quyền địa phương nơi xảy ra tai nạn. Nếu không có thân nhân đi cùng thì thuyền trưởng phải thông báo cho gia đình hoặc đơn vị của nạn nhân biết để cùng phối hợp giải quyết.

· Trường hợp hành khách chết, thuyền trưởng phải lập biên bản có xác nhận của thân nhân nạn nhân (nếu có), đại diện hành khách và tổ chức đưa người bị nạn cùng hành lý của người đó lên bến gần nhất, cử người trông coi; thông báo với chính quyền địa phương, gia đình hoặc đơn vị của nạn nhân biết để cùng phối hợp giải quyết; hành lý của nạn nhân phải được kiểm kê và đưa vào nơi bảo quản.

· Trường hợp hành khách ốm nặng, thuyền trưởng tổ chức sơ cứu; nếu đe dọa đến tính mạng hành khách, thuyền trưởng phải tổ chức đưa hành khách đó lên cảng, bến gần nhất và cử người đưa đến nơi điều trị, trừ trường hợp hành khách có thân nhân đi cùng.

3.2.15. Hành lý ký gửi trong quá trình vận tải:
* Trường hợp phát hiện hành lý ký gửi có hiện tượng tự bốc cháy, rò rỉ hoặc đổ vỡ thì người vận tải phải thông báo và cùng hành khách có hành lý đó thực hiện ngay các biện pháp ngăn chặn để bảo vệ người, hàng hoá và phương tiện. Khi thực hiện các biện pháp ngăn chặn nếu phát sinh tổn thất phải lập biên bản có xác nhận của người có hành lý đó, đại diện hành khách. Các chi phí phát sinh do bên có lỗi chịu trách nhiệm. Nếu cả hai bên đều không có lỗi thì chi phí và thiệt hại phát sinh thuộc bên nào thì bên đó tự chịu trách nhiệm.

* Trường hợp bất khả kháng, nếu không đảm bảo an toàn, người kinh doanh vận tải có quyền dỡ một phần hoặc toàn bộ hành lý ra khỏi phương tiện; người có hành lý phải tự bảo quản; mọi chi phí và tổn thất thuộc bên nào thì bên đó tự chịu trách nhiệm.

* Trường hợp phương tiện vận tải bị trưng dụng do lệnh của cơ quan có thẩm quyền thì thuyền trưởng thông báo cho người kinh doanh vận tải, hành khách biết. thuyền viên cùng cơ quan trưng dụng phải tổ chức đưa hành khách, hành lý lên bờ. Cơ quan trưng dụng tổ chức đưa hành khách, hành lý, bao gửi đi tiếp.

* Trường hợp luồng chạy tàu thuyền vận tải bị ách tắc, người kinh doanh vận tải phải thông báo và cùng hành khách thực hiện các biện pháp giải quyết sau đây:

· Nếu xét thấy phải chờ đợi lâu, ảnh hưởng tới chuyến đi và sức khoẻ hành khách thì người vận tải phải đưa phương tiện đến bến gần nhất, tổ chức đưa hành khách, hành lý lên bờ; giúp hành khách đi tiếp bằng phương tiện khác. Người kinh doanh vận tải chỉ được thu tiền vé và cước quãng đường thực tế phương tiện đã đi.

· Trường hợp phải quay lại cảng, bến xuất phát thì người kinh doanh vận tải chỉ được thu tiền vé và cước đoạn đường đã đi (không tính lượt về).

· Trường hợp phải chuyển tải hành khách, hành lý qua chỗ ách tắc thì người kinh doanh vận tải thực hiện việc chuyển tải và chịu chi phí.

· Trường hợp phương tiện chờ đợi đến khi thông luồng thì người kinh doanh vận tải phải thông báo cho hành khách biết; nếu hành khách có yêu cầu dời phương tiện thì thuyền viên phải tạo điều kiện đưa hành khách lên bờ.

3.2.16. Đối với bao gửi:
Trường hợp có phát sinh đối với bao gửi trong quá trình vận tải thì thực hiện theo quy định về vận tải hàng hoá đường thuỷ nội địa.

3.2.17. Bồi thường hành lý ký gửi, bao gửi bị mất mát hư hỏng:
* Trường hợp hành lý ký gửi, bao gửi hư hỏng, thiếu hụt hoặc mất mát do lỗi của người kinh doanh vận tải thì phải bồi thường theo các quy định sau đây:

· Theo giá trị đã kê khai đối với hành lý ký gửi, bao gửi có kê khai giá trị; trường hợp người kinh doanh vận tải chứng minh được giá trị thiệt hại thực tế thấp hơn giá trị kê khai thì theo giá trị thiệt hại thực tế.

· Theo mức do hai bên thoả thuận.

· Theo giá trị trên hoá đơn mua hàng.

· Theo giá thị trường của hàng hoá đó tại thời điểm trả tiền và địa điểm trả hàng Trong trường hợp không có giá thị trường của hàng hoá đó thì theo giá trung bình của hàng hoá cùng loại, cùng chất lượng trong khu vực nơi trả hàng. 

· Trường hợp không giải quyết được theo quy định tại các điểm trên thì theo quy định sau đây: Đối với hành lý ký gửi: mức bồi thường không vượt quá 20.000 (hai mươi nghìn) đồng, tiền Việt Nam cho 01 kg hành lý ký gửi tổn thất; đối với bao gửi: Mức bồi thường không vượt quá 20.000 (hai mươi nghìn) đồng, tiền Việt Nam cho 01 kg bao gửi tổn thất; 7.000.000 (bảy triệu) đồng, tiền Việt Nam đối với mỗi bao hoặc kiện tổn thất.

* Hành lý ký gửi, bao gửi bị hư hỏng, thiếu hụt, mất mát một phần thì bồi thường phần hư hỏng, thiếu hụt hoặc mất mát; trường hợp phần hư hỏng, thiếu hụt, mất mát dẫn đến hư hỏng hoặc không sử dụng được toàn bộ thì phải bồi thường toàn bộ; người vận tải được quyền sở hữu số hàng hoá tổn thất đã bồi thường.

* Ngoài việc bồi thường thiệt hại theo các quy định tại khoản 1 Điều này, người kinh doanh vận tải còn phải hoàn lại cho hành khách hoặc người gửi hàng toàn bộ tiền cước hoặc phụ phí của số hành lý ký gửi, bao gửi bị tổn thất.

3.2.18. Giải quyết tranh chấp:
· Trong quá trình vận tải hành khách đường thuỷ nội địa nếu có phát sinh ảnh hưởng đến lợi ích của các bên thì phải lập biên bản hiện trường; nội dung biên bản phải xác định rõ thời gian, địa điểm, hậu quả, nguyên nhân khách quan, chủ quan, kết quả giải quyết có xác nhận của đại diện hành khách. Biên bản lập xong phải được gửi cho các bên có liên quan.

· Trường hợp không thoả thuận được, các bên có quyền yêu cầu trọng tài kinh tế hoặc khởi kiện tại toà án kinh tế xét xử theo quy định pháp luật.

Chương IV

KINH TẾ VẬN TẢI

4.1. Những hình thức công tác của đoàn tàu vận tải.

4.1.1. Chuyến đi:

Chuyến đi là tổng hợp của quá trình làm việc được gắn liền với sự di chuyển của đoàn tàu từ trạm đầu đến trạm cuối.

Thời gian chuyến đi được xác định:

4.1.1.1. Đối với dầu máy:






tcđ = tđ + ttc + tdđ + tc                    
[giờ (ngày)]                                                                 
Trong đó:



tcđ : Là thời gian toàn bộ chuyến đi tính bằng giờ hoặc ngày.



tđ  : Thời gian tàu đỗ làm thao tác ở trạm đầu.



ttc : Thời gian tàu chạy trên đường.



tdđ : Thời gian tàu đỗ dọc đường để làm các thao tác cần thiết.



tc : Thời gian tàu đỗ làm các thao tác ở trạm cuối.


Ví dụ: Một tàu kéo, kéo sà lan không hàng từ Sài Gòn đi Mỹ Tho và giao đoàn cho cảng vụ. Thành phần thời gian cụ thể:

tđ :
Thời gian tại bến đầu gồm:

· Làm giấy tờ đi đường 
1h00’

· Mua nhiên liệu
2h00’

· Mua lương thực thực phẩm
1h00’

·  tàu kéo chờ sà lan
1h00’

· Ghép đoàn
0h30’

· Chuẩn bị khởi hành
0h30’



Tổng cộng 
6h00’


ttc: Thời gian tàu chạy trên đường
10h00’


tdđ: Thời gian tàu nghỉ dọc đường
1h30’


tc: Thời gian tại bến cuối gồm:

· Làm thủ tục vào cảng
1h00’

· Chờ giao đoàn sà lan 
0h30’

· Giải tán đội hình
0h30’




Tổng cộng
2h00’



Vậy thời gian toàn bộ chuyến đi của tàu kéo là:




tcđ = tđ + ttc + tdđ + tc 




= 6h00’ + 10h00’ + 1h30’ + 2h00’





= 19h30’

4.1.1.2. Đối với đoàn sà lan:
t’cđ = t’đ + t’tc + t’dđ +  t’c 

[giờ(ngày)]

Trong đó: 



t’cđ : Là thời gian toàn bộ chuyến đi của sà lan tính bằng giờ hoặc ngày.



T’đ : Thời gian sà lan đỗ ở trạm đầu để làm thao tác cần thiết.



t’tc​​ = ttc : Thời gian đoàn sà lan chạy trên đường do tàu kéo kéo hay tàu đẩy đẩy.



t’dđ : Thời gian đoàn sà lan đỗ dọc đường để làm các thao tác cần thiết như: Chờ nước, nghỉ đêm ….



t’c: Thời gian đoàn sà lan đỗ ở trạm cuối làm các thao tác.

4.1.2. Chuyến đi vòng tròn (quay vòng tàu):

Chuyến đi vòng tròn là sự tổng hợp của nhiều chuyến đi kể từ lúc khởi hành ở trạm đầu đến khi hoàn thành nhiệm vụ trở về trạm khởi hành ban đầu đó.

Thời gian chuyến đi vòng tròn là:





     tvt = ∑t cđh + ∑tcđo 
[giờ(ngày)]
                                                       

Trong đó:


tvt : Thời gian toàn bộ chuyến đi vòng tròn tính bằng giờ hoặc ngày.


∑t cđh và ∑tcđo : Là tổng thời gian các chuyến đi có hàng và không hàng

Ví dụ: Trên tuyến ABC đoàn tàu đã thực hiện:

· Hai chuyến đi có hàng tcđhAB và tcđhCA 
· Một chuyến đi không hàng t​cđoBC 
· Một chuyến đi vòng tròn:


     



       tvt = 2 tcđh + tcđo  [giờ(ngày)]
4.2. Các chỉ tiêu vận chuyển hàng hóa và hành khách.

4.2.1. 
Các chỉ tiêu vận chuyển hàng hóa:


4.2.1.1. 
Lượng vận chuyển: 


Lượng vận chuyển là lượng hàng hóa thực tế vận chuyển được, tính bằng tấn do một đơn vị vận tải vận chuyển trong một khoảng thời gian nhất định.



Chỉ tiêu được biểu thị:







Qh = q1 + q2 + q3 + ... + qn
[T]

Trong đó: Nếu với một chuyến đi hay quay vòng thì:




Qh: Là tổng lượng vận chuyển, tính bằng tấn (T)




q1, q2, q3, ..., qn: Là lượng hàng xếp lên tàu tại các bến.


4.2.1.2. 
Lượng luân chuyển: 


Lượng luân chuyển là lượng hàng hóa thực tế luân chuyển được, tính bằng tấn kilomet (T.km) do một đơn vị vận tải làm ra trên quãng đường nào đó trong một khoảng thời gian nhất định. 



Chỉ tiêu được biểu thị:

Qh.Lh = q1.l1 + q2l2 + q3l3 + ... + qnln                 [T.km]
Trong đó: Nếu một chuyến đi hay quay vòng tàu thì:




Qh.Lh: Tổng lượng luân chuyển tính bằng T.km




q1, q2, q3, ..., qn: Là khối lượng hàng vận chuyển trên những đoạn đường tương ứng l1, l2, l3, ... , ln.



Ví dụ: Một tàu kéo, kéo đoàn sà lan gồm 4 chiếc, mỗi chiếc 200T xi măng từ A đến B. Tại B đoàn nối thêm 2 sà lan mỗi chiếc chở 150T đất đỏ, kéo đoàn về C. Biết AB = 60km, BC = 40km. Tính sản lượng của đoàn tàu trong chuyến đi ABC?

Giải:

Lượng vận chuyển (Qh = q1 + q2)

Qh = 200T x 4 + 150T x 2

     = 1100T

Lượng luân chuyển (Qh.Lh = q1l1 + q​2l2)

Qh.Lh = 800T x (60km+40km) + 300T x 40km


    = 9200T.km


4.2.1.3. Chỉ tiêu thời gian: 

* Thời gian tàu (hoặc đoàn tàu) chạy trên đường (ttc ):




Thời gian tàu (hoặc đoàn tàu) chạy trên đường là thời gian cần thiết để tàu (hoặc đoàn tàu) chạy hết quãng đường nào đó, không kể thời gian tàu đỗ.




Chỉ tiêu được xác định:

                                               ℓ

ttc =                    
[giờ(ngày)]                                          

             Vtt

Trong đó:





ttc : Thời gian tàu chạy trên đường, tính bằng giờ hoặc ngày.





ℓ: Độ dài quãng đường tàu chạy, được tính bằng km.





Vtt: Tốc độ thực tế của tàu chạy, tính bằng km/h.




Trong thực tế, đoàn tàu đi về sẽ báo giờ chạy thực tế ở báo cáo hành trình. Ta so sánh thời gian tàu chạy tính theo kế hoạch định trước để rút ra kinh nghiệm chạy tàu và tìm những nhân tố ảnh hưởng tốt xấu tới đoàn tàu vận tải.




Phương pháp xác định thời gian tàu chạy theo công thức trên ở Việt Nam chỉ được dùng để dự báo giờ đi và giờ đến của các phương tiện vận tải đến các bến cảng.


* Thời gian tàu (hoặc đoàn tàu) đỗ (tđỗ​ ):



Thời gian tàu (hoặc đoàn tàu) đỗ là thời gian cần thiết để tàu (hoặc đoàn tàu) đỗ trong một chuyến đi hay quay vòng nhằm làm các thao tác kỹ thuật ở các bến và dọc đường.









tđỗ = tđ + tdđ + t​c
[giờ(ngày)]

Trong đó:






tđỗ: Tổng thời gian tàu đỗ trong chuyến đi hoặc quay vòng, tính bằng giờ hoặc ngày.






tđ, tdđ, tc là thời gian tàu đỗ làm các thao tác ở bến đầu, dọc đường và bến cuối.




Trong một chuyến đi hay quay vòng thường thời gian tàu chạy rất nhỏ so với thời gian tàu đỗ. Vì vậy, muốn giảm thời gian của một chuyến đi hay một quay vòng trước hết phải giảm bớt thời gian tàu đỗ không hợp lý, không cần thiết như chờ người, chờ hàng ... Khi đến bến thuyền trưởng khẩn trương làm thủ tục giấy tờ để bố trí xếp dỡ hàng hóa kịp thời.


4.2.1.4. 
Chỉ tiêu tốc độ (V):


Công tác định mức về tốc độ của tàu vận tải thủy có ý nghĩa rất quan trọng bởi vì:

· Tốc độ là cơ sở để xác định thời gian đi trên đường, thời gian đến các trạm, các bến, trên cơ sở đó chúng ta dự báo và xác báo giờ tàu.

· Từ tốc độ, chúng ta định thời gian vận chuyển, thời gian giao hàng cho chủ hàng.

· Tốc độ còn là cơ sở để tính toán, rút kinh nghiệm giảm thời gian của một chuyến đi hay một quay vòng.



* Tốc độ thực tế (vtt ):




Tốc độ thực tế của tàu (hoặc đoàn tàu) là tốc độ của tàu (hoặc đoàn tàu) so với bờ, đã tính đến các ảnh hưởng của sóng, gió và chiều dòng chảy. Chỉ tiêu được xác định:


  ℓ








vtt = 
[km/h]

                                                  ttc

Trong đó:





vtt: Tốc độ thực tế bình quân tàu chạy trên đường, được tính bằng km/h.





ℓ : Độ dài quãng đường thủy mà tàu chạy được tính bằng km.





ttc: Thời gian tàu chạy tính bằng giờ (h).



* Tốc độ chuyến đi (vcđ ): 



Tốc độ chuyến đi của tàu (hoặc đoàn tàu) là tốc độ tính bình quân trong cả chuyến đi trong đó đã tính cả thời gian tàu chạy và tàu đỗ (kể từ khi nhận lệnh đến lúc trả hàng xong chuyến đó)




Chỉ tiêu được xác định:


  ℓ








vcđ = 
[km/ h(ngày)]







                ttc + tđỗ
Trong đó: 
ℓ: Độ dài quãng đường tàu (hoặc đoàn tàu) chạy tính bằng km.




ttc và tđỗ : Thời gian tàu chạy và tàu đỗ tính bằng giờ hoặc ngày.




Trong một chuyến đi hay quay vòng thường tốc độ chuyến đi rất nhỏ so với tốc độ thực tế. Vì vậy muốn rút ngắn thời gian chuyến đi hay quay vòng thì ta tăng tốc độ bình quân chuyến đi là chủ yếu vì trong đó ta đã rút ngắn thời gian tàu đỗ bằng cách hợp lý hóa sản xuất vận chuyển, giảm bớt và đi đến xóa bỏ các thời gian tàu đỗ không cần thiết, không hợp lý.

4.2.1.5. Chỉ tiêu sử dụng phương tiện và đầu máy: 

* Sức tải khởi hành của phương tiện (P’):

Sức tải khởi hành của phương tiện là chỉ tiêu biểu thị số tấn hàng thực tế xếp xuống một tấn trọng tải đăng kiểm tại bến khởi hành. Mặt khác chỉ tiêu còn đánh giá việc xếp hàng xuống tàu gọn hay không gọn. Chỉ tiêu được xác định theo biểu thức:


Qh





P’ = 
[T/Tpt]


Qđk

Trong đó: 





P’: Là sức tải khởi hành của phương tiện (hệ số sử dụng trọng tải).





Qh: Tổng trọng tải hàng thực tế xếp xuống tàu (hoặc đoàn tàu) tại bến khởi hành, tính bằng tấn (T).





Qđk: Tổng trọng tải đăng kiểm của tàu (hoặc đoàn tàu) do cơ quan đăng kiểm quy định tính bằng tần phương tiện (Tpt). Trong chỉ tiêu trên, nếu như:


- P’ < 1: Tức là Qh < Qđk. Trường hợp này do nhiều nguyên nhân.


- P’ = 1: Tức là Qh = Qđk đối với tàu chuyên dụng là hợp lý nhất.


- P’ > 1: Tức là Qh > Qđk tàu chở quá tải dễ gây nguy hiểm.





Ví dụ: tàu tự hành 200Tpt nhưng thực chở chỉ 180T, như vậy sức chở của tàu tại bến khởi hành:

                            180T

                 P’ = 
                = 0.90      T/Tpt.

                            200Tpt





Điều này nói lên phương tiện chưa sử dụng hết trọng tải. Như vậy 1Tpt chỉ xếp được 0.9T hàng. 



Khi tính sức tải theo đoạn đường tàu chạy để đánh giá việc sử dụng trọng tải của tàu trên toàn bộ tuyến đường vận chuyển ra sao (nghĩa là có tính đến việc dỡ bớt hàng hoặc xếp thêm hàng trên tuyến đường đoàn tàu đã vận chuyển) ta có biểu thức:



          ∑QhLh








P’đđ = 


[T.km /Tpt  .km] 








  ∑QđkLh

Trong đó:





P’đđ: Sức tải tính theo đoạn đường vận chuyển.





Lh: Đoạn đường vận chuyển có hàng tính bằng Km.





Qh: Khối lượng hàng hóa thực chở trên đoạn đường tương ứng Lh.



* Sức kéo của một mã lực máy tàu (P):



Sức kéo của một mã lực máy tàu là chỉ tiêu biểu thị số tấn hàng thực tế mà một mã lực máy tàu kéo (hoặc đẩy) được tại bến khởi hành. Chỉ tiêu được xác định:





                    Qh








P = 
              
[T/cv]




       


Nđk

Trong đó:





P: Sức kéo của một mã lực máy tàu (hay gọi là sức tải của đầu máy)





Qh: Tổng khối lượng hàng thực tế xếp xuống tàu hoặc đoàn tàu để đầu máy kéo (hoặc đẩy) tại bến khởi hành.





Nđk: Tổng công suất của máy tàu hoạt động tính bằng mã lực do cơ quan đăng kiểm quy định.

4.2.1.6. Hệ số sử dụng quãng đường (δ): 

Hệ số sử dụng quãng đường là chỉ tiêu đánh giá mức độ sử dụng phương tiện, khả năng khai thác luồng hàng. Mặt khác, chỉ tiêu còn nói lên tình hình phát triển kinh tế giữa các vùng ra sao


Chỉ tiêu được xác định:


ℓh







δ = 







        ℓh + ℓoh
Trong đó: δ là hệ số sử dụng quãng đường trong chuyến đi hoặc quay vòng tàu.



ℓh và ℓoh : Tổng độ dài quãng đường tàu chạy có hàng và không hàng, tính bằng km.


Ví dụ: Trên tuyến Sài Gòn – Long Xuyên một tàu kéo, kéo 5 sà lan chở urê từ Sài Gòn đến Cao Lãnh dỡ hết hàng rồi kéo sà lan không hàng sang Long Xuyên chở gạo chạy về Sài Gòn. Tính hệ số sử dụng quãng đường trong quay vòng trên. Biết Sài Gòn - Cao Lãnh dài 171km, Cao Lãnh – Long Xuyên dài 19km.


Theo số liệu ta thể hiện:


Hãy vẽ thể hiện quay vòng gồm: 3 chuyến đi, trong đó 2 chuyến đi có hàng và 1 chuyến đi không hàng. Vậy:



      171 + 19 + 171



δ =


                              =   0.94





  171 + 19 + 171 + 19


Trên  tuyến đường chở hàng 1 chiều thì δ = 0.5


Trên tuyến đường chở hàng 2 chiều thì δ = 1.


Trong vận chuyển hàng hóa bằng đường thủy nội địa, để đảm bảo kinh doanh có lãi và hoàn thành tốt các chỉ tiêu kế hoạch của nhà nước thì các đơn vị vận tải phải phấn đấu cho được: 

P’ = P’đđ  = δ = 1


Tức là phấn đấu hàng 2 chiều và chở đủ trọng tải quy định.

4.2.2. Các chỉ tiêu vận chuyển hành khách: 



Công tác vận chuyển hành khách của ngành vận tải thủy nội địa đang được chú ý để đáp ứng nhu cầu đi lại của nhân dân và phục vụ cho nền kinh tế quốc dân phát triển. Để đánh giá công tác phục vụ hành khách người ta dùng nhiều chi tiêu, trong phần này chỉ đưa ra các chỉ tiêu cơ bản với cách tính toán tương tự như tàu chở hàng, chỉ khác tên gọi và đơn vị tính.

4.2.2.1. Lượng vận chuyển hành khách (Yk ): 


Lượng vận chuyển hành khách là lượng hành khách thực tế chở được của một đơn vị vận tải tàu khách trong một khoảng thời gian nhất định.



Chỉ tiêu được biểu thị:







Yk = y1 + y2 + y3 + … + y​n
[k]

Trong đó:

· Đối với một chuyến đi hoặc quay vòng Yk là tổng lượng vận chuyển hành khách tính bằng khách (hoặc người).

· y1, y2, y3, … yn là lượng hành khách lên tàu tại các bến.

4.2.2.2.
Lượng luân chuyển hành khách (YkLk ):


Lượng luân chuyển hành khách là số khách kilômet của một đơn vị tàu khách vận chuyển được trên những quãng đường nào đó trong một khoảng thời gian nhất định.



Chỉ tiêu được xác định:






YkLk = y1l1 + y1l2 + y3l3 + … +ynln
[K.km]

Trong đó: Đối với một chuyến đi hay quay vòng

· YkLk là tổng lượng luân chuyển tính bằng khách kilomet (K.km)

· y1, y2, y3, … yn là các nhóm hành khách được dịch chuyển trên những quãng đường tương ứng l1, l2, l3, … ln.

4.2.2.3. Sức tải khởi hành của tàu khách (P’K )



Sức tải khởi hành của tàu khách là tỷ số giữa số khách thực tế xuống tàu tại bến khởi hành so với số chỗ ngồi quy định của tàu khách mà cơ quan đăng kiểm cho phép. Chỉ tiêu được biểu thị:

                                                    Yk








P’k =  
[khách/chỗ ngồi]

                                                    Mđk
Trong đó:

· Yk là số khách thực tế xuống tàu tại bến khởi hành.

· Mđk là số chỗ ngồi quy định của tàu khách do cơ quan đăng kiểm cho phép. 



Nếu tính cho một nhóm tàu khách (đội tàu khách) thì tính theo:


∑Y







P’k = 
[khách/chỗ ngồi]








             ∑Mđk

P’k là sức tải khởi hành tình bình quân cho một nhóm tàu khách (hay một đội tàu khách) tại bến khởi hành.

· Nếu P’k < 1 số khách chở chưa hết số chỗ ngồi quy định.

· Nếu P’k = 1 số khách chở vừa đủ chỗ ngồi quy định.

· Nếu P’k > 1 chở quá quy định, rất nguy hiểm. Hiện tượng này thường xảy ra trong các ngày lễ, ngày hè, và ngày tết dân tộc.

4.2.2.4. Sức tải theo đoạn đường tàu khách chạy (P’kđđ )



Sức tải theo đoạn đường tàu khách nói lên khả năng sử dụng trọng tải của tàu khách trên toàn bộ tuyến đường. Nghĩa là có tính đến số hành khách lên xuống tàu tại các bến trên tuyến đường mà tàu đã đi qua.


                                                      ∑YkLk







P’kđđ = 
[k.km/ chỗ ngồi.km]              

                                                      ∑Mđk.Lk 



Trong đó:

· ∑Yk.Lk là tổng lượng luân chuyển hành khách (k.km)

· Mđk là số chỗ ngồi quy định của tàu khách do cơ quan đăng kiểm cho phép.

· Lk là chiều dài đoạn đường tàu chạy có chở khách (km)

4.2.2.5. Hệ số luân lưu hành khách (δk  )

Hệ số luân lưu hành khách là chỉ tiêu đánh giá việc sử dụng dung tích chứa khách hay tính số lượng hành khách bình quân trên một chỗ ngồi trong một khoảng thời gian nhất định.



∑Y






δk =
[lượt khách/ chỗ ngồi] 






              Mđk 

Trong đó: 

· ∑Y là tổng số hành khách lên tàu tại các bến trong một khoảng thời gian nhất định (thường tính theo quay vòng hay tháng, quý, năm cho một tàu).

· Mđk là số chỗ ngồi quy định của tàu khách (ghế)

4.3. Năng suất lao động trong vận tải thủy nội địa:



Trong mỗi ngành sản xuất, sản phẩm làm ra phải được biểu thị trong một thời gian nhất định. Do đó, ngành nào cũng lấy đơn vị thời gian để đánh giá khả năng lao động của mình, của máy… với số sản phẩm làm ra trong thời gian đó. 

4.3.1. Định nghĩa:


Năng suất lao động của thủy thủ, của đầu máy và của phương tiện là số sản phẩm làm ra của một thủy thủ, một mã lực tàu hay của một tấn phương tiện trong một đơn vị thời gian (thường là một ngày vận doanh).

4.3.1.1. Cách tính:

* Đối với thủy thủ (Ntt ):


                                                   Qh.Lh






Ntt =

 [Tkm/ người ngày vận doanh]

                                                m.t + m’.t’



* Đối với đầu máy (Nđm ):







                                                     Qh.Lh







Nđm =                              [Tkm/mã lực ngày vận doanh]








               Nđk.t                               

 * Đối với phương tiện (Npt ):









              Qh.Lh







Npt =                                [Tkm/ tpt​ ngày vận doanh]








              Qđk. t’

Trong đó:

· Qh.Lh là tổng sản phẩm làm ra của đoàn tàu trong thời kỳ xác định năng suất.

· m và m’ là số người bố trí làm việc ở đầu máy và đoàn sà lan.

· t và t’ là thời gian hoạt động của đầu máy và đoàn sà lan để làm ra sản phẩm trên tính bằng ngày vận doanh (vd).

· Nđk là tổng công suất đăng kiểm của máy tàu tình bằng mã lực (cv).

· Qđk là trọng tải đăng kiểm của đoàn sà lan tính bằng tấn phương tiện (tpt )
4.3.2. Biện pháp nâng cao năng suất lao động: 


Để tăng năng suất lao động trong vận tải thủy, ta phải đi sâu vào từng vấn đề của thực tế sản xuất và rút ra được các biện pháp cụ thể như:

· Phấn đấu rút ngắn thời gian quay vòng của đầu máy và sà lan, phải biết phối hợp nhịp nhàng các khâu trong dây chuyền sản xuất vận tải, rút ngắn và đi đến xóa bỏ các thời gian tàu đỗ không cần thiết như chờ người, chờ vào xếp hàng, chờ hàng, …

· Trên đường đi, đỗ đúng cung, đúng chặng và bám bờ bám bãi, lợi dụng con nước, đồng thời áp dụng các kinh nghiệm chạy tàu tiên tiến.

· Tận dụng hết trọng tải và dung tích của phương tiện, sức kéo của đầu máy. Cố gắng khai thác hàng hai chiều. Tăng cường trang bị đầu máy, phương tiện mới có công suất và trọng tải lớn.

· Nâng cao khả năng thông qua các tuyến đường và bến cảng, cải tiến thiết bị luồng lạch và máy móc xếp dỡ, cải tạo nạo vét tuyến luồng cho các đoàn tàu lớn đi lại thuận lợi.

· Nâng cao trình độ nghiệp vụ chuyên môn cho cán bộ thuyền viên để sử dụng thành thạo đầu máy và phương tiện lớn.

· Tổ chức, quản lý nhân lực tốt, bố trí nhân lực hợp lý và phát động các phong trào thi đua sản xuất có khen thưởng kịp thời cả tinh thần lẫn vật chất.

4.4. Cách tính nhiên liệu cho một chuyến đi.

Bài toán mẫu: 



Đầu máy 150cv , kéo 3 sà lan loại 200Tpt chở xi măng từ A đến B với P’= 0.98 có tốc độ 6 Km/h. Tại B dỡ hết ximăng đoàn lấy 600T phân hóa học chở về A với tốc độ 8 Km/h, biết AB= 110km; tđỗ = 160h, mức hao phí nhiên liệu e = 0.24 lít/cv.h. Hãy:Tính hao phí nhiên liệu cho 1Tkm và hao phí nhiên liệu trong toàn bộ quay vòng trên?

Giải:

a. Hao phí nhiên liệu cho 1 TKm trong quay vòng (Knl):

· Tổng sàn phẩm của đoàn tàu (QhLh)




QhLh 

= q1l1 + q2l2 







= 200Tpt  x 3sl x 0.98T/Tpt  x 110km + 600T x 110km 







= 130.680 Tkm

· Thời gian tàu chạy (ttc )






110km              110km




ttc = 


      +                       = 32.08h





      6km/h               8km/h

· Thời gian chuyến đi vòng tròn (tvt )


tvt = 32.08h + 160 h = 192.08h hay 8 ngày vận doanh

· Hao phí nhiên liệu:




     Qnl             150cv x 0.24 l/cv.h x 32.08 h


Knl​ =                     =                                                       = 0.0088 lít/Tkm 

b. Hao phí nhiên liệu cho quay vòng:

Kcđ = QhLh x Knl (lít)




Kcđ  = 130.680 Tkm x 0,0088 lít/Tkm = 1149,984 ( 1150 lít
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CHƯƠNG 1
 ĐỊA VĂN

1.1. Hình dạng và kích thước quả đất


1.1.1. Hình dạng quả đất

Trái đất là một hành tinh của mặt trời, hình dạng bề mặt trái đất rất phức tạp. Tuỳ theo độ chính xác của các ngành khoa học mà coi trái đất có những hình dạng sau:

- Mặt vật lý thật của quả đất: Gồ ghề lồi lõm chỗ cao như núi, chỗ sâu như đáy đại dương, chỗ bằng phẳng như đồng bằng sa mạc.

- Nếu lấy mặt chuẩn trung bình làm chuẩn cho toàn bộ mặt trái đất thì mặt trái đất có dạng Ghêoit. (Hình 1.1)

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



a - Hình dạng trái đất thật,             b- Hình dạng trái đất quy ước hình cầu

                                            Hình 1.1

Trong ngành hàng hải và một số ngành khác thì coi trái đất là hình cầu


1.1.2. Kích thước trái đất
* Kích thước thật của trái đất

Ở kích thước này gồm hai trục: trục lớn EQ, trục nhỏ PnPs. Gọi a là bán trục lớn và b là bán trục nhỏ thì:

- a = 6. 378. 245 mét

- b = 6. 356. 863 mét

* Kích thước quả đất dạng hình cầu 

Khi ở dạng hình cầu chỉ có một bán kính chung R

R = 6. 377. 100 mét

1.2. Các đường điểm cơ bản trên mặt đất
Theo quy ước của con người thì trái đất có một số đường điểm sau:

a. Trục trái đất (địa trục)
Trái đất quay không ngừng từ Tây sang Đông quanh trục nhỏ PnPs.Vậy trục nhỏ được gọi là trục trái đất (địa trục), PnPs là trục trái đất.

b. Cực trái đất
Giao điểm giữa trục trái đất và mặt đất gọi là cực. Có hai cực, cực Bắc (Pn) và cực Nam (Ps)

- Đứng ở cực Bắc thấy trái đất quay ngược chiều kim đồng hồ

- Đứng ở cực Nam thấy trái đất quay thuận chiều kim đồng hồ

c. Cung vòng lớn 
Tất cả các vòng tròn trên mặt đất có đường kính là đường kính trái đất, tâm là tâm trái đất gọi là cung vòng lớn


Hình 1.2.         a. Cung vòng lớn                               b. Cung vòng nhỏ

Tất cả các vòng tròn có đường kính PnPs, EQ, AB là cung vòng lớn (Hình 1.2.a)

d. Cung vòng nhỏ
Tất cả các vòng tròn trên mặt đất có tâm và đường kính không phải là của trái đất thì gọi là cung vòng nhỏ. Các vòng tròn đường kính A-A, B-B và vòng tròn nhỏ (Hình 1.2.b)

e. Xích đạo (Hình 1.3.a)
Cung vòng lớn mà đường kính của nó vuông góc với trục trái đất gọi là vòng xích đạo, khi ở hình dạng thật của vòng xích đạo là vòng tròn lớn lớn nhất trong tất cả các vòng tròn lớn : EQ là vòng xích đạo

Xích đạo chia trái đất thành hai phần là Bán cầu Bắc (BCB) và Bán cầu Nam (BCN)

Nửa có Pn gọi là BCB

Nửa có Ps gọi là BCN

g. Vĩ tuyến (Hình 1.3.a)
Vòng vĩ tuyến là những vòng tròn nhỏ mà đường kính của nó vuông góc với trục trái đất. Vòng vĩ tuyến có những đặc điểm sau:

- Các vòng vĩ tuyến càng gần hai cực càng nhỏ

- Số thứ tự được tính từ xích đạo (Xích đạo là vĩ tuyến số 0)

- Vĩ tuyến ở bán cầu nào tên bán cầu đó Bắc, Nam (N,S)

- Vĩ tuyến 23030’ ở BCB gọi là chí tuyến Bắc, ở BCN gọi là chí tuyến Nam

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



   Hình 1.3.a - Xích đạo và vĩ tuyến            Hình 1.3.b - Kinh tuyến

h. Vòng tròn kinh tuyến và kinh tuyến


-  Vòng kinh tuyến (Hình 1.3.b)

Vòng kinh tuyến là những vòng tròn lớn qua hai cực Pn, Ps, nhận trục trái đất làm đường kính. Ví dụ PnEPsQ


-  Vòng kinh tuyến gốc (Hình 1.3.b)


Vòng kinh tuyến gốc là vòng tròn đi qua đài thiên văn Greenwich của thủ đô LonDon của nước Anh, vòng tròn này chia trái đất thành hai nửa ta gọi là hai bán cầu: Bán cầu Đông (BCĐ) và bán cầu Tây (BCT)

-  Kinh tuyến gốc (Hình 1.3.b)

Kinh tuyến gốc là kinh tuyến đi qua đài thiên văn Greenwich, hay còn gọi là kinh tuyến số 0. Đứng ở kinh tuyến gốc mặt hướng về Pn thì đằng sau là Ps bên phải là BCĐ, bên trái là BCT.
 Các kinh tuyến ở BCĐ mang tên Đông, ở BCT mang tên Tây.

 Gíá trị của kinh tuyến từ 00 đến 1800 ( mang tên Đông (E)  hoặc mang tên Tây (W)).

 Kinh tuyến đối là kinh tuyến 1800 cả E và W.

1.3. Các đơn vị dùng trong hàng hải

a. Đơn vị đo chiều dài


- Hải lí

Khái niệm: Độ dài 1 phút được đo trên cung kinh tuyến gọi là hải lí: Kí hiệu ∆ (Hải lí hàng hải, vì trái đất không tròn nên độ dài hải lí không phải là con số cố định, nhưng người ta đã quy ước lấy độ dài hải lí ở vĩ độ 450 làm tiêu chuẩn ∆  = 1.852 mét  = 1,852km)


- Liên: 1 hải lí = 10 liên, 1 liên =1/10NM = 185,2 mét.


- Mét
1 mét = 1/200.016.000 chiều dài kinh tuyến


- Các đơn vị đo lường của Anh

- 1foot = 0,3048 mét (số nhiều của foot là feet, 2feet, 12feet). Foot dùng để đo chiều cao của ngọn núi, hải đăng...

- Inch: 1 inch =1/12 foot = 0,0254 mét

- Farthom: 1sải = 6feet = 1,83 mét. Farthom còn gọi là sải dùng để đo độ sâu

b. Đơn vị đo tốc độ


- Hải lí/giờ (tiếng anh Mile/hour). Là số hải lí mà tàu thuyền đi được trong 1 giờ
Ví dụ: 5hl/h gọi là 5 nơ, 12hl/h gọi là 12 nơ

-  Mét/giây (m/s). 

