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PHẦN 2B
-  TRANG THIẾT BỊ

CHƯƠNG 1 -  THIẾT BỊ LÁI

1.1

Quy định chung

1.1.1
Những yêu cầu của Chương này được áp dụng cho các thiết bị lái với bánh lái tấm kiểu đơn giản, bánh lái dạng lưu tuyến (cân bằng và bán cân bằng) và đạo lưu quay.

1.1.2
Những thiết bị có kết cấu đặc biệt không quy định trong Chương này, phải được Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp cụ thể.

1.1.3
Thiết bị lái phải được trang bị cho tất cả các tàu có động cơ. Những tàu không có động cơ được khai thác bằng phương pháp kéo, có thể thay thế thiết bị lái bằng thiết bị cân bằng cố định;


Những công trình nổi và những tàu không có động cơ khai thác bằng phương pháp đẩy hoặc lai áp mạn có thể không cần bố trí thiết bị cân bằng cố định.

1.1.4
Thiết bị lái được thiết kế phải bảo đảm việc điều khiển tàu dễ dàng phù hợp với các tiêu chuẩn quy định. Thiết bị lái phải được xác định bằng tính toán hoặc thử mẫu.

1.1.5
Kết quả của bản tính hoặc thử mẫu phải được xác nhận bằng cuộc thử thực tế cho chiếc tàu đầu tiên.

1.1.6
Mỗi tàu phải có thiết bị lái chính và thiết bị lái phụ. Thiết bị lái chính và thiết bị lái phụ phải được bố trí sao cho thiết bị này hỏng không được làm ngưng hoạt động của thiết bị kia. Thiết bị lái chính cũng như thiết bị lái phụ phải tuân thủ các yêu cầu được nêu tại Chương 12 Phần 3 của Quy chuẩn này.

1.2

Bánh lái và đạo lưu quay

1.2.1
Chiều dày t, mm, tấm vỏ bánh lái dạng lưu tuyến không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau:


t = kdo + 3

Với tàu hoạt động tuyến SB, được tính theo công thức sau:


t = kdo + 4

Trong đó:

do - 
đường kính trục lái, xác định theo 1.3.1 hoặc 1.3.3, mm;
k - 
hệ số phụ thuộc vào cấp tàu:




  
k = 0,025 - đối với tàu cấp VR-SB;
k = 0,020 - đối với tàu cấp VR-SI;



  
k = 0,015 - đối với tàu cấp VR-SII.     
1.2.2
Chiều dày tấm mặt đầu trên bánh lái dạng lưu tuyến và thiết bị cân bằng không được nhỏ hơn 1,5 lần (với tàu cấp VR-SB) và 1,4 lần (với tàu cấp VR-SI và VR-SII) chiều dày tấm vỏ bánh lái xác định theo 1.2.1.

1.2.3
Chiều dày ttt, mm, tấm của bánh lái tấm không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức:

ttt = kdo + 4



Trong đó:

do - đường kính trục lái xác định theo 1.3.1 hoặc 1.3.3, mm;

k - hệ số phụ thuộc vào cấp tàu:


k = 0,080 - đối với tàu cấp VR-SB


k = 0,055 - đối với tàu cấp VR-SI

k = 0,030 - đối với tàu cấp VR-SII

1.2.4
Chiều dày nhỏ nhất của tấm vỏ ngoài đạo lưu quay thân rỗng và chiều dày tấm vỏ của thiết bị cân bằng không nhỏ hơn t1 = t +1, mm, trong đó, t - chiều dày tấm vỏ xác định theo 1.2.1. Chiều dày nhỏ nhất của tấm vỏ trong của đạo lưu không nhỏ hơn 
t2 = 1,25t1.

1.2.5
Giữa hai lớp của đạo lưu thân rỗng phải đặt các nẹp dọc và đai gia cường. Chiều dày nẹp không nhỏ hơn t3 = 2t2. Đai gia cường nên chế tạo bằng thép không gỉ.

1.2.6
Trong bất kỳ trường hợp nào, chiều dày tấm vỏ bánh lái dạng lưu tuyến, tấm vỏ đạo lưu thân rỗng và thiết bị cân bằng không được nhỏ hơn chiều dày tấm vỏ phần đuôi tàu.

1.2.7
Tấm vỏ bánh lái dạng lưu tuyến và thiết bị cân bằng phải được gia cường từ bên trong bằng các nẹp đứng và sống ngang. Chiều dày của nẹp và sống không được nhỏ hơn chiều dày tấm vỏ bánh lái dạng lưu tuyến hoặc thiết bị cân bằng. Trên các nẹp và sống có thể có các lỗ khoét phù hợp để giảm trọng lượng của thiết bị. 

1.2.8
Bánh lái và đạo lưu quay phải được chế tạo bằng thép có hàm lượng các bon không vượt quá 0,21%.

1.2.9
Đạo lưu quay có thể sử dụng kết cấu hàn hoặc hàn và đúc, có hàm lượng các bon của vật liệu không được lớn hơn 0,25%.

1.2.10
Trên các tấm mặt đầu của bánh lái, điểm trên và điểm dưới của đạo lưu quay phải đặt các nút làm bằng thép không gỉ.

1.2.11
Bánh lái không được đặt nhô ra ngoài kích thước giới hạn của tàu. Trường hợp không thực hiện được yêu cầu này thì phải đặt các thiết bị bảo vệ (lưới hoặc hàng rào thép bao quanh).

1.2.12
Khi bố trí bánh lái phải chú ý đến độ chúi tính toán lớn nhất ở phía đuôi tàu để loại trừ khả năng gây hư hỏng chúng;


Khi thiết kế bánh lái cho tàu hoạt động trong vùng nước cạn phải đặt ổ đỡ tựa phía dưới. 

1.2.13
Chiều dày tấm vỏ của thiết bị cân bằng đặt thay bánh lái phải xác định phù hợp với các yêu cầu nêu ở 1.2.1, 1.2.2 và 1.2.6. Kết cấu của thiết bị cân bằng cố định phải thoả mãn các yêu cầu nêu ở 1.2.7, 1.2.8 và 1.2.9.  

1.3

Trục lái và sống bánh lái

1.3.1
Đường kính trục lái phải được tính toán chính xác với tải trọng thủy động lớn nhất, phát sinh khi quay bánh lái từ vị trí cân bằng tới vị trí giới hạn.
1.3.2
Vận tốc tiến toàn phần của tàu được dùng làm vận tốc tính toán, được lấy như sau:

(1)
Với tàu có động cơ hoạt động vùng SI và SII, không được lấy nhỏ hơn 12,6 km/h (3,5 m/s);

(2)
Với tàu không có động cơ hoạt động vùng SI và SII, không được lấy nhỏ hơn 10,8 km/h (3,0 m/s);

(3)
Với tàu hoạt động tuyến SB, không được lấy nhỏ hơn 14,4 km/h (4,0 m/s).

1.3.3
Khi thiếu số liệu tính toán lực thủy động, đường kính trục lái do, cm, tại vùng ổ đỡ dưới không được lấy nhỏ hơn trị số xác định theo công thức sau:

(1)   Đối với bánh lái treo:
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(2)
Đối với bánh lái có ổ đỡ dưới nằm trên thân dưới của sống đuôi:
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(3)
 Đối với bánh lái có chốt bản lề nằm trên thân sau của sống đuôi:
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Trong đó:

k - 
hệ số dự trữ sức bền của vật liệu trục lái, phụ thuộc vào cấp tàu:

k = 2,5 - đối với tàu cấp VR-SB, VR-SI;
k = 2,0 - đối với tàu cấp VR-SII.
ReH - giới hạn chảy của vật liệu trục, MPa
c - 
hệ số lấy theo Bảng 2B/1.3.3, phụ thuộc vào độ dãn dài tương đối của bánh lái, được xác định theo công thức:
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Bảng 2B/1.3.3 - Hệ số c

	(
	0,5
	0,8
	1,0
	1,2
	1,5
	2,0

	c
	5,0
	5,6
	6,0
	6,3
	6,9
	7,6

	Chú thích: các giá trị trung gian c xác định bằng phương pháp nội suy bậc nhất


( - 
hệ số lấy bằng:

1,0 -
cho bánh lái bố trí sau chân vịt;
0,9 -
cho bánh lái không bố trí sau chân vịt.
A -
diện tích bánh lái, m2;
v - 
vận tốc tính toán của tàu khi đầy tải (đối với tàu đẩy phải kể cả đoàn được đẩy), km/h;

r - 
khoảng cách từ điểm đặt của tải trọng tính toán giả định đến trục quay của bánh lái ở mức ngang với trọng tâm diện tích, xác định theo công thức:
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Trong đó:

b - 
chiều rộng bánh lái, m;

A1 - 
phần diện tích bánh lái nằm về phía đầu tàu tính từ trục quay, m2;

a - 
khoảng cách tính từ trục quay đến mép trước của bánh lái ở mức ngang với trọng tâm diện tích bánh lái, m;
h - 
chiều cao bánh lái, m;

l - 
khoảng cách giữa tấm mặt đầu trên của bánh lái và ổ trục giữa của trục lái, m;

ReH - 
giới hạn chảy của vật liệu làm trục lái, MPa.
 1.3.4
Đường kính dr, cm, nhỏ nhất cho phép của trục lái rỗng, không được nhỏ hơn trị số, xác định theo công thức:




dr = (do 



trong đó:

do - 
đường kính trục lái, xác định theo 1.3.1 hoặc 1.3.3, mm;
( - 
hệ số lấy theo Bảng 2B/1.3.4, phụ thuộc vào tỷ số định trước giữa chiều dày thành trục lái và đường kính ngoài của trục lái ((/dn).