Số mét đi được trong 1 giây thường dùng để đo tốc độ của gió, của dòng chảy...
c.Quy đổi từ hl/h sang m/s và ngược lại. (Phương pháp gần đúng)

- Đổi từ m/s sang hl/h ta chỉ việc nhân giá trị của m/s với 2

Ví dụ: 12m/s x 2 = 24hl/h

- Đổi từ hl/h sang m/s ta chỉ việc chia giá trị của hl/h cho 2

Ví dụ: 30 hl/h: 2 = 15 m/s

d. Đơn vị đo góc và cung
- Đơn vị đo là độ, phút, giây

- Ký hiệu: độ (0), phút ( ' ), giây ( '' ). Ví dụ 15 độ 12 phút 45 giây viết 12012'45''

+ 1 vòng tròn = 3600                       + 1' = 60''

+ 10 = 60'                                        + 10 = 3600''

- Cách viết

+ Khi dùng đơn vị tính là độ, phút, giây thì các giá trị phải viết hai chữ số

Ví dụ: 15', 08', 35'', 07''. Hoặc 123007'25'', 032012'05'', 09007'02''

+ Khi dùng đơn vị là 1/10 độ hay 1/10 phút. Vì 1/10 độ = 6 phút, 1/10 phút = 6 giây. Nên phút và giây ta chỉ cần viết 1 số lẻ. Ví dụ: 1207 đây là 7/10 độ tương đương 42 phút nghĩa là 12042' hay 1350569' tương đương với 135056'54''.

+ Chú ý khi làm các phép tính cộng hoặc trừ trong các số hạng (phút và giây phải thống nhất)

1.4. Toạ độ địa dư của một điểm

a. Cơ sở lý thuyết
- Trên mặt đất mỗi điểm chỉ có một tọa độ nhất định

- Toạ độ của mỗi điểm được biểu diễn bởi hai thông số vĩ độ, kinh độ của điểm đó.

- Đơn vị tính vĩ độ, kinh độ của một điểm là độ, phút, giây

- Để tính toạ độ của một điểm trên mặt đất ta dựa vào hệ trục toạ độ XOY. Mà xích đạo là trục hoành để tính kinh độ và kinh tuyến gốc là trục tung để tính vĩ độ.
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               Hình 1.4.a - Vĩ độ 

                Hình 1.4.b - Kinh độ

Hình 1.4

b.Vĩ độ (Hình 1.4.a)

 
- Định nghĩa
Vĩ độ của một điểm là độ dài được đo trên cung kinh tuyến, tính từ xích đạo đến vĩ tuyến đi qua điểm đó. Kí hiệu là φ (phi)

Giả sử O là tâm trái đất, EQ là xích đạo ta có:

- Điểm M1 nằm trên vĩ tuyến a-a và kinh tuyến PnGPs

- Điểm M2 nằm trên vĩ tuyến b-b và kinh tuyến PnGPs

Vậy cung GM1 hay góc ở tâm GOM1 là vĩ độ của điểm M1 tương tự cung hay góc ở tâm GOM2 là vĩ độ của điểm M2 


- Nhận xét

+ Vĩ độ của xích đạo ( φ xđ  = 00)

+ Vĩ độ của Pn = 900 Bắc ( φ Pn  = 900N), vĩ độ của Ps = 900 Nam ( φ Pn  = 900S), M1 có điểm  φ N, điểm M2 có  φ S
+ Các điểm nằm trên cùng một vĩ tuyến có cùng giá trị vĩ độ

+Vĩ độ có giá trị từ 0 đến 90 độ mang tên Bắc ( N ) hoặc Nam ( S )

+ Khi viết và nói phải thêm N hoặc S

Ví dụ:  φ  = 19030'N,  φ  = 23052'S.

c. Kinh độ (Hình 1.4.b)


- Định nghĩa

Kinh độ của một điểm là độ dài được đo trên cung xích đạo, tính từ kinh tuyến gốc đến kinh tuyến đi qua điểm đó. Kí hiệu là λ 

Giả sử EQ là xích đạo, PnGPs là kinh tuyến gốc, PnGPs, PnG1Ps đi qua M1, PnG2Ps đi qua điểm M2.

- Cung GG1 là kinh độ của điểm M1, cung GG2 là kinh độ của M2

- Nhận xét

+ Kinh độ của kinh tuyến gốc bằng 00 (λG = 00), kinh độ của kinh đối bằng 1800 (E hoặc W, nếu đi theo hướng E thì mang tên E, đi theo hướng W thì mang tên W)

+ Các điểm nằm ở BCĐ mang tên Đông (λE), ở BCT mang tên Tây (λW) 

+ Các điểm nằm trên cùng một kinh tuyến thì có cùng một kinh độ

+ Kinh độ có giá trị từ 00 đến 1800 ( E hoặc W )

+ Khi nói hoặc viết kinh độ phải kèm theo tên E hoặc W

Ví dụ: λ​ = 123021'30''E, λ =045025'39''W

1.5. Hệ thống phân chia chân trời

a. Ba mặt phẳng cơ bản (Hình 1.5.a)

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



Hình 1.5 a. Ba mặt phẳng cơ bản
Để xác định được phương hướng trên mặt đất, trước hết ta phải có khái niệm các mặt phẳng qua mắt người quan sát.

Giả sử người quan sát đứng ở điểm  A0, A là mắt người quan sát thì A​0A = e gọi là chiều cao mắt người quan sát. Nếu tại điểm A có một đường dây dọi, thì dây dọi vuông góc với tiếp tuyến vẽ tại A0 và hướng về tâm quả đất O. Phía trên dây dọi là thiên đỉnh, phía dưới là thiên đế. Người quan sát đứng ở đâu thì thiên đỉnh ở đó.

- Mặt phẳng chân trời thật (Mặt phẳng nằm ngang):
Là mặt phẳng P đi qua A vuông góc với dây dọi

-  Mặt phẳng kinh tuyến thật:
Là mặt phẳng Q vuông góc với mặt phẳng chứa đường dây dọi (mp P). Giao tuyến của mặt phẳng Q và mặt phẳng P là N-S gọi là đường Bắc Nam hay tý - ngọ. Mặt phẳng Q chứa kinh tuyến thật PnA0Ps

- Mặt phẳng thẳng đứng vuông góc:

Là mặt phẳng R, Mặt phẳng R vuông góc với mặt phẳng P và cắt mặt phẳng P. Giao tuyến của nó là E-W gọi là đường đông - tây, giao tuyến của nó chính là đường dây dọi ZZ qua O.

Tại bất kì một điểm nào trên trái đất ta cũng dựng được ba mặt phẳng cơ bản khác nhau: Các đường Bắc - Nam và Đông - Tây cũng khác nhau.

Phương hướng trên mặt biển được đo trên mặt phẳng chân trời thật

b. Hệ thống phân chia chân trời (H:1.5b)

Phân chia chân trời tức là phân chia phương hướng có bốn cách phân chia phương hướng.

- Phân chia theo ca (1)

- Phân chia theo nguyên vòng (2)

- Phân chia theo 1/4 vòng (3)

Phân theo ca
[image: image24.jpg]



Hình 1.5.a. Ba hệ thống phân chia chân trời

- Vòng tròn 3600 chia làm 32 phần bằng nhau. Mỗi phần 1101/4 gọi là một ca gió (góc gió). Đây chính là một hướng gió

- Có 4 hướng chính: N(Bắc), S(Nam), E(Đông), W(Tây)

- Có 4 hướng phụ: NE (Đông Bắc), SE (Đông nam), SW(Tây nam), NW(Tây bắc).

- Có 8 hướng trung gian lớn:

+ NNE (Bắc - Đông bắc)


+ SSW (Nam - Tây nam)

+ ENE (Đông - Đông bắc)


+ WSW (Tây - Tây nam)

+ ESE (Đông - Đông nam)


+ WNW (Tây - Tây bắc)

+ SSE (Nam - Đông nam)


+ NNW (Bắc - Tây bắc)

- Có 16 hướng trung gian nhỏ: Các hướng trung gian nhỏ cũng như hướng chính, hướng phụ nhưng có thêm chữ t (hướng về hay tới). Bao gồm các hướng sau:

+ NtE

+ StE

+ NEtN

+ SWtW

+ NtW 

+ StW
+ NEtE

+ SWtS

+ EtN

+ EtS

+ SEtS

+ NWtN

+ WtN

+ WtS
+ SEtE

+ NWtW

Sử dụng ca không chính xác về giá trị nhưng thường được sử  dụng dùng để tính hướng gió, hướng dòng chảy, hướng di chuyển của tâm bão.

Phân theo nguyên vòng (Hình 1.5.b)

- Vòng tròn 3600 được chia làm 360 phần bằng nhau. Mỗi một phần bằng nhau là bằng 10, tính theo chiều kim đồng hồ



+ 3600, 00 là hướng N



+ 900 là hướng E



+ 1800 là hướng S



+ 2700 là hướng W

Đây là hệ thống áp dụng rộng rãi trong ngành hàng hải

Phân theo hệ 1/4 vòng (Hình 1.5.c)

- Vòng tròn chia làm bốn phần bằng nhau gọi là góc 1/4. Được đánh số I, II, III, IV theo chiều kim đồng hồ, hay gọi các góc phần tư gồm: NE, SE, SW, NW.
- Mỗi góc 1/4 có giá trị từ 00 đến 900
+ Góc I (NE) có 00 là N; 900 là E theo chiều kim đồng hồ

+ Góc II (SE) có 00 là S; 900 là E ngược chiều kim đồng hồ

+ Góc III (SW) có 00 là S; 900 là W theo chiều kim đồng hồ

+ Góc IV (NW) có 00 là N; 900 là W ngược chiều kim đồng hồ

- Chú ý khi đọc hay nói góc 1/4 phải kèm theo tên.

Ví dụ: 120NE; 350SE, 650SW, 780NW.

- Hệ thống này được áp dụng giải các bài toán thiên văn.

c. Đổi từ nguyên vòng sang hệ 1/4 vòng và ngược lại
- Quy đổi từ nguyên vòng sang hệ 1/4 vòng
	Hệ nguyên vòng
	Hệ 1/4 vòng

	Các góc từ 00 ( 900

Ví dụ: 300
	Giữ nguyên giá trị thêm NE

Ví dục: 300NE

	Các góc lớn hơn 900 ( 1800

Ví dụ: 1350
	Lấy 1800 trừ giá trị nguyên vòng thêm  SE. 1800 - 1350 = 450 SE

	Các góc từ 1800 ( 2700

Ví dụ: 2500
	Lấy giá trị nguyên vòng trừ 1800 thêm  SW. 2500 - 1800 = 700 SW

	Các góc từ 2700 ( 3600

Ví dụ: 3300
	Lấy 3600 trừ giá trị nguyên vòng thêm  NW. 3600 - 3300 = 300 NW


- Quy đổi từ  hệ 1/4 vòng  sang hệ nguyên vòng

	 Hệ 1/4 vòng
	Hệ nguyên vòng

	Các góc ở góc phần tư thứ I (NE)
Ví dụ: 300NE
	Giữ nguyên giá trị và bỏ tên NE. 

300



	Các góc ở góc phần tư thứ II (SE)
Ví dụ: 300SE
	Lấy 1800 trừ giá trị góc 1/4 va bỏ tên SE. 1800 - 300 = 1600 

	Các góc ở góc phần tư thứ III (SW)
Ví dụ: 250SW
	Lấy giá trị góc 1/4 cộng 1800 và bỏ tên SW. 

250 + 1800 = 2050

	Các góc ở góc phần tư thứ IV (NW)
Ví dụ: 650NW
	Lấy 3600 trừ giá trị góc 1/4 và bỏ tên NW. 3600 - 650 = 2950 


1.6. Hướng thật- Phương vị thật - Phương vị nghịch - Góc mạn (Hình 6.1)

1.6.1. Hướng thật


Hình 1.6.1: Hướng thật, phương vị thật, góc mạn

Định nghĩa: Góc nhị diện hợp bởi giữa mặt phẳng kinh tuyến thật và mặt phẳng trục dọc của tàu gọi là hướng thật. Trên mặt phẳng chân trời góc hợp bởi giữa kinh tuyến thật và đường mũi lái tàu theo chiều kim đồng hồ gọi là hướng thật, kí hiệu HT 

- Giá trị của Ht ​biến thiên từ 0000 đến 3600
1.6.2. Phương vị thật 

- Định nghĩa: Góc nhị diện hợp bởi mặt phẳng kinh tuyến thật và mặt phẳng đứng từ người quan sát đến mục tiêu gọi là phương vị thật. Trên mặt phẳng chân trời nó là góc hợp bởi giữa kinh tuyến thật và hướng từ tàu đến mục tiêu theo chiều kim đồng hồ, kí hiệu Pt

- Giá trị Pt biến thiên từ 0000 đến 3600
* Phương vị nghịch (PTN): Nếu từ mục tiêu (MT) ta đo phương vị đối với tàu ta được phương vị nghịch

PTN = Pt ± 1800
+ Nếu Pt  từ 0000 đến 1800 ta dùng dấu ( + )

+ Nếu Pt  từ 1800 đến 3600 ta dùng dấu ( - )

1. 6.3. Góc mạn 

- Định nghĩa: Góc mạn là góc nhị diện hợp bởi phần mũi mặt phẳng trục dọc tàu và mặt phẳng thẳng đứng đi qua mắt người quan sát và mục tiêu, kí hiệu G

- Giá trị của góc mạn biến thiên từ 0000 đến 1800 trái hoặc phải

+ Nếu mục tiêu nằm bên phải hướng mũi, lái của tàu ta có góc mạn phải ( GP ) hay G > 0

+ Nếu mục tiêu nằm bên trái hướng mũi, lái của tàu ta có góc mạn trái ( Gt ) hay G < 0.

+ Nếu mục tiêu nằm ở mũi tàu ta có G = 0000
+ Nếu mục tiêu nằm ở lái tàu ta có G = 1800
+ Nếu mục tiêu có G = 0900 trái hoặc phải gọi là chính ngang mạn trái hoặc phải.

1.6.4. Mối quan hệ giữa Ht, Pt, G

Căn cứ vào hình I.6.1 ta có công thức sau:

Pt = Ht + G (1)

Ht  = Pt - G (2)

G  = Pt – Ht (3)

Chú ý:

+ Các công thức (1) và (2) nếu Gp thì để nguyên dấu, còn Gt thì đổi dấu

+ Công thức (3) nếu G > 00 thì là Gp còn nếu G < 00 thì Gt
+ Nếu tính được kết quả G > 1800 ta lấy 3600 trừ đi và đổi mạn

Ví dụ: G = 2000 suy ra Gt = 3600 - 2000 = 1600
1.7. Cấu tạo hải đồ

1.7.1. Khái niệm hải đồ

Trong hàng hải, hình dạng trái đất được biểu diễn lên một mặt phẳng cùng với mạng lưới kinh vĩ tuyến. Mặt phẳng biểu diễn ấy gọi là hải đồ, nhưng vì quả đất quay và rộng lớn. Do vậy khi biểu diễn trái đất lên hải đồ phải theo một tỉ lệ nhất định và sự biến dạng nhất định. Từ đó cho phép ta xây dựng các hải đồ riêng biệt sao cho phù hợp với từng khu vực chạy tàu.

1.7.2. Phép chiếu hải đồ

1.7.2.1 Khái niệm: Muốn có hình ảnh của trái đất và mạng lưới kinh vĩ tuyến lên mặt phẳng ta phải dùng phép chiếu hải đồ. Bản chất của phép chiếu hải đồ đưa từng vị trí trên mặt đất có toạ độ  φ , λ lên hải đồ. Trên hải đồ ta nhận được từng điểm tương ứng, toạ độ  φ , λ trên hải đồ có quan hệ đối với toạ độ mặt đất bằng một hàm số. Ứng với mỗi điểm trên trái đất duy nhất chỉ có một điểm trên hải đồ.

1.7.2.2 Phân loại phép chiếu

Phép chiếu phân làm hai loại sau:

- Phép chiếu theo sự biến dạng

- Phép chiếu theo cách dựng mạng lưới kinh vĩ tuyến

1.7.2.2.1. Phân loại phép chiếu theo sự biến dạng

- Phép chiếu đẳng giác: Là phép chiếu có tính chất là khi chiếu các góc của các hình ngoài thực địa sẽ bằng các góc có hình tương ứng trên hải đồ

- Phép chiếu đẳng diện: Là phép chiếu có tính chất khi chiếu tỷ lệ diện tích giữa các hình ngoài thực địa bằng tỷ lệ diện tích giữa các hình tương ứng trên hải đồ.

- Phép chiếu bất kỳ: Là phép chiếu có tính chất riêng biệt để phục vụ cho từng mục đích riêng

1.7.2.2.2. Phân loại phép chiếu theo cách dựng mạng lưới kinh vĩ tuyến

Là phép chiếu theo cách dựng mạng lưới kinh vĩ tuyến được phân ra thành phép chiếu phương vị, phép chiếu hình nón, phép chiếu hình trụ. Trong mỗi loại phép chiếu này các kinh tuyến, vĩ tuyến có hình dạng khác nhau.

a. Phép chiếu hình nón (Hình 1.7.a)
Dùng hình nón bao quanh quả đất, sao cho đường cao hình nón trùng với trục quả đất, sau đó chiếu hình ảnh của quả đất và mạng lưới kinh vĩ tuyến lên mặt nón rồi cắt theo đường sinh trải ra ta được:

- Kinh tuyến là những đường thẳng đồng qui tại một điểm

- Vĩ tuyến là những đường tròn đồng tâm (tâm là điểm đồng qui của kinh tuyến)

b. Phép chiếu phương vị (Hình 1.7.b)


Hình 1.7.b. Phép chiếu phương vị

Dùng một mặt phẳng  cho tiếp xúc với quả đất rồi chiếu hình chiếu của quả đất cùng với mạng lưới kinh vĩ tuyến lên mặt phẳng ta được:

- Các kinh tuyến là những đường thẳng đồng qui tại một điểm

- Vĩ tuyến là những đường tròn đồng tâm (tâm là điểm đồng qui của kinh tuyến)

Trong các phép chiếu phương vị có phép chiếu phương vị phối cảnh. Phép chiếu phương vị phối cảnh là phép chiếu cho trục quả đất vuông góc với mặt phẳng chiếu rồi từ tâm chiếu D nằm trên trục quả đất chiếu hình ảnh quả dất và mạng lưới kinh vĩ tuyến lên mặt phẳng. Nếu tâm chiếu D trùng với tâm quả đất 0 gọi là phép chiếu phối cảnh xuyên tâm hay còn gọi là phép chiếu Grômônic.

c. Phép chiếu hình trụ (Hình 1.7.c)


Hình 1. 7.c. Phép chiếu hình trụ

Dùng một hình trụ cho tiếp xúc với quả đất ở một vĩ tuyến hoặc hai vĩ tuyến sao cho trục quả đất trùng với đường tâm của hình trụ đồng thời chiếu hình ảnh của quả đất lên mặt trụ. Cắt theo đường cao trải ra ta được:

- Vĩ tuyến là những đường thẳng song song với nhau, khoảng cách bằng nhau. 

- Kinh tuyến là những đường thẳng song song đồng thời vuông góc với vĩ tuyến. Đây chính là các kinh tuyến thật. Như vậy các kinh tuyến, vĩ tuyến tạo nên các hình chữ nhật.

- Vĩ tuyến tiếp xúc với mặt cầu gọi là vĩ tuyến chuẩn hình ảnh không bị biến dạng, càng xa vĩ tuyến chuẩn hình ảnh càng biến dạng, càng gần cực càng biến dạng.

Phép chiếu hình trụ có những ưu điểm sau:

- Đảm bảo điều kiện đẳng giác

- Các kinh tuyến, vĩ tuyến vuông góc với nhau là những đường thẳng song song

- Đường lốc xô vẽ trên hải đồ này là một đường thẳng cắt các kinh tuyến một góc bằng nhau. Dùng để sử dụng vẽ đường tàu chạy trên những cự ly ngắn.

1.7.3. Tỷ lệ hải đồ

Bằng những phương pháp chiếu ta biểu diễn hình ảnh của mặt đất lên hải đồ. Hình dạng này đã được thu nhỏ rất nhiều, mức độ thu nhỏ hình dạng trái đất hay một phần trái đất lên hải đồ gọi là tỉ lệ xích (TLX). Tỉ lệ xích đặc trưng cho tỉ lệ chiều dài giữa hai điểm trên hải đồ và hai điểm trên mặt đất.

Trong hải đồ sử dụng hai tỉ lệ xích:

1.7.3.1 Tỉ lệ xích chữ số

TLX chữ số là một phân số, từ  số là một đơn vị trên hải đồ, mẫu số là chiều dài tương ứng thật trên mặt đất.

Ví dụ:  1: 25.000 tức là 1/25.000

            1: 100.000 tức là 1/100.000

Nghĩa là ở trên hải đồ có độ dài là 1cm thì ở mặt đất độ dài thật là 25.000cm hay 100.000cm

- TLX chữ số: Mẫu số càng nhỏ thì TLX càng lớn và ngược lại

- Cùng một kích thước tờ hải đồ nếu biểu diễn TLX nhỏ thì sẽ mô tả được vùng rộng lớn hơn tờ hải đồ có TLX lớn.

Trên hải đồ TLX lớn biểu diễn kích thước và hình dạng quả đất có độ chính xác cao hơn, rõ ràng hơn

1.7.3.2. Tỉ lệ xích đoạn thẳng (thước tỉ lệ)

TLX đoạn thẳng cho ta biết bao nhiêu đơn vị chiều dài lớn ngoài thực địa bao hàm trong một đơn vị nhỏ trên hải đồ


- Theo định nghĩa trên thì cứ 1cm trên hải đồ bằng 20km ngoài thực địa

1.7.4. Kí hiệu hải đồ

Trên hải đồ người ta dùng các kí hiệu biểu diễn hình dáng, độ cao, độ sâu, hải đăng, chướng ngại vật, bãi cạn, phao tiêu, dòng chảy…

- Chú ý; Khi sử dụng hải đồ thì đơn vị đo trên hải đồ Việt Nam khác với hải đồ của nước Anh, nước Mỹ…và có một số kí hiệu cũng khác


1.7.5. Phân loại hải đồ

- Ứng với mỗi phép chiếu ta có một loại hải đồ nên có rất nhiều loại hải đồ phục vụ cho từng ngành khoa học

- Đối với ngành hàng hải thì hải đồ được phân loại theo công dụng, khi cần sử dụng hải đồ theo công dụng thì ta tìm hải đồ tương ứng theo công việc đó.

1.7.5.1. Hải đồ tham khảo

Biểu diễn trên một vùng biển rộng lớn như: Một đại dương, một bán cầu hay cả mặt biển, mặt đất. Trên hải đồ này ghi tất cả những số liệu tham khảo như:

- Hải đồ ghi hướng và tốc độ của gió hải lưu

- Hải đồ ghi các đường đẳng áp, vùng áp thấp (cao)

- Hải đồ ghi các vùng có địa từ trường đặc biệt

- Hải đồ ghi các múi giờ hay ghi con đường biển quốc tế có TLX thường từ 1:500.000 đến 1: 5.000.000

1.7.5.2. Hải đồ hàng hải

Là loại hải đồ phục vụ cho việc dẫn tàu đi trên biển. Hải đồ hàng hải dược phân ra các loại sau:

1.7.5.2.1. Tổng đồ

- Mục đích nghiên cứu chung cho một chuyến đi

- Trên tổng đồ; vẽ, biểu diễn một phần biển, vịnh hay đại dương

- Trên tổng đồ ghi các hải đăng quan trọng có tầm nhìn xa, các chướng ngại vật nguy hiểm ở xa bờ, các  phao tiêu đánh dấu chướng ngại vật ở xa bờ, các đường đẳng sâu 20m, 50m, 100m, 200m

- TLX của tổng đồ là: 1:500.000 và nhỏ hơn.

1.7.5.2.2. Hải đồ dẫn đường

Là loại hải đồ dùng để dẫn tàu đi ở ven biển hay cách xa bờ và để xác định các vị trí chính xác (vị trí thật của tàu)

- Trên hải đồ biểu diễn một khu vực một vùng biển nhỏ, hiệu vĩ độ có khi chỉ 10 hoặc nhỏ hơn tuỳ theo tỷ lệ.

- Loại hải đồ này thường ghi: Toàn bộ hải đăng, đèn phao tiêu phục vụ cho hàng hải ở ven bờ.

- Đánh dấu các chướng ngại vật nguy hiểm như bãi đá ngầm, bãi cạn, xác tàu đắm.

- Ở địa hình phức tạp hay cửa biển còn vẽ đường tàu chạy với hướng đi thật

- Đường đẳng sâu từ 1m, 5m, 10m, 20m, 100m

- Tỉ lệ xích từ 1:100.000 đến 1:300.000

1.7.5.2.3. Hải đồ phụ cận

Gồm một số loại hải đồ như: Loại hải đồ đặc biệt, bình đồ…(Dùng để tham khảo)

TLX từ 1:25.000 đến 1:75.000

1.8. La bàn từ
Trong các ngành hàng hải, hàng không và một số ngành, muốn tìm phương hướng người ta phải dùng la bàn. La bàn hiện nay có hai loại là la bàn điện (la bàn con quay) và la bàn từ (la bàn nước)

+ La bàn điện chính xác, không chịu ảnh hưởng của từ trường trái đất. Nhưng la bàn điện có những nhược điểm sau:

- Khó bảo quản, bảo dưỡng

- Phụ thuộc hoàn toàn vào nguồn điện. Nếu khi mất điện thì la bàn không hoạt động được.

- La bàn điện mới khởi động phải chờ một thời gian mới khai thác được. Không dùng được ngay khi mới đóng điện.

+ La bàn từ có ưu điểm là sử  dụng trong bất kỳ lúc nào, nhanh nhạy, không phụ thuộc vào nguồn điện. Nhưng có nhược điểm là khi sóng to tàu lắc thì la bàn từ không ổn định, đồng thời chịu ảnh hưởng của từ trường trái đất và từ trường tàu, nếu từ trường tàu thay đổi (nơi đặt, chở hàng sắt thép, lên đà…) bị sai lệch.
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Hình 1.8. La bàn từ


1.8.1Cấu tạo la bàn từ

1. Nắp la bàn:

Dùng để chụp lên la bàn, chế tạo bằng kim loại không nhiễm từ, có cửa kính nhìn vào mặt la bàn. Nhằm bảo vệ chậu và mặt la bàn

2. Biểu xích la bàn

Nó là một vòng sắt khắc độ, đặt vừa lên chậu la bàn. Dùng đo phương vị và góc mạn của mục tiêu. Tâm biểu xích trùng với tâm chậu la bàn. Trên biểu xích có kính ngắm để đo phương vị, góc mạn.

3. Vòng khắc độ (azimuth)

Là vòng đồng được khắc độ từ 00 đến 3600(hoặc từ 00 đến 1800). Vòng này được gắn chậu la bàn, khi vòng này quay thì chậu cũng quay. Đường 00 (1800 phải trùng hoặc song song với đường mũi lái.

4. Chậu la bàn: Làm bằng hợp kim không nhiễm từ, kín nước. Chậu la bàn chứa chất lỏng và toàn bộ kim nam châm. Chất lỏng trong chậu chứa 1/3 cồn, 2/3 nước, mục đích làm cho đĩa mêca không giao động, không bị nhiễm khuẩn.

Hình trên: Các thành phần của chậu la bàn từ

Trong đó:

· A: Trục các đăng quay phía trước và phía sau

· B: Đỉnh trung tâm

· C: Phao không khí

· D: Tấm mặt la bàn

· E: Nắp đậy chậu la bàn bằng thuỷ tinh

· F: Đường kẻ Lubbẻ (vạch kẻ trục la bàn)

· G: Nút

· H: Hộp xếp giãn nλ đàn hồi

· K: Vòng giữ ổn định

· L: Đáy chậu la bàn

· M: Cầu dỡ trụ quay (1')

· N: Nam châm vòng

· P: Trụ quay

5. Đĩa khắc độ

Là một đĩa mỏng bằng mêca, mặt đĩa khắc độ từ 00 đến 3600 theo chiều kim đồng hồ. Khi tàu đổi hướng đĩa mêca cố định không đổi hướng.

6. Bộ từ châm và phao nổi

Có từ 2 đến 4 hoặc 6 kim nam châm được đặt đối xứng qua tâm la bàn. Những kim nam châm này đặt trong phao nổi và những phao nổi gắn ở đáy đĩa khắc độ. Phao nhẹ này, bên trong là không khí có tác dụng làm giảm trọng lượng của đĩa khắc độ đè lên kim trục.

7. Đế kim trục và kim trục.

Để kim trục quay theo chậu la bàn khi tàu quay và đĩa khắc độ cố định.

Kim trục gắn vào đĩa khắc độ, đầu kim trục làm bằng chất đá rắn, lâu mòn, nếu mòn phải thay ngay.

8. Vòng cát đăng.

Vòng giữ cho la bàn ở độ thăng bằng, không bị nghiêng lắc.

10. Thân la bàn.

Thân la bàn làm bằng gỗ hoặc sắt không nhiễm từ được gắn chặt vào sàn tàu, dùng đặt chậu la bàn và các khối sắt non và nam châm khử  độ lệch.

1.8.2. Cách bảo quản la bàn từ.

+ Giữ cho la bàn từ sạch sẽ.

+ Không được mang sắt thép gần la bàn.

+ Phải luôn luôn có đầy nước trong la bàn, không có bọt khí.

+ Khi không dùng nữa phải chốt cát đăng, phủ bạt che la bàn.

- Ưu điểm:

+ Nhẹ nhàng, đơn giản, rẻ hoạt động bất kì lúc nào.

- Nhược điểm:

+ Kém chính xác, phụ thuộc vào hướng đi, phụ thuộc vào cường độ từ trường từng khu vực. 

1.9. Phương pháp thao tác hải đồ
1.9.1. Các dụng cụ thao tác hải đồ

Để thao tác hải đồ, ngoài hải đồ ra ta phải có những dụng cụ chuyên dùng mới đảm bảo độ chính xác và nhanh chóng. Dụng cụ gồm:

- Thước song song:

+ Vẽ đường thẳng, di chuyển đường thẳng

+ Từ đường thẳng di chuyển về vòng phương vị tìm hướng hoặc đo hướng từ vòng phương vị sau đó di chuyển (tịnh tiến) đến một điểm nào đó trên hải đồ để vẽ hướng đi từ điểm đó.

- Thước tam giác: Công dụng như thước song song nhưng phải sử dụng hai thước cùng một lúc.

- Bộ eke:

- Compa đo: Gồm có hai loại.

+ Com pa hai đầu cùng nhọn dùng đo cự ly, khoảng cách.

+ Compa có một đầu chì dùng để vẽ các cung tròn.

- Bút chì đen từ 2B trở lên, không được dùng bút chì cứng 2H, bút chì đỏ dùng để đánh dấu các vùng nguy hiểm, chướng ngại vật nguy hiểm.

- Tẩy mềm: Dùng để tẩy các đường chì trên hải đồ.

- Giấy bóng mờ: Dùng để tẩy các đường chì trên hải đồ.

- Thước dài, thước đo độ, thước ba càng.

1.9.2. Các bài toán hải đồ

Để thao tác hải đồ nhanh, ngoài việc hiểu biết các khái niệm của môn học, biết cấu tạo của tờ hải đồ và chức năng của nó, các dụng cụ thao tác. Ta còn phải biết phương pháp sử dụng thước song song đo hướng sao cho thật nhanh nhưng đảm bảo độ chính xác. Ta phải dựa vào 4 bài toán cơ bản:

1.9.2.1. Cho một điểm, tìm toạ độ ((, ()

Bài toán 1: Cho một điểm A trên hải đồ. Tìm toạ độ của điểm A ((A, (A) trên hải đồ.

- Các bước tiến hành:

+ Tìm (A: Từ điểm A trên hải đồ vẽ đường thẳng song song với vĩ tuyến và cắt thang vĩ độ ở đâu đó là (A. Cũng có thể mở khẩu độ compa từ A đến vĩ tuyến gần nhất giữ nguyên khẩu độ compa dóng sang ngang thang vĩ độ ta cũng tìm được (A.

+ Tìm (A: Từ A vẽ đường thẳng song song với kinh tuyến và cắt thang kinh độ ở đâu đó là (A. Ta cũng có thể dùng compa đo từ A đến kinh tuyến gần nhất và đưa khẩu độ compa xuống hoặc lên thang kinh độ của hải đồ, đầu compa còn lại là (A.

- Chú ý: Muốn vẽ đường song song với vĩ tuyến hay kinh tuyến trước hết phải đặt mép thước song song (tam giác) trùng với một vĩ tuyến (kinh tuyến gần nhất) sau đó tịnh tiến đến A.

1.9.2.2. Cho toạ độ ( φ , λ). Tìm một điểm trên hải đồ

Bài toán 2: Cho tọa độ của điểm B ( φ B ,λB). Tìm điểm B trên hải đồ.

- Các bước tiến hành:

+ Tìm các giá trị  φB, λB trên các thang vĩ độ và kinh độ

+ Từ  φB vẽ một đường thẳng song song với vĩ tuyến. Từ λB vẽ một đường thẳng song song với kinh tuyến. Giao của hai đường này gặp nhau tại đâu thì cho ta điểm B

1.9.2.3. Cho hai điểm trên hải đồ. Tìm hướng và khoảng cách giữa hai điểm đó. 

Bài toán 3: Cho hai điểm A, B trên hải đồ. Hãy xác định hướng đi thật từ điểm A đến điểm B ( HtAB ) và khoảng cách từ điểm A đến điểm B ( SAB ).

- Các bước tiến hành:

+ Xác định hướng bằng cách xác định góc giữa kinh tuyến thật và hướng AB.

+ Nối điểm A với điểm B. Tìm hướg AB có hai cách;

Cách 1: Dùng vòng phương vị trên hải đồ, ta đặt cạnh thước song song hay thước tam giác trùng với hướng AB và di chuyển thước đến vòng phương vị sao cho cạnh thước qua tâm vòng tròn phương vị và cắt giá trị λ đâu đó là hướng cần tìm (chú ý thước song song cắt hai giá trị ta đọc giá trị theo chiều tiến của tàu).

Cách 2: Ta dùng thước đo độ đặt thước đo độ sao cho tâm thước trùng với tâm giao điểm giữa kinh tuyến thật và hướng tàu và cạnh thước song song với AB. Kinh tuyến thật cắt giá trị nào ta đọc giá trị đó (chú ý là phải đúng giá trị)

+ Cách xác định khoảng cách AB: Mở khẩu độ compa giữa hai điểm AB rồi giữ nguyên khẩu độ compa đó đưa sang ngang bên phải hay bên trái của tờ hải đồ trên thang vĩ độ. Gía trị đo được trên thang vĩ độ giữa hai đầu compa đó chính là khoảng cách AB.

+ Nếu khoảng cách AB mà lớn ta vẫn mở khẩu độ compa đo một giá trị nhất định trên thang vĩ độ rồi sử dụng phương pháp đo cuốn chiếu.

1.9.2.4. Cho một điểm biết hướng và khoảng cách. Tìm điểm thứ hai

Bài toán 4: Cho điểm C có trên hải đồ, từ điểm C vẽ hướng HtCD. Hãy tìm điểm D cách điểm C một khoảng SCD hải lý.

- Các bước tiến hành:

+ Dùng thước song song hay thước tam giác đo góc HtCD từ vòng phương vị gần điểm C nhất (mép thước trùng với tâm vòng phương vị và cắt HtCD) rồi sau đó tịnh tiến thước đi qua điểm C ta vẽ được hướng HtCD.

+ Mở khẩu độ compa sao cho được khoảng cách SCD sau đó đặt một mũi compa trùng với điểm C mũi còn lại cắt hướng HtCD tại đâu đó chính là điểm D cần tìm.(Chú ý: Nếu khoảng cách SCD quá dài ta phải dùng phương pháp cuốn chiếu đo nhiều lần)

1.10. Thực hành thao tác

1.10.1. Thao tác sơ bộ

Để đảm bảo cho một chuyến đi được an toàn và đạt hiệu quả kinh tế cao ta phải thao tác sơ bộ trên hải đồ. Để thao tác sơ bộ tốt ta phải đảm bảo các bước sau:

- Phải thao tác trên tổng đồ: Chọn tổng đồ đúng tuyến, chọn các tài liệu có liên quan đến tuyến mà tàu sẽ đi qua. Nắm chắc các bản tin khí tượng thuỷ văn, thuỷ triều của từng vùng, từng khu vực mà tàu sẽ đi qua. Tất cả các hải đồ, tài liệu phải là mới nhất và được tu chỉnh.

- Phải nghiên cứu kỹ các tổng đồ, chướng ngại vật, các phao tiêu báo hiệu, độ sâu đáy biển, bãi đá ngầm, bãi cạn và quyết định một chuyến đi ngắn nhất nhưng phải đảm bảo an toàn nhất.

- Phải đánh dấu các điểm chuyển hướng, các mục tiêu cần thiết.

- Thông qua các tuyến hành trình sơ bộ ta cần dự định:

+ Thời điểm đi, chuyển hướng đi, cảng đến

+ Dự tính quãng đường từng tuyến  và tổng quãng đường cho cả tuyến đi

+ Chuẩn bị nhiêu liệu, lương thực, thực phẩm, nước ngọt

1.10.2. Thao tác chính thức

Thao tác chính thức là thao tác trên hải đồ có TLX lớn (hải đồ dẫn đường). Thao tác chính thức có thể bằng cách vẽ hay bằng giải tích hoặc tự động hoá

1.10.2.1. Các bước tiến hành

- Chọn hải đồ đúng tuyến đường

- Vẽ  các cung có tầm nhìn xa của các đèn hải đăng

- Vẽ các góc nguy hiểm - Phương vị nguy hiểm, các chướng ngại vật nguy hiểm 

- Khoanh tròn những mục tiêu, chập tiêu mà ta sẽ sử dụng 

- Đánh dấu khu vực hàng hải, khoảng cách an toàn bằng bút chì đỏ

- Ghi hướng đi và tốc độ gió, hải lưu, thuỷ triều

1.10.2.2. Thao tác chính thức bằng cách vẽ

- Trên hải đồ phải vẽ hướng thật (Ht), nhưng khi ghi phía trên là hướng HL, ∆L, các góc dạt nước và dạt gió vì Ht= HL + ∆L phía dưới hướng đi thật ghi quãng đường của hướng đi đó. Quãng đường được tính bằng hải lí.

- Tại các điểm khởi hành, điểm chuyển hướng, kiểm tra vị trí, điểm đến phải ghi T/TK (trong đó T là thời điểm tại vị trí đó phải ghi bốn số. Ví dụ: 05h40m, còn TK là chỉ số tốc độ kế tại thời điểm đó đơn vị ghi hải lý. Ghi một số lẻ: Ví dụ; S = 05.5 hải lí, V= 15.0 hải lí…)

- Nếu có ảnh hưởng của gió, của dòng chảy thì chúng ta phải vẽ hướng đi thực tế.

+ Khi có ảnh hưởng của gió: HTT( = HT± (. Trong đó ( là góc dạt gió

+ Khi có ảnh hưởng của dòng chảy: HTT(= HT ± (. Trong đó ( là góc dạt nước

+ Khi có ảnh hưởng của gió và dòng chảy: HTT( = HT ± (. Trong đó ( là góc dạt tổng hợp: ( = ( + (
- Vị trí dự đoán cần xác định nhờ hướng la bàn, tốc độ kế, tốc độ tàu (chưa tính đến sai số).

- Vị trí chính xác là vị trí đã được kiểm tra bằng nhiều phương pháp. Nó là giao điểm của hai đường vị trí.

- Việc xác định phải thường xuyên trên hải đồ

- Tất cả việc ghi chép phải được viết nháp sau đó mới ghi vào nhật ký tàu.

- Các hình vẽ trên hải đồ phải được giữ nguyên khi chưa có lệnh của thuyền trưởng.

1.10.3. Ghi nhật kí hàng hải

Nhật kí hàng hải là một quyển sổ tay trong đó ghi tất cả các yếu tố, sự việc có liên quan đến quá trình của chuyến đi. Trong nhật ký hàng hải có nhiều cột như bảng sau:

	Giờ, ngày, 

tháng năm
	HL (độ)
	∆L (độ)
	Ht (độ)
	V/ph
	V 

 (nơ)
	T

hms
	S

HL
	Ghi chú

	06h00

16/02/2004
	42
	2E
	45
	800
	12
	02
	24
	Mây 10/10 gió SE cấp 3, sóng cấp 2…


- Các cột HL , ∆L, Ht, V/ph phải ghi được hướng và tốc độ (m/s)

- V tốc độ tàu tính bằng nơ hoặc bằng hải lí/giờ

- S quãng đường thực hiện trên một hướng tính bằng hải lí

- T là tổng số thời gian thực hiện ghi theo trình tự 00h00m
- Khí tượng ta ghi lượng mây tổng quan (1/10) còn sóng ta ghi; hướng sóng truyền tới, độ cao sóng, nhiệt độ (T), khí áp (P), độ ẩm

- Cột ghi chú phải ghi: Thời gian phát hiện ra mục tiêu, thời gian xảy ra sự cố như hỏng máy, thiết bị lái la bàn, tàu thủng, xảy ra đâm ra, tránh vượt…

- Nhật ký hàng hải phải ghi rõ ràng, rành mạnh, không tẩy xoá. Nó là tài liệu quan trọng khi cơ quan pháp luật cần đến khi xảy ra sự cố đâm ra, rủi ro bất khả kháng.


1.10.4.Thực hành thao tác


Thực hành thao tác là kẻ vẽ trên hải đồ thật, để tạo cho học sinh làm quen với các dụng cụ thao tác, hải đồ; đọc kí hiệu hải đồ, biết giải các toán hải đồ.

1.10.4.1. Tìm toạ độ (φ,λ)  của một số điểm có sẵn trên hải đồ: Sử dụng hải đồ IA – 200 – 02 “ Từ Cửa Đối Đến Cửa Lạch Giang ”.


Tìm vĩ độ và kinh độ của đèn Long Châu, đèn Hòn Dấu, đèn Ba Lạt; các đỉnh núi: đỉnh 131 Ngọc Vừng, đỉnh 132 Thượng Mai, Hạ Mai, đỉnh 245 Hòn Mê, đỉnh 163 Biển Sơn, đỉnh 92 Mũi Bảng?

1.10.4.2. Cho vĩ độ, kinh độ (φ,λ)  trên hải đồ. Tìm điểm:

a. Cho:  φ= 190 21' 5 N, λ = 1050 45’ E . Tìm điểm A trên hải đồ. 

b.          φ= 190 40' 5 N, λ = 1050 52’ E .     Tìm điểm A trên hải đồ. 

c.
   φ= 200 21' 5 N, λ = 1070 02' E .    Tìm điểm A trên hải đồ. 

d.          φ= 200 02'  N, λ = 1060 40' E .  Tìm điểm A trên hải đồ. 

g           φ= 150 48'  N, λ = 1070 40,8, E . Tìm điểm A trên hải đồ. 

h           φ= 160 08'  N, λ = 1070 20' E .    Tìm điểm A trên hải đồ. 

CHƯƠNG 2
 MÁY ĐIỆN HÀNG HẢI

2.1. Hệ thống định vị toàn cầu G.P.S

Hiện nay có nhiều hệ thống định vị điện từ  đang được sử dụng nhưng có nhiều khiếm khuyết hoặc là độ chính xác chưa cao hoặc là còn hạn chế khi quan sát. Trong những năm gần đây có một hệ thống mới ra đời đó là hệ thống NAVSTAR/GPS (Navigation Satellite Timing And Ranging/ Global Poisioning System) và thường gọi là GPS đây là hệ thống định vị toàn cầu bán thời gian và khoảng cách. Hệ thống này do Mỹ thiết lập lúc đầu là hệ thống của quân đội Mỹ. Nhưng hiện nay người ta đã đưa hệ thống này vào sử dụng  trong dân sự như máy bay, tàu đánh cá, tàu buôn. Hệ thống này còn được áp dụng để theo dõi các xe tải, xe chở hàng nguy hiểm....

Trong ngành hàng hải và hàng giang trên thế giới hiện đa phần dùng hệ thống này.

2.1.1. Mục đích, ý nghĩa của hệ thống GPS

 Mục đích: Nó giúp cho những người có máy thu:

- Biết được tức thời toạ độ của mình (Trong hàng hải và vị trí tàu)

- Biết được tốc độ, thời gian, hướng tàu, tuyến hành trình, ngày tháng năm

- Theo dõi được vết đi của tàu đúng hay sai.

- Biết được khoảng cách mà tàu mình đã đi hoặc những khoảng cách còn lại

2.1.2. Sự cấu thành của hệ thống G.P.S (Hình 2.1.)

Hệ thống GPS gồm 3 khâu chính:

1. Khâu vệ tinh

2. Khâu điều khiển

3. Khâu sử dụng


Hình 2.1.a Hệ thống định vị toàn cầu (GPS)

a. Khâu vệ tinh (Hình 2.1b)

Gồm 24 vệ tinh (21 hoạt động và 3 dự trữ) được bay trên 6 quỹ đạo khác nhau ( mỗi quỹ đạo 4 vệ tinh). Các quỹ đạo có độ cao so với mặt đất từ 20.183 đến 20.200km

Chu kỳ bay của vệ tinh quanh quỹ đạo là 12 tiếng một vòng (một ngày vệ tinh bay 2 vòng), như vậy cùng với sự tự quay của trái đất. Bất kỳ nơi nào đó trên trái đất và bất ký thời điểm nào trong ngày cũng có thể nhìn thấy từ 5 đến 7 vệ tinh một lúc.

Độ nghiêng của mặt phẳng quỹ đạo vệ tinh và mặt phẳng xích đạo trái đất là 550 đên 750 (không có quỹ đạo nào làm với trái đất một góc 900). Các trạm vệ tinh hoạt động dưới sự quan sát của khâu điều khiển.


Hình 2.1.b Quỹ đạo các vệ tinh

b. Khâu điều khiển

Khâu điều khiển gồm các các trạm giám sát được bố trí khắp nơi trên trái đất và một trạm điều khiển được đặt ở COLORADO SPRING (Mỹ)

Nhiệm vụ của trạm điều khiển:

- Các trạm giám sát liên tục lựa chọn thông tin về các quỹ đạo vệ tinh và trạm giám sát truyền về trạm điều khiển. Trạm điều khiển lựa chọn các thông tin và 8 tiếng lại phát lên vệ tinh một lần.

- Tại trạm điều khiển nó được thiết lập các quỹ đạo tương lai của các vệ tinh 

- Từ các trạm điều khiển chính các quỹ đạo thay đổi các vệ tinh và chính các đồng hồ nguyên từ  của các vệ tinh.

c. Khâu sử dụng

Khâu sử dụng bao gồm những máy sử dụng của vệ tinh gồm: Anten, máy thu có trang thiết bị máy tính điện tử , màn hình. Khâu sử dụng được gọi là: Máy dẫn đường của hệ thống định vị toàn cầu GPS

Trên cơ sở thông tin của lịch vệ tinh máy thu lựa chọn chùm vệ tinh:

- Đo độ trễ thời gian của tín hiệu.

- Ghi nhận sự kiện hàng hải của vệ tinh

- Tính toán vị trí và thời gian của tàu

- Các máy thu phải có ít nhất 3 vệ tinh để xác định vị trí tàu

- Máy thu chỉ sử dụng các vệ tinh có độ cao lớn hơn 50 so với mặt phẳng chân trời.

2.1.3. Nguyên lí xác định vị trí tàu bằng hệ thống GPS

a. Nguyên lí chung (Hình 2.1.3a)


Hình 2.1.3a: Xác định vị trí của vệ tinh

Nguyên lí xác định vị trí tàu bằng vệ tinh nghĩa là phải tính được khoảng cách R từ máy thu (Trong hàng hải từ tàu) đến vệ tinh. Muốn tính được khoảng cách R ta phải tính được độ trễ thời gian ∆T.

                         ∆T = Tt - Tp

Trong đó: 

-Tt: Thời điểm máy thu nhận tín hiệu

- Tp: Thời điểm vệ tinh phát tín hiệu

Khoảng cách được tính theo công thức R= ∆T x C

Trong đó: C là tốc độ lan truyền của sóng điện từ , tốc độ này xấp xỉ bằng tốc độ ánh sáng: (C = 299.792.458m/s). Lấy gần đúng C = 300.000.000m/s hay 3.000.000km/s

Vậy R = C x ∆T

R1 = ∆T1 x C

R2 = ∆T2 x C

R3 = ∆T3 x C

Như vậy khoảng cách R bằng độ trễ ∆T nhân với tốc độ lan truyền sóng điện từ. Vị trí của máy thu đồng thời biết được 3 đến 4 khoảng cách tới vệ tinh và toạ độ vệ tinh.

Giả sử , từ máy thu đo được 3 khoảng cách tới các vệ tinh I;II;III là R1; R2; R3 như vậy vị trí của máy thu là giao điểm của 3 mặt cầu: I; II; III có tâm là các vệ tinh và bán kính là các khoảng cách R1; R2; R3. Để đơn giản ta thay 3 mặt cầu bằng 3 cung tròn tương đương: 1, 2, 3 giao điểm của các cung tròn chính là vị trí máy thu ( Vị trí tàu)


Nhưng vị trí này không chính xác lắm vì đồng hồ máy thu không hoàn toàn đồng bộ với đồng hồ của vệ tinh nên ∆T không hoàn toàn chính xác, do vậy khoảng cách đo được cũng không hoàn toàn chính xác và mang một sai số ta gọi là khoảng cách giả hay khoảng cách chưa được hiệu chỉnh về thời gian (h- II.d)

Thực tế khoảng cách giả đã làm cho các mặt cầu không giao nhau và tạo thành tam giác cầu sai số

Nếu gọi sai số đồng hồ là ∆Tu ta có sai số khoảng cách ∆R = ∆Tu x C

Với 3 vệ tinh ta có:

- ∆R1 = ∆Tu1 x C

- ∆R2 = ∆Tu2 x C

- ∆R3 = ∆Tu3 x C

Như vậy để có vị trí chính xác ta phải hiệu chỉnh và loại bỏ ∆R bằng các hiệu chỉnh sai số đồng hồ ∆Tu. Khi đó máy thu chính là giao điểm của các cung tròn.


Hình 2.1.3b. Vị trí tàu khi có khoảng cách ghi

b. Nguyên tắc phát và thu

- Nguyên tắc phát

Các vệ tinh đều phát sóng λ 2 tần số L1 và L2
L1 = 1.575,42MHZ ( bước sóng = 19m)

L2 = 1.227,60 MHZ (bước sóng = 24m)

Hai tần số L1 và L​2 được điều  biến với hai mã tạp âm giả ngẫu nhiên P và C/A.

Mã P gọi là mã chính xác phục vụ định vị chính xác.

Mã C/A là mã tiêu chuẩn phục vụ định vị tiêu chuẩn.

Chức năng của hai mã này là để nhận ra vệ tinh vì mỗi vệ tinh có mã riêng và để đo thời gian truyền (Đoạn đường gửi từ vệ tinh đến máy thu)

- Nguyên tắc sử dụng máy thu
- Để xác định vị trí tàu trước máy dẫn đường phải lựa chọn vệ tinh, điều quan trọng là phải biết tầm nhìn và vị trí  quan sát của vệ tinh.

- Bước tiếp theo thu được tín hiệu vệ tinh, để làm được điều này máy đo đường phải tạo ra bản sao mã C/A do vệ tinh đã lựa chọn phát.

- Do độ trễ ∆T của tín hiệu vệ tinh nên máy thu phải đồng bộ bản sao cho phù hợp với mã của vệ tinh một cách chính xác và như công suất máy thu tăng lên cực đại.

c. Nguyên nhân gây sai số khi định vị

Trong khi quan sát và định vị tàu bằng vệ tinh không thể không có những sai số, những sai số này do nhiều nguyên nhân gây ra:

- Sai số số lịch vệ tinh:

Xác định vị trí tàu bằng vệ tinh, trạm điều khiển chính bao giờ cũng dự đoán các quỹ đạo tương lai, so sánh lịch vệ tinh cũng gây trở ngại cho việc dự đoán số hiệu chính quỹ đạo và do lịch vệ tinh chịu ảnh hưởng của từ trường hấp dẫn trái đất, gió, mặt trời, đồng hồ vệ tinh, đồng hồ trạm điều khiển..

- Sai số do tầng điện ly.

Tín hiệu vệ tinh qua tầng điện ly cũng bị chệch hướng truyền, như vậy do trễ thời gian cũng mang lại sai số.

- Sai số do tầng đối lưu:

Tín hiệu qua tầng đối lưu, những vệ tinh có độ cao thấp, tín hiệu cũng bị chậm do bị truyền sóng tín hiệu nhưng sai số này nhỏ.

Nhìn chung máy thu ảnh hưởng đến khoảng cách vệ tinh, sai số này được đánh giá khoảng 3m.

- Sai số do ảnh hưởng tốc độ của máy bay, tàu thuỷ.


2.1.4. Màn hình máy thu và cách sử dụng máy:

2.1.4.1 Giới thiệu màn hình máy thu:

 
Các máy thu KGP 911, KGP 912, KGP 913 v..v… các máy này về nguyên lí cấu tạo, nguyên lí hoạt động đều giống nhau, tuy màn hình có cải tiến đôi chút để phù hợp hơn, khoa học hơn. Màn hình của máy thu thuộc dạng tinh thể lỏng, nhỏ gọn, màn hình có giá để cố định máy vào mặt bàn, treo lên trước mặt người điều khiển hoặc gắn vào tường. Mặt máy được chia làm hai phần: nửa bên trái là màn hình thuộc dạng tinh thể lỏng, khi máy hoạt động màn hình sáng lên, qua các nút điều khiển cho ta các thông số cần thiết. Nửa bên phải  là bảng điều khiển gồm các nút, các núm để điều khiển màn hình

2.1.4.2.Chức năng các núm, nút trên mặt máy.

- MODE: 


+Lựa chọn màn hình biểu thị ở các chế độ: NAV, PLOT, SET.

- MENU: 


+ Khi màn hình ở NAV bấm MENU để chọn màn hình NAV1, NAV2

 
+ Khi màn hình ở kiểu SET bấm MENU chọn màn hình MARK hoặc ngược lại.


+ Khi màn hình ở kiểu PLOT bấm MENU để chọn màn hình ROUT,  hoặc ngược lại.

- CLR: Xóa dữ liệu, tắt còi báo động.

- ENT:  Nhập số liệu vào máy.

- EVT:  Lưu giữ các vị trí hiện tại.

- CTRS: Thay đổi độ tương phản của màn hình.

- SEL:   Lựa chọn thư mục.

- MOB:  Lưu giữ các vị trí hiện tại khi có sự cố.


- PWR/DIM                                   : Bật nguồn, điều chỉnh độ sáng tối.

- OFF:                                             : Tắt nguồn

·  Các phím số 1,2,3,4,5,6,7,8,9,0 dùng để nhập số liệu vào máy.

+Chọn kinh độ đông (E), tây(W)hoặc vĩ độ nam(S), bắc(N)  

+Di chuyển vị trí hiện tại trong chế độ PLOT      

+Nhập số liệu như sau

+ Di chuyển con trỏ

+ Chọn và chuyển mục cần đặt vào

                     

2.1.5.Tắt, mở máy: 








a. Mở máy: 


Những máy đã sử dụng, chỉ cần bật máy chờ trong khoảng 2 giây là cho ta hình ảnh trên màn hình. Với máy mới khi bật máy ta phải chờ khoảng 15 phút để máy nhập các số liệu của vệ tinh, sau đó ta mới sử dụng được. Thứ tự các bước mở máy như sau:

- Nhấn nút PWR/DIM để cung cấp điện cho máy (chú ý khi nhấn nút này ta dùng ngón tay cái, không dùng vật gì khác)

- Nhấn nút PWR/DIM lần nữa để chọn ánh sáng
.

- Nhấn nút CTRS vài lần để chọn mức tương phản của màn hình(có 8 mức)
   b.Tắt máy: 

Ta cũng chỉ cần dùng ngón tay cái nhấn vào nút OFF và chờ trong 2 giây, máy sẽ tắt.


2.1.6. Các kiểu màn hình:







Có 4 kiểu màn hình NAV1, NAV2,VAV3 và  PLOT
.

a. Màn hình NAV1: Màn hình này cho ta kinh, vĩ độ có kích thước lớn, dễ nhìn. Kiểu này đi ở chế độ tự động
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b. Màn hình NAV2: Ở màn hình này dùng để xử lí tình huống, nếu có vật gì rơi hay khi có người ngã xuống nước, ta nhấn nút MOB màn hình NAV2 xuất hiện kèm theo tiếng báo động. Ta thấy trên màn hình có các thông số sau:

- Hướng đi tại điểm rơi (STG).


- Hướng mũi tàu (CRS).

- Bán kính vòng tròn chỉ hướng (RNG).


- Tốc độ tàu (SPD).

-Sau khi đã xử lí xong, để đưa màn hình về vị trí ban đầu ta nhấn nút CLR hai lần.
c. Màn hình NAV3: Đây là màn hình có chiều sâu, khi dùng màn hình 3 chiều, cho biết vị trí hiện tại của tàu. Mũi tàu là tam giác, lá cờ là điểm đến


d. Màn hình PLOT: Màn hình này vẽ vết tàu đi từ điểm này đến điểm kia, các điểm kí hiệu (+), ta có thể dễ dàng thấy được điểm đến tiếp theo và hướng đi.

- Vết đi chuẩn (mẫu) đã được nạp vào máy là đường nét đứt, hình tàu là hình tam giác (().

- Vết đi thực tế của tàu là một đường nét liền. Quan sát nếu hình tam giác(() di chuyển đúng trên đường nét đứt là tàu đi đúng . Nếu tam giác (() đi lệch sang hai bên là đi sai.

2.1.7. Ý nghĩa các kí hiệu, thông số:

- N,S,E,W: Bắc, Nam, Đông, Tây.






                        - SPD       : Tốc độ tàu










- CRS
     : Hướng đi của tàu.







                         - DATE    : Ngày










- DOP     : Hệ số không chính xác







- TTG      : Thời gian cần đi từ điểm hiện tại tới điểm đến.



- DIT       : Khoảng cách của tàu từ vị trí hiện tại tới điểm đến.


 

- STG       : Hướng đi của tàu từ vị trí hiện tại tới điển đến
.

                       - E.TIME. : Thời gian đã đi.







                       - CMG.      : Hướng đi trung bình.






                       - XTE.       : Khoảng cách lệch hướng chuẩn.






- CDI
      : Góc lệch hướng.








-TIME     : Thời gian.









- RING     : Bán kính vòng chỉ hướng.


2.1.8.
Cách nhập các thông số vào máy:

2.1.8.1. Ghi vị trí hiện tại vào bộ nhớ:

1. Bộ nhớ tạm gồm 200 ổ nhớ được đánh số từ 001-200, muốn lưu trữ nhiều hơn 200 thì vị trí thứ nhất được xóa thay bằng vị trí mới nhất vừa lưu. Ví dụ khi có vị trí 201 thì 001 được xóa bỏ.






2. Máy lưu các thông số ngày, giờ, phút, kí hiệu vị trí.





3. Chức năng của MOB









- Nhấn nút MOB ngay sau khi có sự cố, màn hình MOB hiện ra.


- Nếu bỏ MOB, ta nhấn CLR lần nữa để về vị trí ban đầu.

2.1.8.2. Ghi kinh vĩ độ(λ,φ) vào máy:







Ta phải nhớ những điểm này gọi là điểm đến, các điểm đến được nhớ chung từ 200-399.

Các thao tác:

1. Nhấn MENU cho đến khi MENU hiện ra.                                                                 2. Nhấn nút 1 để chọn WAYPOINT.

3. Nhấn 3 nút số để chọn ô nhớ từ 200-399.

4. Nhấn ENT.

5. Nhấn (   rời con trỏ tới số cần ghi.


6. Nhấn (  2 lần để rời con trỏ đến chữ cần chọn nơi ghi tên.

7. Để rời con trỏ đến chữ cần chọn.

8. Nhấn SEL để chọn kí tự (số hay số kí tự).

9. Làm lại các bước 6 và 7 để chọn các kí tự cần thiết.

10. Nhấn ENT.

11. Nhấn 7 lần để ghi vĩ độ (φ). Ví dụ để ghi 10012’ 432, ta nhấn 1,0,1,2,4,3,2.

12. Nhấn 2/N chọn Bắc (nhấn 8/S chọn Nam).

13. Nhấn ENT để nhớ các số cần ghi.

14. Nhấn 8 lần để ghi chữ số kinh độ (λ) (thao tác giống như vĩ độ).

15. Nhấn 6/E chọn Đông (nhấn 4/W chọn Tây)                                                   
16. Nhấn ENT nhớ các số vừa ghi.







Chú ý: + Nếu chọn sai số ta dùng (
 (   đế chữ sai để sửa


             
  + Nhấn CLR xóa phần ghi sai

2.1.8.3. Dùng dấu định vị λ, φ.
- Dấu định vị là dấu + trên màn hình PLOT nhờ có dấu định vị mà ta biết được hướng đi và khoảng cách đến một điểm bất kì.

- Khi dấu định vị xuất hiện thì trên màn hình có các thông số sau:


+ Góc dưới bên trái có giá trị hướng đi và khoảng cách đến dấu định vị


+ Góc dưới bên phải cho kinh, vĩ độ của dấu định vị

Các thao tác:

1. Nhấn MODE để chọn D (PLOT).

2. Nhấn SEL  để chọn trang cần thiết trên màn hình.

3. Dùng con trỏ rời dấu vị trí đến vị trí mong muốn.

Chú ý: Khi dấu định vị có trên màn hình, ta nhấn SEL thì vị trí của dấu định vị được lưu giữ chứ không phải vị trí tàu.

2.1.8.4. Cách lập một chuyến hành trình:

Để lập một chuyến hành trình của tàu thủy vào máy ta có hai phương pháp:

· Phương pháp thứ nhất là: Lấy các vị trí thông qua việc thao tác hải đồ

· Phương pháp thứ hai là: Ta lưu trực tiếp tọa độ các dấu định vị trên máy

· Phương pháp kẻ trên hải đồ.

Các thao tác:
· Chọn hải đồ đúng tuyến.

·  Kẻ tuyến đường mẫu trên hải đồ. Trên tuyến này ta lưu các điểm cần thiết, nhất là các điểm chuyển hướng.
· Lấy tọa độ kinh, vĩ độ của các điểm trên hải đồ. Như vậy trên máy cho ta một chuyến hành trình giống như ta kẻ trên hải đồ.

· Phương pháp lấy trực tiếp các thao tác: (giống như 4.2.8.3)

2.1.9. Phương pháp chọn tuyến hành trình:


Trong  các máy thu kiểu D(PLOT)có hai mươi hành trình(từ 01-20)trong bộ nhớ, mỗi hành trình là một đường đi có nhiều điểm được ghi trong bộ nhớ. Mỗi hành trình chứa 400 điểm trong một hành trình duy nhất.





Khi lái tàu đi theo một hành trình, máy sẽ  báo các thông số để ta đi theo một đường thẳng nối từ điểm này đến một điểm khác. Khi tàu đi gần một điểm đến, máy sẽ tự động chuyển sang điểm đến khác. Trong KGP-913 cho phép ta chọn một trong hai cách tự động chuyển đến điểm đến là CIRCLE(hình 4.2.9a) và BI SECTOR(hình 4.2.9b). Trong cách CIRCLR là máy tự động chuyển điểm đến khi tàu đến khu vực vòng tròn có tâm là điểm đến và bán kính đã định trước. Trong cách BISECTOR, máy sẽ tự động chuyển điểm đến khi tàu đến đường chia đôi góc giữa hai hướng đi.


Hình 4.2.9a. kiểu vòng đến CIRLE       Hình 4.2.9.b.Kiểu đường đến BI SECTOR
Các thao tác:

a. Lập hành trình:

1. Nhấn MENU đến khi bảng này hiện ra.

2. Nhấn nút 2 chọn ROUTE.

3. Nhấn nút 1 chọn phần RTE EDITđể hiện màn hình lập hành trình.

4. Dùng hai số để ghi tên của hành trình muốn lập(từ 01 – 20). Ví dụ nhấn nút 0 và 3 là cho hành trình số 3.

5. Nhấn nút ENT để ghi số vừa ghi.

6. Nhấn  (  để rời con trỏ đếncộtchọn thuận nghịch.

7. Nhấn nút SEL chọn kiểu màn hình la thuận (( ) hay nghịch (().  

8. Nhấn nút ( rời con trỏ đến nơi ghi số.

9. Dùng 3 nút số để ghi tên của điểm đến (từ 200 đến 399) muốn chọn trên đường hành trình.

10. Nhấn ENT lưu số vừa ghi.

11. Lập lại các bước 9, 10 để chọn các điểm đến trong một hành trình.

b. Chọn cách tự động tới điểm đến:
1. Nhấn MENU cho đến khi bảng MENU hiện ra. 

2. Nhấn nút 2 chọn ROUTE

3. Nhấn (  hay ( chuyển con trỏ đến (2:CHANGE)

4. Nhấn ENT.

5. Nhấn (  hay (  chọn cách CIRCLE hay BISECTOR.

6. Nhấn ENT.   

c. Xóa điểm đến trong hành trình đã lập:

1. Nhấn MENU cho đến khi bảng MENU hiện ra.

2. Nhấn nút 2 chọn ROUTE.

3. Nhấn nút 1 để chọn RTE EDIT để hiện màn hình lập hành trình.

4. Dùng 2 nút số để ghi tên của hành trình muốn xóa(01-20),Ví dụ hành trình 03.

5. Nhấn ENT để lưu số vừa ghi.

6. Dùng các nút ( (     ((    để rời con trỏ đến điểm muốn xóa.

7. Nhấn CLR.

8. Nhấn ENT  để xóa hoặc nhấn CLR để không xóa.

d. Xóa một hành trình đã lập:

1. Nhấn MENU cho đến khi bảng MENU hiện ra.

2. Nhấn nút 2 chọ ROUTE

3. Nhấn nút 1 để chọn RTE EDIT để hiện màn hình lập hành trình

4. Dùng 2 nút số để ghi tên của hành trình muốn xóa.,Ví dụ hành trình 03

5. Nhấn ENT để lưu số vừa ghi.

6. Nhấn CLR.

7. Nhấn ENT  để xóa hoặc nhấn CLR để không xóa

2.2. Máy đo sâu dùng âm thanh (SONAR)

2.2.1. Thiết bị dẫn đường bằng âm thanh

a. Sự lan truyền của âm thanh trong nước

SONAR ta viết tắt của (Sound Navigation and Ranging) đo khoảng cách đáy biển bằng âm thanh. Thực chất là đo sâu từ đáy tàu đến đáy biển, thậm chí còn tìm dò cá hoặc dùng đo tốc độ tàu.

Sự lan truyền của âm thanh trong nước được sử dụng khi các tàu đi lại trên biển vì nó có hiệu quả cao, mặc dù hiệu suất lan truyền trong không gian. Âm thanh lan truyền trong nước cũng bị suy giảm do nước mặn hấp thụ, ngoài ra còn suy giảm do khoảng cách lan truyền năng lượng.

Hoạt động của hệ thống SONAR phải có độ chính xác của tốc độ truyền âm thanh đã biết, đây là một hàm số của nhiệt độ (t0); áp suất (P) và độ mặn nước biển. Ở nhiệt độ 130C độ mặn là 35, áp suất khí quyển 1at thì tốc độ lan truyền của âm thanh là 1500m/s.

b. Sự phản xạ của âm thanh

Vài nơi trên thế giới nhiệt độ nước biển thay đổi theo độ sâu nên gianh giới của các lớp nước cũng tạo nên sự phản xạ sóng âm. Đáy biển và nước đều có khả năng phản xạ, đáy là đá có phản xạ mạnh, đáy bùn nhiều có phản xạ yếu.

Khi qua một đàn cá dầy đặc phản xạ âm thanh không rõ vì không biết từ đàn cá hay từ đáy biển lồi lên.

Ngoài ra tiếng ồn như tiếng ồn đàn cá, tàu chạy, sóng hoặc tiếng ồn do bong bóng của các loài sinh vật sống dưới nước. Ta thấy tiếng ồn cũng tạo ra sự phản xạ nhỏ.

c.Bộ chuyển đổi

Nguyên tắc cơ bản của tất cả các hệ thống dẫn đường bằng âm thanh (SONAR) là dùng một thiết bị này có tác dụng:

- Khi phát biến đổi năng lượng điện thành năng lượng âm thanh phát vào trong nước.

- Khi thu nhận năng lượng âm thanh từ nước và biến thành năng lượng điện.

Thiết bị nói trên gọi là bộ chuyển đổi. Hiện nay hệ thống SONAR dùng 2 kiểu thiết bị chuyển đổi là: Giao động từ giáo và áp điện.

Để đảm bảo cho bộ chuyển đổi làm việc có hiệu quả cao thì bộ chuyển đổi được đặt ở 1/3 thân tàu kể từ mũi.

2.2.2. Máy đo sâu

a. Nguyên lý dùng âm thanh để đo sâu (Hình 2.2.2.a)
Máy đo sâu là một thiết bị đo độ sâu của nước bằng cách đo thời gian của một xung năng lượng âm thanh truyền xuống đáy biển và quay trở lại.

Nên coi tốc độ của âm thanh là 1500m/s thì:


H = 


Trong đó:

- H là độ sâu từ đáy tàu đến đáy biển.

- ∆T: Là khoảng thời gian từ khi máy phát đến khi máy thu thu.


∆T = T thu  - Tphát  (giây)


Hình 2.2.2a. Nguyên  lí đo sâu
b. Chức năng cơ bản của các khâu trong máy đo sâu

+ Máy phát (1): Phát xung dưới dạng năng lượng điện đến bộ chuyển đổi.

+ Bộ chuyển đổi (2) biến năng lượng âm thanh điện thành năng lượng âm thanh và truyền vào trong nước, đồng thời nhận năng lượng âm thanh phản hồi và biến thành năng lượng điện đưa sang máy thu.

+ Máy thu (3): Nhận năng lượng từ bộ chuyển đổi và khuyếch đại tín hiệu và đưa sang bộ phận tính toán đo thời gian.

+ Bộ phận  tính toán đo thời gian (4) và đưa sang bộ phận hiển thị.

Nói chung các loại máy đo sâu chủ yếu khác nhau ở thời gian giữ chậm và hiển thị độ sâu

+ Màn biển hiển thị (5) đề biểu thị giá trị độ sâu. Nó có nhiều loại khác nhau như: Dùng đèn neon, đồ thị (tự ghi), đèn điện tử.

                                                           
Hình 2.2.2.b Sơ đồ khối:

1. Máy phát, 2. Bộ chuyển đổi, 3. Máy thu

4. Tính toán thời gian, 5. Màn hiển thị

2.2.3. Máy đo sâu tự ghi bằng đồ thị (Hình II.2.2.c)

Có nhiều loại máy đo sâu, trong đó có máy đo sâu tự ghi bằng đồ thị. Loại máy này có nhiều ưu điểm:

+ Thường xuyên ghi lại độ sâu.

+ Có thể thấy rõ tỷ lệ thay đổi độ sâu.

+ Có thể thay đổi đường đáy ngay cả khi tín hiệu dội lại sai hoặc mất.

+ Việc đo và hiển thị độ sâu được thực hiện nhờ cơ cấu cơ học đơn giản

+ Có thể hiển thị tất cả tiếng vọng.

a. Nguyên lí cấu tạo (Hình 2.2.2.c)

- Băng giấy (13) chạy theo chiều mũi tên nhờ một mô tơ riêng (12). Mép trên băng giấý là vạch dấu phát ( số 0 hay độ sâu cực tiểu) mép dưới băng giấy là độ sâu cực đại.

- Mô tơ bút (2) làm cho dây curoa (11) chạy theo chiều kim đồng hồ. Trên dây curoa có gắn 1 bút và phía trước bút có gắn 1 thiết bị kích thích nam châm (7) (Hoặc Rơle lưỡi gà).

- Nhờ có hệ thống thời gian giữ chậm để khi bút trùng với vạch dấu phát cũng là lúc máy phát phát xung.

b. Hoạt động

- Khi mở máy ( đóng điện) toàn bộ các bộ phận của máy hoạt động.

- Khi  máy phát (4) phát xung cũng là lúc bút trùng vạch dấu phát. Tín hiệu tới độ chuyển đổi (5). Từ (5) tín hiệu xung âm thanh được phát vào trong nước đi xuống đáy biển. Đáy biển là mặt phản xạ vì vậy tín hiệu phản xạ quay trở lại bộ chuyển đổi đến máy thu, đến ray dẫn bút (9) trong khoảng thời gian này thì bút di chuyển từ vạch dấu phát đi xuống một vị trí nào đó. Khi ray dẫn bút có tín hiệu điện sẽ hút kích thích nam châm (7), dây curoa ép xuống bút (8) có điện áp vẽ  đường đáy sông trên giâý.

Như vậy khoảng cách từ vạch dấu phát đến đường dẫn do bút ghi chính là độ sâu H tại thời điểm đó.

Và khoảng cách đường dẫn do bút ghi chính là hình dáng của đáy biển.

CẤU TẠO MÁY ĐO SÂU TỰ GHI


	1. Bộ điều khiển tốc độ bút

2. Mô tơ bút

3. Bộ giữ chậm thời gian

4. Máy phát

5. Bộ chuyển đổi

6. Máy thu

7. Kích thích nam châm


	8. Bút ghi

9. Ray dẫn bút

10. Bộ điều biến

11. Dây curoa

12. Mô tơ băng giấy

13. Băng giấy

14. Đường đáy sông, biển

15. Thước mêca


Hình 2.2.2c: Sơ đồ cấu tạo cho máy đo sâu hồi âm kiểu vẽ đồ thị


Hình 2.2.2d - Nguyên lý biểu thị các đoạn đường theo pha

Hình II.2.2e - Sơ đồ chức năng máy đo sâu dùng âm

ghi lại độ sâu trên đồ thị.

- Khi đọc giá trị độ sâu trên thước M

I
              II                                 I                  II               III             IV        

	20
	200
	
	20
	120
	220
	320

	40
	400
	
	40
	140
	240
	340

	60
	600
	
	60
	160
	260
	360

	80
	800
	
	80
	180
	280
	380

	100
	1000
	
	100
	200
	300
	400


Hình 2.2.2.g: Giá trị độ sâu trên thước Mêca

a. Giá trị độ sâu khi thay đổi bút ghi

b. Giá trị độ sâu khi thay đổi pha phát.

Căn cứ vào cấu tạo của máy mà ghi độ sâu, thời gian phát khác nhau, do vậy cách đọc cũng khác nhau.

+ Trường hợp hoạt động của máy là thay đổi tốc độ ghi của bút. Thông thường thước mêca biểu thị hai chế độ độ sâu. Chế độ 1 gọi là chế độ nông thì đỉnh trên của thước là 0, đỉnh dưới là 100m, tương tự chế độ 2 tương ứng độ sâu sâu thì mép trên thước là 0 mép dưới là 1000m. Khi máy bắt chế độ vùng nước sâu thì tốc độ bút bằng 1/10 tốc độ vùng nước nông.

+ Khi tàu chạy ở vùng nước nông ( Từ 0 - 100m ) ta bật công tác về chế độ 1 và đọc ở giá trị này là 20m.

+ Khi tàu chạy ở vùng nước sâu (100m - 1000m) ta bật công tác về chế độ 2, như vậy độ sâu phải là 200m.

+ Một cách khác thể hiện độ sâu là duy trì tốc độ bút ghi nhưng thay đổi thời điểm xuất hiện xung, phương pháp này được gọi là biểu thị các đoạn đương theo pha (Hình: II.2.2d)

Trong trường hợp này có 4 bộ cảm biến đặt đối xứng quanh dây curoa bút.

+ Khi bật công tác về bộ cảm biến số 1, chọn pha 1 thì mọi hoạt động giống như sơ đồ (Hình II.2.2.b). Nghĩa là khi bút ở vạch dấu xuất phát là 0 và cực đại ở đáy là 100m.

+ Khi bật công tác về bộ cảm biến số 2, chọn pha 2, xung xuất hiện trước khi xung chạm vào giấy và đường đỉnh cực tiểu phải ứng với đường đáy cực đại của dẫy 1, do đó đường đáy phải là 200m, tương tự pha 3 đường đỉnh là 200m thì đường đáy 300m, pha 4 đường đỉnh 300m thì đường đáy 400m.

Như vậy:

- Với độ sâu 0 - 100m chọn dãy 1( Điều biến 1)

- Với độ sâu 100 - 200m chọn dãy 2

- Với độ sâu 200 - 300m chọn dãy 3

- Với độ sâu 300 - 400m chọn dãy 4

2.3 Tốc độ kế.

Tốc độ kế chính là đồng hồ đo tốc độ và khoảng cách. Để đo được tốc độ tàu nghĩa là sự chuyển động của tàu với nước chứ không phải của tàu với đáy sông (biển). Tất cả các tốc độ kế hiện nay đều đo chuyển động của tàu với nước, ta gọi là tốc độ kế tương đối. Người ta chưa chế tạo tốc độ kế tuyệt đối (Tốc độ tàu với đáy sông, biển).

Người ta chưa chia tốc độ kế (TĐK) thành hai nhóm chính:

- TĐK thủy lực hay TĐK thuỷ động học là dựa trên cơ sở do áp lực động dòng nước chảy quanh vỏ tàu, áp lực đo được khi tàu chuyển động sẽ biến thành trị số tốc độ.

- Tốc độ kế thuỷ cơ học dựa trên cơ sở 1 chân vịt quay trong dòng nước chuyển động, số vòng quay của chân vịt đặt dưới đáy tàu thông qua một máy chí báo cho ta tốc độ tàu (nhưng hiện nay không sử dụng)

2.3.1 Tốc độ kế áp lực

a. Nguyên lí chung (Hình 2.3.1.a)

Hoạt động của TĐK áp lực dựa trên cơ sơ đo áp suất dòng chảy dòng nước chuyển động quanh tàu. Trong chuyển động của chất lỏng ta phân thành áp lực tĩnh và áp lực động.