Bảng 2B/1.3.4 - Hệ số (
	(/dn
	0,50
	0,25
	0,20
	0,15
	0,10
	0,08

	(
	1,00
	1,02
	1,05
	1,10
	1,20
	1,26


1.3.5
Sức bền của trục lái được kiểm tra bằng lực tác dụng lớn nhất của máy lái trong trường hợp lái bị kẹt. Trong trường hợp này ứng suất tính toán không được vượt quá 0,8ReH hoặc 0,6Rm, lấy trị số nào nhỏ hơn (Rm là giới hạn bền của vật liệu).

1.3.6
Trục lái và sống bánh lái có thể chế tạo bằng phương pháp rèn-đúc-hàn, khi đó đường kính phần đúc của trục lái phải được tăng thêm 15% so với đường kính của trục rèn.
1.3.7    Bánh lái thân rỗng dạng lưu tuyến có thể không có sống bánh lái. Trong trường hợp này phải dùng những tấm đứng liên tục, được kết cấu tiếp xúc với tấm vỏ bánh lái có tiết diện dạng hộp hoặc dạng ống dùng làm sống bánh lái (xem Hình 2B/1.3.7).

Với bánh lái cân bằng, đặt 2 tấm chắn thẳng đứng ở phía trước và phía sau trục quay với khoảng cách đến tâm trục quay không lớn hơn nửa chiều dày s của bánh lái. Với bánh lái không cân bằng thì phải đặt một tấm chắn cách mép trước của bánh lái một khoảng bằng chiều dày s của bánh lái. Đường kính ngoài ống thay thế trục lái phải bằng chiều dày s của bánh lái;


Chiều dày của tấm chắn và thành ống với tấm vỏ tiếp xúc không được nhỏ hơn 2 lần chiều dày của tấm vỏ bánh lái, xác định theo 1.2.1.

Hình 2B/1.3.7  -  Tiết diện sống bánh lái

1.3.8
Mối nối giữa bánh lái với trục lái phải là mối nối bu lông thông qua mặt bích nằm. Đối với mối nối kiểu côn phải được tính toán để Đăng kiểm thẩm định.
1.3.9
Tất cả các bulông nối bích phải được lắp chặt. Trong mối nối kiểu then thì số bulông này có thể giảm nhưng không ít hơn 2 cái. Tổng diện tích các bulông nối (F, cm2, không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức:




(F = 0,3do2

trong đó:




do​ - đường kính trục lái xác định theo 1.3.1 hoặc 1.3.3.

1.3.10
Đai ốc của bulông nối bích phải được hãm chắc chắn bằng các đai ốc đôi và được bảo vệ bằng các chốt chẻ hoặc tấm hàn để tránh hiện tượng tự xoáy ra của các đai ốc.

1.3.11
Khoảng cách từ mép lỗ bulông đến gờ ngoài của mặt bích nối không được nhỏ hơn 0,65 lần đường kính bulông nối.

Khoảng cách từ tâm bích đến tâm của chiếc bulông nối bất kỳ nào cũng không được nhỏ hơn 0,7 lần đường kính trục lái, xác định theo 1.3.1 hoặc 1.3.3. Nếu ngoài biến dạng xoắn còn bị biến dạng uốn thì phải thêm yêu cầu sao cho khoảng cách từ tâm của chiếc bulông bất kỳ đến mặt dọc tâm của bích lái không được nhỏ hơn 0,6 lần đường kính trục lái xác định theo 1.3.1 hoặc 1.3.3.

1.3.12
Chiều dày của bích nối không được nhỏ hơn đường kính của bulông nối. Phần chuyển tiếp từ trục lái tới mặt bích nối phải có bán kính lượn không nhỏ hơn 0,12 lần đường kính trục lái tại chỗ nối.

1.3.13
Nếu mối nối giữa trục lái với bánh lái là dạng côn thì chiều dài đoạn côn để gắn với bánh lái không được nhỏ hơn 1,5 lần đường kính trục lái xác định theo 1.3.1 hoặc 1.3.3, còn độ côn theo đường sinh từ 1/10 đến 1/12. Đoạn hình côn chuyển sang đoạn hình trụ không được có bậc. Dọc theo đường sinh của côn phải đặt then. Kích thước côn và rãnh then phải được xác định theo tiêu chuẩn hoặc bằng tính toán trực tiếp.

1.3.14
Có thể dùng ổ trượt hoặc ổ lăn làm các ổ tựa cho trục lái.

1.3.15
Chiều cao bạc lót hbt, cm, của các ổ tựa trục lái không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức:





hbt 
[image: image8.wmf]1
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trong đó:

R - 
phản lực giả định tại ổ tựa của trục lái khi tính dầm “Trục lái, sống bánh lái” chịu uốn được xác định theo 1.3.16, kN;
d1 -
đường kính trục lái tại ổ tựa (kể cả lớp bọc, nếu có), cm;
p - 
ứng suất riêng cho phép của vật liệu bạc trục lái, lấy theo Bảng 2B/1.3.15, MPa. Trong mọi trường hợp chiều cao bạc trục lái không được lấy nhỏ hơn 0,8d1. 

Bảng 2B/1.3.15  -  Ứng suất riêng cho phép p, MPa

	TT
	Vật liệu của cặp ma sát
	Bằng nước
	Bằng dầu nhờn

	1
	Thép ma sát với đồng thanh
	6,85
	-

	2
	Thép ma sát với ba bít
	-
	4,41

	3
	Thép hoặc đồng thanh ma sát với ba bít
	2,36
	-

	4
	Thép hoặc đồng thanh ma sát với vật liệu tổng hợp
	Được Đăng kiểm chấp thuận


1.3.16
Phản lực tính toán quy ước R, kN, tính từ phía ổ đỡ của trục lái không được nhỏ hơn trị số xác định theo công thức:


(1)  Đối với bánh lái treo:
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(2)  Đối với bánh lái có ổ đỡ dưới:
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Trong đó:


c, (, A, v -
lấy theo 1.3.3;


h, l, f - 
xem Hình 2B/1.3.16.

1.3.17
Cho phép sử dụng ổ trượt tiêu chuẩn để làm các ổ đỡ của trục lái nhưng phải đảm bảo sự bôi trơn tin cậy và tránh nước lọt vào.

1.3.18
Khi thiết kế ổ đỡ cho trục lái phải lưu ý đến các biện pháp ngăn ngừa sự chuyển dịch dọc trục của bánh lái. 

1.3.19
Kết cấu ống bao trục lái phải loại trừ khả năng nước lọt vào thân tàu. Đệm kín nước bố trí cao hơn mớn nước chở hàng và dễ tiếp cận kiểm tra khi tàu hoạt động.


                    Hình 2B/1.3.16
1.4

Thiết bị hạn chế và thiết bị bảo vệ

1.4.1
Phải có thiết bị khống chế cho máy lái, séc tơ, cần lái, để giới hạn sự dịch chuyển của bánh lái.

1.4.2
Thiết bị khống chế của máy lái (ngắt giới hạn) phải cho phép dịch chuyển lái một góc không nhỏ hơn 35o.

1.4.3
Thiết bị khống chế séc tơ hoặc tay lái phải cho phép dịch chuyển bánh lái một góc lớn hơn góc của thiết bị khống chế máy lái 1,5o.