Hình 2.3.1.a. Nguyên lí chung

Giả sử đặt dưới đáy tàu có hai ống có đường kính bằng nhau, ống 1 có miệng sát với vỏ tàu, miệng ống song song với dòng chảy quanh tàu. Mức nước trong ống thứ nhất xác định áp lực tĩnh, nghĩa là mức nước tàu. Mức nước trong ống thứ hai sẽ lớn hơn ống thứ nhất do áp lực nước trong hai ống và độ cao chênh lệch giữa hai cột nước, ta tính được tốc độ chuyển động của tàu đối với dòng nước.

b. Nguyên lí hoạt động của máy đo tốc độ kế áp lực (Hình 2.3.1.b)

Hình 2.3.1.b. Tốc độ kế áp lực
1. Bán kính nước; 2. Màng; 3. Ống thu áp lực;

4. Ống tĩnh; 5. Ống động; 6. Thanh đứng;

7. Đòn nằm ngang;  8. Kim chỉ tốc độ; 9. Vạch tốc độ.

Trên tàu người ta đặt một bầu kín nước (1) thấp hơn đường ngăn nước. Bầu được ngăn đôi bằng một màng đàn hồi (2). Bầu đó được gọi là bộ nhạy cảm của tốc độ kế dùng để đo áp lực.

Khi hoạt động thì ống thu (3) hạ xuống nước. Trong ống (3) có hai ống nhỏ (4) và (5), ống (4) được nối với phần bầu thu tĩnh (nửa trên), ống (5) được nối với phần bầu động nửa dưới, miệng ống (4) song song với dòng nước chảy quanh tàu, lỗ đó được gọi là lỗ áp lực tĩnh. Miệng ống (5) vuông góc với dòng nước chảy, lỗ đó được gọi là lỗ thu áp lực toàn phần (áp lực toàn phần là tổng của áp lực động và áp lực tĩnh). Vì vậy nửa trên của bầu ta có áp lực tĩnh, nửa dưới ta có áp lực toàn phần Ptp.

Nếu tàu không chuyển động thì áp lực nước trên và dưới của màng (2) bằng nhau, màng ở vị trí trung hoà. Khi tàu chạy áp lực phần dưới tăng lên, làm màng vồng lên. Màng được nối với một thanh (6), thanh (6) được nối với đòn nằm ngang (7), đầu (7) có kim báo tốc độ (8). Vì áp lực toàn phần làm màng vồng lên, kim chỉ vào một tốc độ nào đó ta có tốc độ tàu ở vạch tốc độ (9).

2.4. Radar Hàng hải

2.4.1 Những bộ phận chính

Radar Hàng hải giúp cho thuyền trưởng theo dõi và quan sát được các phương vị, khoảng cách của các mục tiêu, chướng ngại vật ở xung quanh tàu.

Radar Hàng hải gồm các bộ phận sau: (Hình II.4.1)

1. Anten (AT): Anten còn được là bộ quét có chức năng:

- Nhận sóng vô tuyến ở tần số siêu cao từ máy phát và phát sóng đó vào không gian theo một phương nhất định đến mục tiêu nào đó.

- Nhận sóng phản xạ từ mục tiêu trở về rồi đưa về máy thu.

2. Máy phát (MF): Máy phải có chức năng tạo ra những xung điện có tần số siêu cao, có công suất lớn và chuyển đến anten rồi phát vào không gian. Năng lượng của sóng phát ra trong một giây gọi là công suất máy phát. 

3. Máy thu (MT): Máy thu có chức năng.

- Khi sóng phản xạ từ mục tiêu về anten thì máy thu có chức năng:

- Thu các tín hiệu phản xạ từ anten

- Khuyếch đại và biến đổi các tín hiệu này, vì các tín hiệu này rấ yếu có thể nhỏ tới một phần một triệu của một oát, rồi khuếch đại lên hàng triệu lần. Sau đó đưa sang màn hiện sóng (màn ảnh)

4. Máy hiện sóng (Máy chỉ báo) còn được gọi Dislay nó có chức năng:

- Nhận các tín hiệu đã được khuếch đại từ máy thu.

- Biến đổi những tín hiệu này thành hình ảnh của mục tiêu dạng chấm sáng. 

5. Máy biến dòng:

Các bộ phận của radar khi hoạt động sẽ tiêu thụ một năng lượng điện rất lớn. Nên nguồn điện cung cấp phải có những yêu cầu riêng biệt vì vậy phải có biến dòng riêng.

2.4.2 Sơ đồ khối và nguyên lí hoạt động

a. Sơ đồ khối
Hình 2.4.1 Sơ đồ khối

Nói chung các bộ phận chính của rada như mô tả ở hình 2.4.1

b. Nguyên lí hoạt động

* Khối mạch tạo xung khởi động (Hình 2.4.2.a) tạo ra một xung một chiều ngắn xung này liên tiếp xung kia với một tần số lập xung nhất định (ví dụ 1000x/s). Xung khởi động có hai chức năng.

- Chức năng thứ nhất

+ Một số xung được đưa sang máy điều biến máy điều biến tạo ra xung cao áp (Hình 2.4.2.b) có chiều rộng nhất định (ví dụ chiều rộng của xung bằng 0,1 µs, mà 1µs = 1.000.000s). Nhờ có xung cao áp làm cho bộ phận dao động tần số siêu cao đèn Magneton trong máy phát dao động (hình II.4.2.c). Đèn Magneton chỉ dao động khi có xung cao áp. Dao động tần số siêu cao xung tần cũng được tạo ra tại đây.      


Dao động tần số siêu cao được truyền đến anten bằng đường ống. Từ anten được phát vào không gian với sóng và tần số siêu cao

+ Sóng vô tuyến gặp các mục tiêu, một phần năng lượng phản xạ trở về, một phần rất nhỏ lọt vào anten rồi đưa về máy thu.

+ Tần số đưa về máy thu là tín hiệu tần số siêu cao nhưng tín hiệu rất yếu. Nhiệm vụ của máy thu là biến đổi tần số siêu cao thành tần số trung gian và tách sóng để tạo ra xung hình và chuyển sang ống phóng điện từ ở máy hiện sóng. Trong quá trình này tín hiệu khuếch đại nên tới hàng triệu lần để hiện lên màn ảnh radar đó là hình ảnh của các mục tiêu.

+ Tần số siêu cao từ máy phát đến anten, hay tín hiệu phản xạ từ anten đến máy thu đều phải qua một bộ phận gọi  là công tắc anten. Công tắc anten giống như một khoá tự động. Khi máy phát hoạt động nó đóng cửa đường truyền vào máy thu và máy thu thu tín hiệu phản xạ từ mục tiêu trở về anten thì cửa máy phát đóng lại.

- Chức năng thứ hai

+ Một số xung khởi động khác được đưa sang mạch tạo xung răng cưa, mạch tạo xung răng cưa có nhiệm tạo ra xung răng cưa tuyến tính (hình: 4.2.2d) cung cấp cho cuộn dây gây lệch của ống phóng điện từ  qua các hình ảnh của mục tiêu trên màn ảnh tạo thành các điểm sáng. Căn cứ vào dây ta có thể đo được phương vị và khoảng cách của các mục tiêu.

+ Nhờ có sự quay đồng hồ của tín hiệu từ với anten nên ta quan sát được tất cả các mục tiêu xung quanh tàu (3600)

2.4.3 Những thông số kỹ thuật

	Công suất máy

Độ dài xung

Tần số lập xung

Đường kính AT quay

Góc mở ngang của chùm tia sóng

Góc mở đứng của chùm tia sóng

Tốc độ quay của anten

Thang tầm xa
	Kilooat (KW)

Microgiây (µs)

Xung/giây (Mỗi radar thường có từ 2-3 tần số lập xung)

Foot (thước Anh) = 0,348m

Độ (từ 020 ÷ 040)

Độ (từ 150 ÷ 300). Góc này càng  lớn càng tốt, vì khi có sóng tia sóng vẫn bám mặt biển)

Vòng/phút (thông thường từ 18-23vòng/phút)

Hải lí (Mỗi radar thường có nhiều thang tầm xa: 1.5, 3, 6, 12, 24, 48, 96 ...



Góc ngang và đứng của chùm tia sóng từ anten

Khi sử dụng radar người sỹ quan cần phải chú ý những yêu cầu sau:

1. Góc mở ngang chùm tia  hẹp càng tốt, độ dài xung càng ngắn càng tốt 

2. Thang tầm xa càng lớn càng tốt

3. Khu vực chết phải hẹp, độ cao không được quá thấp hoặc quá cao

4. Các hình quạt mù và râm càng nhỏ càng tốt. Anten phải cao hơn ống khói và lệch về một bên.

5. Công suất tiêu thụ năng lượng điện của radar càng nhỏ càng tốt.

- Khu chết: khi radar hoạt động có một khu vực xung quanh tàu nằm ngoài các góc của tia điện từ, ta gọi là khu chết. Những mục tiêu nằm trong khu chết rất gần tàu nhưng radar không thể không phát hiện được.


- Hình quạt mù: Anten radar đặt trên tàu xung quanh nó tồn tại một số kiến trúc của tàu như cần cẩu, ống khói. Các chướng ngại vật này che chắn sóng điện từ  làm cho các mục tiêu nằm sau nó không phản xạ sóng điện từ và trở về anten. Những chướng ngại vật có kích thước lớn che khuất hoàn toàn mục tiêu tạo thành hình quạt không cho một chút sóng phản xạ nào về anten.


- Hình quạt râm: Với những chướng ngại vật bé, nhỏ thì những mục tiêu phía sau nó không bị che khuất hoàn toàn mà chỉ làm giảm cường độ của các sóng phản xạ của chúng. Hình quạt tạo thành với các chướng ngại vật như thế gọi là hình quạt râm.


2.4.5 Tên gọi, kí hiệu, công tắc, nút điều chỉnh, nút điều khiển của rada theo công tắc IMO

I. Dùng vào việc điều khiển vận hành

	OFF

RADAR ON

RADAR STANBY

ANTENNA

RANGE

2. Dùng vào việc điều chỉnh tính năng
BRILLIANCE

FOCUS

GAIN

SEA CLUTTER

RAIN CLUTTER

TUNING

3. Dùng vào việc kiểm tra tính năng

PERFORMANCE MONITOR


	Tắt

Mở radar

Chuẩn bị Radar

Quay antena

Thang tầm xa

Độ sáng

Độ hội tụ

Độ lợi

Nhiễu biển

Nhiễu mưa

Điều hưởng

Kiểm tra tính năng




4. Dùng vào việc chỉnh định ảnh, và đo hướng ngắm:

	BEARING CURSOR -MERCHANICAL AND ELECTRONIC

CENTRING

HEADING MARKER

PICTURE ROTATE

EXPAND CENTRE

SCALE ILLUMINATION

5. Dùng vào việc đo tầm xa

RANGE SCALE

RANGE RINGS

VARIABLE RANGE   MARKER (VRM)

6. Cách định hướng của màn ảnh radar
PRESENTATION SWITCH SHIP’S HEAD UP OR NORTH UP

7. Dùng cho màn hiện sóng chuyển động thật

PRESENTATION SWITCH RELATIVE MOTION OR TRUE MOTION

SPEED INPUT SELECTOR

COURSE ADJUST

SET AND DRIFT CORECTION

N-S-E-W RESETTING


	Vạch chuẩn đo hướng

Chỉnh tâm

Dấu mũi tàu

Quay hình

Mở rộng tâm

Chiếu sáng thang tỷ lệ

Thang tầm xa

Vòng cự ly cố định

Dấu đo xa biến đổi

Định hướng mũi tàu hay Bắc thật

Công tắc chọn chyển động tương đối hay chuyển động thật

Chọn tốc độ quay

Chỉnh hướng đi

Hiệu chỉnh trôi dạt

Đặt lại theo hướng Bắc/ Nam và Đông/Tây


2.4.5 Cách đọc trên màn hiện sóng.

Màn hiện sóng cho ta hình ảnh của mục tiêu từ đó chúng ta đo được phương vị và khoảng cách của các mục tiêu đó.

a. Những hình ảnh trên màn hiển thị (màn hình)

Khi radar hoạt động, nhìn vào màn hình ta thấy sáng và xuất hiện các hình ảnh trên nó, ta phải hiểu được các hình ảnh đó.

- Tâm hình học của các vòng cự ly phải trùng với tâm quét có hình. Tâm hình học là tâm của màn hình, tâm quét là tâm của tia quét (+)

- Trên màn ảnh xuất hiện các vòng tròn đồng tâm, đó chính xác là các vòng cự ly. Khoảng cách từ tâm ra biên chính là thang tầm xa tối đa tuỳ ta chọn (1.5; 3; 6; 12; 24; 48). Khoảng cách giữa hai vòng tròn là thang cự ly (phụ thuộc vào thang tầm xa) các vòng tròn cố định.

- Vòng cự ly biến đổi còn gọi là vòng di động (variable range marker). Khi đo phương vị hay khoảng cách ta phải điều chỉnh cho vòng này trùng với mục tiêu sau đó mới đọc kết quả.

- Ngoài cùng của màn ảnh là một vòng chia độ 3600 theo chiều kim đồng hồ, đường thẳng 00 – 1800 (qua tâm) phải song song hay trùng với đường mũi lái.

- Đường dấu mũi tàu (Heading Markerr) là một đường đi từ tâm đến 00, đây chính là đường chỉ hướng mũi tàu dùng làm chuẩn để đo góc mạn các mục tiêu.

- Tia điện tử quay tròn khi quét qua các mục tiêu làm cho các mục tiêu sáng lên để ta dễ nhận biết.

b. Cách đọc phương vị và khoảng cách

 Đọc phương vị mục tiêu

- Nếu trên tàu không có la bàn điện từ  thì hướng tàu chạy ta phải căn cứ vào hướng la bàn từ (HL)

- Vậy: HT = HL + ∆L (đã học ở địa văn)

+ Chỉnh  sao cho đường phương vị điện tử (EBL1, EBL2) chỉ hướng đi qua mục tiêu. Góc hợp với đường dấu mũi tàu và đường phương vị điện tử chỉ hướng. Đó chính là góc mạn G. Phương vị của mục tiêu PT = HT ± G.

Trong đó: G là góc mạn, Gp dùng (+), còn Gt dùng (-)

- Nếu trên tàu có la bàn điện, thì trên màn ảnh radar xuất hiện vòng phương vị la bàn phản ảnh của la bàn điện. Vì vậy đường dấu mũi tàu chỉ vào giá trị nào đó thì đó chính là hướng thật của tàu Ht (La bàn điện độ sai rất nhỏ). Và đường thẳng từ tâm qua mục tiêu chỉ vào giá trị nào của la bàn phản ảnh đó chính là phương vị)

 Khoảng cách chính là khoảng cách tính từ tâm màn ảnh đến mục tiêu (khoảng cách từ tâm đến vòng di động)


Hình 2.2.4.5.a Mục tiêu thật và hình ảnh của nó trên màn hình radar khi không có la bàn con quay.


Hình 2.2.4.5.b Mục tiêu và hình ảnh của nó trên màn hình radar khi có la bàn con quay.

2.4.6 Phương pháp đồ giải

a. Mục đích của việc đồ giải

Trong những điều kiện: 

- Tầm nhìn xa bị hạn chế như mưa, mù, đêm tối mà mắt thường không thể nhìn thấy được.

- Hoặc trong điều kiện thời tiết bình thường nhưng mục tiêu ở quá xa thì radar giúp cho người sỹ quan tàu thuỷ nhận biết được những m/tiêu ấy trên màn hình radar. Mục đích chính xác của việc đồ giải là:

- Xác định được phương vị và khoảng cách của các mục tiêu.

- Xác định mục tiêu di động (tàu, thuyền) ta phải đồ giải để tìm hướng và tốc độ của mục tiêu đó. 

- Phải xác định khi mục tiêu ngang qua tàu mình(chính ngang) thì khoảng cách gần nhất là bao nhiêu. Nếu gọi là khoảng cách ngắn nhất giữa tàu ta và mục tiêu là Dmin thì Dmin ≥ Dat

- Trong đó Dat = 2 hải lí, như vậy tàu ta giữ nguyên hướng và tốc độ không có nguy cơ va chạm.

- Nếu Dmin< 2 hải lí thì phải chuẩn bị xử lí tránh va.

b. Phương pháp đồ giải (Hình: 2.4.6)

Đây là phương pháp được sử dụng rộng rãi trong ngành Hàng hải. Trên màn hình radar thì tàu ta là ở tâm quét (tâm màn hình), còn hình ảnh tàu lạ là những chấm sáng chuyển động tương đối với tàu ta.  Đồ giải tương đối trên màn ảnh Radar là phương pháp vẽ lược đồ vị trí tương đối giữa tàu ta và tàu lạ. Từ đó ta tìm các yếu tố chuyển động thật của tàu là và nhận xét liệu hai tàu có xảy ra va chạm không? Nếu va chạm phải thể hiện phương pháp tránh va.

Việc đồ giải tránh va có thể thực hiện trực tiếp trên màn hình, bằng cách này người ta đặt trên mặt radar một tấm kính, và phải dùng loại bút chì đặc biệt. Đa số thực hiện trên giấy có tỉ lệ nhất định. Để đồ giải tương đối ta thực hiện các bước sau:

Giả sử tàu ta là A (ở tâm màn hình) tàu lạ là B. Tàu ta đang đi hướng HtA với tốc độ Vta. Khi phát hiện thấy tàu B trên màn hình Radar, hãy xác định HtB & VtB và xác định phương vị và khoảng cách của B (PtB, DB).

* Bước 1

- Lúc đầu tại thời điểm T1 tàu B ở B1 ta xác định được PB1 - D1

- 3 phút sau tại              T2             B2 ta xác định được PB2 - D2

- 3 phút tiếp tại             T3              B3 ta xác định được PB3 – D3

- Nối B1, B2, B3 và kéo dài về phía tâm vòng tròn, đây chính là hướng đi tương đối của tàu B ta gọi là Ht0
* Bước 2

- Hạ từ tâm O xuống HT​0 được K. Suy ra OK = Dmin

OK ≥ 2HL thì không có nguy cơ va chạm.

* Bước 3: Tìm VB

- Từ B1 vẽ hướng ngược với hướng chuyển động của tàu A và lấy tốc độ tàu A trong 6 phút (Với 1/10 giờ được tốc độ tương đương là VA/10) ta được điểm C

- Nối CB3 và kéo dài, đây chính là hướng đi thật của tàu B (HtB). Khoảng cách CB3 là tốc độ tàu B được đo trên thang cự li.

- Tịnh tiến HtB về tâm vòng tròn cắt vòng phương vị ở đầu đó chính là hướng tàu B.

+ Dùng compa do CB3​ đặt vào thước tỉ lệ đó là tốc độ của B

* Bước 4:

- Trên B​1 B3 kéo dài lấy một điểm P sao cho B​1 B3 = B3P

- Từ P vẽ PH tiếp tuyến với vòng tròn có bán kính 2HL tại H, đây chính là hướng của tàu B phải đi để có khoảng cách an toàn Dat tối thiểu là 2 hải lí.

* Bước 5:

- Xử  lí tránh va

+ Tịnh tiến PH và cho đi qua B1​ và kéo dài cắt B1C1 tại M. Lấy C làm tâm bán kính CB1 quay một cung trong cắt B3M kéo dại tại hai điểm E, F.

+ CF là hướng của tàu A khi tránh va bẻ lái sang phải, góc B1CF là góc phải bẻ lái sang phải.

+ CE là hướng của tàu ta khi tránh va bẻ lái sang trái, góc B​1CE là góc phải bẻ  lái sang trái.

+ CM chính là tốc độ tàu ta phải giảm khi tránh va.

- Khi tịnh tiến HP đến B1 mà không đi qua tam giác B1C B3  khoảng cách hai tàu tương đối an toàn khi ngang qua nhau.


Hình 2.4.6 Phương pháp đồ giải

2.4.7. Trình tự và cách chỉnh định ban đầu đối với màn hiện sóng khi cho rada hoạt động

Mỗi radar đều có sách hướng dẫn sử dụng, trước khi sử dụng rada cần phải tham khảo tỉ mỉ sách hướng dẫn sử dụng. Tuy nhiên các chỉnh định cơ bản đều giống nhau. Dưới đây trình bày một số phương pháp chung nhất cho các radar hàng hải.

1. Cho radar chuẩn bị bằng cách vặn công tác standby theo hướng dẫn

2. Chỉnh nút độ lợi (Gain) và nút nhiễu biển (Sea Clutter) về vị trí nhỏ nhất (OFF) công tắc chuyển thang tầm xa (Range Scale) đặt thang tầm xa lớn hoặc trung bình.

3. Chỉnh nút độ sáng cho đến khi vừa trông thấy tia quét trên màn ảnh nhưng không sáng quá.

4. Điều chỉnh nút hội tụ tia quét cho đến khi tia quét mảnh nhất nếu có (focus)

5. Chỉnh mức độ sáng cho tia quét (Brilliance) sao cho sáng mờ.

6. Chuyển radar từ chuẩn bị sang hoạt động, máy phát bắt đầu phát sóng chỉnh nút độ lợi (Gain) cho đến khi trên màn ảnh nhìn thấy lốm đốm các chấm sáng của tạp âm, nhưng không được quá sáng vì sáng quá tín hiệu bị nhiễu khó quan sát.

7. Chuyển thang tầm xa sang, tầm xa ngắn, chỉnh nút điều hướng (Tuning) bằng đồng hồ chỉ thị điều hướng.

8. Điều chỉnh nút nhiễu biển cho đến khi vừa loại trừ khu vực có độ sáng bão hoà do sóng biển gây lên, loại trừ được vùng có độ lợi kém.

9. Chuyển thang tầm xa  phù hợp, chỉnh lại nút độ sáng và độ lợi cho phù hợp.

10. Nếu radar có thiết bị chuyển động thật thì tuỳ sự cần thiết cho radar hoạt động ở chế độ hoạt động chuyển động thật hay tương đối (True or Relative)

Đối với chế độ hoạt động tương đối:

11. Kiểm tra việc định tâm, cần thiết chỉnh nút chỉnh tâm (Centring) nếu có.

12. Bấm nút dấu mũi tàu thì chỉnh (Heading Marker) nếu cho màn ảnh hoạt động theo cách định hướng mũi tàu thì chỉnh cho dấu mũi tàu nằm theo đúng 00 trên vòng phương vị bằng cách quay hình (Picture Rotate) nếu radar có bộ phận chỉnh tự động.

13. Nếu màn hình định hướng theo hướng bắc thật thì chính dấu mũi tàu theo hướng đi của mũi tàu rồi bật nút "bằng tay/la bàn" (Manual Compass) sang vị trí la bàn.

Đối với màn hình chuyển động thật:

14. Chọn phương pháp nhập tốc độ vào radar phù hợp với tốc độ tàu.

15. Áp đặt hướng đi của tàu vào radar.

16. Chọn vị trí khởi điểm của tàu ta trên màn hình bằng các nút điều chỉnh N - S và E -W.

17. Điều chỉnh nút trôi và dạt nếu cần (trên các radar chuyển động khác các nút này có tên gọi khác nhau như Set and Drift hay Tide Curren)

Khi tắt radar tạm thời thì các nút trên có thể để nguyên vị trí, nhưng công tắc thang tầm xa  phải chuyển về thang tầm xa ngắn 1,5 hải lí hoặc 3 hải lí.


2.4.8. Công tác kiểm tra, bảo quản, bảo dưỡng Radar
Radar là một thiết bị hàng hải rất quan trọng, nó coi như con mắt thứ hai của thuyền trưởng. Nên công tác kiểm tra, bảo quản, bảo dưỡng phải thường xuyên theo đúng kĩ thuật, hàng ngày, hàng tuần, hàng quý, hàng năm.

a. Khi sử dụng radar cần tuân thủ một cách nghiêm ngặt phương pháp thao tác, điều khiển và bảo vệ máy đã được thuyết minh trong sử dụng máy.
1. Trước khi mở máy, nút điều chỉnh độ sáng (Brilliace) phải nhỏ nhất.

2. Tạm thời khi không sử dụng radar phải đưa về chế độ chuẩn bị (Stanby)

3. Kiểm tra anten trước  khi khởi động.

4. Phải có một bản hướng dẫn treo cạnh radar

5. Không nên để màn hình trực tiếp với ánh đèn hay ánh sáng, ban ngày sử dụng xong phải đậy lắp và che đậy lại

6. Ở vùng có thời tiết lạnh, bị ẩm ướt hoặc lâu ngày không sử dụng thì trước khi khởi động radar phải bật công tác để sưởi ấm buồng lái

7. Không được dùng chất các bon tetrachloride hoặc các chất tẩy tương tự để lau các vật bằng chất dẻo Plastic và các bộ phận làm bằng chất dẻo khác như cuộn dây gây lệch hay các bảng lắp ráp điện tử.

8. Lau anten bằng vải mềm mịn.

9. Không được sơn lên bề mặt anten; không được để cho anten móp, méo.

b. Công tác kiểm tra, bảo quản, bảo dưỡng hàng tuần

1. Đảm bảo các công tác an toàn phải liên kết hoạt động bình thường.

2. Các nắp máy, ốc vít phải bắt chặt với thân máy

3. Thường xuyên kiểm tra bộ phận thông gió máy phát

4. Phải kiểm tra hộp chống ẩm, nếu chất chống ẩm bị bão hoà phải thay thế chất chống ẩm bình thường có màu xanh sáng, nếu bị bão hoà thường biến thành màu đỏ.

5. Kiểm tra cơ cấu đo hướng ngắm xem có trơn hay không.

6. Kiểm tra các đèn chiếu sáng, các đèn tín hiệu phải đảm bảo chức năng thích hợp của chúng.

c. Công tác kiểm tra, bảo quản, bảo dưỡng hàng quý
1. Kiểm tra các biến áp đặt trong thùng dầu xem có bị dò rỉ không.

2. Khử  mùi và các vật khác bám vào dây dẫn và các linh kiện khác, chú ý mạch cao áp, dùng chổi lông mịn để phẩy bụi sau đó dùng máy thổi hay chai gió cầm tay để thổi bụi.

3. Kiểm tra các dây nối trung gian giữa các cụm máy, chú ý các phích cắm phải cắm chặt vào các ổ.

4. Kiểm tra chổi than của máy biến dòng, cổ góp điện (có thể yêu cầu người có chuyên môn)

5. Kiểm tra các vành góp điện trên cuộn dây gây lệch.

d. Công tác kiểm tra, bảo quản, bảo dưỡng hàng năm

1. Kiểm tra toàn bộ máy biến dòng, chổi than, cổ góp. Cho dầu mỡ vào các ổ trục.

2. Kiểm tra công tơ quay anten thay mỡ, làm vệ sinh. Toàn bộ cụm quét, vệ sinh các tiếp điểm tạo dấu mũi tàu trên bộ quét.

Nói chung công tác kiểm tra, bảo quản, bảo dưỡng radar hàng hải phải có sách hướng dẫn.
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Chương 1: KHÍ TƯỢNG

1.1. Thành phần lớp khí quyển gần mặt đất


Trái đất được bao bọc bởi không khí. Lớp không khí gần mặt đất nhất gọi khí quyển. Lớp khí quyển có bề dày khoảng từ 400 - 500 km nó bao gồm các chất khí, hơi nước và bụi.


1.1.1. Chất khí. 

Chất khí trong khí quyển gồm có:

Ni tơ (N2)          có  78,09 %

Oxy (O2)           có  21,0 %

Argon (Ar)        có   0,93 %

Thán khí (CO2) có    0,03 %


Ngoài ra còn còn có một số chất khí khác.


1.1.2. Hơi nước.


Hơi nước trong khí quyển tuy không nhiều nhưng luôn tồn tại và thay đổi. Hơi nước đóng một vai trò quan trọng, nó quyết định tạo nên các hiện tượng khí tượng như mây, mưa, mù, tuyết. 


1.1.3. Bụi.


Ngoài khí và hơi nước còn có bụi, chủ yếu là bụi khói từ các núi lửa, sao băng vỡ và sự phân hoá sinh vật.

1.2. Phân lớp khí quyển theo chiều thẳng đứng.


Lớp khí quyển bao bọc trái đất có vào khoảng 5,3.1015 tấn và bề dày 300 đến 400 Km được phân ra thành các tầng, lớp như sau:




                     Độ cao                 Tầng nhiệt









                     Lớp Mero hạn

 
                                        80km




                                                 Tầng Trung gian









                Lớp bình lưu hạn


                                        50km





                                       Tầng bình lưu


11km
Lớp đối lưu hạn
                                                          0 km              Tầng đối lưu 

Hình 1.2:  Sơ đồ mô tả cấu trúc các tầng, lớp khí quyển  theo chiều thẳng đứng

1.2.1. Tầng đối lưu.

Là tầng gần mặt đất có độ dày khoảng từ 8-18Km, tuỳ theo từng vùng mà có độ dày mỏng khác nhau. Tất cả các hiện tượng khí tượng hoàn toàn xuất hiện ở tầng này.


1.2.2. Tầng bình lưu.


Tầng bình lưu ở trên tầng đối lưu và có bề dày từ 50 - 60 Km. Không khí ở tầng này chuyển động ít nên hiện tượng khí tượng cũng ít.

1.2.3. Tầng điện ly.


Từ độ cao 50 - 1000 Km gọi là tầng điện ly. Dưới tác dụng của ánh sáng mặt trời các phân tử, các chất khí bị phân hoá tạo thành các Ion mang điện tích dương và các điện tử tự do. Vì vậy tầng điện ly có thể dẫn điện hoặc phản xạ sóng vô tuyến điện rất tốt.


Từ độ cao 50 - 80 Km gọi là tầng trung gian, ở tầng này lên càng cao nhiệt độ càng giảm.


Từ 80 - 500 Km gọi là tầng nhiệt. Ngày đêm nhiệt độ tăng giảm không lớn và mật độ Ion dày đặc.


Từ 500 Km trở lên gọi là tầng ngoài khí quyển, tiếp nối không gian vũ trụ.

1.3. Thời tiết và các yếu tố tạo thành thời tiết.


1.3.1. Khái niệm.


Trạng thái khí quyển của trái đất trong một thời điểm nhất định, trong một không gian nhất định gọi là thời tiết.


Trạng thái thời tiết được thể hiện đặc tính độ ẩm, nhiệt độ khí quyển, áp suất không khí (khí áp), gió, mây, mưa được gọi chung là các yếu tố khí tượng.

1.3.2. Nhiệt độ.

Nhiệt độ khí quyển là một đại lượng vật lý, nó biểu thị sự nóng, lạnh của không khí. Nhiệt độ không khí ký hiệu là to.


Căn cứ vào điểm đóng băng và điểm sôi mà phân ra các loại nhiệt độ khác nhau như: Celcuis (Co); Fahenheit (F); Kenvin (K); Reamur (R).

	Tên nhiệt độ
	Ký hiệu
	Điểm đóng băng
	Điểm sôi
	Thang chia

	Celcuis

Fahenheit

Reamur

Kelvin
	Co

F

R

Ko
	0o

32o

0o


	100o
2120

80o
	1000

1800

800



Trong tính toán khí tượng thường áp dụng khái niệm tuyệt đối, 0o tuyệt đối bằng - 273oC, gọi là nhiệt độ Kelvin kí hiệu là K.  00K = - 273o



    




 
                        ; 

  


  Ko = 273oC + Co                    Co = K – 2730C

1.3.3  Khí áp.

         Không khí tác động lên một đơn vị diện tích được gọi là khí áp: Người ta đã tính trung bình 1 cm2 chịu 1000 gam (1 Kg) không khí.

 - Để đo khí áp người ta có hai đơn vị đo


+ mmHg (mi-li-mét thuỷ ngân), ký hiệu H, nghĩa là thuỷ ngân đựng trong ống thuỷ tinh có độ cao 76 cm (760mm) đáy là 1cm2

+ mb (mi-li-ba), ký hiệu P. 

Trung bình 1Kg/1cm2 = 1000g/1cm2 = 1000(yn/1cm ( 1(yn/1cm2 gọi là mi-li-ba.

 - Khí áp trung bình: ở điều kiện to = 00 C ở vĩ độ ( = 45o  khi  H = 760 mmHg và P = 1013 mb được lấy làm giá trị trung bình.

 - Khí áp tiêu chuẩn: Người ta đã thống nhất lấy giá trị khi đo bằng thuỷ ngân thì H=750 mmHg, đo bằng miliba thì P= 1000 mb

 - Độ biến thiên của khí áp trong ngày: Trong một ngày đêm trung bình khí áp không phải là một con số nhất định mà có hai lần khí áp cao nhất và hai lần thấp nhất (Hình 1.3.3)


+ 04 giờ giảm thấp nhất tăng dần đến 10 giờ


+ 10 giờ cao giảm đến 16 giờ


+ 16 giờ tăng đến 22 giờ


+ 22 giờ giảm đến 4 giờ sáng hôm sau

Hình 1.3.3:Đường biến thiên của khí áp trong một ngày

- Qui đổi giữa H và P.Trong thực tế đôi khi ta phải đổi từ khí áp thuỷ ngân sang miliba và ngược lại. Trong nhiều sách khí tượng người thành lập bảng quy đổi





H (mmHg) = 3/4 * P           P (mb) = 4/3 * H

Ví dụ:               1.  P = 1000mb    ( H = 1000*
[image: image27.wmf]4

3

= 750 mmHg

  

     2.  H = 720mHg   ( P = 
[image: image28.wmf]3
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*720  = 960mb

Lượng hơi nước chứa trong một khối không khí gọi là độ ẩm. 

Độ ẩm chia làm các loại:


- Độ ẩm tuyệt đối (a): Là lượng hơi nước chứa trong một mét khối không khí tính bằng gam.

- Sức trương hơi nước (e): là áp suất do hơi nước trong không khí tạo ra, đơn vị tính mb hay mmHg.

- Sức trương cực đại (E): là trị số cực đại của sức trương hơi nước bão hoà trong không khí và nhiệt độ đã cho. Đơn vị tính bằng mb.

- Độ ẩm tương đối: Là tỷ số phần trăm giữa sức trương hơi nước và sức trương cực đại, ký hiệu: (.


Biểu thị không khí chứa bao nhiêu phần trăm hơi nước.

1.3.5. Gió.


1.3.5.1. Khái niệm 


Sự chuyển động của không khí từ vùng khí áp cao đến vùng khí áp thấp gọi là gió.

 
Nguyên nhân hình thành các vùng khí áp khác nhau:

Trên mặt đất sự nóng lạnh ở mỗi nơi cũng khác nhau:


- Ở vùng cực mặt trời chiếu xuống mặt đất xiên góc nên ít nhận được năng lượng mặt trời, làm cho nhiệt độ nơi này thấp. Không khí nặng chìm xuống, mật độ không khí lớn  tạo thành vùng khí áp cao.


- Ở vùng mặt trời chiếu thẳng góc nên mặt đất nhận nhiều năng lượng mặt trời làm cho nhiệt độ nơi này cao và hun nóng không khí. Do vậy không khí nhẹ bay lên cao mật độ không khí vùng này nhỏ tạo thành vùng khí áp thấp.

 
Khi khối không khí nóng ở vùng khí áp thấp bốc lên cao thì không khí lạnh ở vùng có khí áp cao phải tràn về bù đắp vào chỗ trống đó. Sự chuyển động này tạo thành gió. Ta có thể nói gió thổi từ vùng có không khí lạnh đến vùng có không khí nóng hơn.


Nếu ở một khu vực nào đó khí áp mọi điểm bằng nhau thì không có gió, ngược lại chênh lệch giữa hai vùng khí áp càng lớn thì gió có cường độ càng cao.


1.3.5.2. Đơn vị đo tốc độ gió. 


Tốc độ gió đo bằng mét/giây. Trong ngành Hàng hải tốc độ gió đo bằng hải lý/giờ hay Km/h kí hiệu là V


1.3.5.3.Áp lực gió.


Đơn vị đo áp lực gió là Kg/m2, nghĩa là lực tác dụng của gió lên một mét vuông (hướng vuông góc).


P = 0,125V2  (kg/m2). 

Trong đó: P - Áp lực gió (kg/m2)


      V – Tốc độ gió (mét/giây) 

     1.3.5.4. Cấp gió.

Gió được chia thành 12 cấp, từ cấp 0 đến cấp chính xác 12 theo bảng sau:

Bảng 1. Cấp gió
	Cấp gió
	Tốc độ
	Loại  gió và các hiện tượng bên ngoài

	
	m/s
	Km/h
	

	0
	0 ( 0,5
	0 ( 2
	Lặng gió cờ rủ, khói lên thẳng, mặt nước phẳng lặng như gương 

	1
	0,6 ( 1,7
	2 ( 6
	Gió nhẹ khói hơi lay động, mặt nước gợn vây cá

	2
	1,8 ( 3,3
	6 ( 12
	Gió nhẹ lá cây xào xạc, mặt nước sóng gợn

	3
	3,4 ( 5,2
	12 (19
	Gió nhỏ cờ bay nhẹ, lá và cành cây nhỏ hơi lay động

	4
	5,3 ( 7,4
	19 ( 27
	Gió vừa cuốn tung bụi và giấy, cành cây lung lay - Sóng nhỏ dài

	5
	7,5 ( 9,8
	27 ( 35
	Gió khá mạnh cây nhỏ đu đưa, ngoài khơi sóng nhỏ và dài

	6
	9,9 ( 12,4
	35 ( 45
	Gió mạnh cành cây lớn lung lay, sóng nhỏ dài

	7
	12,5 ( 15,2
	45 ( 55
	Gió khá to cây rung chuyển, khó đi ngược chiều gió - Sóng khá to.

	8
	15,3 (18,2
	55 ( 66
	Gió to, cành cây nhỏ bị bẻ gẫy, không đi ngược gió được - Sóng cao dài

	9
	18,3 (21,5
	66 ( 78
	Gió rất to làm hư hại nhà cửa, làm bay ngói, sóng lớn đầy bọt trắng.

	10
	21,6 (25,1
	78 ( 91
	Gió bão làm bật rễ cây, làm đổ nhà cửa, sóng rất lớn gầm dữ dội.

	11
	25,2 (29
	91 ( 104
	Gió bão to, sức phá hoại rất mạnh, sóng rất lớn.

	12
	Trên 29
	Trên 104
	Bão rất to, sức phá hoại dữ dội, sóng cực kỳ lớn.



1.3.5.5. Hướng gió: Hướng gió tính từ ngoài vào tàu, có hai cách tính:

a. Tính theo hướng tàu tiến: ( Hình 1.3.5a)
 



   


b. Tính theo ca gió la bàn: (Hình 1.3.5b)


Có các hướng gió:






  Hình1.3.5b . Hướng gió tính theo ca la bàn.


1.3.5.6. Gió biểu kiến( Hình 1.3.5c)

Gió biểu kiến là tổng hợp của các gió tác động vào tàu gồm có gió cảm giác,  gió thực 

- Gió thực (Gió thiên nhiên), gió này dù tàu chuyển động hay đỗ thì gió này vẫn tác động vào tàu

- Gió cảm giác, là gió do tàu chuyển động tạo nên, nó có hướng ngược với hướng chuyển động của tàu, có tốc độ bằng tốc độ tàu. Khi tàu dừng gió cảm giác cũng mất



Hình 1.3.5c. Tàu bị dạt do gió biểu kiến


1.3.5.7. Đo gió.