1.4.4
Phải tính lực tương ứng với mô men xoắn giới hạn Mk, kNcm, trên trục lái cho thiết bị khống chế quay bánh lái. Mô men xoắn giới hạn được xác định theo công thức:





Mk = 11,32.10-4d13ReH




Trong đó:

d1 - 
đường kính trục lái tại tiết diện nhỏ nhất, cm;
ReH -
giới hạn chảy của vật liệu trục lái, MPa.

1.4.5 Trên tàu cấp VR-SB và VR-SI phải có thiết bị chốt để loại trừ khả năng quay tự do của bánh lái khi không nối chúng với máy lái.

CHƯƠNG 2  -   THIẾT BỊ NEO

2.1

Quy định chung

2.1.1
Chương này bao gồm các định mức trang bị về neo và xích neo cho tàu cũng như các yêu cầu đối với máy kéo neo và các chi tiết của thiết bị neo.

2.1.2
Trên mỗi tàu, trừ những trường hợp nêu ở 2.1.3 dưới đây, phải trang bị thiết bị neo để đảm bảo giữ được tàu khi đậu.

2.1.3
Những công trình nổi thường xuyên khai thác ở gần bờ (bến nổi, trạm trực ca, trạm chuyển hàng, trạm bơm nổi...) cũng như các tàu được đẩy cấp VR-SII hành trình trên các đoạn đường ngắn, có thể không cần trang bị thiết bị neo nếu chủ tàu đảm bảo an toàn cho phương tiện khi vận hành và khi đậu.

2.1.4
Định mức trang bị neo cho cần trục nổi, trạm bơm dầu, các tàu và công trình nổi có kết cấu đặc biệt và làm nhiệm vụ đặc biệt, phải xác định bằng tính toán trong khi thiết kế, phụ thuộc vào tính chất cũng như đặc điểm khai thác của chúng và phải được Đăng kiểm chấp nhận.

2.1.5
Những yêu cầu của Chương này được áp dụng cho neo Hall. Trường hợp sử dụng neo Matrosov thì khối lượng của nó lấy bằng một nửa khối lượng neo Hall; xích neo phải lấy phù hợp với khối lượng của neo đã cho trong Bảng.

Không nên sử dụng neo Matrosov trên vùng đất đá gồ ghề và rắn.

2.1.6
Thiết bị neo trên tàu chở dầu có điểm chớp cháy nhỏ hơn hoặc bằng 60 oC phải thỏa mãn thêm các yêu cầu nêu ở Phần 5 của Quy chuẩn này.

2.2

Đặc trưng cung cấp

2.2.1
Việc trang bị neo phụ thuộc vào đặc trưng cung cấp Nc, m2, được xác định theo công thức:





Nc = L(B + D) + k(lh





trong đó:

L, B, D - 
kích thước chính của tàu, m;
k - 
hệ số lấy theo 2.2.2 và 2.2.3;

l  - 
chiều dài của thượng tầng và lầu riêng biệt, m;
h - 
chiều cao trung bình của thượng tầng và lầu riêng biệt, m.


Đặc trưng cung cấp của tàu hai thân được xác định theo công thức:





Nc = 2L(Bt +d) + L(Bc + D - d) + k(lh




trong đó:

Bt - 
chiều rộng một thân, m;
Bc - 
chiều rộng toàn bộ của tàu, m;
d  - 
chiều chìm của tàu khi đầy tải, m.

2.2.2
Hệ số k = 1 cho các tàu có tổng chiều dài thượng tầng và lầu bố trí trên tất cả các boong lớn hơn 0,5 lần chiều dài tàu.

Hệ số k = 0,5 cho các tàu có tổng chiều dài thượng tầng và lầu bố trí trên tất cả các boong ( 0,5 lần chiều dài tàu.

2.2.3
Với các tàu chở hàng trên boong, trên boong lửng, (lh được lấy bằng tích số giữa chiều dài hình chiếu cạnh của hàng trên boong, trên boong lửng, với chiều cao trung bình của nó (kể cả các kết cấu giới hạn hàng trên boong);

Hệ số k = 0,5 - cho các tàu chỉ chuyên chở hàng rời trên boong, trên boong lửng;



Hệ số k = 1,0 - cho các tàu chỉ chuyên chở hàng khác trên boong, trên boong lửng. 
2.2.4 
Thiết bị neo của đoàn đẩy
1
Tổng khối lượng neo mũi của đoàn đẩy 
[image: image11.wmf]å
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trong đó: 
L và B - 
kích thước của đoàn trong mặt đường nước, m; 

D - 
chiều cao mạn thiết kế (cho sà lan lớn nhất trong đoàn), m;

l và h - 
chiều dài và chiều rộng của hình chiếu đứng của hàng và thượng tầng trên boong, m;

k - 
hệ số bằng 0,5 cho tàu chở hàng rời và bằng 1,0 cho tàu chở hàng khác trên boong;

kt - 
hệ số được xác định theo hướng dẫn 2.2.4-2;

kw - 
hệ số được xác định theo hướng dẫn 2.2.4-3;

2
Hệ số kt, cho đoàn đẩy được lấy theo Bảng 2B/2.2.4-2
                                  Bảng 2B/2.2.4-2
	Loại lưu vực sông
	kt

	Vùng SB, SI
Vùng SII tại lưu lượng dòng hơn 6 km/h

Vùng SII tại lưu lượng dòng tới  6 km/h
	0,60

0,51

0,38


3 

Hệ số kw phụ thuộc vào chiều cao zw, m của chiều cao tâm hứng gió trên bề mặt nước, lưu vực sông và tốc độ dòng chảy.

Tại 1,25 ≤ zw ≤ 4,0 hệ số kw được xác định theo công thức:
kw = 1 – A(4,0-zw)



trong đó:

A - hệ số cho theo bảng 2B/2.2.4-3.

tại zw < 1,25 m hệ số kw được xác định bằng tính toán 2.2.4-3 với zw = 1,25.

tại zw > 4,0 hệ số kw được lấy bằng 1,0.

 Bảng 2B/2.2.4-3
	Loại lưu vực sông
	A

	Vùng SB, SI
Vùng SII tại tốc độ dòng chảy lên tới 6 km/h

Vùng SII tại tốc độ dòng chảy lớn hơn 6 km/h
	0,09

0,12

0,04


4 
Khi ấn định khối lượng của mỗi neo trong hai neo mũi và hai neo đuôi phải được xem xét theo hướng dẫn 2.3.8.

5

Tổng khối lượng của neo đuôi của một tàu đẩy phải được lấy bằng 0,8 khối lượng neo mũi của đoàn đẩy. 

6

Phần sau và phần giữa của đoàn có thể được trang bị một neo có khối lượng bằng khối lượng của neo mũi ở phần đầu.

7 

Chiều dài của mỗi cáp, xích neo mũi và neo đuôi của đoàn đẩy phải bằng tổng chiều dài của tàu đẩy và một sà lan của đoàn đẩy, nhưng không nhỏ hơn 50 m và không lớn hơn 150 m.

8

Đoàn đẩy hoạt động ở vùng SB và các cửa sông lớn thuộc vùng SI thì chiều dài xích neo phải được cộng thêm so với chiều dài thiết kế ít nhất là một tiết xích.
Đường kính xích neo được chọn theo Bảng 2B/2.4.1 và Bảng 2B/2.4.2, tùy thuộc vào cấp tàu.

2.2.5
Khi tính đặc trưng cung cấp cho tàu cuốc thì các tháp, gầu múc và máng dẫn được coi như các lầu có diện tích mặt hứng gió, xác định theo đường viền ngoài.

2.2.6
Việc tính toán đặc trưng cung cấp cho các đoàn đẩy được ghép thành đội hình tiêu chuẩn hóa (kể cả tàu đẩy), được coi là một khối thống nhất, không phụ thuộc vào số lượng phương tiện ghép đoàn. 

Xác định đặc trưng cung cấp cho các đoàn tàu được đẩy theo đội hình hàng một và các đoàn được đẩy khác không phải là hàng một (không được tiêu chuẩn hoá) trong từng trường hợp phải được Đăng kiểm xem xét cụ thể. 

2.3

Trang bị neo và xích neo

2.3.1
Trang bị neo mũi, xích neo mũi cho các tàu có động cơ, không có động cơ và các tàu kéo phải thỏa mãn các định mức đưa ra trong các bảng: 2B/2.3.1; 2B/2.3.2; 2B/2.3.3; 2B/2.4.1 và 2B/2.4.2.
Trang bị neo mũi và xích neo mũi cho đoàn đẩy phải lưu ý đến 2.2.4 và 2.2.6, theo các định mức cho tàu có động cơ, khi đó, khối lượng neo trong Bảng 2B/2.3.3, được nhân với hệ số k = 0,8.

Trong mọi trường hợp đường kính xích neo phải được lấy theo Bảng 2B/2.4.1 và 2B/2.4.2, phụ thuộc vào khối lượng của neo Hall.

2.3.2
Trên tàu hút chỉ cần trang bị một neo có khối lượng không nhỏ hơn một nửa khối lượng của 2 neo cho trong Bảng 2B/2.3.1 hoặc Bảng 2B/2.3.2.

Trên các tàu hút có động cơ, thiết bị neo phải bố trí ở phần mũi tàu, còn trên các tàu hút không có động cơ, thiết bị neo được bố trí ở đuôi tàu và đối diện với thiết bị làm việc chính của tàu (bộ phận hút, khung gầu...).

2.3.3
Các phân đoạn của tàu được đẩy nếu không phải là phân đoạn đầu (hoặc đuôi) của đoàn đẩy, có thể được trang bị một neo với khối lượng neo và chiều dài xích neo không nhỏ hơn một nửa giá trị cho trong bảng tương ứng của chúng.

2.3.4
Ngoài thiết bị neo mũi, các tàu đẩy có tổng công suất máy chính từ 220 kW (300 sức ngựa) trở lên, phải trang bị neo đuôi. Chiều dài xích neo đuôi không nhỏ hơn 0,4 lần giá trị chiều dài xích tương ứng trong các Bảng 2B/2.3.1 và 2B/2.3.2, phù hợp với đặc trưng cung cấp tính toán cho cả đoàn (xem 2.2.4). Khối lượng neo đuôi không nhỏ hơn quy định tại 2.2.4-5. Các tàu đẩy không có neo đuôi chỉ có thể được khai thác cùng với đoàn sà lan đã được trang bị neo ở cuối đoàn có khối lượng tối thiểu bằng khối lượng neo đuôi yêu cầu của tàu đẩy.
2.3.5
Nếu chủ tàu yêu cầu, tàu có thể được trang bị neo đuôi tùy theo điều kiện khai thác thực tế của tàu và được lấy như sau:

(1)  Tàu hoạt động ở vùng nước lặng hoặc lưu tốc dòng chảy thấp (( 2 km/h), khối lượng neo đuôi không được nhỏ hơn 0,5 khối lượng trung bình của các neo mũi;

(2)  Tàu hoạt động trong các vùng có nhiều đoạn hẹp, chiều rộng sông ở các đoạn này không cho phép tàu quay vòng để thả neo mũi ngược với dòng chảy. Trong trường hợp này khối lượng neo đuôi phải lấy không nhỏ hơn 0,8 khối lượng trung bình của các neo mũi;


Chiều dài xích trong cả 2 trường hợp trên không được nhỏ hơn 75% chiều dài xích ngắn nhất của neo mũi.

2.3.6
Việc trang bị neo và xích neo cho tàu phải tương ứng với đặc trưng cung cấp ghi trong các bảng tương ứng từ 2B/2.3.1 đến 2B/2.3.3. Đặc trưng cung cấp này phải gần với đặc trưng tính toán nhất.

2.3.7
Khi xác định khối lượng của mỗi neo trong số 2 neo mũi trang bị cho tàu có thể lấy khối lượng neo trong bảng tương ứng chia đều. Cho phép lấy khối lượng của một neo (neo phải) đến 0,6 lần khối lượng tổng cộng trong bảng tương ứng, khối lượng còn lại là của neo kia.

2.3.8
Nếu tỷ số giữa tổng chiều dài xích neo và chiều dài một tiết xích là số chẵn thì chiều dài xích của 2 neo phải bằng nhau. Nếu tỷ số này là số lẻ thì một đường xích được lấy dài hơn đường kia một tiết.

2.3.9
Trường hợp dùng xích neo đúc thay cho xích neo hàn thì đường kính xích của nó được giảm 12%.

2.3.10
Việc thay thế xích neo bằng cáp thép có thể được thực hiện trên các tàu có thiết kế hoặc khai thác đặc biệt, hoặc cho các tàu có vùng hoạt động hạn chế. Việc chấp thuận phải được căn cứ trong các trường hợp đánh giá cụ thể, bao gồm việc xem xét khía cạnh khai thác và an toàn, nhưng phải thỏa mãn các điều kiện sau đây:

(1)
Cáp thay thế xích phải được mạ kẽm, có sức bền kéo ít nhất là tương đương với sức bền kéo của xích có đường kính yêu cầu ứng với khối lượng neo được quy định tại 2.3.11(3);

(2)
Cáp phải được nối với neo bằng một đoạn xích có sức bền tương đương với cáp và phải có chiều dài bằng 12,5 m hoặc khoảng cách từ máy kéo neo đến cán neo (khi neo ở vị trí hốc neo) lấy giá trị nhỏ hơn;
(3)
Khối lượng của neo phải được tăng lên 25%;

(4) 
Chiều dài của cáp neo phải được tăng thêm ít nhất 50% so với chiều dài quy định đối với xích neo.

Bảng 2B/2.3.1  -  Neo mũi và xích neo mũi của tàu cấp VR-SB

	TT
	Đặc

trưng cung

cấp,
m2
	Loại tàu

	
	
	Có động cơ
	Không có động cơ
	Kéo

	
	
	Số

neo
	Tổng

khối

lượng

các

neo,
kg
	Tổng chiều dài

các

xích,
m
	Số

neo
	Tổng

khối

lượng

các

neo,
kg
	Tổng

chiều

dài

các

xích,
m
	Số

neo
	Tổng

khối

lượng

các

neo,
kg
	Tổng chiều

dài

các

xích,
m

	1
	50
	1
	75
	50
	-
	-
	-
	1
	100
	60

	2
	75
	2
	100
	75
	-
	-
	-
	1
	150
	75

	3
	100
	2
	150
	100
	-
	-
	-
	2
	200
	100

	4
	125
	2
	200
	100
	-
	-
	-
	2
	250
	100

	5
	150
	2
	250
	125
	-
	-
	-
	2
	300
	100

	6
	175
	2
	300
	125
	2
	300
	125
	2
	400
	125

	7
	200
	2
	400
	150
	2
	400
	150
	2
	450
	150

	8
	250
	2
	450
	150
	2
	450
	150
	2
	500
	150

	9
	300
	2
	500
	175
	2
	500
	175
	2
	600
	175

	10
	350
	2
	550
	200
	2
	550
	200
	2
	650
	200

	11
	400
	2
	700
	225
	2
	700
	200
	2
	800
	225

	12
	500
	2
	800
	225
	2
	800
	200
	2
	950
	250

	13
	600
	2
	900
	225
	2
	900
	200
	2
	1100
	250

	14
	700
	2
	1000
	250
	2
	1000
	225
	2
	1200
	275

	15
	800
	2
	1100
	250
	2
	1100
	225
	2
	1400
	275

	16
	900
	2
	1250
	250
	2
	1250
	225
	2
	1500
	275

	17
	1000
	2
	1500
	275
	2
	1500
	225
	2
	1800
	275

	18
	1200
	2
	1750
	275
	2
	1750
	250
	2
	2000
	300

	19
	1400
	2
	2000
	275
	2
	2000
	250
	2
	2500
	300

	20
	1600
	2
	2000
	275
	2
	2250
	250
	2
	2750
	300


Bảng 2B/2.3.1 -  Neo mũi và xích neo mũi của tàu cấp VR-SB (tiếp theo)
	TT
	Đặc trưng cung cấp, m2
	Loại tàu

	
	
	Có động cơ
	Không có động cơ
	Kéo

	
	
	Số neo
	Tổng khối lượng các xeo, kg
	Tổng chiều dài các xích, m
	Số

neo
	Tổng khối lượng các neo, kg
	Tổng chiều dài các xích, m
	Số neo
	Tổng khối lượng các neo, kg
	Tổng chiều dài các xích, m

	21
	1800
	2
	2250
	275
	2
	2500
	275
	2
	3000
	325

	22
	2000
	2
	2500
	300
	2
	2750
	275
	2
	
	

	23
	2200
	2
	2750
	300
	2
	3000
	275
	
	
	

	24
	2400
	2
	3000
	300
	2
	3000
	275
	
	
	

	25
	2600
	2
	3000
	300
	2
	3000
	275
	
	
	

	26
	2800
	2
	3250
	300
	2
	3250
	275
	
	
	

	27
	3200
	2
	3750
	325
	2
	3750
	300
	
	
	

	28
	3600
	2
	4250
	325
	2
	4250
	300
	
	
	

	29
	4000
	2
	4500
	325
	2
	4500
	300
	
	
	