Để đo hướng và tốc độ gió người ta thực hiện bằng nhiều cách:

- Trên các vườn khí tượng người ta đo bằng phong tiêu. Phong tiêu là một cột cao, được chôn cố định. Trên đỉnh cột có gắn một giá chỉ các hướng (đã được xác định bằng la bàn) và một mũi tên quay 3600. Khi gió thổi làm mũi tên quay, mũi tên chỉ vào hướng nào chính là hướng gió. (Hình 1.3.5.d)

- Trên tàu thuỷ thường dùng máy đo gió cầm tay (Đồng hồ đo gió) (Hình 1.3.5.đ)

Mũi tên






Chong chóng








Mặt đồng hồ








Kim








Cán cầm






Hình 1.3.5.d. Phong tiêu                                          Hình 1.3.5.đ. Máy đo gió


1.3.5.8. Các loại gió ở Việt nam:


Ở Việt nam do ảnh hưởng tương quan giữa nhiệt độ và khí áp, giữa lục địa và biển khơi, nên thường xuất hiện hai loại gió chính; Gió Đông Bắc mùa lạnh, gió Đông Nam (Bắc Bộ), gió Tây Nam (Trung Bộ và Nam Bộ) (Hình 1.3.5.e)

a. Gió Đông Bắc và Đông Nam:

- Gió mùa Đông Bắc: Thường xuất hiện vào tháng 9 và kết thúc vào tháng 6 năm sau. Gió mùa đông bắc thường xuất hiện do khối không khí lạnh (-30oC) có khi rộng mỗi chiều hàng ngàn Km (ở vùng Sibêri nước Nga) tới vùng có nhiệt độ cao hơn ở phương nam, vì chịu ảnh hưởng của lực Criolit nên gió đổi thành đông bắc - Hiện tượng này ở bán cầu bắc

Gió mùa đông nam 

thổi từ cực nam về xích đạo, do lực Criolit làm gió đổi hướng thành đông nam và thường xuất hiện vào tháng 6 đến tháng 8.


b. Gió mùa:


Là gió thổi mang tính chất chu kỳ theo mùa. Mùa đông gió thổi từ lục địa ra đại dương, mùa hè thổi từ đại dương vào lục địa.


Gió này chỉ hình thành vùng ven biển có lục địa rộng lớn. Nguyên nhân chính trong cùng một mùa nhưng nhiệt độ gió đại dương và gió lục địa cũng khác nhau.


- Mùa đông nhiệt độ biển so với lục địa cao hơn do vậy khí áp biển nhỏ hơn ở lục địa nên có gió thổi từ lục địa ra biển.


- Mùa hè nhiệt độ ở lục địa cao hơn biển do vậy khí áp ở lục địa nhỏ hơn biển nên gió thổi từ biển về lục địa.

c. Gió hải lưu: (gió biển, gió đất)


Ở những vùng duyên hải giáp biển - ban ngày gió thổi từ biển về lục địa, ban đêm gió thổi từ lục địa ra biển.


Nguyên nhân chính là:


- Ban ngày lục địa hấp thụ nhiệt lượng mặt trời nhanh hơn ở biển làm cho nhiệt độ lớp không khí gần mặt đất nóng lên và bốc lên tạo thành áp thấp, ngược lại nhiệt độ ở biển tăng chậm nên bốc lên cao tạo thành vùng khí áp cao. Do đó gió thổi từ biển vào lục địa gọi là gió biển, nó vào sâu khoảng 40 Km, xuất hiện từ 8giờ đến 20 giờ.


- Ban đêm nhiệt độ mặt biển tỏa chậm hơn lục địa nên tạo thành vùng áp thấp, do vậy gió từ lục địa thổi ra biển gọi là gió đất, gió đất ra xa khoảng 10Km và thời gian khoảng từ 20 giờ đến 8 giờ sáng hôm sau.

1.3.6. Mây.

 
Hơi nước ngưng kết trong không trung, nhưng các vật ngưng kết rất nhỏ nhẹ bay trong không trung, tụ tập từng đám gọi là mây. Nếu các vật ngưng kết sát mặt đất gọi là mù.


1.3.6.1. Sự hình thành mây.


Trong không khí bao giờ cũng chứa hơi nước. Một thể tích nhất định của không khí trong một điều kiện nhất định, khí áp nhất định chỉ có thể chứa được một lượng hơi nước nhất định. Sự bốc hơi nước chỉ diễn ra khi hơi nước trong không khí chưa đạt bão hoà, khi đã đạt bão hoà thì khối khí đó không thể tiếp nhận được hơi nước.


Sự bão hoà phụ thuộc vào nhiệt độ không khí. Nghĩa là trong một khối không khí ở một nhiệt độ nhất định chỉ cần một lượng hơi nước nhất định để đạt bão hoà.


Ví dụ: Nhiệt độ 10oC thì cần 9,5 gam hơi nước đạt bão hoà.


Trong một điều kiện nào đó hơi nước nhiều, nhiệt độ giảm xuống để đạt bão hoà, số hơi nước còn lại bám vào những hạt bụi bay lơ lửng trong không trung.


- Nồng độ khối không khí hạ xuống để đạt bão hoà gọi là điểm sương.

- Những hạt bụi mà hơi nước bám lấy gọi là hạt nhân đông tụ.

- Nếu không có bụi với đặc tính hút ẩm sẽ không có mây, mưa, mù, tuyết, sương, băng v..v...

Vậy mây là giọt nước rất nhỏ bay lơ lửng trong không khí.

1.3.6.2. Các loại mây.

  
Người ta phân mây thành các loại:

- Mây Front: Giả sử có hai khối khí nóng và lạnh gặp nhau, khối không khí lạnh đưa khối không khí nóng lên cao, càng lên cao nhiệt độ không khí nóng càng giảm và hơi nước trong khối không khí nóng dần dần trở lên bão hoà và ngưng kết lại thành mây, loại mây này là mây Fơron nóng hoặc lạnh, nó bao phủ một vùng rộng lớn tới hàng trăm Km.

- Mây nhiễu động: Khi khối không khí bị nhiễu động từng đám mây nhỏ bốc lên cao. Hơi nước ngưng kết thành những đám mây nhỏ riêng rẽ giữa bầu trời xanh gọi là mây nhiễu động.
- Mây bức xạ: Mùa thu hay mùa đông, ban đêm lạnh hơi nước ngưng kết thành đám mây thấp phủ kín bầu trời gọi là đám mây bức xạ.

 1.3.6.3. Đặc điểm của mây.


Mây bay lơ lửng trên bầu trời, hình dáng, mầu sắc luôn thay đổi. Độ cao, thấp, dày, mỏng cũng không giống nhau. Thời gian xuất hiện cũng khác nhau.


Tất cả những hiện tượng trên đều liên quan đến sự thay đổi thời tiết. Hay vì sự thay đổi thời tiết được biểu hiện sự thay đổi của mây. Nếu quan sát và nghiên cứu đầy đủ đặc điểm của mây ta có thể phán đoán được tình hình thời tiết.


Quan sát đặc điểm  mây người ta cần chú ý: Lượng mây, loại mây, tốc độ, màu sắc, thời gian xuất hiện và một số hiện tượng quang học.

* Lượng mây: Được tính phần ló bầu trời


- Mây càng thấp, dày thì thời tiết xấu.


- Mây càng cao, mỏng thời tiết càng tốt.

* Tốc độ mây:


- Thấy mây bay chậm là mây cao


- Thấy mây bay nhanh là mây thấp

* Màu sắc:


- Nếu bầu trời mây che kín mà mặt đất vẫn sáng là mây cao


- Nếu mây đen, xám - trên mặt đất đen tối là là mây thấp.

* Thời gian xuất hiện:

- Mây xuất hiện vào buổi sáng thì thời tiết xấu.

- Mây xuất hiện vào giữa trưa hay xế chiều thì thời tiết ổn định.

- Ban đêm mây xuất hiện thì thời tiết xấu sẽ xảy ra.


1.3.6.4.  Phân lớp mây và nhìn mây dự đoán thời tiết.

Bảng2. Đặc điểm và dự báo thời tiết

	Lớp
	Tên mây
	Đặc điểm
	Dự báo thời tiết

	Lớp mây cao
	Mây Ti

Ci

cao từ

8000(12000 m


	     Tạo thành chùm như những dải tơ mịn, trắng muốt, có khi đuôi cong lên như móc câu, có khi vắt ngang bầu trời, có khi thành hình chữ V.

     Vào lúc hoàng hôn có màu vàng chuối hay hồng đỏ.
	    Mây này ít sinh mưa. mùa hè có thể báo hiệu giông bão. Nếu thành hình chữ V thì tâm bão ở cách xa, đỉnh nhọn từ 9000(10000 Km

	
	Mây ti tích

Ce

cao từ 6.000 đến 8.000m

Mây ti tích

Ce  cao từ

6000 đến 8.000m
	     Có dạng giống như lông chim, thành từng lớp như vẩy tê tê hay lớp sóng lăn tăn của bão cát bờ biển tụ lại thành đám hay kéo thành hàng dài, thường xuất hiện tán.
	     Không khí có thể đột nhiên trở lạnh, báo hiệu trời xấu hoặc mưa lớn.

	
	Mây ti tầng

Cs

cao khoảng 4.000m
	    Màn mây mỏng trắng đục như sữa, có khi nhìn giống như mớ chỉ rối. Có hiện tượng quầng tán quanh mặt trời, mặt trăng.
	     Thường xuất hiện sau khi có mây ti, khi khí áp bắt đầu hạ thấp, biểu hiện có thể có bão lớn.

	Lớp mây giữa
	Mây trung tính

Ac

Cao từ 3000(4000
	     Có dạng như những lượn sóng lớn tròn như những mảnh lông cừu xếp thành những giải như dẻ quạt. Màu trắng hoặc xám nhạt. Qua gần mặt trời có màu đỏ hồng, giữa các đám mây có thể thấy trời xanh, mép mây mỏng trong suốt, có lúc có ánh sáng ngũ sắc.
	    Nếu mây biến đổi nhanh thành những gò nhỏ, trên đỉnh là hình tháp là báo hiệu sắp có mưa rào hoặc giông.

	
	Mây trung tầng  As cao khoảng 3000m
	     Màn mây dày, màu xám hoặc xanh nhạt, có khi có dạng sợi. Nhìn qua mây thấy mặt trời lờ mờ, không có quầng tán.
	     Báo hiệu sắp có mưa.

	Lớp mây thấp
	Mây tầng tích

Sc

cao từ 600 (1000m
	Thành từng khối tròn màu thẫm, mép tơi như bông, nhiều khi thành từng cuộn lớn sát nhau. Ở giữa đám mây  có khi thấy cả trời xanh. Thường thấy về mùa đông.
	Nói chung mây này không sinh mưa nhưng có khi sinh mưa phùn.

	
	Mây tầng

St

cao từ 200(600m
	     Thành một lớp mây bằng phẳng đều đặn nhưng không bám sát mặt đất, có khi bị gió thổi tan thành mảnh vụn.
	     Chỉ sinh mưa phùn không sinh mưa to.

	
	Mây vũ tầng

Ns

Cao chừng      2000m
	Mây màu xám thẫm dày đặc, mùa hè đôi lúc hơi xanh, ở phía dưới luôn có lớp mây bị xé ra nhiều mảnh xơ xác như giẻ rách hoặc có mảng mây bay ở dưới.
	Thời tiết bình thường đôi khi có mưa phùn hoặc mưa dầm.

	Lớp mây vươn thẳng
	Mây tích

Cu

Cao 600(1000m
	Khối mây phát triển theo đường thẳng đứng đỉnh hình tròn hay tháp có múi như múi bông, chân mây bằng phẳng, xung quanh trắng, giữa xám. Cạnh mây về phía mặt trời sáng chói và trắng.
	Thời tiết ổn định đẹp trời.

	
	Mây vũ tích

Cb

Chân mây cao khoảng 500(1000m, đỉnh mây cao 6000m
	Mây đồ sộ, dày đặc, phát triển thẳng lên cao, hình thù dữ tợn như trái núi, nhiều khi ở trên có mây ti. Mây phát triển nhanh kèm theo sấm, chớp.
	Về mùa hè, mùa xuân có mưa rào, đôi khi có mưa đá.


1.3.7. Giáng thuỷ:


1.3.7.1. Mưa.
Hơi nước ngưng kết trong không trung tạo thành những vật ngưng kết có thể tích lớn nặng rơi xuống gọi là mưa. Nếu hơi nước ngưng kết ở 0oC trong quá trình ngưng kết hơi nước trực tiếp biến thành những tinh thể rắn rơi xuống nước gọi là tuyết.

1.3.7.2. Sương. 

Khi nhiệt độ trong không khí ở bề mặt trái đất hạ xuống dưới to điểm sương thì hơi nước trong không khí trên bề mặt trái đất kết tụ thành dạng nước gọi là điểm sương.

Nguyên nhân cơ bản của hơi nước biến ngưng kết thành mây, mưa, sương là giống nhau, nhưng điều kiện hoàn cảnh không giống nhau.

1.4 Bão nhiệt đới:                                    


1.4.1. Xoáy thuận, xoáy nghịch:


Trong một cơn bão bao giờ cũng có gió xoáy. 

a. Xoáy thuận ( Hình1.4.1)

- Xoáy thuận là vùng áp thấp ở trung tâm và cao dần ra ngoài.


- Chiều xoáy là ngược chiều kim đồng hồ ở bán cầu Bắc (Hình 1.4.1.a) và thuận chiều kim đồng hồ ở bán cầu Nam (Hình 1.4.1.b)
Hình 1.4.1:  a. Xoáy thuận ở bán cầu Bắc               b. Xoáy thuận ở bán cầu Nam

b. Xoáy nghịch (Hình 1.4.2) 

- Xoáy nghịch là vùng áp cao ở trung tâm và giảm dần ra ngoài.

- Ở bán cầu Bắc xoáy nghịch thuận chiều kim đồng hồ (Hình:1.4.1.c). Ở  bán cầu Nam xoáy nghịch ngược chiều kim đồng hồ ( Hình 1.4.1.d).

 

Hình 1.4.1.c. Xoáy nghịch ở bán cầu Bắc.         d. Xoáy nghịch ở bán cầu Nam


1.4.2. Cấp bão.


Bão là cơn gió xoáy mãnh liệt kèm theo mưa to gió lớn ảnh hưởng đến một khu vực rộng lớn. Bão phát sinh từ biển đi dần vào đất liền và đi rất xa sau đó tan. Căn cứ vào cấp gió, sóng và sự phá hoại của bão người ta phân ra các loại bão khác nhau.

1. Bão nhẹ: Sức gió mạnh nhất tại tâm bão là cấp 6 cấp 7 (10(15 m/s), cây to rung chuyển, sóng biển cao, thuyền nhỏ có thể đắm.

2. Bão vừa: Sức gió mạnh nhất ở tâm bão từ cấp 8(10 (18(25m/s), cây cối bật rễ, sóng biển rất lớn và nguy hiểm cho tàu thuyền đi biển.

3. Bão to: Sức gió mạnh nhất ở tâm bão từ cấp 11 trở lên (( 30m/s), sức phá hoại rất lớn, nhà cửa cây cối bị tàn phá, sóng biển cực kỳ lớn. Trên đường xích đạo mà cách xích đạo chừng 300(400 Hải lý.


1.4.3. Cấu trúc của bão.

1.4.3.1. Nguyên nhân sinh ra bão.


Nguyên nhân sinh ra bão rất phức tạp, người ta chưa tìm được tiếng nói chung, nhưng người ta cũng thống nhất quan điểm của đa số. Ở vùng xích đạo, mặt trời chiếu thẳng góc, nhiệt độ lên cao, hơi nước bốc lên nhiều, gió yếu dần không ổn định. Không khí nóng ẩm dễ dàng bay lên cao.


Không khí gặp lạnh toả nhiều nhiệt, không khí càng lên cao mạnh hơn tạo thành vùng khí áp thấp.


Không khí xung quanh tràn tới bù đắp chỗ trống, tạo ra hiện tượng gió xoáy.


Nếu có hai luồng khí nóng và lạnh gặp nhau thì sinh ra luồng gió xoáy mãnh liệt và cơn bão hình thành.


Bão sinh ra vùng nước biển có nhiệt độ từ 26 ( 270C và không phát sinh ngay trên đường xích đạo mà cách xích đạo chừng 300 ( 400 Hải lý.

1.4.3.2. Cấu trúc của một cơn bão


Đó là một vùng xoáy thuận, áp thấp ở trung tâm gió từ ngoài thổi vào trung tâm (Ngược chiều kim đồng hồ ở Bán cầu Bắc). Gió ở trung tâm mạnh dần và mạnh đến nỗi không có một luồng không khí nào xâm nhập vào khi có bão, ta gọi là mắt bão.


                      Hình I.4.4.Mặt cắt ngang của một cơn bão.

Mắt bão mới hình thành chừng 50 hải lý. Ở mắt bão thời tiết ổn định, không có gió, trời quang, mây tạnh, thậm chí thấy cả mặt trời, không có sóng.


Qua nghiên cứu một cơn bão người ta thấy. Ở lớp dưới không khí dần vào mắt bão, sau đó bốc lên cao, khi không khí lên cao tỏa ra xung quanh và khi gặp lạnh chìm xuống rồi dồn về tâm. Do ảnh hưởng của nhiệt độ và độ ẩm lại bốc lên cao. Như vậy không khí chuyển động trong một cơn bão là tuần hoàn khép kín, duy trì cơn bão phát triển. Bề dày của cơn bão vào khoảng từ 10(13 Km.


1.4.4. Triệu chứng trên biển khi bão.


Khi hình thành bão bao giờ cũng gắn liền với sự xuất hiện những điều kiện thiên nhiên, những hiện tượng thiên nhiên này tuy xuất hiện cùng một lúc với sự xuất hiện của bão nhưng lại lan truyền đi rất nhanh với tâm bão trong khoảng cách khá xa. Ta gọi đó là các triệu chứng của bão.

1.4.4.1.Tình hình mặt biển.


- Gió bão thổi vào mặt biển tạo thành đợt sóng lừng truyền đi trước 1500km, nhưng rõ nét nhất khi tâm bão cách 1000km .


- Đặc điểm sóng lừng là chu kỳ dài, đều đặn đầu tròn, bước sóng từ 200(300m.


- Tốc độ di chuyển sóng lừng nhanh hơn tốc độ di chuyển của tâm bão.


- Hướng truyền của sóng lừng thẳng từ tâm bão ra hoặc hơi chếch về bên trái, nhưng đôi khi cũng bị đổi hướng do gặp các đảo.

1.4.4.2. Nước biển.


- Trước khi bão đến thấy nước nóng hơn bình thường, cá tôm chết nổi lềnh bềnh.


- Nếu lặn xuống nước nghe thấy biển réo ầm ầm từ phía xa, tiếng réo phía nào thì bão ở phía đó.


- Luồng nước biển dồn vào bờ làm vùng nước gần bờ xáo trộn, thấy có mùi tanh của các sinh vật biển dưới đáy biển.


- Thấy chim biển kéo nhau bay vào bờ.

1.4.4.3. Tình hình bầu trời.

Trước khi bão đến trên bầu trời xuất hiện mây Ti(Ci) thành từng chùm sợi trắng như ti vắt ngang bầu trời hoặc như hình chữ V đầu nhọn chỉ về tâm bão, những đám mây này màu trắng hay mỡ gà thường xuất hiện buổi sớm hay chiều tối. Nếu mây màu nhạt, xung quanh tơi tả thì đó là cơn bão lớn đang hình thành. Những đám mây Ti tiến dần vào đất liền và người ta ước lượng tâm bão cách khoảng 900km.

Bão đến gần mây Ti(Ci) nhường chỗ cho Ti tầng(Cs) gây hiện tượng quầng sáng quanh mặt trời, mặt trăng, lúc mặt trời lặn mây này có màu vàng nhạt.

Sau mây Ti(Ci) và Ti tầng(cs) thường thấy xuất hiện mây trung tính(Ac), cả bầu trời che lấp bởi một lớp mây màu sữa. Sau đó mây đen dày thấp dần ngày càng nhiều và dần dần chuyển sang xám đó là vũ tầng(Ns). Mưa bắt đầu như trút, gió giật từng hồi cả bầu trời và mặt biển thành một màu xám đen, sóng nổi lên dữ dội.

Quan sát mây vũ tầng ở khoảng cách xa thì thấy không thay đổi vị trí, hình dạng trong suốt mấy tiếng đồng hồ. Vì loại mây này ở xung quanh tâm bão nên hướng tới tâm đám mây cũng là hướng tới tâm bão.

1.4.4.4. Tình hình khí áp.


- Trong một ngày bình thường khí áp tăng, giảm thông thường 3(4mb. Nhưng khi có bão đi qua khí áp thay đổi khác hẳn ngày bình thường.


-Trước khi bão tới, tâm bão còn xa khí cao hơn hẳn những ngày bình thường. Thời tiết ngột ngạt oi bức, đó là những báo hiệu dễ cảm nhận, nhưng báo hiệu quan trọng  nhất là lúc khí áp bắt đầu giảm.


- Trước khi bão tới cách tâm bão 1000(2000km, trong khu vực khá rộng khí áp giảm từ mỗi ngày 1(2,5mb. Nếu bão chỉ lướt qua thì khí áp trở lại bình thường. Nhưng ở giai đoạn khí áp phải lên cao( Từ 4(10giờ và từ 16(22giờ ) mà không thấy khí áp lên và vẫn giảm, chứng tỏ bão sẽ tới.

1.4.4.5. Sự thay đổi của gió;


- Khí áp tăng, giảm nhanh ( gió cũng tăng, giảm nhanh, P giảm từ từ (Tốc độ gió tăng từ từ, từ 6m/s ( 12m/s, P giảm nhanh ( gió cũng tăng nhanh 25m/s ( 30m/s có khi 35m/s.

· Tốc độ gió thay đổi ( hướng gió cũng thay đổi. Ví dụ: Gió tây bắc ( bắc tây bắc khi bão qua gió chuyển bắc đông bắc  ( Đông bắc rồi đông nam.


1.4.5. Hiện tượng của bão.

1.4.5.1. Gió trong cơn bão.

Gió trong cơn bão là gió xoáy, gió từ các phía thổi dồn về theo một dòng hội tụ vào một vùng gọi là tâm bão. Càng gần tâm bão gió càng mạnh có khi lên tới 50 ( 60m/s. Các cơn bão ở bán cầu bắc gió thổi ngược chiều kim đồng hồ. Gió trong cơn bão có sức ép ghê gớm vì tốc độ gió rất lớn, gió không thổi đều mà giật từng cơn và xoay chiều liên tục, nhanh chóng.

Ví dụ: Một cơn bão có tốc độ khoảng:

· 10m/s (Cấp 6) thì sức ép là 12kg/m2.

· 30m/s (Cấp 11) thì sức ép là 110kg/m2.

· 50m/s (Trên cấp 12) thì sức ép là 300kg/m2.
· Cần phải nhận biết tốc độ di chuyển của tâm bão và tốc độ gió trong cơn bão. Tâm bão không đứng yên một chỗ mà di chuyển theo một quỹ đạo nhất định (Hình 1.4.5.a)

                           Hình 1.4.5.a Chiều gió xoáy trong cơn bão.

     Hướng di chuyển tính từ tàu ra và tốc độ thường tính km/h (15 ( 30 km/h).


Gió trong cơn bão là tốc độ gió xoáy quanh tâm bão không phụ thuộc vào tâm bão đứng yên hay di chuyển. Tốc độ gió tính từ ngoài vào trong, đơn vị tính là m/s. Ở bán cầu bắc nước ta thấy nửa bên phải tâm bão lớn hơn nửa bên trái vì ở bên phải nó được cộng thêm tốc độ di chuyển của tâm bão còn ở bên trái được trừ đi tốc độ di chuyển của tâm bão.

1.4.5.2. Khí áp trong cơn bão:


- Từ ngoài vào trong tâm bão khí áp giảm dần, gió tương đối nhẹ. Càng gần tâm bão khí áp giảm càng nhanh, đường đẳng áp càng xít.


- Ở giữa tâm bão, khí áp thấp nhất nên không có gió hoặc gió rất nhẹ - nơi đó gọi là mắt bão.


- Mắt bão được người ta chú ý từ lâu vì tại đây khí tượng xảy ra lạ kỳ và đặc biệt, mưa tạnh, trời quang , không khí khô ráo, gió thổi nhẹ, trên biển không có sóng. Đường kính mắt bão to nhỏ là tuỳ theo cơn bão hay tuỳ theo từng giai đoạn phát triển từ vài km đến vài chục km(40(50), có những cơn bão hàng trăm km.


- Nhiệt độ trong cơn bão không khác so với không khí ở ngoài mắt bão.

1.4.5.3. Tình hình mặt biển:


Gió thổi vào mặt biển gây ra sóng. Sóng to hay nhỏ phụ thuộc vào gió to hay nhỏ, sóng còn phụ thuộc vào tốc độ, hướng di chuyển của cơn bão.


Ở tâm bão hình thành sóng lớn, dốc hỗn độn không có hướng xác định, rất nguy hiểm cho tàu thuy

               Phía trước                                                                                Phía sau

Hình:1.4.5.b. Sự phân bổ sóng.
Càng xa tâm bão gió có giảm nhưng sóng vẫn hình thành theo hướng gió thổi sau đó chuyển sang sóng lừng.


Trong cơn bão độ cao sóng thường là 7;8m (10;12m. Người ta nghiên cứu sóng to chủ yếu ở những cơn bão kéo dài.


Cũng như gió sóng ở bên phải lớn hơn ở bên trái (Cơn bão ở bán cầu bắc).

Bảng 3. Phân chia cấp sóng

	Độ cao của sóng(m)
	Cấp sóng
	Tình hình mặt biển

	0

Từ 0,1- 0,25

0,25 - 0,75

0,75 - 1,25

1,25 - 2,0

2,0 - 3,5

3,5 - 6,0

6,0 - 8,5

8,5 - 11,0

11,0 trở lên
	0

1

2

3

4

5

6

7

8

9
	Mặt biển phẳng lặng như gương.

Mặt biển gợn sóng.

Ngọn sóng nhỏ rạn vỡ, ngọn sóng có màu trong suốt.

Sóng vừa, nhìn rõ một số sóng rạn vỡ thành bọt màu trắng, có sóng bạc đầu nhỏ.

Hình dạng sóng rất rõ, luôn thành sóng trắng, sóng bạc đầu.

Ngọn sóng cao to, đỉnh sóng cuộn lên chiếm một diện tích lớn, gió phá hoại đầu ngọn sóng.

Ngọn sóng trải dài, sóng to, bọt sóng bị gió phá hoại, bắt đầu kéo thành dải men theo mặt chếch của sóng.

Giải bọt sóng bị gió phá hoại trải kín mặt chếch của sóng, có chỗ phủ kín cả rãnh sóng.

Bọt sóng rộng, dày đặc thành dải,trải kín mặt chếch của sóng, mặt biển biến thành màu trắng.

Toàn bộ mặt biển phủ kín lớp bọt sóng dày đặc. Không khí dày giọt nước và bọt nước bay, tầm nhìn xa kém hẳn.



Biết tốc độ gió ta tính tương đối được độ cao của sóng:

Hs = Vg * 9/10(m)

Trong đó: 
 Hs -  Độ cao sóng tính bằng mét.

 Vg - Tốc độ của gió tính bằng km/h.

Ví dụ:

            

Trong thực tế người ta thường tính cấp sóng nhỏ hơn cấp gió một cấp.

Ví dụ: Gió cấp 6 ( sóng cấp 5.

1.4.5.4. Mưa và mây trong cơn bão.


Bão lôi cuốn một khối không khí ẩm ướt rất lớn nên sinh nhiều mưa. Diện mưa rộng hẹp không nhất định vì vùng mưa và loại mưa phân bổ không đối xứng.


Mưa to thường xảy ra cách tâm bão 100 ( 120km trước tâm bão, phía sau tâm bão mưa yếu hơn.


Ở tâm bão mưa to, không có sấm chớp. Giông tố xảy ra ngoài phạm vi của cơn bão hay bão đã tan.


Quanh tâm bão với đường kính 100 ( 120km bầu trời bao phủ mây vũ tầng(Ns) thấp, mưa to.


Càng xa tâm bão mây vũ tầng nhường chỗ cho mây trung tính (Ac), ti tính(Ce), mây ti(Ci), mưa nhẹ dần hoặc tạnh hẳn, tầm nhìn xa và nhiệt độ lên cao.

1.4.5.5. Thuỷ triều và dòng nước trong cơn bão:


Trong cơn bão thuỷ triều cao hơn bình thường. Do ảnh hưởng của khí áp và mưa to. Mức nước ở tâm bão cao hơn ở ngoài tâm bão vì ở ngoài khí áp cao nén xuống mặt biển còn ở tâm bão khí áp thấp hơn. Người ta tính khí áp tăng, giảm 1 mmHg thì mực nước tăng hay giảm 1cm theo chiều ngược lại. Ngoài ra mức nước tăng, giảm còn do ảnh hưởng của gió vì gió thổi nhanh, mạnh vào mặt nước cũng tạo thành dòng chảy. Ở nửa bên phải khi dòng nước gặp bờ nước dâng lên cao và khi gặp thuỷ triều lên thành một con nước rất lớn, con nước này còn gọi là con nước bão xuất hiện trước tâm bão 800 ( 1500km. Ở tâm bão mực nước có khi dâng lên 8 ( 9m.


1.4.6. Quỹ đạo đi của tâm bão.
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                                       Hình: I.4.6:  Đường đi của tâm bão ở hai bán cầu.


Bão là hiện tượng xoáy không khí, vòng xoáy này được không khí cuốn đi theo và đường đi của bão (Quỹ đạo) có khác nhau, nó phụ thuộc ở bán cầu nào, hoặc do những tình hình khí tượng khác.


- Xoáy bão có độ cao từ 3000(4000m.


- Một cơn bão hình thành từ biển vào đất liền rồi tan đi, có cơn bão đi 1000(2000km thậm chí có cơn đi từ 8000(9000km.


- Đường đi của bão quan sát được ta thấy:

+ Ở bán cầu Bắc:

· Từ ( =5(150 đi theo hướng tây (W) và tây bắc (NW).

· Từ ( =15(300 đi theo hướng bắc (N).

· Từ ( =300 trở lên đi theo hướng đông bắc (NE).

+ Ở bán cầu Nam:

· Từ ( =5(150 đi theo hướng Tây (W) và tây nam (WS).

· Từ ( =15(300 đi theo hướng Nam (S).

· Từ ( =15(300 đi theo hướng Đông Nam (SE).

Không nhất thiết bão cứ tuân theo qui luật trên. Ở biển Đông từng mùa, từng tháng quỹ đạo này cũng thay đổi. Những cơn bão sớm phát sinh ở biển Đông sau đi theo hướng Tây Bắc, chuyển hướng Bắc sau là Đông Bắc, những cơn bão này ít vào nước ta (tháng 5,6).


Những cơn bão đi hướng Tây hoặc Tây Bắc không đổi sẽ vào nước ta (Tháng 7,8).


Những cơn bão cuối mùa phát sinh ở vĩ độ thấp (Tháng10,11), thường vào Trung Bộ, Nam Bộ hoặc vịnh Thái Lan.


1.4.7. Theo dõi một cơn bão.


Để theo dõi các cơn bão người ta thường quan tâm tới toạ độ và hướng của áp thấp, sau đó áp thấp biến thành bão ta phải quan tâm hơn. Theo dõi một cơn bão được phân làm 2 phần: Theo dõi cự ly của tâm bão đến đất liền và hướng đi của bão.

1.4.7.1. Xác định khoảng cách từ tâm bão đến đất liền.


Bản tin trên đài tiếng nói Việt Nam và đài truyền hình Việt Nam do cọc khí tượng thuỷ văn theo dõi và cung cấp được phân ra các loại: cơn bão xa, cơn bão gần, bão khẩn cấp, bão tan.


- Cơn bão xa: Là cơn bão cách đất liền từ 1000km trở lên, đất liền chưa có triệu chứng của bão và cũng chưa xác định được bão sẽ đi về đâu

- Cơn bão gần: Bão cách bờ từ 500(1000km, đất liền có biểu hiện, triệu chứng của bão nhưng vẫn chưa xác định bão có về mình hay không.


- Cơn bão khẩn cấp: Bão cách bờ nhỏ hơn 500km, biểu hiện triệu chứng bão rất rõ rệt và đã xác định rõ hướng bão và vùng nào của đất liền bị ảnh hưởng.


- Cơn bão tan: Là cơn bão đang tan hay suy yếu dần có thể ở đất liền hay biển.

1.4.7.2. Dự đoán và theo dõi hướng đi của bão.


- Tên bão.


- Ngày, giờ và toạ độ của bão.


- Tốc độ di chuyển của tâm bão cũng như tốc độ của gió trong cơn bão  (Bão cấp mấy).


- Hướng đi của bão.


- Dự đoán điểm tiếp theo.





Theo dõi một cơn bão trên bản đồ báo bão

1.5. Bão ở Việt Nam.


1.5.1.Nơi phát sinh của bão.


Việt Nam có bờ biển dài trên 3000km và chiều dài đất nước nằm từ vĩ độ 80 đến vĩ độ 230N. Biển của Việt Nam nằm ở phía Đông đất  nước là chủ yếu gọi là Biển Đông. Ngoài ra còn có biển nam và Tây Nam. Nhưng những cơn bão ảnh hưởng đến Việt Nam đều xuất phát từ biển Đông (Biển Đông là vùng biển phía đông của Việt Nam).
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Hình 1.5.1: Đường đi các cơn bão ở Thái Bình Dương và biển Đông.

Việt Nam chịu ảnh hưởng của hai nguồn bão: Nguồn thứ nhất là ở phía Tây Thái Bình Dương (TBD) nghĩa là ở ngoài Philippin. Nguồn thứ hai là ở biển Đông (Giữa Việt Nam và Philippin).


Theo số liệu thống kê nhiều năm (55 từ năm 1911 đến 1965). Trung bình hàng năm có 9,6 cơn bão ở biển Đông và khu vực Thái Bình Dương. Trong đó 60% ở Thái Bình Dương rồi vào biển Đông và 40% ở ngay Biển Đông. Năm nhiều nhất 18 cơn (1964), năm ít nhất 3 cơn (1925). Những cơn bão trên phát sinh ở những khu vực khá rõ rệt:


Ở Thái Bình Dương  từ vĩ độ 50N đến 190N, từ kinh độ 1250E đến 1450E

Ở biển Đông từ vĩ độ 70N đến 200N, t kinh độ 1120E đến 1210E

Về cuối năm các cơn bão phát sinh ở các vĩ độ thấp hơn, những cơn bão từ Thái Bình Dương thường lớn hơn các cơn bão ở biển Đông. Tất cả các cơn bão nói trên gọi là bão nhiệt đới. Còn những cơn bão phát sinh từ vĩ độ 2305 trở lên người ta gọi là bão ngoại nhiệt đới.

Qua bảng ta thấy từ tháng 1 đến tháng 4 bão ít phát sinh, tháng có nhiều bão nhất là từ tháng 7 đến tháng 9 rồi giảm dần đến cuối năm.

Bảng: Số lần bão phát sinh từng tháng ở khu vực biển Đông và Thái Bình Dương.

	Tháng
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	Hàng năm

	Số lần
	0,1
	0,0
	0,1
	0,1
	0,4
	0,7
	1,4
	1,5
	1,9
	1,5
	1,3
	0,6
	9,6



1.5.2.Tần suất bão ở Việt Nam.


Tất cả các cơn bão phát sinh từ Tây Thái Bình Dương hay từ biển Đông, dù tới hay không tới nước ta nhưng đều ảnh hưởng trực tiếp đến thời tiết nước ta.


Cũng theo tài liệu tổng kết trong 55 năm. Hàng năm trung bình có 2,5 cơn bão đổ bộ vào bờ biển nước ta. Năm nhiều nhất 6 cơn, năm ít nhất không có cơn nào. Những cơn bão đổ bộ vào Vịnh Bắc Bộ (0,3 cơn), Những cơn bão đổ bộ vào các tỉnh phía nam (từ vĩ tuyến 15 trở vào) khoảng (0,5 cơn), những cơn bão tan đi ở Vịnh Bắc Bộ và biển trung bộ cách bờ biển khoảng 200 km là (0,8 cơn). Tất cả các cơn bão trên đều ảnh hưởng đến thời tiết nước ta. 


1.5.3.Phân bố bão theo vĩ độ.


Bờ biển Việt Nam ở từ vĩ độ ở từ vĩ độ 80N dến vĩ độ 220 N. Căn cứ vào tần suất hàng tháng các cơn bão phát sinh ở biển Đông và Thái Bình Dương và qua thực tế ta thấy:

· Từ tháng 1 đến tháng 4 hàng năm hầu như Việt Nam không có bão. Thời gian này bão phát sinh ở vĩ độ cao trên vĩ độ 230N.

· Từ tháng 7 đến tháng 10, thời gian này Việt Nam chịu ảnh hưởng của bão nhiều nhất. Nhất là các tỉnh phía Bắc và Bắc Trung Bộ. Từ vĩ độ 150N trở ra.

· Các tháng cuối năm bão phát sinh ở các vĩ độ thấp, nhưng tần suất giảm dần.

Chương 2:

THUỶ VĂN

2.1. Hải lưu.


2.1.1.
Khái niệm hải lưu.


Hải lưu là những dòng chảy ngang trên biển từ nơi này đến nơi khác, hải lưu có thể cố định cũng có thể không cố định, tuỳ thuộc đó là loại hải lưu gì. Hải lưu có hải lưu nóng, hải lưu lạnh, độ dài của hải lưu có thể hàng chục, hàng trăm thậm chí hàng ngàn Km. Hải lưu cũng có thể chảy theo một hướng nhất định và có những hải lưu chảy theo nhiều hướng khác nhau và hải lưu có thể thay đổi do những dòng hải lưu khác. Tốc độ của hải lưu cũng không phải là con số nhất định nó thay đổi theo từng khu vực , từng mùa.


2.1.2. Nguyên nhân sinh ra hải lưu:


Sự hình thành của hải lưu do những nguyên nhân sau:


-  Do thuỷ triều.


-  Do nước từ các triền sông trên lục địa đổ ra biển.


-  Do sụt đất ở một vùng nào đó, nước các nơi đổ dồn về.


- Do núi lửa phun ở dưới đáy biển.


-  Do băng tan ở vùng cực đổ về vùng xích đạo.

 
Ở vùng biển Việt Nam nguyên nhân chính là do thuỷ triều và do các con sông đổ ra biển.

2.2. Sóng nước.

Thực chất mặt nước không bao giờ yên lặng, luôn luôn có sóng. Vậy sóng nước là gì, những lực nào tạo lên sóng, có bao nhiêu loại sóng, những yếu tố của sóng là gì, ảnh hưởng của sóng đối tàu thuyền như thế nào. Ta nghiên cứu một số khái niệm sau:


2.2.1. Định nghĩa sóng.


Do tác động của nhiều lực tự nhiên khác nhau lên nước của đại dương và biển xuất hiện những dao động và chuyển động tiến của các phần tử nước theo một phương nhất định, được gọi chung là chuyển động sóng.


Khi có sóng biển các phần tử nước dao động thẳng đứng với những chu kì không ngừng thay đổi quanh giá trị cân bằng.


Căn cứ vào nguyên nhân gây lên sóng, người ta phân ra các loại sóng khác nhau:

b- Do các lực gây lên sóng gồm có: sóng gió, sóng triều, sóng trọng lực, sóng động đất, sóng tàu biển

c- Theo lực lôi cuốn các hạt nước trở lại vị trí cân bằng gồm có sóng mao dẫn, sóng trọng lực.

d- Khi các lực đã tạo thành sóng người ta phân sóng tự do, sóng cưỡng bức.

e- Theo độ biến thiên các yếu tố sóng gồm: sóng ổn định, sóng không ổn định. 


2.2.2. Các yếu tố của sóng (Hình 2.2.2)






Sóng biển được xác định bởi các yếu tố sau:

- Độ cao sóng:

Là khoảng cách thẳng đứng tính từ đỉnh sóng đến chân sóng,đơn vị đo là mét (m) kí hiệu là h.
- Chiều dài sóng (bước sóng): 

Là khoảng cách ngang giữa hai đỉnh sóng hay hai chân sóng kế tiếp(m). Kí hiệu λ

- Đỉnh sóng (đầu sóng):

Là điểm cao nhất của ngọn sóng.

- Chân sóng: Là điểm thấp nhất của bụng sóng.       







Hình 2.2.2 . Các yếu tố sóng biển
- Ngọn sóng: Là phần nằm trên mặt nước cân bằng, bụng sóng là phần nằm dưới mặt phẳng cân bằng.

- Độ dốc của sóng (k): 

Là tỉ số giữa chiều cao sóng và chiều dài sóng.    K = h/λ

- Biên độ sóng (a):


Là khoảng cách tính từ mặt phẳng cân bằng đến đỉnh hay chân sóng (m) 

-Tốc độ sóng (c): 

Là khoảng cách mà một đầu sóng di chuyển trong một giây theo hướng truyền sóng (m/s).

- Hướng truyền sóng: 

Là góc tính từ hướng Bắc đến hướng sóng lan truyền (độ), theo chiều kim đồng hồ. Hướng sóng tính từ tàu ra.

- Chu kì sóng (():

Là khoảng thời gian xuất hiện hai ngọn sóng liên tiếp cùng qua một điểm được tính bằng giây (s).


2.2.3 Các kiểu và loại sóng.

a. Sóng gió: 

Là sóng do gió trực tiếp tác động vào, gió làm thay đổi kích thước và hình dạng của sóng. Sóng gió ngắn, cao nhưng dốc. Sóng gió chỉ là bước phát triển ban đầu báo hiệu các yếu tố sóng đang lớn lên.

b. Sóng lừng: 

Là sóng khi gió đã tắt, sóng này tồn tại do lực quán tính và đang tắt dần. Sóng lừng lớn, bước sóng từ 200-300 mét, đầu tròn, trông hiền lành, đều đặn, sườn sóng thoải,

c. Sóng nước nông: 

Là sóng xuất hiện vùng nước nông có độ sâu bằng một nửa chiều dài sóng. Sóng này giữ nguyên hình dạng sóng ngoài sâu nhưng dốc hơn, chiều dài sóng nhỏ hơn, nó là sóng chuyển tiếp của sóng gió và sóng lừng.

d. Sóng lăn tăn: 

Là sóng mới hình thành do gió, những đầu sóng hơi nhấp nhô như những vẩy cá. Chiều dài và chiều cao sóng nhỏ, tạo thành từng hàng cách nhau vài cm. Sóng lăn tăn không xâm nhập vào lớp dưới mặt biển và sẽ tắt ngay khi gió ngừng thổi.

e. Sóng xô bờ:

Là sóng có lưỡi dài phủ bọt, khi sóng truyền vào bờ thoải. Do ma sát ở đáy nên phần dưới của sóng bị giữ lại, phần trên vươn về phía trước tốc độ lớn nên tạo thành lưỡi dài.


2.2.4. Ảnh hưởng của sóng đến tàu thuỷ.


Chiều cao sóng, tốc độ sóng, bước sóng ảnh hưởng rất lớn đến tàu thuyền đi biển.

·  Đi xuôi sóng tác động vào hông tàu làm tàu bị dạt không giữ được phương hướng, sóng đánh vào bánh lái chân vịt làm việc điều khiển khó khăn.

·  Đi ngược sóng mũi tàu chao đảo, lắc dọc mạnh, nước thường trào lên boong tàu.

· Dù đi ngược hay đi xuôi thân tàu khi nằm trên đỉnh sóng (nằm trên một đỉnh hay gối lên hai đỉnh). Dưới trọng lượng tàu có thể làm tàu bị gẫy, nứt mối hàn hoặc biến dạng

· Đi ngang sóng tàu lắc ngang mạnh. Tàu hai chân vị, hai bánh lái thì một bên mất tác dụng. Hàng hoá bị xô dạt nhất là hàng lỏng làm trọng tâm tàu xê dịch dễ làm tàu đắm, lật.

· Sóng ảnh hưởng rất lớn đến công việc của thuyền viên và cũng ảnh hưởng đến sức khoẻ của thuyền viên và hành khách.

2.3.Dòng chảy. 


Dòng nước trên một con sông có hướng và lưu tốc không giống nhau, có dòng chảy nhanh (dòng chảy chính), dòng chảy chậm (dòng chảy phụ), dòng chảy ngược, dòng nước xoáy, dòng nước ngang, dòng giao nhau v.. v...


2.3.1 Dòng nước chính.

	Dòng nước chính là dòng nước có lưu tốc chảy nhanh nhất. Ở những đoạn sông thẳng dòng nước chính thường chảy ở giữa sông, trên đoạn sông cong thì dòng nước chính hơi lệch sang bờ lở. Quan sát mặt cắt ngang thì chỗ nào sâu dòng chảy mạnh , càng gần bờ dòng chảy càng chậm.

Tàu đi xuôi nước trên những đoạn sông thẳng, rộng không có chướng ngại vật thì thường tận dụng dòng nước chính.

Khi đi xuôi qua đoạn sông cong, nếu đi vào luồng nước chính thì tàu bị dạt vào bờ lở.

2.3.2. Dòng chảy chậm.

         Dòng nước chảy chậm nằm giữa dòng nước chính và dòng chảy ngược hay dòng nước đứng. Dòng chảy chậm có lưu tốc nhỏ hơn dòng nước chính. Độ sâu của sông có dòng chảy chậm tương đối ổn định, không nguy hiểm như dòng chảy ngược. Tàu thuyền khi đi ngược nước phải tận dụng dòng chảy chậm, đây là dòng nước an toàn và kinh tế nhất. Khi đến đoạn sông cong ta cũng nên cho tàu chạy ở dòng chảy chậm bên bờ bãi (bờ lồi).

2.3.3. Dòng chảy ngược.

  Các dòng nước ở ven bờ có hướng chảy ngược lại dòng nước chính thì gọi dòng chảy ngược. Dòng nước chảy ngược thường xuất hiện bên bờ lồi, mỏm đất nhô ra xa hoặc có những kè đá. Đối với tàu thuyền đôi khi cũng lợi dụng dòng nước này để nâng cao tốc độ, nhưng không nên đi quá gần bờ. Vì có sự cố ta xử lí không kịp.


	      Bờ lở                               Bờ bãi

                         Đáy sông

Hình 2.4. Mặt cắt ngang của dòng sông
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Hình 2.4.2 .1 dòng nước chính

2.Dòng chảy chậm.  3. Dòng nước đứng.

4.Dòng chảy ngược. 5. Dòng chảy ngang.
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2.3.4.Dòng nước đứng.


Vùng nước không có dòng chảy ta gọi dòng nước đứng. Dòng nước đứng thường xuất hiện phía cuối bãi, khi bãi nhô ra xa. Với tàu thuyền đi ngược nước đôi khi cũng tận dụng dòng nước đứng. Nhưng chú ý phải kiểm tra độ sâu và các chướng ngại vật.


2.3.5. Dòng nước giao nhau.


Là khu vực có các dòng nước chảy khác nhau dồn về, thường xuất hiện ở ngã ba, ngã tư các sông. Vì các dòng nước có lưu tốc không giống nhau, chỗ nước giao nhau dòng nước rối loạn sinh nhiều bọt, xoáy phân tán ra các phía. Chỗ dòng nước giao nhau nếu lưu tốc lớn khá phức tạp. Tàu thuyền đi vào dễ bị mất phương hướng, chòng chành, đoàn sà lan kéo có thể bị đứt dây. Do vậy không nên cho tàu đi vào vùng nước giao nhau.


2.3.6. Dòng chảy ngang.


Ở những đoạn sông cong gấp, những nơi có mỏ kè, khi có dòng nước bị chặn lại thì sẽ xuất hiện dòng chảy ngang hay chéo. Dòng nước này có khi làm thay đổi dòng nước chính, hay thường  làm cho tàu xoay ngang dễ bị va đập hoặc mắc cạn.


2.3.7. Dòng nước xoáy. 


Khi có hai dòng nước chảy ngược chiều nhau và khi gặp nhau sẽ tạo thành cuộn  nước xoáy xoay tròn ở giữa dòng nước lõm xuống. Nó thường xuất hiện khi có các mũi đá nhô ra xa, ở cửa sông, các bãi đá ngầm. Dòng nước xoáy có thể lâu dài cũng có thể tạm thời. Dòng nước xoáy ảnh hưởng đến tính năng điều động của tàu thuyền, do vậy không nên đưa tàu thuyền vào những nơi có xoáy.


2.3.8. Quan sát sóng gió để phán đoán độ sâu.


Khi gió thổi vào mặt nước quan sát mặt nước ta thấy có các hiện tượng sau:

· Khi hướng gió nước ngược nhau thì chỗ nước sâu sóng lớn hơn chỗ nước nông.

· Khi hướng gió nước cùng chiều thì chỗ nước sâu có sóng gợn, chỗ nước nông có sóng lăn tăn.
· Khi có gió thổi ngang dòng chảy thì chỗ sâu sóng to, chỗ nông sóng nhỏ, ở bên bồi thường tạo thành giải bọt hình võng.

2.3.9. Quan sát dòng sông theo từng mùa.

· Về mùa lũ, hai bên bờ sông bị ngậm, dòng nước bị cản trở, vì vậy ở giữa 

sông dòng chảy xiết và hơi vồng lên.

·  Ranh giới giữa sông sâu và bãi cạn tạo thành một đường hoa nước hình võng.

· Vào mùa khô (cạn) lòng sông rộng, hẹp, cao, thấp khác nhau. Dòng nước ma sát với đáy sông, những đáy sông nhấp nhô làm cản trở dòng chảy. Tạo thành các dòng nước từ đáy cuộn lên và sinh ra các bọt nước. Nước càng cạn thì bọt càng nhiều.


2.3.10. Khi  sông có chướng ngại vật.

· Khi có chướng ngại vật hai bên bờ, hay đáy sông như: đá ngầm, mỏm đất, kè thì dòng nước bị chặn lại và cuộn lên tạo thành một loại gợn sóng như những bọt nước cuốn. Tốc độ dòng càng nhanh thì bọt nước càng lớn. Ở chỗ nước sâu thì nhỏ hơn. Chỗ nước cạn sóng càng to.

· Khi dòng nước nhỏ, ổn định chảy qua bãi ngầm thì trên mặt nước xuất hiện loại sóng giống như khi thả lưới.
· Khi dòng chảy qua bãi cát ngầm bằng phẳng thì mặt nước cũng phẳng lặng.
Chương 3:

THUỶ TRIỀU

3.1. Mực nước biển trung bình và nguyên nhân gây dao động.


3.1.1.Khái niệm mực nước biển.

1. Định nghĩa.

Giá trị mực nước tự do ở đại dương tại một thời điểm nào đó theo chiều thẳng đứng. Người ta gọi là mực nước biển.

                                                                                Hình 1.3.1. Mực nước biển


3.1.2. Mực nước biển trung bình.

Mực nước biển trung bình là mực nước trung bình cộng của một khoảng thời gian dài quan trắc, tại một điểm của một vùng nào đó.


Người ta phân mực nước biển trung bình là ngày tháng năm.

· Mực nước biển trung bình ngày là trung bình cộng của các giờ quan trắc trong ngày.

· Mực nước biển trung bình tháng là trung bình cộng của các mực nước biển trung bình các ngày trong tháng.

· Mực nước biển trung bình năm là trung bình cộng của các mực nước biển trung bình các tháng trong năm.


3.1.3.Nguyên nhân dao động mực nước biển.
Sự lên xuống của mực nước biển quanh giá trị trung bình do những nguyên nhân sau:

1. Do khí tượng thuỷ văn.

Tất cả các yếu tố khí tượng đều có tác động làm cho mực nước biển cao thấp khác nhau.

· Nhiệt độ: Khi nhiệt độ không khí cao làm cho nước biển nóng lên làm nước biển dãn nở, nước biển sẽ lên cao, còn khi nhiệt độ không khí xuống thấp làm cho nước biển lạnh đi co lại nên mực nước biển xuống thấp.

· Khí áp: Khi khí áp cao nén xuống mặt nước biển làm mực nước thấp xuống, khi khí áp thấp làm cho mặt nước biển vồng lên, mực nước cao lên. Sự thay đổi khí áp sẽ tỉ lệ nghịch với sự lên xuống của mực nước biển.

+ Khí áp tăng thì mực nước biển giảm.

+ Khí áp giảm thì mực nước biển tăng.

Người ta đã tính khi khí áp tăng hay giảm 1mb thì mực nước biển sẽ giảm hoặc tăng khoảng 20 mm.

· Gió: Gió thổi vào mặt biển làm nước biển ép xuống, nhất là khi gió thổi theo một hướng lâu dài sẽ làm cho mặt nước bị dồn, nếu phía cuối gió là bờ thì mực nước tại khu vực này sẽ lên cao.

· Giáng thuỷ: Do mưa nhiều làm cho mực nước các cửa sông cao lên.

2. Nguyên nhân do thiên văn.


Do lực hấp dẫn vũ trụ giữa mặt trăng, mặt trời, quả đất. Tại một thời điểm nào đó lực hấp dẫn làm cho mực nước biển chỗ này phình ra (mực nước cao), chỗ khác nước biển lại lõm xuống (mực nước thấp)

3. Nguyên nhân do địa chấn.

· Do động đất.

· Do nứt hoặc sụt đất.

· Do núi lửa phun.

· Do sự chuyển mình của các lớp nham thạch.

3.2. Hiện tượng thuỷ triều:






3.2.1. Định nghĩa.

 
Hiện tượng thuỷ triều là hiện tượng mà mực nước biển lên xuống đều đặn, tuần hoàn tại các vùng biển và đại dương dưới tác dụng của lực hấp dẫn giữa quả đất và các thiên thể.


3.2.2. Các thuật ngữ dùng trong thuỷ triều.







 - Độ cao thuỷ triều được tính từ số 0 Hải đồ trở lên kí hiệu là H. Số 0 Hải đồ là mực nước thấp nhất tại một vùng nào đó, qua khảo sát nhiều lần người ta thấy mực nước không thể xuống thấp hơn được nữa

- HHĐ: Là độ sâu tính từ số 0 hải đồ đến đáy sông (biển).

- GNL: Giờ nước lớn là tại thời điểm đó mực nước cao nhất trong ngày. Nếu trong ngày có hai lần nước cao ta có GNL1 và GNL2.                                     

Hình 3.2.2: Các thuật ngữ dùng trong thuỷ triều
- GNR : Giờ nước ròng là tại thời điểm đó mức nước xuống thấp nhất trong ngày. Nếu trong ngày có hai lần nước ròng ta có GNR1, GNR2.

- H: Là độ cao của mức nước tính theo chiều thẳng đứng từ số 0 hải đồ đến một điểm nào đó trong ngày đơn vị đo là mét tính chính xác đến 0,1m.

Nếu trong ngày có hai lần nước lớn, hai lần nước ròng ta có tương ứng;


+ GNL1 tương ứng  HNLC (Nước lớn cao)


+ GNL2 tương ứng HNLT (Nước lớn thấp)


+ GNR1 tương ứng HNRC (Nước ròng cao)


+ GNR2 tương ứng  HNRT (Nước ròng thấp)

- Chu kì ((): 

Là khoảng thời gian giữa hai lần nước lớn hay hai lần nước ròng liên tiếp.

-Thời gian triều dâng (TD):

 Là khoảng thời gian triều lên từ thời điểm nước ròng đến thời điểm nước lớn kế tiếp. Thời gian triều rút (TR) là khoảng thời gian triều xuống từ thời điểm nước lớn đến thời điểm nước ròng kế tiếp.

3.3. Nguyên nhân gây ra thuỷ triều.

Ta đã biết dao động mực nước biển do nhiều nguyên nhân như khí tượng thuỷ văn hay địa chấn. Địa chấn là nguyên nhân mang tính chất đột biến. Còn nguyên nhân khí tượng thuỷ văn thường xuyên nhưng không đều đặn có chu kì. Nên các nguyên nhân này chỉ được coi là thứ yếu. Nguyên nhân chính là các hiện tượng thiên văn, nghĩa là phải nói đến lực hút hấp dẫn giữa mặt trăng, mặt trời và quả đất. Các vị trí tương đối của mặt trăng, mặt trời so với quả đất sẽ gây nên nước lớn, nước ròng, nhật triều, bán nhật triều hay tạp triều.

Nguyên nhân thuỷ triều là do lực tạo triều. Lực tạo triều bao gồm: Lực hút hấp dẫn giữa quả đất và mặt trăng FHM
, lực hút hấp dẫn giữa quả đất và mặt trời

FHS và lực ly tâm FL. Ta xét cụ thể từng lực:


3.3.1. Lực hút hấp dẫn giữa mặt trăng và quả đất:

Mặt trăng là vệ tinh của quả đất, nó gần quả đất nhất nên lực hút hấp dẫn của nó cũng là lớn nhất












                                                Hình 3.3.1  - a. Lớp nước bao quanh quả đất







      - b. Hiện tượng nguyệt triều

- Giả sử quả đất được bao quanh bởi một lớp nước đồng nhất ( Hình3.3.1 - a) đều nhau tại mọi điểm a, b, c, d, a' ,b', c', d'. Nhưng do lực hút hấp dẫn giữa trái đất và mặt trăng FHM. . Lực này đã kéo lớp nước bao phủ quanh quả đất làm thay đổi độ cao mực nước biển..

+ Điểm A' gần mặt trăng nhất và điểm A đối xứng với A' lớp nước được kéo dài ra tạo thành mực nước cao.

+ Tại điểm C và C' lớp nước hạ thấp xuống ta gọi mực nước thấp.

+ Còn tại các điểm B, B', D, D'  có mực nước trung bình.


Vậy lực hút hấp dẫn do mặt trăng ta gọi là nguyệt triều.

Qua hình vẽ ta thấy khi mặt trăng qua kinh tuyến quan sát nào thì mực nước ở nơi đó nên cao nhất. Song thực tế không như vậy mực nước lên cao chậm hơn so với mặt trăng qua kinh tuyến là 58 phút, vì nước biển có độ nhớt, có ma sát. Khoảng thời gian chậm trễ này ta gọi là nguyệt khoảng. 


3.3.2. Lực hút hấp dẫn giữa mặt trời và quả đất.


Nếu kí hiệu khối lượng của mặt trăng là M, của mặt trời là S, của quả đất là E.  Khoảng cách từ quả đất đến mặt trời là D, từ quả đất đến mặt trăng là d thì thì S = 27 000 000M, 

 D = 389d. Cũng phân 

tích và tính tóan lực hút

 hấp dẫn như mặt trăng ,

ta cũng được lực hút hấp 

dẫn giữa quả đất và 

mặt trời FHS.
Tuy mặt 

trời lớn như vậy, nhưng 

ở quá xa quả đất nên 

lực hút hấp dẫn do mặt 

trăng lớn hơn lực hút

hấp dẫn do mặt trời  

  FHM = 2,17 FHS

                     Hình 3.3.2. Dương triều và nguyệt triều

3.3.3.  Sóc vọng và trực thế.


Như đã phân tích lực hấp dẫn chủ yếu  là do mặt trăng và mặt trời còn các tinh tú khác cũng có nhưng rất nhỏ. FHM và FHS đồng thời cùng tác động lên các phân tử nước, vì vậy ta thấy dương triều và nguyệt triều sẽ tác động tương hỗ với nhau. Khi thì bổ sung cho nhau, khi thì triệt tiêu nhau, nó phụ thuộc vào vị trí tương đối giữa mặt trăng, mặt trời và quả đất trong  một tháng.

a. Sóc vọng:


Thuỷ triều sóc vọng là thời điểm tâm của quả đất, mặt trăng, mặt trời cùng nằm trên một đường thẳng. Lúc này dương triều hỗ trợ cho nguyệt triều do vậy

nước biển độ thuỷ triều lúc nước lớn là cao nhất  gọi là kì nước cường, khi nước ròng là thấp nhất.

Tính theo âm lịch ngày mồng một trăng non gọi là sóc, ngày 15 (rằm) gọi là ngày (vọng)

b. Trực thế:


Khi đường thẳng giữa tâm quả đất với tâm mặt trăng và tâm quả đất với tâm mặt trời vuông góc với nhau . Lúc này dương triều triệt tiêu nguyệt triều do vậy khi thuỷ triều dâng lên hay hạ xuống từ từ  biên độ thuỷ triều lúc nước lên là nhỏ nhất và lúc nước ròng  là cao nhất, ta gọi là kì nước kém (kì nước kiệt). Tính theo âm lịch ngày mồng 7,8 gọi là thượng huyền, ngày 22, 23 gọi là hạ huyền.
















































































Hình 3.3.3. Sóc vọng và trực thế

c. Lực ly tâm.

	Quả đất là hành tinh của
mặt trời , nó tự quay quanh mình nó một vòng hết 24 giờ, nó quay quanh mặt trời một vòng hết 365 ngày (năm nhuận 366 ngày).Mặt trăng là vệ tinh của quả đất quay quanh quả đất một vòng hết 29 ngày. Như vậy khi quay quanh mặt trời quả đất mang  theo cả mặt trăng, khi đó quả đất và mặt trăng sẽ quay quanh một tâm chung, theo tính toán tâm chung cách tâm quả đất là 0,73r (r là bán kính quả đất). Do vậy các điểm trên mặt đất (A, B, C, D, A', B ', C', D' ) đều sinh ra một lực ly tâm( FL) bằng nhau về cường độ và song song với nhau.
	                        C'
             D'

      B'
    Fl
       A



 A

      Fl

            B

       D '

              Fl           

Hình 3.3.5.

Lực ly  tâm tại các điểm đều bằng nhau

	
	


d. Lực tạo triều.


Lực tạo triều là tổng hợp lực hút hấp dẫn của mặt trăng , mặt trời và lực li tâm. Lực tạo triều là lực sinh ra thuỷ triều. 

















Ftt = FH + FL


Trong đó: FTT :.Là lực tạo triều

                 FH :  Lực hút hấp dẫn (FH   = FHS + FHM)


       FL.: Là lực li tâm

3.4. Các loại thuỷ triều.

Như ta đã biết, thuỷ triều tại một vùng nào đó thuộc loại thuỷ triều nào, khoảng thời gian giữa nước lớn nước ròng có giống nhau không, biên độ thuỷ triều có bằng nhau không, nó phụ thuộc vào xích vĩ của mặt trăng đối với quả đất. 


3.4.1. Bán nhật triều:

- Khi  xích vĩ (() = 0. nghĩa là mặt trăng nằm trên mặt phẳng xích đạo.Trong một ngày đêm có hai lần nước lớn, hai lần nước ròng ,thời gian đều đặn cứ 6 giờ 12 phút từ nước lớn đến nước ròng hoặc từ nước ròng đến nước lớn và biên độ của các lần nước lớn hay nước ròng bằng nhau. Ta có bán nhật triều đều. (Hình 3.4.1.a)

    H(m)          a                                                         H(m)           b





Giờ/ngày





Giờ/ngày


Hình 3.4.1.a- Bán nhật triều đều                                      b- Thuỷ triều hỗn hợp


3.4.2. Thuỷ triều hỗn hợp

- Khi  (() ( 0: Ta cũng có hai lần nước lớn, hai lần nước ròng. Nhưng khoảng thời gian nói trên không giống nhau, biên độ thuỷ triều của nước lớn hay nước ròng cũng không bằng nhau (Hình:3.3.3b).Ta gọi là thuỷ triều hỗn hợp.

+   Trong vòng một tháng cũng có khi có một số ngày chỉ có một lần nước lớn và một lần nước ròng,nhưng thời gian triều rút không đồng nhất.

	3.4.3 Nhật triều (Hình 3.4.3.).

 Ở những vĩ độ cao trong 24giờ 50 phút chỉ có một lần nước lớn, một lần nước ròng, khoảng thời gian khoảng 12 giờ 24 phút tương đối đều đặn.


	   H(m)

                                                     Giờ/ngày

         Hình3.4.3. Chế độ nhật triều


3.5 . Đặc điểm thuỷ triều Việt Nam.

Đối với Việt Nam bờ biển chạy dài theo vĩ độ (từ vĩ độ 80N đến vĩ độ 220N). Do vậy chế độ thuỷ triều Việt Nam khá phức tạp. Ta tạm chia thành các vùng như sau:

- Vùng Bắc Bộ Thanh Hoá.

Vùng này thuộc chế độ nhật triều thuần khiết. Hầu hết số ngày trong tháng biên độ thuỷ triều lớn trung bình từ 3-4m kì nước cường.

+ Kì nước cường (triều cường) xảy ra 2 đến 3 ngày khi mặt trăng có xích vĩ lớn nhất. Mực nước lên xuống có khi 0,5 m/ngày.

+ Kì nước kiệt (triều kiệt) xảy ra 2 đến 3 ngày sau khi mặt trăng qua mặt phẳng xích đạo. Mực nước lên xuống ít, trong những ngày này thường ở chế độ bán nhật triều.

+ Vùng Hải Phòng có từ 1 đến 2 ngày bán nhật triều.

+ Vùng Ninh Bình - Bắc Thanh Hoá có từ 5 đến 7 ngày bán nhật triều.

+ Vùng Nam Thanh Hoá có từ 8 đến 12 ngày bán nhật triều.

- Vùng Nghệ An - Cửa Tùng.

+ Vùng Nghệ Tĩnh có chế độ nhật triều không đều, một tháng có nửa số ngày bán nhật triều.

+ Từ Ròn đến Cửa Tùng thuộc chế độ bán nhật triều không đều. Hầu hết các ngày trong tháng có bán nhật triều không đều chênh lệch biên độ  thuỷ triều khá rõ rệt. Tại Cửa Tùng có chế độ thuỷ triều đều.

- Vùng từ Quảng Trị đến Quảng Nam.


 Chế độ hầu hết là bán nhật triều không đều, nhưng cũng có khu vực có bán nhật triều xen kẽ.


+ Vùng Quảng Trị - Thừa Thiên: Hầu hết các ngày trong tháng là bán nhật triều cách nhau 6 giờ. Tại Quảng Nam thuỷ triều phức tạp hơn, mỗi tháng có năm đến mười ngày là có chế độ bán nhật triều.

- Vùng từ Quảng Nam đến Bắc Nam Bộ.

+ Chế độ thuỷ triều vùng này chủ yếu là nhật triều không đều, nhưng hai đầu khu vực này có nhật triều yếu dần. Vùng Cù Lao Chàm, Phan Thiết, Đà Nẵng, Kê Gà chế độ thuỷ triều phức tạp.

   + Các vùng Quy Nhơn, Quảng Ngãi, Nha Trang  số ngày nhật triều khoảng từ 18 đến 20 ngày. Vùng này thời gian triều dâng dài hơn triều rút. Kì nước cường biên độ thuỷ triều khoảng 1,5 đến 2 m.

- Vùng từ Ba Kiền đến Cà Mau.

Vùng này thuỷ triều giống Vũng Tàu, đó là bán nhật triều không đều, số ngày nhật triều trong tháng không đáng kể. Một ngày có hai lần nước lên, hai lần nước xuống, nhưng chênh lệch độ cao khá rõ rệt giữa hai lần nước lớn.

 
Biên độ thuỷ triều vùng này lớn nhất ở nước ta, thường thay đổi từ 3 đến 4 m kì nước cường. Kì nước kém từ 1,5 đến 2 m.

- Vùng biển phía Tây và Tây Nam.

 
Chế độ thuỷ thiều vùng này lại thuộc nhật triều thuần khiết nhưng biên độ không lớn.

Trong một tháng có khoảng từ 2 đến 3 ngày bán nhật triều, biên độ thuỷ triều thường nhỏ hơn 1m.

3.6. Bảng thuỷ triều.


3.6.1 Chỉ dẫn chung.

1. Bảng thuỷ triều Việt Nam gồm 3 tập cho kết quả dự tính giờ,độ cao nước lớn, nước ròng và độ cao mực nước từng giờ đối với các cảng chính và có những điểm nội suy cho các cảng phụ


Bảng thuỷ triều gồm 3 tập

- Tập I : Hòn Dấu, Hòn Gai, Cửa  Ông, Cửa Hội, Cửa Gianh, Cửa Việt.

- Tập II: Đà Nẵng, Quy Nhơn, Nha Trang,Vũng Tàu, Cảng Sài Gòn, Định An, Hà Tiên,Trường Sa.

- Tập III: Hồng Kông, Công Pông Xom, SinGaPo, Băng Cốc.

2. Giờ dự tính.


Giờ dự tính cho múi giờ thứ bảy (kinh tuyến 1050 E) là giờ chính thức của nước Cộng Hoà Xã Hội Chủ Nghĩa Việt Nam(Bằng giờ quốc tế cộng với 7).

3. Độ Cao tính đến 0,1m.

         Tính từ số 0 Hải đồ.


3.6.2. Cảng chính.

1. Cấu tạo:


Mỗi cảng chính đều dự đoán cả 12 tháng trong năm(tháng dương lịch)


Mỗi tháng được trình bày như sau:

- Góc trên bên phải là múi giờ (múi thứ 7).

- Góc bên trái là toạ độ của cảng chính (Vĩ độ và kinh độ).

- Giữa là tên cảng chính và tháng năm.

- Bảng gồm 6 cột chính. 


+ Hai cột ngoài cùng (1 và 6) là ngày Dương lịch. Cột này từ trên xuống dưới ghi tất cả các ngày trong tháng.


+ Cột thứ hai là ngày Âm lịch: chỉ ghi ngày mồng 1 và ngày rằm.


+ Cột thứ 3 : Độ cao mực nước từng giờ (m). Cột này chia thành 24 cột nhỏ từ 0 đến 23 giờ trong ngày.Tương ứng với ngày, giờ có độ cao mực nước.


+ Cột thứ 4:  Nước lớn có 4 cột nhỏ thứ tự: giờ nước lớn, độ cao nước lớn tương ứng với ngày.Nếu là bán nhật triều có cả lần một ,lần hai.


+ Cột thứ 5: Nước ròng cấu tạo tương tự như cột 4.

2.  Cách tra:

- Muốn tra mực nước của một giờ nào đó trong ngày, ta chỉ việc gióng hàng ngang là ngày, gióng cột dọc là giờ. Giao điểm cho ta kết quả mực nước.


Ví dụ: Muốn biết lúc 22 giờ ngày 1 tháng 11 năm 2005 có mực nước là bao nhiêu.Ta chỉ việc gióng ngang ngày mồng 1 và gióng dọc lúc 22 giờ, giao điểm  cho ta mực nước là 2,1m.

- Muốn biết giờ nào đó trong ngày có mực nước ta ra sao thì ta tìm ngày, tìm mực nước đã cho trong ngày, gióng ngược lên ta có giờ muốn tìm. 


Ví dụ: Vào ngày mồng 2 tháng11 năm 2005, ta cần mực nước 2,5m để đưa tàu vào cảng. Để biết giờ nào có mực nước 2,5, ta gióng ngày mồng 2 tương ứng với mực nước 2,5m và gióng ngược lên ta được khoảng thời gian từ 1 đến 4 giờ có mực nước 2,5m.

Hòn Dấu

Múi giờ 07                              Tháng 11 năm 2005   
             Vĩ độ    : 20040'N



                                 
             Kinh độ:106049'E




                                    

	Ngày Dương

lịch
	Ngày Âm

lịch
	Độ cao mực nước từng giờ (m)
	Nước lớn
	Nước ròng
	Ngày

Dương lịch



	
	
	0
	1
	2
	
	18
	
	22
	23
	Giờ

h        m
	Độ cao

(m)
	Giờ

h      m
	Độ cao

(m)
	

	1
	
	2.1
	2.2
	2.2
	
	1.8
	
	2.1
	2.2
	01    40
	2.2
	18  46
	1.8
	1

	2
	1/10


	2.4
	2.5
	2.5
	
	1.5
	
	2.0
	2.2
	02    34
	2.5
	17  57
	1.5
	2

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	30
	
	2.5
	2.6
	2.6
	
	1.2
	
	2.1
	2.4
	02    49
	2.7
	16  27
	1.2
	30


- Muốn biết giờ và độ cao nước lớn (nước ròng) trong ngày . Ta chỉ cần tra cột nước lớn (nước ròng), vào cột giờ, tương ứng có độ cao. Ví dụ: muốn biết giờ và độ cao nươc lớn (nước ròng) ngày 30 tháng 11 năm 2005. Vào cột nước lớn ta có giờ nước lớn là 02g49ph và độ cao là 2m7. Tương tự giờ nước ròng là 16g27ph, độ cao là 1m2.


3.6.2. Cảng phụ.


Vì cảng phụ không thể tra trực tiếp được mà phải thông qua cảng chính mà cảng phụ đó phụ thuộc. Đồng thời phải hiệu chính giờ và độ cao thông qua các bảng hiệu chính về giờ, bảng độ cao.

Ví dụ: Đối với cảng phụ: Cô Tô, Vạn Hoa, Điền Công, Cát Bà, Hải Phòng, Bạch Long Vĩ, Văn Lý, Lạch Trường, Lạch Bạng phụ thuộc cảng  chính Hòn Dấu. Để tra giờ, độ cao mực nước các cảng phụ này ta phải dùng hai bảng phụ nội suy.

1. Bảng phụ 1: 

"Bảng tra độ cao thuỷ triều tại một số cảng phụ theo độ cao dự tính tại cảng chính Hòn Dấu"

	Số hiệu cảng
	2
	5
	14
	15
	19
	22
	23
	27
	30

	 Cảng phụ

Hòn Dấu
	Cô Tô
	Vạn Hoa
	Điền Công
	Cát Bà
	Hải Phòng
	Bạch

Long Vĩ
	Văn Lý
	Lạch Trường
	Lạch Bạng

	4,0
	4,5
	5,0
	4,4
	4,3
	4,3
	3,9
	3,9
	3,9
	3,6

	3,9
	4,4
	4,9
	4,3
	4,2
	4,2
	3,8
	3,8
	3,8
	3,5

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	0,1
	0,1
	0,1
	0,1
	0,1
	0,1
	0,2
	0,2
	0,2
	0,1


- Cấu tạo.


Dòng trên cùng là số hiệu cảng phụ, dòng thứ hai là tên các cảng phụ, cột bên trái đầu tiên độ cao cảng chính Hòn Dấu, tương ứng ta có độ cao các cảng phụ.

- Cách tra rất đơn giản:

+ Ví dụ: Tại Hòn Dấu có mực nước là 4,0m. Muốn biết độ cao Hải Phòng. Ta gióng ngang từ 4,0m, gióng dọc từ Hải Phòng giao điểm là 4,3m. 

 Ngược lại khi độ cao Cát Bà là 4,2m. Muốn biết độ cao tương ứng Hòn Dấu, ta gióng dọc Cát Bà đến 4,2 rồi gióng ngang từ 4,2m sang Hòn Dấu ta có độ cao Hòn Dấu là 3,9m.

2. Bảng phụ 2:

"Bảng hiệu chính giờ cho các cảng phụ so với cảng chính Hòn Dấu và một vài trị số đặc trưng"

	Số

hiệu

cảng
	Tỉnh
	Tên địa điểm
	Vị trí
	Hiệu chính trung bình về giờ
	Mực

nước

trung

bình

(m)
	Hệ số thuỷ triều

so với Hòn Dấu
	Thời gian TD,TR.

Trung bình kì nước cường

	
	
	
	Vĩ độ

N
	Kinh độ

E
	NL

h     m
	NR

h     m
	
	
	TD

h    m
	TR

h    m

	19
	Hải
	Cảng Hải Phòng
	20052'
	106041'
	+1   05
	-1  00
	2,00
	1,06
	11 48
	12 53

	17
	Phòng
	Cửa N.Triệu
	20046'
	106055'
	-0    10
	-0   10
	1,83
	1,00
	11 35
	12 50


 
- Cấu tạo: Như Bảng trên.
- Cách tra: Mục đích ta tìm được giờ nước lớn, giờ nước ròng tại các cảng phụ.

Ví dụ: Muốn tìm giờ nước lớn (GNL), giờ nước ròng (GNR) tại cảng Hải Phòng ngày 02/11/2005

Vì cảng Hải Phòng thuộc cảng chính Hòn Dấu ta hiệu chỉnh như sau:

a.  Hiệu chính giờ




GNL   

GNR


* Hòn Dấu ngày 2/11/2005   

02h 34                    17h 57


* Hiệu chỉnh giờ Hải Phòng


        (Bảng phụ 2)


      +  01h 05
        (
 01h 00

* GNL,GNR tại Hải Phòng
          03h 39
           14h 57

b. Hiệu chỉnh độ cao      



Độ cao NL            Độ cao NR

* Hòn Dấu ngày 2/11/2005



2.5m                   1.5m

* Hiệu chỉnh độ cao mực nước

  Tại Hải Phòng (Bảng phụ 1)
                               2.7m                    1.6m

TRƯỜNG CAO ĐẲNG GTVT ĐƯỜNG THỦY II
KHOA ĐIỀU KHIỀN


BÀI GIẢNG

MÔN HỌC 09: NGHIỆP VỤ THUYỀN TRƯỞNG
THUYỀN TRƯỞNG HẠNG BA
Năm 2018
NGHIỆP VỤ THUYỀN TRƯỞNG

a/ Mã số MH 09

b/ Thời gian 30 giờ

c/ Mục tiêu: Học xong môn này, người học có khả năng nắm được phương pháp quản lý tài sản và sổ sách của tàu, quản lý thuyền viên và giấy tờ, tài liệu pháp lý của tàu; lập được kế hoạch chuyến đi và phân công nhiệm vụ trên tàu; ghi chép các sổ sách, giấy tờ cũng như nhật ký tàu

d/ Nội dung.

	Số TT
	Nội dung
	Thời gian

đàotạo(giờ

	1

1.1

1.2

1.3

1.4

1.5

1.6

1.7
	Nhận nhiệm vụ bàn giao dưới tàu và làm quen tàu.

Các hạng mục công việc bàn giao.