	30
	4400
	2
	5000
	325
	2
	5000
	300
	
	
	

	31
	4800
	2
	5500
	325
	2
	5500
	300
	
	
	

	32
	5200
	2
	6000
	325
	2
	6000
	300
	
	
	


Bảng 2B/2.3.2  -  Neo mũi và xích neo mũi của tàu cấp VR-SI

	TT
	Đặc

trưng cung cấp,
m2
	Loại tàu

	
	
	Có động cơ
	Không có động cơ
	Kéo, đẩy

	
	
	Số neo
	Tổng khối lượng các neo, kg
	Tổng chiều dài các xích, m
	Số neo
	Tổng khối lượngcác neo, kg
	Tổng chiều dài các xích, m
	Số neo
	Tổng khối lượng các neo, kg
	Tổng chiềudài các xích, m

	1
	50
	1
	50
	50
	-
	-
	-
	1
	75
	50

	2
	75
	1
	75
	75
	-
	-
	-
	1
	100
	75

	3
	100
	1
	100
	75
	-
	-
	-
	1
	150
	75

	4
	125
	2
	125
	75
	-
	-
	-
	2
	200
	75

	5
	150
	2
	150
	100
	1
	150
	100
	2
	250
	75

	6
	200
	2
	200
	100
	2
	200
	100
	2
	300
	100

	7
	250
	2
	250
	100
	2
	250
	100
	2
	350
	100

	8
	300
	2
	300
	125
	2
	300
	125
	2
	400
	125


Bảng 2B/2.3.2  -  Neo mũi và xích neo mũi của tàu cấp VR-SI (tiếp theo)

	TT
	Đặc trưngcung cấp, m2
	Loại tàu

	
	
	Có động cơ
	Không có động cơ
	Kéo, đẩy

	
	
	Số neo
	Tổng khối lượng các neo, kg
	Tổng chiều dài các xích, m
	Số neo
	Tổng khối lượngcác neo, kg
	Tổng chiều dài các xích, m
	Số neo
	Tổng khối lượng các neo, kg
	Tổng chiềudài các xích, m

	9
	350
	2
	350
	125
	2
	350
	125
	2
	500
	125

	10
	400
	2
	400
	150
	2
	400
	150
	2
	550
	150

	11
	500
	2
	500
	175
	2
	500
	150
	2
	650
	200

	12
	600
	2
	600
	175
	2
	600
	150
	2
	750
	200

	13
	700
	2
	700
	175
	2
	700
	150
	2
	850
	200

	14
	800
	2
	800
	175
	2
	800
	150
	2
	1000
	200

	15
	900
	2
	900
	175
	2
	900
	150
	2
	1100
	200

	16
	1000
	2
	1000
	200
	2
	1000
	175
	2
	1200
	225

	17
	1200
	2
	1200
	200
	2
	1200
	175
	2
	1500
	225

	18
	1400
	2
	1400
	200
	2
	1400
	175
	2
	1700
	225

	19
	1600
	2
	1600
	200
	2
	1600
	175
	2
	1900
	225

	20
	1800
	2
	1800
	200
	2
	1800
	175
	-
	-
	-

	21
	2000
	2
	2000
	225
	2
	2000
	200
	-
	-
	-

	22
	2200
	2
	2150
	225
	2
	2150
	200
	-
	-
	-

	23
	2400
	2
	2250
	225
	2
	2250
	200
	-
	-
	-

	24
	2600
	2
	2500
	225
	2
	2500
	200
	-
	-
	-

	25
	2800
	2
	2750
	225
	2
	2750
	200
	-
	-
	-

	26
	3200
	2
	3000
	225
	2
	3000
	200
	-
	-
	-

	27
	3600
	2
	3250
	250
	2
	3250
	225
	-
	-
	-

	28
	4000
	2
	3750
	250
	2
	3750
	225
	-
	-
	-

	29
	4400
	2
	4000
	250
	2
	4000
	225
	-
	-
	-

	30
	4800
	2
	4250
	250
	2
	4250
	225
	-
	-
	-

	31
	5200
	2
	4750
	250
	2
	4750
	225
	-
	-
	-

	Chú thích: 

Trên tàu cấp VR-SI, chạy trong vùng các cửa sông lớn, chiều dài của xích phải được tăng thêm không ít hơn một tiết so với giá trị trong Bảng (tiết là đoạn xích neo dài 25 m đến 27,5 m).


Bảng 2B/2.3.3 -  Neo mũi và xích neo mũi của tàu cấp VR-SII

(khi vận tốc dòng chảy đến 6 km/h)

	TT
	Đặc trưng cung cấp, m2
	Loại tàu

	
	
	Có động cơ
	Không có động cơ
	Kéo, đẩy

	
	
	Số neo
	Tổng khối lượngcác neo,
kg
	Tổng chiều dài các xích,
m
	Số neo
	Tổng khối lượng các neo,
kg
	Tổng chiều dài các xích,
m
	Số neo
	Tổng khối lượng các neo, kg
	Tổng chiều dài các xích, m

	1
	50
	1
	50
	50
	1
	50
	50
	1
	75
	50

	2
	75
	1
	75
	50
	1
	75
	50
	1
	100
	50

	3
	100
	1
	100
	50
	1
	100
	50
	1
	125
	50

	4
	125
	1
	125
	75
	1
	125
	50
	1
	150
	50

	5
	150
	2
	150
	75
	1
	150
	50
	2
	175
	75

	6
	175
	2
	175
	75
	1
	175
	75
	2
	200
	75

	7
	200
	2
	200
	75
	1
	200
	75
	2
	250
	100

	8
	250
	2
	225
	100
	1
	250
	75
	2
	300
	100

	9
	300
	2
	275
	100
	1
	300
	75
	2
	300
	100

	10
	350
	2
	300
	100
	1
	350
	75
	2
	350
	100

	11
	400
	2
	350
	100
	1
	350
	75
	2
	400
	100

	12
	500
	2
	450
	125
	2
	450
	100
	2
	500
	125

	13
	600
	2
	500
	125
	2
	500
	100
	2
	600
	125

	14
	700
	2
	600
	125
	2
	600
	100
	2
	700
	125

	15
	800
	2
	650
	125
	2
	650
	100
	2
	800
	125

	16
	900
	2
	750
	125
	2
	750
	100
	2
	900
	125

	17
	1000
	2
	800
	125
	2
	800
	100
	2
	1000
	125

	18
	1200
	2
	950
	125
	2
	950
	125
	2
	1200
	150

	19
	1400
	2
	1100
	150
	2
	1100
	125
	-
	-
	-

	20
	1600
	2
	1300
	150
	2
	1300
	125
	-
	-
	-

	21
	1800
	2
	1400
	150
	2
	1400
	125
	-
	-
	-

	22
	2000
	2
	1600
	150
	2
	1600
	125
	-
	-
	-

	Chú thích:

1.  Những tàu chạy trong vùng có vận tốc dòng chảy từ 6 đến 9 km/h, tổng khối lượng các neo phải được tăng lên 25%, còn ở các vùng có vận tốc dòng nước lớn hơn 9 km/h phải tăng thêm 45%. Tổng chiều dài các xích ở những tàu có đặc trưng cung cấp từ 500 m2 trở lên phải được tăng thêm một tiết;

2. 
Những tàu cấp VR-SII chạy theo các kênh hoặc lạch có vận tốc dòng nước dưới 2 km/h, chiều dài xích có thể không cần lớn hơn 25 m;

3.
Các tàu chạy ngang sông hoặc thường xuyên hoạt động trên địa phận cảng hoặc các bến thuộc vùng SII, chạy cách cảng hoặc bến không quá 5 km có thể chỉ trang bị một neo mũi có khối lượng không nhỏ hơn 0,5 tổng khối lượng cho trong Bảng.


2.4

Thiết bị hãm neo và xích

2.4.1
Mỗi đường xích neo phải có 2 thiết bị hãm: một để hãm xích khi tàu thả neo và một để hãm neo đã được kéo lên khi tàu chạy;


Bộ phận hãm của máy kéo neo có thể được dùng làm thiết bị hãm xích neo;


Để hãm neo khi tàu chạy phải sử dụng các thiết bị hãm tiêu chuẩn dạng cam, lực ma sát hoặc bộ hãm xích. Với neo Matrosov có khối lượng nhỏ hơn 25 kg và neo Hall khối lượng nhỏ hơn 50 kg cho phép bố trí một thiết bị hãm xích.

2.4.2
Tiết gốc của xích hoặc đoạn gốc của cáp neo phải được nối tin cậy với thân tàu bằng mối nối tháo được bằng tay để giải phóng nhanh các đoạn này khi tàu đang neo, nếu bị sự cố;


Các chi tiết của thiết bị hãm xích neo, cáp neo và neo cũng như mối nối tháo được phải có sức bền như xích hoặc cáp neo.

2.4.3
Kết cấu và bố trí lỗ thả neo phải thỏa mãn các yêu cầu sau:

(1)
Đường kính trong của ống thả neo không được nhỏ hơn 10 lần đường kính xích neo, còn chiều dày thành ống không được nhỏ hơn 0,4 lần đường kính xích neo;

(2)
Phải đảm bảo kéo tự do thân neo vào ống thả neo;

(3)
Chỗ gấp của xích khi đi qua bộ hãm và ống thả neo phải là ít nhất. Khi không thực hiện được các yêu cầu trên cho phép đặt trục dẫn.

2.4.4
Các hầm xích neo phải có sức chứa đủ để bố trí dễ dàng toàn bộ xích neo.
2.5
Máy kéo neo

2.5.1

Phải đặt máy kéo neo để kéo và thả neo khi khối lượng neo ( 50 kg. Phải dùng máy kéo neo có truyền động bằng bánh răng khi khối lượng neo ( 150 kg; 

Với neo Hall có khối lượng từ 600 kg trở lên hoặc neo Matrosov có khối lượng từ 300 kg trở lên, phải trang bị máy kéo neo truyền động bằng cơ giới.

2.5.2
Cho phép dùng máy kéo neo cáp thay máy kéo neo khi sử dụng cáp thay xích neo.

2.5.3
Những yêu cầu về kết cấu cũng như công suất của máy kéo neo được trình bày ở Chương 13 Phần 3 của Quy chuẩn này.

Bảng 2B/2.4.1 -  Xích neo hàn của tàu cấp VR-SB

	TT
	Khối lượng của neo, kg
	Đường kính xích neo

	
	
	Xích có ngáng, mm
	Xích không ngáng, mm

	1
	50
	-
	8

	2
	75
	-
	11

	3
	100
	-
	13

	4
	150
	-
	15

	5
	200
	15
	17

	6
	250
	17
	19

	7
	300
	19
	22

	8
	350
	19
	22

	9
	400
	22
	25

	10
	450
	22
	25

	11
	500
	25
	28

	12
	600
	25
	28

	13
	700
	28
	31

	14
	800
	28
	31

	15
	900
	31
	34

	16
	1000
	34
	37

	17
	1250
	37
	-

	18
	1500
	40
	-

	19
	1750
	43
	-

	20
	2000
	46
	-

	21
	2250
	46
	-

	22
	2500
	49
	-

	23
	3000
	49
	-

	Chú thích: 

1. Số liệu về xích neo cho trong Bảng là loại xích hàn, tương đương với xích của QCVN 21: 2015/BGTVT (nếu là xích có ngáng thì tương đương với xích cấp 1).
2.  Quy cách mắt xích theo QCVN 21: 2015/BGTVT.


Bảng 2B/2.4.2 -  Xích neo hàn của tàu cấp VR-SI và VR-SII
	TT
	Khối lượng

của neo,

kg
	Đường kính xích neo theo cấp tàu

	
	
	VR-SII
	VR-SI

	
	
	Xích có ngáng, mm
	Xích không ngáng, mm
	Xích có

ngáng, mm
	Xích không ngáng, mm

	1
	50
	-
	6
	-
	8

	2
	75
	-
	8
	-
	11

	3
	100
	-
	9
	-
	13

	4
	150
	-
	11
	-
	15

	5
	200
	-
	13
	15
	17

	6
	250
	15
	15
	17
	19

	7
	300
	16
	17
	18
	20

	8
	350
	17
	19
	19
	22

	9
	400
	18
	20
	20
	24

	10
	450
	19
	22
	22
	25

	11
	500
	20
	24
	24
	26

	12
	600
	22
	25
	25
	28

	13
	700
	24
	26
	26
	30

	14
	800
	25
	28
	28
	31

	15
	900
	28
	31
	31
	34

	16
	1000
	31
	34
	34
	37

	17
	1250
	34
	37
	37
	-

	18
	1500
	37
	-
	40
	-

	19
	1750
	40
	-
	43
	-

	20
	2000
	42
	-
	45
	-

	Chú thích: 

1. Số liệu về xích neo cho trong Bảng là loại xích hàn, tương đương với xích của QCVN 21: 2015/BGTVT (nếu là xích có ngáng thì tương đương với xích cấp 1).
2.  Quy cách mắt xích theo QCVN 21: 2015/BGTVT. 


CHƯƠNG 3 - THIẾT BỊ KÉO VÀ NỐI GHÉP

3.1

Quy định chung

3.1.1

Phạm vi áp dụng


Chương này được áp dụng cho các thiết bị kéo của tàu kéo, tàu kéo/đẩy, tàu không có động cơ được kéo hoặc đẩy, thiết bị nối cáp và thiết bị cơ khí của tàu.

3.1.2

Yêu cầu chung

1
Mỗi tàu phải được trang bị thiết bị kéo và thiết bị nối ghép đảm bảo để kéo tàu, công trình nổi hoặc bến nổi và cố định chúng với các công trình nói trên.

2
Khi thiết kế thiết bị kéo, phải tính chọn số lượng, kiểu và các chi tiết của móc kéo, thiết bị nối ghép cũng như việc bố trí chúng trên tàu phải phù hợp với các đặc điểm kết cấu và công dụng của tàu theo yêu cầu của Chương này.

3
Kết cấu móc mạn, các chi tiết chịu lực uốn của thiết bị nối ghép cũng như các thiết bị kéo chính của tàu có động cơ (tàu phục vụ, tàu hàng khô...) không quy định trong Chương này phải được Đăng kiểm xem xét riêng.

4
Việc bố trí móc kéo và bộ khống chế cáp kéo trên tàu kéo phải phù hợp với vị trí đã thiết kế khi tính toán ổn định của tàu.

5
Thiết bị kéo và nối ghép còn phải thỏa mãn các yêu cầu của Phần 3 và Phần 5 của Quy chuẩn này.

3.2

Giải thích từ ngữ
3.2.1
Tàu kéo là tàu có thiết bị dùng để kéo thường xuyên các phương tiện khác và các công trình nổi.

3.2.2 
Tàu kéo/đẩy là tàu có thiết bị chuyên dùng để kéo/đẩy các tàu và các công trình nổi khác.

3.2.3
Tàu đẩy là tàu có thiết bị nối ghép dùng để đẩy thường xuyên các phương tiện khác và các công trình nổi.

3.2.4 
Trang bị chuyên dùng của các thiết bị kéo gồm: tời kéo, móc kéo, cột kéo, cáp, cung kéo và bộ khống chế. Thành phần của trang thiết bị chuyên dùng được tiêu chuẩn hóa trong Chương này dùng cho tàu kéo và tàu kéo/đẩy.

3.2.5 
Trang bị phụ của thiết bị kéo, gồm: ròng rọc, lỗ dẫn cáp, bộ phận hãm, quai treo, được trang bị để định hướng và bảo vệ cáp kéo.

3.2.6 
Trang bị nối ghép gồm: khóa, tăng đơ, tời...

3.2.7 
Kết cấu của thiết bị nối ghép gồm: ổ đỡ, thanh móc, kết cấu gia cường, bệ...

3.2.8 
Mối nối tháo được của thiết bị nối ghép, theo đặc tính làm việc được phân thành:

(1)  
Nối ghép tiếp xúc - nối ghép chỉ có lực nén truyền qua khớp của chúng (cữ chặn đứng, thanh chống nằm ngang...);

(2)  
Nối ghép kéo - nối ghép chỉ có lực kéo truyền qua khớp nối của chúng (cáp, bộ căng, móc kiểu bản lề);

(3)  
Nối ghép tổng hợp - nối ghép có cả lực kéo và lực nén truyền qua khớp nối của chúng (thanh, khóa, thanh móc...).

3.2.9
Mô men uốn tính toán Mut - mô men lớn nhất của ngoại lực (kể cả lực quán tính tác dụng trong mặt phẳng nằm ngang tương đối so với trục đứng của nối ghép và đường cắt của mặt khớp nối ghép với mặt phẳng dọc tâm của bộ phận nối ghép).

3.2.10 
Tải trọng tính toán Pt - lực phát sinh do tác dụng của mô men uốn tính toán.

3.2.11
Tay đòn tác dụng của tải trọng tính toán at - khoảng cách giữa các lực tổng hợp của lực kéo và lực nén phát sinh do mô men uốn.