Thực hiện công việc bàn giao giữa hai thuyền trưởng

Làm quen với các thành viên trên tàu

Lối đi lại , lối thoát hiểm

Buồng lái, buồng máy

Vị trí lắp đặt trang thiết bị cứu sinh

Nội quy và chế độ sinh hoạt tàu
	6

	2

2.1

2.2

2.3

2.4

2.5
	Quản lý thuyền viên và giấy tờ, tài liệu pháp lý của tàu.

Tổ chức sinh hoạt và phân công nhiệm vụ.

Quản lý danh sách thuyền viên vắng mặt trên tàu.

Theo dõi tình trạng sức khoẻ của thuyền viên.

Yêu cầu bắt buộc đối với các giấy tờ pháp lý của tàu.

Theo dõi thời hạn bằng cấp.
	6



	3

3.1

3.2

3.3

3.4

3.5
	Quản lý tài sản và sổ sách của tàu

Tài sản chung của tàu.

Tài sản của tàu phát cho cá nhân sử dụng.

Thực hiện kiểm kê tài sản.

Quản lý, ghi chép các loại nhật ký trên tàu.

Làm báo cáo định kỳ công tác quản lý tài sản trên tàu.
	6

	4

4.1

4.2
	Phương pháp ghi nhật ký tàu.

Giới thiệu nhật ký tàu.

Phương pháp ghi nhật ký.
	3



	5

5.1

5.2

5.3

5.4

5.5

5.6
	Lập kế hoạch chuyến đi và phân công nhiệm vụ trên tàu

Lập kế hoạch chuyến đi.

Lập phương án và kế hoạch.

Lên kế hoạch kiểm tra.

Chọn tuyến đường.

Thu thập thông tin về chuyến đường.

Tổ chức họp và phân công nhiệm vụ.
	7



	6
	Công tác cảng vụ
	1

	
	Kiểm tra
	1

	
	Tổng cộng
	30


Chương 1. 
NHẬN NHIỆM VỤ BÀN GIAO DƯỚI TÀU VÀ LÀM QUEN VỚI TÀU
1.1.Các hạng mục công việc bàn giao

Khi thay đổi thuyền trưởng, công việc giao nhận tàu phải được tiến hành khẩn trương, trực tiếp giữa hai thuyền trưởng và lập biên bản bàn giao, có chữ ký của hai bên.

Các thuyền trưởng bên giao và bên nhận phải bàn giao các hạng mục sau:

- Vỏ tàu.

- Các trang thiết bị, hệ thống lái, hệ thống neo, hệ thống cứu sinh, cứu hoả, cứu đắm, hệ thống xếp dỡ hàng.

- Máy móc và tài sản của tàu.

- Tiền mặt và các chứng từ chi tiêu.

- Tình trạng của tàu hiện tại: tốc độ, quán tính, vòng quay trở, độ nghiêng, độ chúi, tính nghe lái.

- Bàn giao giấy tờ pháp lý của tàu bao gồm: Giấy chứng nhận đăng ký tàu, giấy chứng nhận an toàn kỹ thuật và bảo vệ môi trường, giấy chứng nhận bảo hiểm, danh bạ thuyền viên.

- Bàn giao các giấy tờ bằng cấp thuyền viên mà tàu đang quản lý.

- Bàn giao kho, lượng dầu còn lại, thực phẩm, tủ thuốc.

 Phải có bản thống kê và được ghi tỉ mỉ trong văn bản.
1.2.Thực hiện công việc bàn giao giữa hai thuyền trưởng

- Nếu điều kiện cho phép lên văn phòng công ty gặp gỡ bộ phận quản lý nhân sự, chuyên viên khai thác, kỹ thuật trao đổi về: Các dữ liệu của tàu, vùng hoạt động, các chỉ thị của công ty, các hướng dẫn về bảo dưỡng và đăng kiểm, các khiếm khuyết chưa thể khắc phục. 

- Thuyền trưởng bên giao phải cho biết về những cấu trúc đặc biệt của tàu, tính năng hàng hải và điều động, khả năng khái thác, nhiệm vụ kế hoạch phải tiếp tục hoàn thành.

- Yêu cầu các cán bộ của tàu giao phải báo cáo bằng văn bản về mọi mặt của bộ phận mình phụ trách và bản kiểm kê tài sản của tàu.

- Cùng với máy trưởng và thuyền phó đi kiểm tra thực tế con tàu và tìm hiểu những điều cần thiết trên tàu.  

- Gặp gỡ thuyền trưởng bàn giao quyết định nhân sự của công ty về việc thay đổi thuyền trưởng.

- Xem các tài liệu bàn giao, các báo cáo tình trạng tàu, tình hình nhân sự, các chỉ thị của chủ tàu và người thuê tàu.

- Xem các giấy chứng nhận luật định (lưu ý thời gian hết hiệu lực của chúng), xem kế hoạch bảo dưỡng tàu và thời gian đăng kiểm kiểm tra.

- Đọc qua hệ thống file hồ sơ và nhật ký tàu.

- Việc bố trí ca trực.

- Thay đổi thuyền viên. 

- Phúc lợi của thuyền viên, tiền mặt, cân đối thu chi trên tàu.

- Trao đổi với thuyền trưởng về khu vực chạy tàu, tình hình chung của các cảng liên quan, công việc làm hàng, kế hoạch hàng hóa…..

- Việc làm quen của thuyền viên, huấn luyện cơ bản, chương trình diễn tập.

- Cùng với thuyền trưởng bàn giao lên buồng lái làm quen buồng lái và thiết bị buồng lái, xem tình hình hoạt động và khiếm khuyết của chúng, chú ý đặc biệt đến tính điều động của tàu trong các điều kiện khác nhau.

- Ghi tên thuyền trưởng mới vào nhật ký tàu, xác nhận việc bàn giao và hai thuyền trưởng cùng ký tên.

- Lập danh bạ thuyền viên mới trình chủ tàu xác nhận.

- Thời gian bắt đầu và kết thúc công tác bàn giao phải được ghi trong biên bản tàu và nhật ký tàu, hai bên cùng ký tên. Biên bản phải được lập thành bốn bản: cơ quan quản lý tàu một bản, lưu ở tàu một bản, và hai bản cho hai thuyền trưởng giao và nhận tàu. 
1.3.Làm quen với các thành viên trên tàu


- Chủ phương tiện có trách nhiệm bố trí đủ số lượng các chức danh thuyền viên trên phương tiện bằng hoặc nhiều hơn số thuyền viên quy định tại Điều 16 quyết định số 28-2004/QĐ ngày 07 tháng 12 năm 2004 của Bộ GTVT và sửa đổi theo Thông tư 09/2012 ngày 23 tháng 03 năm 2012 của Bộ GTVT. Trường hợp phương tiện hoạt động quá một ca làm việc trong một ngày, chủ phương tiện có trách nhiệm tổ chức, bố trí lao động phù hợp để đảm bảo đúng thời gian làm việc theo quy định của Bộ Luật lao động.

Sau khi bàn giao , thuyền trưởng giao tàu phải họp toàn thể thuyền viên, giới thiệu thuyền trưởng mới đến nhận công tác, thông báo việc trao quyền cho thuyền trưởng mới

- Thuyền trưởng bên giao phải:


+ Giới thiệu tên, chức danh của các thuyền viên trên tàu.


+ Giới thiệu các công việc cụ thể của từng chức danh.


+ Thông báo các công việc còn tồn tại.

- Thuyền trưởng bên nhận phải:


+ Nhận tất cả công việc đã được bàn giao.


+ Phát biểu ý kiến.


+ Triển khai các công việc trong tương lai.

1.4. Lối đi lại, lối thoát hiểm

Mọi thuyền viên phải thuộc lòng các lối đi và lối thoát hiểm trên tàu thông qua sự chỉ dẫn trên bản vẽ thiết kế tàu hoặc sự chỉ dẫn của người đã làm việc lâu năm trên tàu đó.Thông thường lối đi, lối thoát hiểm trên tàu nhỏ và ít ánh sáng nên mọi người phải bật đèn, vừa đi vừa vịn vào lan can.

- Thuyền trưởng bên giao phải hướng dẫn thuyền trưởng bên nhận tất cả các lối đi thông các phòng với nhau từ phòng ngủ, đến phòng ăn, câu lạc bộ, lối lên phòng lái, boong thượng, lối xuống hầm máy, buồng vô tuyến điện, buồng thuyền trưởng, máy trưởng, các phòng sĩ quan và các hầm nghiệp vụ  khác.

- Phải ghi lại các số phòng


- Hướng dẫn  lối đi đến các nơi đặt trang bị cứu sinh, cứu đắm, cứu hoả.


- Hướng dẫn lối đi ra các cửa thoát hiểm nhanh nhất khi có sự cố như tàu đắm, tàu cháy, bị đâm va.

- Hướng dẫn cách mở cửa thoát hiểm, và sử dụng các dụng cụ tại khu thoát hiểm.

1.5.Buồng lái, buồng máy:

1.5.1 Bàn giao trong buồng lái:


- Hệ thống lái: máy lái cơ, máy lái điện hay máy lái dầu. Hệ thống lái chạy bằng dây hay trục cát đăng

- La bàn từ (có la bàn lái và la bàn chuẩn ), la bàn điện (nếu có),  bảng độ lệch la bàn của từng la bàn.

- Các trang, thiết bị máy móc điện hàng hải như:hệ thống định vị toàn cầu (GPS), máy đo sâu dùng âm thanh, radar, máy đo tốc độ và khoảng cách, hệ thống vô tuyến điện.

- Phòng hải đồ, số lượng hải đồ, các loại theo tỉ lệ, các loại hải đồ theo công dụng như hải đồ dẫn đường, tổng đồ, các hải đồ phụ cận. 

- Các dụng cụ thao tác hải đồ.

- Ống nhòm, sextan( máy 1/6), hệ thống loa truyền lệnh.

- Các sổ sách giấy tờ liên quan như nhật ký tàu, sách chỉ nam. Lý lịch các loại máy, sách hướng dẫn sử dụng trang thiết bị, các dụng cụ.

- Hệ thống lái sự cố và cách sử dụng hệ thống lái sự cố.

- Hệ thống VTĐ, hệ thống NATEX, các máy đàm thoại

- Đồng hồ.

1.5.1 Bàn giao trong buồng máy:

- Máy chính về: tên máy, năm sản xuất, công suất máy, loại máy, chiều quay trục chân vịt.

- Các máy phụ như: máy phát điện, hệ thống bơm làm mát, hệ thống bơm cứu đắm, máy tiện, máy hàn.

- Các két dầu, lượng dầu hiện có, két xăng, lượng xăng hiện có.

- Lý lịch các loại máy, sách hướng dẫn sử dụng.

- Nhật ký máy, nhật ký điện.

1.6.Vị trí lắp đặt trang thiết bị cứu sinh


 Các trang bị cứu sinh như xuồng cứu sinh, các loại phao cứu sinh.


- Thuyền cứu sinh phải hướng dẫn vị trí đặt xuồng, cấu trúc của hệ thống nâng hạ xuồng, số lượng xuồng mạn trái, mạn phải, số lượng người của từng xuồng.


- Chỉ dẫn các vị trí đặt phao, các loại phao, số lượng phao, như phao bè (phao tập thể), phao ống, phao cá nhân ( phao áo). 

1.7.Nội quy và chế độ sinh hoạt tàu

Thời gian biểu trên tàu do thuyền trưởng quy định.. Trong những trường hợp cần thiết thuyền trưởng có thể thay đổi thời gian biểu này cho phù hợp với tính chất công việc trên tàu và thời tiết từng mùa, từng vùng.

Thuyền viên trên tàu được chia thành các tổ sinh hoạt:

- Tổ boong : bao gồm bộ phận boong, bộ phận thông tin liên lạc, do thuyền phó một phụ trách

- Tổ máy: Bao gồm bộ phận máy ( gồm cả điện) do máy trưởng phụ trách.

- Tổ phục vụ : Bao gồm bộ phận đời sống phục vụ, bộ phận y tế do thuyền phó hai phụ trách.

Trên tàu phải có nội quy cụ thể cho các hoạt động cơ bản như:

1.7.1 Nội quy của tàu

a. Đối với mọi thuyền viên

-Luôn đặt vấn đề an toàn và bảo vệ môi trường lên hàng đầu trong mọi công việc trên tàu;

-Tự giác thực hiện đúng chức trách thuyền viên;

-Thực hiện nghiêm chỉnh các công việc theo sự phân công của thuyền trưởng;

- Chỉ được vận hành các thiết bị hàng hải sau khi được huấn luyện và được cấp chứng chỉ;

- Khi có báo động thì phải đứng đúng vị trí và vận hành các thiết bị theo sự phân công của thuyền trưởng;

- Tự giác cảnh giới bảo vệ tài sản của phương tiện;

- Thường xuyên học tập nâng cao nghiệp vụ chuyên môn và giúp đỡ nhau cùng hoàn thành nhiệm vụ;

b. Đối với khách

- Chỉ được phép xuống tàu khi có sự đồng ý của sĩ quan đi ca;

- Tuân thủ mọi quy định của sĩ quan đi ca về quy chế an toàn, phòng chữa cháy, bảo vệ tài sản của tàu; 

c. Đối với sinh viên tập sự

- Sinh viên chỉ được phép xuống tàu khi có quyết định thực tập của nhà trường;

- Không được phép sử dụng các trang thiết bị hàng hải khi chưa có sự hướng dẫn của thuyền trưởng;

- Không mang chất dễ cháy, nổ, chất kích thích xuống tàu;

- Khi có sóng gió to luôn mặc áo phao, hạn chế đi lại đặc biệt vào ban đêm;

- Đứng đúng vị trí được phân công trong các tình huống thực tập;

-Thực hiện đúng các hiệu lệnh của thuyền trưởng;

- Luôn tự giác học tập, tự rèn luyện nâng cao tay nghề.

1.7.2 Nội quy đi ca boong

- Khi tàu đang hành trình sĩ quan trực không được rời buồng lái vì bất cứ lý do gì, trừ khi đã giao ca một cách đầy đủ, hợp thức cho thuyền trưởng hoặc sĩ quan có năng lực khác. Trong khi tàu neo sĩ quan vẫn phải duy trì ca trực một cách nghiêm chỉnh.

- Sĩ quan nhận ca phải hết sức tỉnh táo và khi tàu đang hành trình phải chú ý các điểm sau đây:

+Tình hình chung và tầm nhìn hiện tại

+Tốc độ và hướng đi của tàu

+ Những nguy hiểm và nguy cơ 

+ Công việc trên boong ở những vị trí cần chú ý bảo vệ an toàn cho thuyền viên

+ Các mệnh lệnh của thuyền trưởng đã được thuyền trưởng chỉ rõ hoặc ghi vào sổ nhật ký, những việc cần lưu tâm đặc biệt trong chạy tàu.

- Chỉ khi nào sĩ quan này quán triệt tất cả các điều trên thì mới được nhận ca trực và chỉ đến lúc đó sĩ quan giao ca mới được phép rời buồng lái.

- Việc giao ca cũng phải được ghi lại cả thời gian giao ca, không được phép giao ca trong thời gian tàu làm manơ.

- Sĩ quan đi ca phải giữ đúng tuyến và tốc độ đã được thuyền trưởng duyệt. Chạy tàu đúng quy tắc giao thông và báo hiệu đường thủy nội địa Việt Nam. 

- Nếu xuất hiện sương mù hoặc tầm nhìn xa hạn chế thì phải báo thuyền trưởng, lập tức giảm máy và phát các tín hiệu sương mù.

- Sĩ quan trực phải duy trì việc cảnh giới thực sự nghiêm túc. Phải báo cáo ngay tới thuyền trưởng những hỏng hóc của các trang thiết bị, máy móc trên tàu như máy lái, máy tàu, thiết bị âm thanh, thiết bị ánh sáng.

- Thuyền trưởng phải có biện pháp phục hồi ngay các máy móc, trang thiết bị đó mới tiếp tục vận hành tàu.

- Không được phân thêm bất cứ việc gì cho người đang thực hiện nhiệm vụ cảnh giới. Công việc cảnh giới phải được cắt đặt: Từ lúc mặt trời lặn đến lúc mặt trời mọc, khi tầm nhìn bị hạn chế, khi phía trước có nhiều tàu thuyền qua lại, khi vào hoặc ra cảng bến, khi đi qua đoạn sông cong và những khi thuyền trưởng yêu cầu.

- Khi chưa được phép của thuyền trưởng những người không có nhiệm vụ liên quan trực tiếp đến việc điều khiển an toàn của con tàu không được lên buồng lái.

- Việc sử dụng máy bộ đàm phải được hạn chế trong phạm vi phục vụ giang hàng an toàn của tàu, cho việc thông tin liên lạc với cầu cảng, cho công việc của công ty và những việc khẩn cấp.

- Thuyền trưởng có thể bổ sung vào bảng nội quy đi ca buồng lái những nội dung khi thấy cần thiết.

- Mỗi sĩ quan lái lên tàu đều phải được phát một văn bản này và phải ký nhận để chứng thực là đã đọc văn bản đó.

1.7.3 Nội quy đi ca máy:

- Những mệnh lệnh phải được thực hiện hằng ngày về quy trình đóng mở các máy móc, trang thiết bị, về giao ca, trực ca, quy trình xử lý trong trường hợp máy ngưng hoạt động và được ghi thành văn bản, treo ở nơi dễ thấy trong buồng máy thành bảng hướng dẫn chung cho các sĩ quan, thợ máy trực ca.

- Nó cũng là văn bản có tác dụng trong việc huấn luyện thuyền viên.

- Mỗi sĩ quan máy lên tàu đều phải được phát một văn bản này và phải ký nhận để chứng thực là đã đọc văn bản đó.

Chương 2:

QUẢN LÝ THUYỀN VIÊN VÀ GIẤY TỜ, TÀI LIỆU PHÁP LÝ CỦA TÀU

2.1. Tổ chức sinh hoạt và phân công nhiệm vụ


Thuyền trưởng có quyền bố trí, sắp xếp lại lực lượng lao động của các bộ phận trên tàu một cách hợp lý, nhằm nâng cao hiệu suất công tác và phù hợp với luật lao động hiện hành.

      Một thuyền trưởng mới nhận nhiệm vụ của một phương tiện  phải tổ chức sinh hoạt toàn tàu,  phân công chức năng quyền hạn của từng người trên tàu để dễ theo dõi và quy trách nhiệm; theo đúng Điều lệ chức trách thuyền viên. Những nhiệm vụ phải thật cụ thể, rõ ràng không chồng chéo.

-Thuyền trưởng


+ Là người chỉ huy cao nhất trên tàu, người được Nhà nước giao trách nhiệm quản lý và khai thác, bảo vệ an toàn tàu, sinh mệnh thuyền viên, hành khách và hàng hoá chuyên chở trên tàu.


+ Thuyền trưởng chỉ huy trên tàu theo chế độ thủ trưởng và chịu sự quản lý trực tiếp của cơ quan quản lý tàu. Thuyền trưởng là người cao nhất có quyền ban hành các mệnh lệnh có liên quan đến mọi hoạt động của tàu.

Thuyền trưởng có các trách nhiệm chính sau:


+Bảo đảm sức sống của con tàu khi hành trình hay khi đậu bến.

a/ Có trách nhiệm khi nhận tàu mới hay sửa chữa.

b/Trách nhiệm của thuyền trưởng khi đưa tàu vào khai thác.

c/ Khi tàu hành trình.

d/ khi tàu neo đậu


+ Bảo đảm đủ điều kiện về tinh thần, vật chất cho thuyền viên.


+ Chăm lo đến sức khoẻ cho thuyền viên.

2.1.1. Tổ chức sinh hoạt 

1. Chủ phương tiện có trách nhiệm bố trí đủ số lượng các chức danh thuyền viên trên phương tiện bằng hoặc nhiều hơn số thuyền viên quy định - Thuyền trưởng phải động viên khuyến khích thuyền viên trong công việc, quan tâm chế độ lương thưởng, đời sống và dụng cụ bảo hộ lao động cho thuyền viên.Tất cả sĩ quan thuyền viên phải tuân thủ sự lãnh đạo, chấp hành mọi chỉ thị của thuyền trưởng.

- Mọi thành viên trên tàu phải có nghĩa vụ hỗ trợ thuyền trưởng bằng việc tuân thủ mọi mệnh lệnh do thuyền trưởng đưa ra. Trưởng các bộ phận phải báo cáo đầy đủ tất cả mọi vấn đề có liên quan cho thuyền trưởng. Thuyền trưởng có trách nhiệm phải vận hành con tàu có hiệu quả kinh tế bảo toàn những giá trị tài sản được giao và những phúc lợi của thuyền viên.

3. Quan điểm nghề nghiệp: Là nghề phải thường xuyên lưu động trên sông, công việc nặng nhọc và phải thường xuyên chịu sóng gió, rung động, tiếng ồn, luôn gặp nhiều khó khăn trong lúc hành nghề nhất là khi gặp sóng to, gió lớn, lũ lụt bão tố hoặc làm việc trên cao hay dưới hầm tàu, tiếp xúc với dầu mỡ hay các yếu tố độc hại khác nên toàn thể thuyền viên trên tàu phải hiểu rằng: Kết quả của một chuyến vận tải là kết quả làm việc chung của mọi vị trí, mọi thuyền viên trên tàu và đoàn tàu. Do dó mọi người làm việc trên tàu phải có ý thức tập thể, hợp tác, có tác phong sống và làm việc công nghiệp, có ý thức bảo vệ môi trường và có trách nhiệm cộng đồng.

2.1.2. Phân công  nhiệm vụ 

1. Nhiệm vụ của các bộ phận boong 

- Chấp hành mọi mệnh lệnh, yêu cầu kỹ luật của chuyến đi.

- Thực hiện nhiệm vụ đi ca theo phân công của thuyền trưởng.

- Bảo quản bảo dưỡng boong, vỏ tàu, hầm hàng và các cấu trúc khác từ mớn nước không tải trở lên.

- Thực hiện việc sắp xếp hàng xuống tàu và dỡ hàng lên khỏi tàu.

- Sử dụng hợp lý, hiệu quả các thiết bị cứu sinh, cứu hỏa, cứu thủng.

- Quản lý các kho tàng và nơi làm việc của bộ phận boong.

- Quản lý tốt tủ thuốc và thực hiện tốt công tác y tế trên tàu.

- Giáo dục và huấn luyện thuyền viên, thuyền viên thực tập ngành boong, ghi nhật ký boong, duy trì kỹ luật, trật tự  trên tàu, lịch sự trong tiếp xúc với tất cả các bên có liên quan trong quá trình vận tải.

- Thực hiện tất cả các công việc khác theo lệnh của thuyền trưởng.
2. Nhiệm vụ của các bộ phận máy

    Phụ trách và chịu trách nhiệm về việc vận hành và bảo dưỡng toàn bộ máy móc trang thiết bị buồng máy. Duy trì buồng máy luôn trong tình trạng hoạt động có hiệu quả và những phần sau đây luôn luôn sẵn sàng hoạt động ngay lập tức khi có yêu cầu:

Hệ máy cái chân vịt bao gồm cả trục và chân vịt.

Máy đèn các công tắc và bảng phân phối điện.

Tất cả máy phụ, nồi hơi và các mô tơ trong buồng máy.

Các tời neo các tời và các máy móc khác trên boong.

Thiết bị lạnh, thiết bị bếp và tất cả các máy móc khác có liên quan trừ các thiết bị điện tử trên buồng lái.

   Ngoài ra máy trưởng còn chịu tránh nhiệm về tổ chức lao động cho thuyền viên,  bộ phận máy kể cả việc sửa chữa máy móc thiết bị ở trên tàu. Bố trí chương trình thích hợp để hướng dẫn cho các sĩ quan, thuyền viên máy và thuyền viên tập sự để họ hiểu rõ hơn nhiệm vụ của họ, tránh những sai sót đáng tiếc trong quá trình vận hành máy.
3. Nhiệm vụ của các bộ phận phục vụ:

    Bộ phận phục vụ có trách nhiệm:
a- Tổ chức quản lý và điều hành hoạt động của bộ phận phục vụ trên tàu. Lập kế hoạch làm việc, nghỉ ngơi cho thuyền viên bộ phận phục vụ.
b- Lập và trình thuyền phó một bản dự trù mua lương thực, thực phẩm phục vụ đời sống của tàu và tổ chức mua, bảo quản, sử dụng hợp lý lương thực, thực phẩm đó.
c- Kiểm tra, theo dõi và lập kế hoạch trình thuyền phó một về việc dự trù mua sắm để thay thế hoặc bổ sung các dụng cụ, thiết bị cho nhà bếp, phòng ăn, buồng ở, phòng làm việc, câu lạc bộ v.v... Tổ chức quản lý và sử dụng các dụng cụ, thiết bị và các tài sản khác của tàu do bộ phận mình phụ trách.
d- Theo dõi chế độ lao động, nhận và phát lương cho thuyền viên.
đ- Phụ trách công việc tài chính của tàu và thực hiện các nghiệp vụ tài chính theo đúng quy định hiện hành.
e- Giúp thuyền trưởng trong việc giao dịch, tổ chức các buổi tiếp khách, chiêu đãi trên tàu.
f- Theo lệnh của thuyền phó một, tham gia thực hiện các nhiệm vụ liên quan đến vận chuyển hàng hoá trên tàu.
g- Giúp thuyền phó thực hiện các nhiệm vụ liên quan đến làm thủ tục xin phép cho tàu ra, vào cảng.
h- Sau mỗi chuyến đi, lập báo cáo tổng hợp trình thuyền trưởng về quyết toán thu, chi của tàu.
k- Ít nhất 03 giờ trước khi tàu rời cảng phải báo cáo thuyền phó một về việc chuẩn bị của bộ phận mình cho chuyến đi.

   Phục vụ viên chịu sự qủan lý, điều hành trực tiếp của thuyền phó một và đảm nhiệm công việc phục vụ trên tàu. Phục vụ viên có trách nhiệm phục vụ phòng ăn của tàu, làm vệ sinh buồng ở của sĩ quan, phòng làm việc, buồng tắm, buồng vệ sinh. Giặt là khăn trải bàn, ga, chăn, chiếu, màn v.v... và lập dự trù mua bổ sung thay thế các đồ dùng trên trình thuyền phó một duyệt.
Nếu trên tàu có hai phục vụ viên trở lên thì nhiệm vụ cụ thể của mỗi người do thuyền phó một quy định.
2.2.Quản lý danh sách thuyền viên vắng mặt trên tàu.

Việc nghỉ phép, đi bờ, nghỉ bù của thuyền viên do thuyền trưởng quyết định. Nhưng thuyền trưởng có quyền  chỉ  định bất kỳ thuyền viên nào phải ở lại tàu khi thấy cần thiết.

- Khi tàu đậu ở cảng, 1/3 tổng số thuyền viên phải có mặt trên tàu, những khi neo đậu hay ở những vùng xét thấy không an toàn con số này phải là 2/3.

- Mỗi khi thuyền viên nghỉ phép hay chuyển sang tàu khác hoặc chuyển sang công tác khác đều phải lập biên bản bàn giao.

- Khi tàu chuẩn bị hành trình, nếu có thuyền viên vắng mặt, để đảm bảo tàu xuất phát đúng giờ, thuyền trưởng phải kịp thời thông báo cho cảng vụ và thủ trưởng cơ quan quản lý tàu.


+ Họ tên, chức danh, thời gian rời tàu của thuyền viên đó.


+ Phải kịp thời thông báo cho thuyền viên ấy trở về tàu cho kịp chuyến hoặc đón tàu tại cảng tiếp theo. Không đươc nhận người ngoài thay thế giữa cuộc hành trình  mà không có ý kến của cơ quan quản lý tàu.

2.3.Theo dõi tình trạng sức khỏe của thuyền viên.

Đối với thuyền trưởng ngoài nhiệm vụ bảo đảm sức sống cho con tàu, thực hiện các chuyến đi an toàn, nâng cao hiệu suất công tác, còn phải chăm lo đến sức khoẻ của các thuyền viên trên tàu.

- Chăm lo đến nơi ăn chốn ở của thuyền viên.

- Chăm lo đến chất lượng và số lượng lương thực, thực phẩm, nước uống.

- Chăm lo đến câu lạc bộ để thuyền viên được vui chơi giải trí khi hết ca làm việc

- Hàng năm định kỳ cho đi khám sức khoẻ.

- Trên tàu có thuyền viên ốm đau phải thăm hỏi, động viên. Nếu nặng phải cho

   nghỉ làm việc hoặc có biện pháp đưa bệnh nhân đi bệnh viện.

- Trước mỗi chuyến công tác thuyền phó 2 phải kiểm tra sổ y bạ của từng thuyền viên.

- Cứ 12 tháng một lần mọi thuyền viên phải được cơ quan y tế khám sức khỏe định kỳ và cho kết luận đủ hay không đủ sức khỏe làm việc trên tàu thủy nội địa Việt Nam.

- Quan tâm chế độ lương thưởng, đời sống và dụng cụ bảo hộ lao động cho thuyền viên.

Tất cả sĩ quan thuyền viên phải tuân thủ sự lãnh đạo, chấp hành mọi chỉ thị của thuyền trưởng.
2.4.Yêu cầu bắt buộc đối với các giấy tờ pháp lý của tàu.

Các giấy tờ pháp lý của tàu bao gồm: 

- Giấy chứng nhận đăng ký tàu. Do Sở Giao thông vận tải, Sở Giao thông công chính các tỉnh, thành phố trực thuộc trung ương cấp cho các cá nhân tổ chức có trụ sở hoặc đăng ký hộ khẩu thường trú tại tỉnh, thành phố trực thuộc trung ương đó.( QĐ 29/2004/QĐ-BGTVT Ngày 7/12/2004 của Bộ GTVT)

- Giấy chứng nhận an toàn kỹ thuật và bảo vệ môi trường. Do cục đăng kiểm Việt Nam hoặc chi cục, chi nhánh đăng kiểm trực thuộc cục đăng kiểm Việt Nam và các đơn vị đăng kiểm thuộc Sở giao thông vận tải, Sở Giao thông công chính (gọi chung là đơn vị đăng kiểm) cấp. Đây là giấy tờ có thời hạn. ( QĐ 25/2004/QĐ-BGTVT Ngày 25/11/2004 của Bộ GTVT)

- Giấy chứng nhận bảo hiểm. Do đơn vị có chức năng bảo hiểm tàu thuyền nơi chủ tàu mua bảo hiểm cấp. Đây là giấy tờ có thời hạn.

- Danh bạ thuyền viên. Chủ phương tiện phải lập danh bạ thuyền viên, người lái phương tiện theo mẫu quy định. Trường hợp chủ phương tiện không có con dấu xác định tư cách pháp nhân thì chủ phương tiện phải trình Chủ tịch Ủy ban nhân dân Xã (Phường) nơi mình đang thường trú xác nhận chữ ký của chủ phương tiện ( Số 225/CĐS-TCCB Ngày 01/04/2005 về việc hướng dẫn thực hiện QĐ 28/2004/QĐ-BGTVT Ngày 07/12/2004 của Bộ GTVT).

- Quyết định các chức danh trên tàu.

- Lý lịch của tất cả máy móc của hệ thống máy tàu, máy móc hệ thống boong, 

- Nhật ký boong, nhật ký máy, nhật ký điện, nhật ký VTĐ .
2.5.Theo dõi thời hạn bằng cấp.


Thuyền trưởng phải quản lý và theo dõi tất cả các loại bằng và chứng chỉ của tất cả thuyền viên trên tàu. Các bằng và chứng chỉ này phải bảo đảm các yêu cầu sau:

- Phải hợp pháp và phải được cơ quan có thẩm quyền cấp.

- Phải có thời hạn nhất định, phải theo thời gian hết hạn bằng, chứng chỉ  hoặc phải nắm vững các quyết định thông tư chuyển đổi bằng của Bộ GTVT  và  của Cục  Đường thuỷ nội địa VN.


Thuyền trưởng phải nắm vững trình độ chuyên môn, nghiệp vụ, năng lực của các sĩ quan và thuyền viên trên tàu, đặc biệt là các sĩ quan boong, có kế hoạch và biện pháp, nâng cao trình độ tay nghề, nghiệp vụ cho họ. Đối với bản thân cũng phải  không ngừng nâng cao nghiệp vụ, tích luỹ kinh nghiệm, đặc biệt về pháp luật, quản lý kinh tế và nghiệp vụ thuyền trưởng.

ĐĂNG KÝ THUYỀN VIÊN

	Stt
	Họ và tên
	Ngày tháng năm sinh
	Số CMND
	Số Bằng/Ngày hết hạn
	Số CCCM/ Ngày hết hạn
	Ghi chú

	
	
	
	
	
	
	


Chương 3

QUẢN LÝ TÀI SẢN VÀ SỔ SÁCH CỦA TÀU

3.1. Tài sản chung của tàu

Tài sản chung là tài sản do chủ tàu cung cấp như thân vỏ tàu, các trang thiết bị để bảo đảm sức sống cho con tàu cũng như tàu vận hành khai thác được an toàn và kinh tế. Toàn bộ các trang bị để phục vụ  cho tinh thần, vật chất cán bộ thuyền viên ăn nghỉ và giải trí; Thuyền trưởng phải giao cho từng cán bộ thuyền viên trên tàu, với chức danh của mình đảm nhiệm để quản lý, kiểm tra, theo dõi để bảo quản và quy trách nhiệm.

     Tuân thủ các quy định của nhà nước về quản lý tài sản:


       +Nghị định 52/2009/NĐ-CP quy định chi tiết và hướng dẫn thi hành một số   điều của Luật quản lý, sử dụng tài sản nhà nước.
+Thông tư 09/2012/TT-BTC về việc sửa đổi, bổ sung Thông tư 245/2009/TT-BTC quy định thực hiện một số nội dung của Nghị định 52/2009/NĐ-CP.

+Quyết định 32/2008/QĐ-BTC về chế độ quản lý và tính hao mòn TSCĐ.

+Thông tư 89/2010/TT-BTC hướng dẫn chế độ báo cáo công khai quản lý, sử dụng tài sản nhà nước.

3.1.1 . Thuyền trưởng phải quản lý:
1. Quản lý tài sản:

- Vỏ tàu, boong tàu.

- Các hệ thống máy móc trang thiết bị trên boong như : hệ thống làm hàng, hệ thống neo, hệ thống lái.

- Các loại dây : dây cáp, dây nilon, dây thảo mộc.

- Các thiết bị bảo đảm sức sống của tàu như: la bàn, hệ thống GPS, máy đo sâu, máu đo tốc độ, radar.
2. Quản lý sổ sách:

- Giấy đăng ký phương tiện thuỷ nội địa.

- Hồ sơ lý lịch tàu.

- Danh bạ thuyền viên.

- Các quyết định chức danh trên tàu.

- Giấy bảo đảm an toàn kĩ thuật và môi trường đường thuỷ nội địa.

- Giấy bảo hiểm phương tiện và bảo hiểm thân thể của thuyền viên trên tàu.

- Toàn bộ lý lịch và sách hướng dẫn sử dụng các thiết bị dẫn đường.
3.1.2.Thuyền phó một:
1. Quản lý tài sản:

- Quản lý tất cả các trang thiết bị cứu sinh: Xuồng cứu sinh, các loại phao; cứu đắm; bơm hút nước, nêm, nắp vít, thảm; cứu hoả; các bình cứu hoả, các bơm cứu hoả, cát, xẻng, câu, liêm , búa, dao.

- Tất cả các dụng cụ, vật tư nhằm kéo dài tuổi thọ của tàu như: Các dụng cụ gõ ghỉ, sơn, các dụng cụ sơn; Các loại dây : dây cáp, dây nilon, dây thảo mộc.

- Các hệ thống máy móc trang thiết bị trên boong như : hệ thống làm hàng, hệ thống neo, hệ thống lái.

- Hệ thống đèn : còi, chuông (cồng), quốc kỳ, các loại cờ hiệu.

- Phòng hải đồ, đèn hành trình, đèn pha, đèn neo, đèn đánh moóc.

- Quản lý máy tờ.i
2. Quản lý giấy tờ
3.1.3. Thuyền phó 2.
Tàu sông không có quản trị trưởng nên thuyền phó hai với trách nhiệm quản lý các công việc sau:

1 Quản lý tài sản:

- Quản lý, lãnh đão bộ phận phục vụ đời sống trên tàu.

- Quản lý toàn bộ tài sản phục vụ cho ăn uống.

- Quản lý toàn bộ các dụng cụ y tế và tủ thuốc.

- Quản lý toàn bộ các trang bị của câu lạc bộ như: ti vi, máy chiếu phim, Karaoke, các dụng cụ thể thao như bóng bàn, bàn cờ, cầu lông.

- Quản lý lương thực, thực phẩm và những sản phẩm bồi dưỡng cho thuyền viên.

2. Giấy tờ:

- Toàn bộ các hoá đơn , chứng từ  mình quản lý và mua sắm.

- Sổ lĩnh, phát lương cho cán bộ thuyền viên trên tàu.

- Giấy tờ và các khoản chi tiêu khác theo lệnh của thuyền trưởng.

-.Quản lý giấy chứng nhận sức khoẻ, y bạ, bệnh án, sổ tiêm chủng của những thuyền viên bị bệnh.

3.1.4.Máy trưởng:

1.Tài sản:

- Máy chính, máy phụ, máy điện.

2. Giấy tờ:

- Lý lịch các máy.

- Nhật ký máy, điện.

- Sách  hướng dẫn sử dụng của các máy nói trên.

 3.1.5. Máy hai

1. Tài sản.

- Tất cả các máy sự cố như máy điện, máy cứu hoả, máy cứu đắm, các phần cơ của máy neo, máy lái, cần cẩu.

- Các thiết bị tự động hoá, các máy móc, dụng cụ kiểm tra, đo lường và các máy khác do mình phụ trách.

- Quản lý máy lạnh , máy điều hoà không khí, hệ thống làm mát bằng không khí để phục vụ sinh hoạt.

- Hệ thống đường ống, hầm bát, bơm la canh, bơm thoát nước, hệ thống thông gió cho các phòng sinh hoạt và hầm hàng.

- Bảo quản kho tàng dụng cụ điện, kiểm kê phui tùng sửa chữa, các linh kiện dữ trữ, các tài sản về điện.

2. Giấy tờ.

- Sổ kế hoạch công tác của bộ phận máy, sổ sách ca trực, ca bảo quản, nghỉ phép,nghỉ bù của bộ phận máy.

- Sổ theo dõi cấp, phát  vật tư.

- Sổ theo dõi cấp, phát nhiên liệu.

- Quản lý các tài liệu sơ đồ, bản vẽ, cũng như mọi hồ sơ của máy điện và hệ thống điện.

3.2. Tài sản của tàu phát cho cá nhân sử dụng:

Những tài sản phát cho thuyền viên để sử dụng khi làm việc, những tài sản này đều có thời hạn sử dụng có thể là hàng năm, hàng quý. Ngoài ra có những tài sản mà thuyền viên được mượn để sử dụng trong sinh hoạt. Tất cả các tài sản nói trên đều phải được theo dõi, mọi thuyền viên đều phải có trách nhiệm với tài sản của mình được cấp phát hay mượn.