3.2.12
Khe hở góc của thiết bị nối ghép - góc quay tương hỗ của tàu trong giới hạn khe hở tự do của nối ghép khi thay đổi hướng của mô men quay.

3.3

Thành phần của thiết bị kéo

3.3.1 
Trên mỗi tàu kéo và tàu đẩy phải trang bị tối thiểu 2 thiết bị kéo để giữ chặt cáp kéo, trong đó có một thiết bị chính và một thiết bị phụ. Cho phép giữ chặt cáp nhờ:

 
(1) Tời kéo và móc kéo;

(2)  Móc kéo, cột bít hoặc cột kéo;

(3) Tời kéo, cột bít;
(4) Thiết bị giới hạn dây.
3.3.2 
Cáp kéo phải thỏa mãn các yêu cầu nêu ở 3.4; 3.6.5 và 3.6.7.
3.3.3 
Cung kéo và kết cấu dẫn cáp phải thỏa mãn những yêu cầu nêu  ở 3.6.8 và 3.6.9.


Chú thích: 

1) 
Cho phép thay cột bít, cột kéo bằng móc kéo và thay móc kéo bằng tời kéo;

2)
Trường hợp đặt 2 tời kéo hoặc 2 móc kéo cùng loại thì có 1 chiếc chính và 1 chiếc phụ.


3.3.4
Mỗi tàu đẩy có thể được trang bị 1 thiết bị để kéo bằng cáp, bao gồm các trang thiết bị sau đây:

(1)  
Tời kéo hoặc móc kéo;

(2)  
Cáp kéo, thỏa mãn 3.4;

(3)  
Cung kéo hoặc kết cấu dẫn cáp khác phải thỏa mãn các yêu cầu nêu ở  3.6.5; 3.6.7 và 3.6.9.

3.4

Cáp kéo

3.4.1
Sức bền của cáp kéo được xác định theo giá trị lực kéo, tính tại móc kéo F, kN, không nhỏ hơn trị số lực kéo xác định theo công thức sau:

F = 0,16 Ne


Trong đó:



Ne -  tổng công suất các động cơ chính, kW.

3.4.2
Lực đứt Fd, kN, của toàn bộ dây cáp được sử dụng để kéo tại móc không được nhỏ hơn trị số tính theo công thức sau:





Fd = k.F

Trong đó:

F - 
lực kéo tính toán ở móc, kN;
k - 
hệ số an toàn, lấy bằng:

5 - khi lực kéo tính ở móc kéo đến 120 kN;
4 - khi lực kéo tính ở móc kéo lớn hơn 120 kN;




3 - đối với cáp kéo, trang bị cho tời kéo tự động;





6 - đối với cáp làm từ sợi thảo mộc và sợi tổng hợp.


Chú thích: Đối với tàu kéo đẩy, hệ số dự trữ sức bền có thể giảm đến 4 khi lực kéo tính toán tại móc kéo đến 120 kN và đến 3 khi lực kéo tính lớn hơn 120 kN.
3.4.3
Chiều dài của cáp kéo phụ thuộc vào vùng hoạt động của tàu nhưng không ngắn hơn 180 m đối với tàu cấp VR-SB, 100 m đối với tàu cấp VR-SI và 60 m đối với tàu cấp VR-SII.

3.4.4
Cáp thép dùng để kéo phải có ít nhất là 144 sợi và 7 lõi hữu cơ. Cáp dùng cho tời kéo tự động là loại có 216 sợi và lõi hữu cơ, có giới hạn bền kéo là (1177(1373) MPa;


Trong tất cả các trường hợp, cáp thép không được xổ ra, các sợi phải được mạ kẽm.

3.4.5
Có thể sử dụng cáp sợi để thay thế cho cáp kéo. Cáp sợi có thể chế tạo từ sợi tổng hợp loại ba dảnh, có chu vi đến 200 mm.

3.4.6
Chão dùng để kéo phải có nút buộc ở một đầu (có vòng cốt hoặc không) hoặc đấu (ở một hoặc hai đầu). Nút buộc không có vòng cốt chỉ cho phép dùng trong trường hợp chão dùng để kéo được buộc chặt lên cột bít hoặc cột kéo.

3.4.7
Không được sử dụng cáp thép trong không gian hoặc khu vực có khả năng cháy nổ.

3.5

Móc kéo

3.5.1
Cho phép bố trí trên tàu móc kéo tiêu chuẩn kiểu bản lề, loại hở hoặc kín và có lò xo giảm chấn hoặc không có then kiểu động lực và thủy động lực;


Tàu kéo các cấp có tổng công suất lớn hơn 250 kW (350 sức ngựa) phải được trang bị móc kéo kiểu bản lề, có lò xo giảm chấn. Móc kéo không có bản lề cho phép bố trí làm phương tiện chính để giữ cáp kéo trên tàu được kéo và làm phương tiện dự phòng của tàu kéo.

3.5.2
Tất cả các kết cấu chịu tải của móc kéo và các chi tiết cố định móc kéo với thân tàu phải được tính tới ảnh hưởng của lực đứt của cáp kéo. Khi đó, ứng suất trong các cơ cấu này không được vượt quá giới hạn chảy của vật liệu chế tạo cơ cấu đó.

3.5.3
Tải trọng khi lò xo giảm chấn bị nén đến tâm tấm chắn không được nhỏ hơn 1,3 lần lực đứt định mức tại móc kéo.

3.5.4
Mỏ của móc kéo phải được rèn liền khối. Vật liệu chế tạo mỏ móc kéo có độ dãn dài không nhỏ hơn 18% trên 5 mẫu thử, còn giới hạn chảy không nhỏ hơn 245 MPa.

3.5.5
Trước khi lắp đặt lên tàu, móc kéo phải được thử kéo. Tải trọng thử phải bằng 2 lần lực kéo tính toán tại móc kéo, được xác định trong khi kéo.

3.5.6
Việc cố định móc kéo với kết cấu thân tàu phải đảm bảo khi ở góc kéo bất kỳ nào, móc kéo cũng không chịu lực uốn trong mặt phẳng nằm ngang và không chạm trực tiếp hoặc gián tiếp vào kết cấu thân tàu trong giới hạn góc quay quy định của bộ khống chế mạn.

3.5.7
Móc kéo không làm việc phải được cố định khi tàu chạy.

3.5.8
Việc mở móc kéo phải được tiến hành từ 2 nơi:

(1)  Điều khiển từ xa đặt trong buồng lái;

(2)  Điều khiển trực tiếp đặt gần móc kéo ở vùng an toàn.

3.5.9
Thiết bị mở móc phải làm việc trong khoảng tải trọng từ 0 đến lực đứt của cáp với bất kỳ độ lệch thực tế nào của cáp so với mặt phẳng dọc tâm tàu.

3.6

Trang bị của tàu kéo

3.6.1
Số lượng và vị trí cột bít, cột kéo, xôma, puli dẫn, bộ hãm phải phù hợp với đặc điểm kết cấu và bố trí chung của thiết bị kéo (tời móc) trên tàu.

3.6.2
Bộ hãm cáp phải chịu được tải trọng bằng nửa lực kéo tính toán tại móc, theo 3.4.1.

3.6.3
Cột kéo và các kết cấu của thiết bị kéo phải được đặt trên bệ. Bệ phải cố định với boong và kết cấu thân tàu. Boong ở khu vực đó phải được gia cường thỏa đáng.

3.6.4
Đường kính ống của cột kéo không được nhỏ hơn 10 lần đường kính của cáp kéo bằng thép hoặc một lần chu vi của chão kéo bằng sợi thảo mộc hoặc không nhỏ hơn 5,5 lần đường kính của dây kéo bằng sợi tổng hợp.

3.6.5
Ở phần đuôi tàu kéo, tại khu vực có khả năng di chuyển của cáp kéo, phải đặt các cung kéo chạy ngang tàu từ mạn này sang mạn kia hoặc kết cấu dẫn cáp khác. Số lượng cung kéo cho mỗi tàu kéo được xác định phụ thuộc vào chiều dài phần đuôi tàu.

3.6.6
Chiều cao của cung kéo và hàng rào bảo vệ phải đảm bảo an toàn cho mọi hoạt động của thuyền viên ở vùng cáp kéo. Khi cần thiết, phải có biện pháp thỏa đáng để thực hiện yêu cầu này.

3.6.7
Cung kéo, thanh chống gia cường và các chi tiết khác của thiết bị cáp kéo cọ sát phải được chế tạo bằng thép ống hoặc có kết cấu phù hợp với bán kính lượn, không nhỏ hơn đường kính cáp kéo.