Tên cá nhân sử dụng

	Stt
	Tên tài sản
	Đơn vị tính 
	Số lượng
	Chênh lệch thừa
	Chênh lệch thiếu
	Ngày/Tháng đưa vào sử dụng
	Ngày/Tháng phải thay mới

	
	
	
	
	
	
	
	


3.3. Thực hiện kiểm kê tài sản

	Stt
	Tên tài sản
	Đơn vị tính 
	Số lượng
	Chênh lệch thừa
	Chênh lệch thiếu
	Ngày/Tháng đưa vào sử dụng
	Ngày/Tháng phải thay mới

	
	
	
	
	
	
	
	


3.4. Quản lý, ghi chép các loại nhật ký trên tàu

- Nhật ký tàu do thuyền trưởng quản lý, giữ gìn cẩn thận, để đúng nơi quy định, tránh để rơi, mất hay thất lạc.

Việc ghi chép nhật ký do thuyền trưởng phân công và chịu trách nhiệm chính về nội dung, có kiểm tra và ký xác nhận hàng ngày.

Nhật ký tàu phải được ghi chép rõ ràng bằng bút mực, phản ánh đầy đủ, chính xác các dữ kiện và số liệu, không được tẩy xóa hoặc ghi chép cẩu thả, tùy tiện xé bỏ các trang ghi sai. Trường hợp cần xóa bỏ chỉ được quyền gạch một đường mảnh trên hàng chữ cần xóa và thuyền trưởng ký xác nhận.

Sau khi sử dụng hết, thuyền trưởng giao sổ cũ và nhận sổ mới ở phòng kỹ thuật của đơn vị.

Nhật ký máy do máy trưởng quản lý, giữ gìn cẩn thận, ghi chép cụ thể tình trạng hoạt động của máy tàu.

- Các hồ sơ, giấy tờ liên quan đến đăng kiểm, bảo hiểm, bảo đảm cho tàu luôn đầy đủ các giấy chứng nhận hợp lệ trước khi tàu hành trình các cảng trong và ngoài nước.

- Thuyền trưởng phải quản lý và thường xuyên kiểm tra việc ghi chép nhật ký boong, nhật ký máy, nhật ký VTĐ xem đã ghi đúng và đầy đủ chưa, có tẩy xóa không, các hồ sơ, giấy tờ liên quan đến đăng kiểm, bảo hiểm, bảo đảm cho tàu luôn đầy đủ các giấy chứng nhận hợp lệ trước khi tàu hành trình các cảng trong và ngoài nước.
3.5. Làm báo cáo định kỳ công tác quản lý tài sản trên tàu


Hàng năm thuyền trưởng cùng với các phòng chức năng phải lập Biên bản kiểm kê tài sản vật tư, hàng hóa theo mẫu C53-HD  ban hành theo quyết định số 19/2006/ QĐ-BTC ngày tháng 03 năm 2006 của Bộ trưởng Bộ tài chính.

4.Phương pháp ghi nhật ký tàu.

4.1 Giới thiệu nhật ký tàu

4.1.1.Nhật ký boong tàu sông

CỘNG HOÀ XÃ HỘI CHỦ NGHĨA VIỆT NAM

Độc lập -  Tự do -  Hạnh phúc

Tên tàu:                            Số đăng ký :  

Đơn vị:
     

Họ và tên thuyền trưởng:…………………………………………………

Số thuyền viên định biên:…………………………………………………

	Ngày/tháng/năm
	Trạng thái tàu
	Nội dung công việc
	Sự việc khi trực ca
	Ký tên

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	


4.1.2. Nhật ký hàng hải:

  Nhật ký hàng hải là một quyển sổ trong đó ghi tất cả các yếu tố, các sự việc có liên quan đến qúa trình hàng hải . Điểm dự đoán được dựa vào các yếu tố không hữu ích ghi trong sổ.

	Ngày /giờ
	Hl
	∆l
	Ht
	Vt
	Vg
	Vn
	V/f
	Tình hình khí tượng
	Vị trí tàu
	Ghi chú

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


Mỗi trang nhật ký gồm các cột như bảng trên: ngày, giờ; hướng la bàn, số hiệu chỉnh la bàn; hướng thật Ht; tốc độ tàu Vt; tốc độ gió Vg; tốc độ dòng chảy Vd; vòng quay chân vịt v/f; tình hình khí thượng; vị trí tàu; ghi chú.

4.2. Phương pháp ghi nhật ký tàu

- Bắt đầu tàu hành trình là phải ghi nhật ký.

- Trong mỗi ca, sĩ quan đi ca phải ghi.

- Cột ngày giờ phải ghi chính xác đến phút.

- Các cột: Hl, ∆l ,Ht, Vt, Vg, vd, v/f  phải ghi chính xác các chỉ số hiện tại.

- Cột khí tượng phải ghi lượng mây, hướng sóng, hướng gió, nhiệt độ, độ ẩm, khí áp.

- Cột vị trí tàu phải ghi chính xác kinh độ, vĩ độ [λ,φ].

- Cột ghi chú người sĩ quan trực ca đều phải ghi rõ thời điểm nhìn thấy hải đăng, tháp đèn, các tàu lạ, hay các chướng ngại vật bất thường.

- Mệnh lệnh của thuyền trưởng phát ra khi ở buồng lái đều phải ghi vào nhật ký.

- Tất cả các yếu tố được ghi trong nhật ký phải rất thận trọng, không được tẩy xoá, trước khi ghi chính thức, người ghi phải nháp trước và ghi bằng bút mực. Vì nó là một tài liệu lưu trữ, một bằng chứng đưa ra mỗi khi tàu gặp rủi ro, tai nạn.

Chương 5.
LẬP KẾ HOẠCH CHUYẾN ĐI VÀ PHÂN CÔNG NHIỆM VỤ TRÊN TÀU

5.1..Lập kế hoạch chuyến đi


Theo lệnh của cơ quan quản lý tàu, thuyền trưởng có trách nhiệm chỉ đạo mọi mặt để đưa tàu vào khai thác đạt hiệu quả kinh tế cao nhất.

- Trước khi đưa tàu vào khai thác, thuyền trưởng có trách nhiệm kiểm tra và xác định tình trạng kĩ thuật, khả năng hành trình an toàn theo quy phạm của cơ quan Đăng kiểm. Nếu có những khâu chưa đạt yêu cầu thì tìm mọi biện pháp khắc phục để đảm bảo an toàn trong hành trình.

- Chuẩn bị hành trình cho mỗi chuyến đi, thuyền trưởng phải có những biện pháp đảm bảo an toàn cho hàng hoá chuyên trở trên tàu, có đầy đủ vật tư, kĩ thuật, nhiên liệu, nước ngọt, lương thực, thực phẩm, các chế độ về đời sống sinh hoạt của thuyền viên trên tàu. Họp cán bộ tàu để triển khai kế hoạch.

- Giao nhiệm vụ cụ thể cho thuyền phó một và máy trưởng tiến hành công tác chuẩn bị mọi mặt để tàu khởi hành đúng giờ, đảm bảo an toàn trong hành trình.

- Chuẩn bị cho chuyến đi thuyền trưởng phải:


+ Giao nhiệm vụ cụ thể cho thuyền phó một và máy trưởng tiến hành công tác chuẩn bị mọi mặt để tàu có thể khởi hành đúng giờ quy định, bảo đảm an toàn, bảo đảm hàng hoá.


+ Nắm vững tình hình thời tiết tàu sẽ đi qua, vạch kế hoạch chuyến đi, nếu đi ra biển thì phải thao tác sơ bộ tuyến đi trên hải đồ, có tính toán đầy đủ đến tình hình khí tượng.


+ Kiểm tra công tác sắp xếp hàng hoá, căn cứ vào lượng và chất lượng, phải chú ý khi chở hàng rời, hàng nguy hiểm.


+ Ít nhất trước hai tiếng khi tàu khởi hành phải nắm được toàn bộ công tác chuẩn bị, kiểm tra sự có mặt của thuyền viên.

- Kiểm tra tính chất và độ kín nước của thân vỏ tàu, thượng tầng, vách ngăn, cửa ra vào, nắp lên xuống, lỗ thông hơi, thông gió. Có thể cho người lặn xuống để kiểm tra phần vỏ dưới đường mớn nước, bánh lái, chân vịt.

- Kiểm tra thiết bị neo, thiết bị xếp dỡ hàng hoá, thiết bị nhận hàng lỏng, hàng rắn, dây, cầu thang, lan can.

- Kiểm tra số lượng và chất lượng cứu sinh ( nhất là xuồng cứu sinh), cứu hoả , cứu đắm, các phương tiện bảo vệ cá nhân và tập thể.

- Chuẩn bị nhiên liệu, nước ngọt, lương thực, thực phẩm.

Nắm tình hình số người nghỉ, số ngưới ốm, đi viện.

Trách nhiệm của thuyền trưởng trước khi tàu khởi hành.

a. Đảm bảo thân vỏ tàu phải kín nước, máy chính hoạt động bình thường.

b. Tất cả các trang thiết bị phải sẵn sàng. Kiểm tra tất cả các hệ thống cứu sinh, cứu hỏa, cứu đắm cho tàu và người.

c. Kiểm tra các phương tiện dẫn đường như: Radar, GPS, máy đo sâu.

d. Kiểm tra nhiên liệu.

e. Theo dõi dự báo thời tiết của khu vực mà tàu mình hoạt động.

f. Tính toán đường tàu chạy thông qua việc thao tác hải đồ.

g. Khi đưa khách lên tàu thì trạng thái tàu luôn được ổn định hay cố định.

h. Trước khi tàu rời bến phải kiểm tra chỗ ngồi của khách, không để khách tụ tập trên boong hoặc lan can.

i. Phải quan sát các chướng ngại vật xung quanh tàu.

j. Phải quan sát hướng và cường độ của gió, sóng, dòng chảy. Vì là tàu cao tốc nên tốc độ ban đầu có thể lên tới 17-20km/h.

k. Phải ghi nhật ký tàu.

l. Tàu không được rời bến khi vắng mặt thuyền viên.

5.2. Lập phương án và kế hoạch.


Khi đã có kế hoạch thì thuyền trưởng phải có phương án thực hiện kế hoạch đó, thuyền trưởng phải giao nhiệm vụ cụ thể cho thuyền phó một và máy trưởng tiến hành công tác chuẩn bị mọi mặt để tàu có thể khởi hành đúng giờ, đảm bảo an toàn cho chuyến hành trình.

5.2.1 Thuyền trưởng:

- Chịu trách nhiệm chung, đảm bảo sức sống cho tàu trong chuyến hành trình.

- Chịu trách nhiệm vế khối lượng hàng hoá chuyên chở an toàn, đủ khối lượng,

- Tàu đến cảng đến đúng thời gian quy định.

- Chọn tuyến đi an toàn và kinh tế nhất.

- Chuẩn bị và kiểm tra toàn bộ giấy tờ của tàu liên quan đến chuyến đi:


+ Quyết định điều động của cơ quan quản lý tàu. 



+Sổ nhật ký boong , máy điện.


+ Đăng ký phương tiện.

 
+ Đăng ký bảo hiểm.

 
+ Giấy an toàn môi trường.

 
+ Sổ giao nhận hàng hoá.


+ Danh bạ thuyền viên.


+ Thông báo cho toàn bộ thuyền viên trên tàu chuẩn bị chứng minh thư, Giấy chứng nhận khả năng chuyên môn, chứng chỉ.

- Kiểm tra tính chất và độ kín nước của thân vỏ tàu, thượng tầng, vách ngăn, cửa ra vào, nắp lên xuống, lỗ thông hơi, thông gió. Có thể cho người lặn xuống để kiểm tra phần vỏ dưới đường mớn nước, bánh lái, chân vịt.

- Kiểm tra thiết bị neo, thiết bị xếp dỡ hàng hoá, thiết bị nhận hàng lỏng, hàng rắn, dây, cầu thang, lan can.

- Kiểm tra số lượng và chất lượng cứu sinh ( nhất là xuồng cứu sinh), cứu hoả, cứu đắm, các phương tiện bảo vệ cá nhân và tập thể.

- Chuẩn bị nhiên liệu, nước ngọt, lương thực, thực phẩm

- Nắm tình hình số người nghỉ, số ngưới ốm, đi viện.

5.2.2.Thuyền phó một:
- Kiểm tra hầm hàng và các kho chứa hàng khác trước khi tiếp nhận hàng hoá xuống tàu.Tình trạng hầm hàng và các biện pháp đã thực hiện nhằm bảo vệ tốt hàng hoá chuyên chở đều phải ghi vào nhật ký hàng hải.

- Đảm bảo an toàn việc xếp hàng nặng , hàng cồng kềng, và các loại hàng hoá đặc biệt khác. Sao cho an toàn, tận dụng được dung tích, và thể tích của từng hầm hàng

- Kiểm tra tính chất và độ kín nước của thân vỏ tàu, thượng tầng, vách ngăn, cửa ra vào, nắp lên xuống, lỗ thông hơi, thông gió. Có thể cho người lặn xuống để kiểm tra phần vỏ dưới đường mớn nước, bánh lái, chân vịt.

- Kiểm tra thiết bị neo, thiết bị xếp dỡ hàng hoá, thiết bị nhận hàng lỏng hàng rắn, dây, cầu thang, lan can.

- Kiểm tra số lượng và chất lượng cứu sinh (nhất là xuồng cứu sinh), cứu hoả, cứu đắm, các phương tiện bảo vệ cá nhân và tập thể.

- Chuẩn bị nhiên liệu, nước ngọt, lương thực, thực phẩm.

Nắm tình hình số người nghỉ, số người ốm, đi viện.

5.2.3.Thuyền phó hai:

- Kiểm tra trực tiếp các thiết bị của ngành boong

- Chuẩn bị các cơ sở vật chất để phục vụ cho chuyến đi.


+ Các vật tư cho trang bị cứu sinh, cứu hoả, cứu đắm.

- Vì tàu không có quản trị và y tá nên thuyền phó hai trực tiếp kiêm luôn hai vị trí này.

+ Chuẩn bị thuốc men để phục vụ chuyến đi.        

+ Các cơ sở vật chất phục vụ cho ăn uống,  sinh hoạt.

5.2.4.Thuyền phó hành khách.

Nếu là tàu chở khách thì thuyền phó hành khách phải:

- Chuẩn bị buồng hành khách phải luôn gọn gàng sạch sẽ, vệ sinh.

-Tổ chức việc giao nhận hành khách, sắp xếp chố ngồi cho hành khách, có kế hoạch tổ chức phục vụ đời sống tinh thần cho hành khách.

- Trước khi tàu nhận khách phải kiểm tra việc đóng cửa húp lô trên đường mớn nước, buộc chằng những dụng cụ, bàn ghế, đồ dùng, dụng cụ nhà ăn đúng nơi quy định.

5.2.5. Máy trưởng.
- Máy trưởng phải kiểm tra xác thực việc chuẩn bị cho chuyến hành trình của bộ phận máy, điện trước hai tiếng đồng hồ khi tàu khởi hành.

- Máy trưởng phải dự kiến lượng dầu mỡ và phải trực tiếp nhận.

- Hiện tượng, tình trạng của các máy móc phải được báo cáo cho thuyền trưởng, dự tính những hư hỏng có thể xảy ra.

5.3. Lên kế hoạch kiểm tra.


Trước khi tàu rời bến thuyền trưởng phải ra lệnh cho các thuyền phó, máy trưởng, máy phó kiểm tra lại sự hoạt động của máy móc.

1. Thuyền trưởng:

- Xem lại lịch thuỷ triều.

- Xem lại các thông báo mới nhất về tuyến luồng có ảnh hưởng gì không.

- Các bộ phận phải báo cáo con số.

- Các hoá đơn chứng từ nhận hàng.
2. Thuyền phó một:

- Kiểm tra lại việc sắp xếp hàng hoá:


 + Kiểm tra độ chúi, độ nghiêng.


 + Kiểm tra việc xếp hàng xuống tàu như hàng bao, hàng rời, hàng khô, hàng chất lỏng, hàng kiện, hàng sắt thép, hàng bụi bẩn có đúng quy cách và kĩ thuật không.


+ Kiểm tra nắp đậy, bạt che, nêm, nẹp, các trang bị nâng, cẩu hàng đã được chằng buộc kĩ càng chưa. 

3. Thuyền phó hai:

- Kiểm tra xem các máy móc hoạt động tốt không

- Đánh lái qua lại để kiểm tra kim chỉ độ lái chính xác không, buni, xích có bị kẹt không.

- Các máy thông tin, Natex hoạt động tốt không.

- Lương thực thực phẩm đủ số lượng chưa.

4.Máy trưởng:

- Trực tiếp kiểm tra các máy chính, máy phụ có thể phải cho thử máy, lượng dầu, lượng nhớt.

5.4.Chọn tuyến đường:

Chọn tuyến luồng vận tải phải chú ý về chiều sâu, chiều rộng và bán kính cong của luồng, các số liệu của khoang thông thuyền nhỏ nhất mà tàu phải chui qua để đảm bảo an tòan vận hành tàu.

Thuyền trưởng là người chọn tuyến đi với phương châm “an toàn và kinh tế nhất"

Căn cứ vào tình hình lũ lụt (thuộc mùa lũ), làm cho lưu tốc các dòng chảy tăng lên, nước làm ngập bờ bãi, các chướng ngại vật, một số phao tiêu bị đổ, gẫy.

Căn cứ các công trình đang thi công có thể làm ảnh hưởng đến việc hành trình.

Căn cứ vào vùng có ảnh hưởng của thuỷ triều mà tàu mình sẽ đi qua. Mà thuyền trưởng quyết định chọn tuyến đi sao cho:

- Nắm vững tình hình thời tiết trong tương lai của các khu vực mình đi qua.

- Căn cứ vào tốc độ tàu, tính toán sơ bộ thời gian đi trong cả tuyến để chuẩn bị nhiên liệu, lương thực, thực phẩm.

- Lấy trả hàng của các cảng khác nhau trên cùng một tuyến hành trình.

- Chọn tuyến đi gần nhất, an toàn nhất.

- Phải tính toán sao cho lợi dụng được thuỷ triều.

5.5. Thu thập thông tin về thuyến đường:

- Các chướng ngại vật cố định và mới phát sinh.

- Tình hình dòng chảy của từng đoạn sông. 

- Các công trình đang thi công trên tuyến luồng.

- Các cầu bắc ngang sông.

- Các bãi cạn, các bãi đá ngầm.

- Các đoạn cua gấp.

- Các dòng chảy ngang sông.

- Xác tàu đắm.

- Giờ thuỷ triều lên xuống.

- Mật độ tàu thuyền qua lại.

5.6. Tổ chức họp và phân công nhiệm vụ:

Trước mỗi chuyến đi thuyền trưởng phải tổ chức họp để rút kinh nghiệm của chuyến đi trước và phân công nhiệm vụ cho từng bộ phận, thành viên trên tàu.

Khi tàu đậu trong cảng: 

Thuyền trưởng đi giao dịch hàng hóa và các loại giao dịch khác vì mục đích hoạt động của con tàu. Mọi thuyền viên phải trực tàu theo bảng phân công trực ca có ghi cụ thể và gắn vào nơi quy định trên tàu. Mọi thuyền viên trong ca trực của mình phải cảnh giới bảo đảm an toàn cho con người, tàu và hàng hóa. Tuyệt đối không để người lạ lưu trú, sinh hoạt trên tàu. 

Khi tàu giao hàng:

Thuyền trưởng phân ca phù hợp với thực tế chạy tàu, thực tế nguồn nhân lực có sẵn trên tàu thông thường.

Ca 1: Thuyền trưởng, thủy thủ lái một, máy phó.

Ca 2: Thuyền phó, thủy thủ lái hai, máy trưởng.

Khi tàu đang hành trình: 

Sĩ quan trực không được rời buồng lái vì bất cứ lý do gì trừ khi đã giao ca một cách đầy đủ cho thuyền trưởng hoặc một sĩ quan có đủ năng lực khác. Sĩ quan trực phải hết sức tỉnh táo và phải chú ý các điểm sau:

· Vị trí, tốc độ và luồng đi hiện tại của tàu

· Những vị trí nguy hiểm và nguy cơ tiềm tàng mà tàu cần phải vượt qua trong suốt ca trực

· Công việc trên boong ở những vị trí cần bảo vệ an toàn cho thuyền viên.

6 .Công tác cảng vụ:


Theo Điều 71 Luật giao thông đương thuỷ nội địa thì chức năng, quyền hạn của Cảng vụ như sau:

1. Cảng vụ đường thuỷ nội địa là cơ quan thực hiện chức năng quản lý nhà nước chuyên ngành về giao thông vận tải đường thuỷ nội địa tại cảng, bến thuỷ nội địa  nhằm bảo đảm việc chấp hành các quy định của pháp luật về trật tự, an toàn giao thông đường thuỷ nội địa và phòng ngừa ô nhiễm môi trường.

2 .Bộ trưởng Bộ Giao thông vận tải quy định tổ chức, hoạt động và phạm vi hoạt động của Cảng vụ đường thuỷ nội địa

Theo Điều 72: Nhiệm vụ, quyền hạn của Cảng vụ đường thuỷ nội địa như sau:

1. Quy định nơi neo đậu cho phương tiện, tàu bên trong vùng nước cảng bến thuỷ nội địa.

2. Kiểm tra việc thực hiện quy định về an toàn giao thông và bảo vệ môi trường của phương tịên, tàu biển; Kiểm tra bằng, chứng chỉ chuyên môn của thuyền viên và người lái phương tiện; cấp phép cho phương tiện ra, vào cảng, bến thuỷ nội địa.

3. Không cho phương tiện tàu biển ra vào cảng, bến hoặc phương tiện không bảo đảm an toàn hoặc cảng, bến thuỷ không đủ điều kiện pháp lý hoạt động.

4. Thông báo cho phương tiện, tàu biển, ra, vào cảng bến thuỷ nội địa.

5. Kiểm tra điều kiện an toàn đối với cầu tàu, bến, luồng, báo hiệu và các công trình khác có liên quan trong phạm vi cảng, bến thuỷ nội địa; khi phát hiện có dấu hiệu mất an toàn phải thông báo cho tổ chức, cá nhân xử lý kịp thời.

6. Giám sát việc khai thác, sử dụng cầu tàu, bến bảo đảm an toàn; yêu cầu tổ chức cá nhân khai thác cảng, bến thuỷ nội địa ngừng khai thác cầu tàu, bến khi xét thấy có ảnh hưởng đến an toàn cho người, bến và công trình. 

7. Tổ chức tìm kiếm cứu người, hàng hoá, phương tiện tàu biển bị nạn trong vùng nước cảng, bến thuỷ nội địa.

8. Huy động phương tiện, thiết bị, nhân lực trong cảng, bến thuỷ nội địa để tham gia cứu người, hàng hoá, phương tiện, tàu biển trong trường hợp khẩn cấp và xử lý ô nhiễm môi trường trong phạm vi cảng, bến thuỷ nội địa.

9. Tham gia lập biên bản, kết luận nguyên nhân tai nạn, sự cố xảy ra trong khu vực cảng, bến thuỷ nội địa; yêu cầu các bên liên quan khắc phục hậu quả tai nạn.

10. Xử lý vi phạm hành chính; lưu giữ phương tiện; thu phí, lệ phí theo quy định của pháp luật.

11. Chủ trì phối hợp với các cơ quan nhà nước khác tại cảng, bến thuỷ nội địa có tiếp nhận phương tiện, tàu biển nước ngoài
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Quỹ đạo chuyển động của trọng tâm tàu (được ký hiệu là G) khi ta bẻ lái với góc độ không đổi, tốc độ tàu không đổi gọi là vòng quay trở của tàu.


	Dưới tác dụng của các lực tác động lên tàu khi quay trở nên ban đầu vòng quay trở có dạng hình xoắn ốc, sau đó có dạng đường tròn ổn định (Hình : 1.17)














Dn





	Đường kính đảm bảo an toàn nhất trong quay trở ký hiệu là Dm, Dm được tính theo biểu thức sau:


Dm = Dn + (0,2 ( 0,4)L (m)


	- Khoảng cách  L1 : tính từ trọng tâm G khi bắt đầu bẻ lái đến mặt phẳng (P) của tàu khi đổi hướng được 900. L1 cho ta biết khả năng tránh chướng ngại vật (CNV) ở phía trước khi tàu quay trở. Thông thường L1 = 0,6 (1,2 Dn


- Khoảng cách L2 : Tính từ  mặt phẳng trục dọc tàu (P) khi bắt đầu bẻ lái đến trọng tâm G khi đổi hướng được 900. L2 kết hợp vvới L1 cho ta biết vị trí 








 Khi tàu quay trở có một số lực cơ bản (không kể ngoại lực) tác động lên như sau: (Hình: 1.19)


	- Dòng nước tác động vào mặt trước bánh lái khi bẻ lái sang một bên để quay trở. Đây là động chính để tàu quay trở, lực náy ký hiệu là P.


	- Lực cản của nước tác động vào phần chìm 2 bên mạn tàu không cân bằng nhau ở các giai đoạn quay trở: bắt đầu quay trở thì lực cản mạn trong lớn hơn mạn ngoài; khi mũi tàu có đà quay  thì mạn ngoài lại lớn hơn mạn trong vòng quay 





lực N. Phương của N trùng với tiếp tuyến của vòng quay trở tại G. Góc hợp bởi phương của Q (Q nằm trong mặt phẳng trục dọc tàu) và phương của N gọi là góc dạt của tàu khi quay trở. 


	Vậy: Góc dạt ( là góc hợp bởi mặt phẳng trục dọc với tiếp tuyến vòng quay trở tại trọng tâm G của tàu.


( có giá trị càng lớn thì tàu càng bị kéo nhiều ra ngoài vòng quay trở, khoảng cách L3 càng lớn, khả năng tàu bị va 











	+ Dây ngang mũi ( 2 ):


	Bắt từ cọc bích trên cầu ngang với bích mũi mạn trong của tàu. Dây này vuông góc với trục dọc tàu. Dây ngang mũi giữ cho  mũi tàu luôn áp sát vào cầu.


	+ Dây ngang lái ( 3 ) :    


	Bắt như dây ngang mũi nhưng ở phía bích lái tàu. Dây này giữ cho lái tàu luôn 


áp sát vào cầu.


	+ Dây dọc lái ( 4 ) :                                                                   


	Bắt từ  cọc bích trên cầu phía sau lái tàu buộc vào bích lái của tàu. Dây dọc lái giữ  cho tàu không bị tiến lên phía trước khi có ngoại lực tác động từ phía sau tới.











	+ Vị trí 3: Tàu lùi ra xa cầu và gần song song với cầu thì Stop máy lùi. Kết hợp điều khiển bánh lái và chân vịt điều động tàu chạy tới theo hướng đã định.    


              





So sánh giữa 2 trường hợp trên:


- Các vị trí thao tác hoàn toàn giống nhau nhưng ngược phía nhau.


- Xét giai đoạn tàu chạy lùi từ vị trí 2 sang vị trí 3:


* Ở mạn trái, chiều quay của chân vịt  (chân vịt chiều phải ) làm mũi tàu ngả sang phải tức là ngả vào trong cầu,  bánh lái cũng làm mũi tàu ngả ra ngoài, nên mũi tàu ngả ra ngoài nhanh, tàu nhanh song song với cầu.


* Ở mạn phải, ảnh hưởng của chiều quay chân vịt ( chiều phải ) lại ngược với ảnh hưởng của bánh lái nên mũi tàu ngả ra ngoài cầu chậm, tàu  chậm song song với cầu.   











Ở trường hợp này, nguy cơ có thể xảy ra là tàu bị va đập mạnh vào cầu. Vì vậy phải dùng neo để khống chế ảnh hưởng của gió, đề phòng nguy cơ trên. Các vị trí thao tác như sau:


- Vị trí 1: Giảm máy, chỉ mũi tàu lên vị trí định cập với góc khoảng 60(. Gần ngang điểm cập, lấy lái ra ngoài để mũi tàu dóng ra đầu gió rồi Stop máy.


- Vị trí 2: Tàu hết trớn, cho thả neo mũi mạn ngoài, bẻ lái vào trong cầu. Xông neo từ từ, giật cục nhờ gió đẩy dần tàu vào cầu. Nếu lái tàu có nguy cơ va vào cầu thì 








Hình: 2.11
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Hình  2.12


Quay trở tại chỗ bằng tát lái





- Vị trí 3 : Lặp lại các thao tác của vị trí 


- Vị trí 4 : Lặp lại các thao tác của vị trí 2 ... Cứ làm đi, làm lại nhiều lần các vị trí thao tác trên, tàu sẽ quay trở được tại chỗ.


* Điều kiện áp dụng: 


Phương pháp này chỉ áp dụng trong trường hợp nước, gió êm.        








+ Vị trí 1: Từ xa giảm máy, điều động tàu đi già về phía bờ bãi. Gần đến chỗ định quay bẻ lái sang phía bờ lở, Stop máy thích hợp sao cho đến vị trí thả neo tàu hết trớn.


+ Vị trí 2: Cho thả neo lái mạn phía bãi đồng thời bẻ lái về phía cuối nước. Neo bám được đáy thì hãm lỉn lại nhằm mục đích tạo lực giật đột ngột mũi tàu làm lái tàu có xu hướng quay trở. Tiếp tục xông lỉn vừa đủ để neo bám chắc đáy. Lái tàu được neo giữ lại, nhờ dòng nước tác động vào phần chìm của mũi tàu mà tàu quay trở dần theo hướng neo.( Vị trí :3)


+ Vị trí 3: Tàu quay trở được ngược lại, cho thu neo lái. Quá trình thu neo phải chạy lùi, mớm máy để hỗ trợ lực, khi chay 





Dây bốt





Dây bốt





Sau khi làm tốt công tác chuẩn bị ta thực hiện các vị trí thao tác như sau:


- Vị trí 1: Từ xa giảm máy điều động tàu theo trục luồng hướng về vị trí vầy cầu thông phương tiện cơ giới. Lấy lái chỉ thẳng mũi tàu về phía báo hiệu ở trên cầu.


- Vị trí 2: Khi tàu đã thoát 2/3 than tàu sang bên kia cầu thì tăng máy để rút nhanh tàu qua khỏi cầu. Tàu qua khỏi cầu kết hợp điều khiển bánh lái và chân vịt, điều động tàu chạy tới theo hướng đã định.


.2 - Qua cầu khi có nước xuôi


Ta biết rằng khi đi nước xuôi tàu ăn lái kém, mặt khác dòng chảy khi qua cầu thường có biển đổi cả về cường độ lẫn áp lực, nếu dòng chảy có tốc độ đáng kể thì trong cầu sẽ xuất hiện các vùng nước có áp lực và hướng khác nhau gây khó khăn cho việc điều động tàu đi qua, có khi rất nguy hiểm. Vì vậy ở đây chia làm 3 trường hợp dòng chảy qua cầu:


	* Trường hợp nước xuôi nhẹ.


Ở trường hợp này ảnh hưởng của dòng nước tới điều động không lớn lên ta áp dụng như trường hợp có nước ngược, gió ngược.








Hình  2.22


Điều động tàu qua cầu khi có gió ngược, nước ngược





Hình: 2.23


Điều động tàu qua cầu khi có nước chảy xuôi mạnh





	Trường hợp này điều động tàu qua cầu bằng phương pháp giỏ lùi (Hình:2.23)     


- Vị trí 1: Giảm máy, khi còn cách cầu khoảng 200 ( 300m đường điều động tàu quay trở lại ngược nước (quay sang phía bờ bãi), điều chỉnh cho tàu nằm dọc với dòng nước tại trục luồng rồi Stop máy. Nhờ dòng nước đẩy tàu trôi dần qua cầu.


- Vị trí 2: Quá trình tàu trôi lùi, nếu vì một lý do nào đó, tàu chệch khỏi hướng trục luồng thì bẻ lái về phía trục luồng để nắn tàu vào đúng vị trí sau đó lại Stop để dòng nước đẩy tàu tiếp tục trôi qua cầu.


- Vị trí 3: Tàu qua được cầu, bẻ lái về phía bờ lở, cho máy chạy tới điều động tàu quay trở lại xuôi nước và tiếp tục hành trình.


* Trường hợp nước xuôi rất mạnh.


Trường hợp này việc điều động tàu qua cầu rất khó khăn, có khi nguy hiểm vì vậy.











Hình: 2.24


Điều động tàu qua cầu


 khi có gió ngang





Sau khi làm tốt công tác chuẩn bị và chọn được vị trí thả neo, ta thực hiện các thao tác như sau:


- Vị trí 1: Từ xa giảm máy, điều động tàu đi già sang phía bờ bãi, chỉ thẳng về vị trí định thả neo. Tuỳ theo trớn tới của tàu mà Stop máy sao cho tàu đến chỗ thả neo thì hết trớn.


- Vị trí 2: Tàu dừng hẳn hoặc bắt đầu có trớn lùi, cho thả neo mũi mạn phía bài nhằm khi neo đậu do ảnh hưởng của các yếu tố ngoại cảnh tàu có thể quay trở thì quay sang phía bờ lở sẽ không bị cạn hay va vào bờ bãi. Yêu cầu xông lỉn từ từ, tránh xông ồ ạt hay giật cục. Neo bám chắc đáy thì cho treo tín hiệu hay thắp đèn neo đậu theo quy định.








Hình: 2.30


Điều động tàu thả 1 neo





Trước hết phải xác định được tính hiệu quả của việc rẫy cạn và hướng ra cạn. Các vị trí thao tác như sau:


- Vị trí 1: Tuỳ theo hướng ra cạn về phía mũi hay lái tàu mà cho máy chạy tới hoặc chạy lui kết hợp với bẻ lái qua lại liên tục nhằm dùng dòng nước do chân vịt đẩy ra khơi sau luồng tại vị trí bị cạn và luồng tàu thoát cạn.


- Vị trí 2: Khi xét thấy có khả năng rút được tàu ra khỏi cạn thì đưa bánh lái về vị





	3.6.3.1.  Khi chỗ nằm cạn bằng phẳng


Ở trường hợp này ta cho tàu song song bờ. Các vị trí thao tác điều động tàu vào cạn như sau: (Hình : 3.4).


- Vị trí 1: Giảm máy từ xa, điều động tàu chạy tới chỉ thẳng mũi lên vị trí định vào theo hướng ngược nước, ngược gió. Gần đến vị trí vào thì lấy lái ra ngoài, tàu hướng được mũi ra ngoài thì Stop máy.


- Vị trí 2: Tàu hết trớn và hướng mũi ra ngoài luồng, cho thả neo mũi mạn ngoài, bẻ lái vào trong bờ. Xông lỉn từ từ, nhờ dòng nước kết hợp với tát lái, điều động tàu dần vào bờ.


- Vị trí 3: Tàu nằm song song với bờ, cho hãm lỉn, neo lại, nhanh chóng bắt dây ngang mũi, lái, dây dọc lái. Nếu thấy cần thiết phải bắt thêm dây dọc mũi, lái ra bích 








- Vị trí 1: Giảm máy từ xa, điều động tàu chạy tới chỉ thẳng mũi lên vị trí định vào theo hướng ngược nước, ngược gió. Gần đến vị trí vào thì lấy lái ra ngoài, tàu hướng được mũi ra ngoài thì Stop máy.


- Vị trí 2: Tàu hết trớn và hướng mũi ra ngoài luồng, cho thả neo mũi mạn đầu nước, bẻ lái vào trong bờ. Xông lỉn từ từ, nhờ dòng nước kết hợp với chạy lùi, điều động tàu dần vào bờ.


- Vị trí 3: Tàu tiếp lái được vào bờ, nhanh chóng cho hãm lỉn, neo lại, Stop máy lùi rồi bắt dây đầu nước mũi, lái sau đó bắt tiếp dây cuối nước mũi, lái đồng thời chèn, chống định vị, chống nghiêng cho tàu.








Hình: 3.5: Điều động tàu vào cạn vuông góc với bờ
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Ngược gió				      1


Vát phải
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Chếch phải


Gió xuôi			


Chính trái		     7                                     3


Ngang trái
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Hình1.3.5a. Hướng gió khi tàu chạy tiến.
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Hình1.3.5e. Gió Đông Bắc và gió  Đông Nam





























áp


thấp





áp


thấp

















áp


cao





áp


cao





























áp


cao





áp


cao





















































 Ce         Ac      Cb





 


               St        Ns





 Cb      Ac          Ce





 


    Ns           St       





   Km  500      400       300      200     100         0         100       200      300      400      500 Km  





























� EMBED Equation.3 ���








25N


20N


15N


10N


5N


0


5S


10S


15S


20S


25S















































BCB





BCN











�
�
�



�
�
�
    N             �
�
�
�
�
�



�
�
�
�
�
�
�
   @�
�
�
�
  W�
      �
E�
�
�
�
�



�
�
�
�
�
�
�
�
�



  �
�
�
    S�
�
�
�
�
  @�



�
�
�
�
�
�
�
�
�



�
@�
�
�
�
�
�
�
�



�
�
�
�
@�
�
�
�
�



�
�
�
�
�
�
�
�
�



�
�
�
�
�
�
�
�
�
�
�
�
�
�
�


















300N











 200











  


100























                   Bão phát sinh ở TBD


             Bão phát sinh ở  Biển Đông





Bụng sóng





Ngọnsóng





  Chân sóng





Mặt phẳng cân bằng








H(m)





h





a





 a





(





Đỉnh sóng





Bờ





Đáy





Mực nước biển





Mực nước biển trung bình





Mực nước biển





Mực nước biển  TB





Đáy sông (biển)





Số 0 Hải đồ





Chân trều





HNRC





HNRT





HNLT





HNLC





H(m)


 


   GNL!           GNR!            GNL2             GNR2	         giờ trong ngày       Đỉnh triều





	TR              TD





HHĐ





(





 a





(





Lớp nước





Quả đất

















Xích đạo





Cực





k/tuyến























C





A





D'





C'





A'





B





D





B'











 Mặt trăng





Nguyệt triều





 Mặt trăng       Quả đất     Nguyệt triều     



































Dương triều     Mặt trời





Trăng hạ huyền


TRỰC THẾ





   Trăng non


      SÓC





Trăng thượng huyền


    TRỰC THẾ





Trăng tròn


 VỌNG





Mặt trăng





  Mặt trời



























































































































































Quả đất





Trăng hạ huyền


TRỰC THẾ





























Mặt trời











FL











� EMBED CorelPhotoPaint.Image.12  ���









_1481104459.unknown

_1481104463.unknown

_1481104466.unknown

_1481104468.unknown

_1481104470.unknown

_1481104471.unknown

_1481104467.unknown

_1481104464.unknown

_1481104465.unknown

_1481104461.unknown

_1481104462.unknown

_1481104460.unknown

_1480277983.unknown

_1481104457.unknown

_1481104458.unknown

_1481104456.unknown

_1372240015.unknown

_1372241344.bin

_1370394479.bin

_1223534335.bin