3.6.8
Trên tất cả các tàu có thiết bị kéo phải đặt thiết bị khống chế mạn.

3.6.9
Thiết kế bộ khống chế mạn phải tính đến tải trọng tiếp nhận bằng lực đứt của cáp kéo, trong đó ứng suất trong các kết cấu chịu lực của bộ khống chế mạn cũng như các chi tiết cố định chúng với thân tàu không được lớn hơn 0,95 giới hạn chảy của vật liệu chế tạo chúng.

3.7

Tời kéo

3.7.1
Tàu kéo, tàu đẩy và tàu kéo/đẩy có công suất từ 450 kW trở lên, phải đặt tời kéo có truyền động cơ khí.

Tàu kéo và tàu kéo đẩy cấp VR-SB với động cơ chính có công suất lớn hơn 300kW, phải lắp tời kéo có truyền động cơ giới

Tàu kéo cấp VR-SB có công suất máy chính trên 440 kW phải lắp tời có dây tự động.
Tàu các loại có công suất lớn hơn 450 kW có thiết bị kéo nhưng không trang bị tời kéo thì phải trang bị thiết bị để cuộn và rải cáp kéo.
3.7.2
Kết cấu tời kéo phải thỏa mãn các yêu cầu nêu ở Chương 13 Phần 3 của Quy chuẩn này.

3.8

Trang bị của tàu được kéo

3.8.1
Trang bị kéo của tàu được kéo, gồm:

(1)  Hai cột bít hoặc hai cột kéo bố trí ở đầu và đuôi tàu;

(2)  Lỗ để luồn cáp qua mạn chắn sóng (mắt trâu).

3.8.2
Cần trục nổi, bến nổi, công trình nổi và các tàu khác có đuôi phẳng phải trang bị hai đôi cột bít kéo hoặc hai cột kéo đặt ở gần hai mép mạn của phương tiện.

3.8.3
Cho phép thay thế lỗ luồn cáp bằng xôma có con lăn.

3.9

Xác định tải trọng tính toán thiết bị nối ghép

3.9.1
Thiết bị nối ghép của đoàn tàu được đẩy phải có đủ sức bền, làm việc được:


Trong các hồ có cấp VR-SII, khi chiều cao sóng đến 1,2 m, với tốc độ dịch chuyển lớn nhất của bánh lái từ mạn này sang mạn kia khi tàu chạy hết tốc độ;


Trong các vùng có cấp VR-SI khi chiều cao sóng đến 2,0 m và các vùng có cấp VR-SB khi chiều cao sóng đến 2,5 m với tốc độ dịch chuyển lớn nhất của bánh lái từ mạn này sang mạn kia khi tàu chạy hết tốc độ.

3.9.2
Khi tính toán xác định mô men uốn Mu, Tm, phát sinh do tác dụng tổng hợp của các lực thủy động, do dịch chuyển bánh lái, do chòng chành mạn và áp lực sóng lên mạn tàu, cũng như xác định tải trọng tính toán Pt, tác dụng lên các chi tiết của thiết bị nối ghép, trong từng trường hợp phải được Đăng kiểm chấp thuận.

3.9.3
Khi tính toán sức bền của các chi tiết thiết bị nối ghép phải xuất phát từ ứng suất cho phép, được lấy bằng 0,65 giới hạn chảy của vật liệu.

3.9.4
Tải trọng dùng để thử thiết bị nối ghép trên bệ không nhỏ hơn 1,5Pt (Pt - tải trọng 
tính toán);


Khi chịu tác dụng của tải trọng thử, ứng suất phát sinh lớn nhất trong các chi tiết của thiết bị nối ghép không được vượt quá 0,95 giới hạn chảy của vật liệu.

3.9.5
Tải trọng phá khi thử mẫu đầu tiên của thiết bị nối ghép không được nhỏ hơn 2Pt. Lực đứt của cáp không được nhỏ hơn 1,5Pt.

3.9.6
Kết cấu của thiết bị nối ghép phải đảm bảo chắc chắn khi biên độ chòng chành ngang và chòng chành dọc lớn nhất có thể có, cũng như trong tất cả các trường hợp xếp hàng của tàu.
3.10

Thiết bị nối ghép 
3.10.1
Thép dùng để hàn các chi tiết của thiết bị nối ghép phải có hàm lượng các bon không lớn hơn 0,21%. Thép hợp kim thấp phải có cơ tính đảm bảo hàn tốt.
3.10.2
Tất cả các chi tiết rèn hoặc đúc cũng như các chi tiết quan trọng có các mối hàn liên tục, giao nhau hoặc các mối hàn gián đoạn, cách nhau một khoảng bằng 5 lần chiều dày chi tiết nhỏ hơn. Sau khi chế tạo phải được nhiệt luyện.

3.10.3
Khi lắp đặt các thiết bị nối ghép, khe hở góc tự do tạo ra không lớn hơn 0,06o, khi có giảm chấn và không lớn hơn 0,1o, khi không có giảm chấn.

3.10.4
Bulông nối cố định thiết bị nối ghép với bệ phải có các chi tiết chịu lực chuyển (bulông nối, chốt, cữ chặn kiểu then). Bulông nối phải được xiết chặt sao cho khi chịu tác dụng của lực tính toán Pt mối nối không bị nới lỏng ra;


Đai ốc của bulông nối ở bệ phải được hãm chắc chắn, tránh hiện tượng tự nới lỏng.

3.10.5
Khóa móc, thiết bị căng dây và nối ghép khác có giảm chấn phải có khả năng làm việc bình thường khi giải phóng tức thời tải trọng trong lúc giảm chấn bị nén toàn bộ.

3.10.6
Khóa móc kiểu rơi phải có bộ hãm để giữ chặt chúng khi chạy.

3.10.7
Các chi tiết chính của vỏ thiết bị nối ghép phải được nối lượn với kết cấu cứng của thân tàu.

3.10.8
Chiều dày của tấm chặn nối ghép tiếp xúc cho trong Bảng 2B/3.10.8, được lấy phụ thuộc vào lực tính toán Pt. Mép của tấm nối ghép tiếp xúc phải được cuốn tròn. Thanh chống và tấm chặn phải được kết cấu theo dạng tấm chịu lực có mặt đỡ tin cậy.

Bảng 2B/3.10.8 - Chiều dày của tấm chặn nối ghép tiếp xúc

	Lực tính toán
Pt, kN
	10
	250
	500
	1000
	150
	2000
	2500
	3000
	( 5000

	Chiều dày của tấm nhỏ nhất, mm
	6
	8
	12
	14
	16
	18
	20
	22
	24


3.10.9
Kết cấu của thiết bị nối ghép không nhô ra ngoài con chạch, không được cọ xát vào thành khác và bến khi buộc tàu;


Thiết bị bảo vệ và bao ngoài thiết bị nối ghép từ phía mạn cũng như các rào chắn đặt giữa các tấm chặn nên đặt trên bệ giảm chấn hoặc làm bằng vật liệu có tính giảm chấn.

3.10.10
Trang bị của thiết bị nối ghép phải bảo đảm mở được móc khi tàu gặp tai nạn, khi lực trong nối ghép vượt quá Pt;
Đối với móc có hai khóa, có thể cho phép mở móc khi tải trọng nhỏ hơn Pt. Điều này phải được Đăng kiểm xem xét trong từng trường hợp cụ thể.

3.10.11
Đóng khóa móc tự động phải được thực hiện khi tàu va vào nhau, còn mở khóa móc phải tiến hành tại chỗ bằng tay. Đối với tàu đẩy phải có thiết bị mở khóa móc từ buồng lái.

3.10.12
Tất cả các kết cấu của thiết bị nối ghép có truyền động bằng tay phải làm việc với lực tác dụng không lớn hơn 157 N.

3.10.13
Các nối ghép đứng và thanh dẫn hướng phải có kết cấu khống chế sự dịch chuyển của khóa ở phía dưới.

3.10.14
Mối hàn các kết cấu dày của thiết bị nối ghép phải thực hiện hàn liên tục cả hai phía. Chỉ cho phép thực hiện mối hàn liên tục ở một phía trong trường hợp ở phía bên kia không thực hiện được, song phải áp dụng biện pháp công nghệ cần thiết để đảm bảo sức bền cho mối nối.

3.10.15
Kết cấu các chi tiết của thiết bị nối ghép cũng như việc bố trí chúng trên tàu phải được đặc biệt chú ý trong khi thiết kế để đảm bảo việc qua lại của thuyền viên giữa các tàu cũng như việc giám sát và thao tác thuận lợi trong khi hoạt động.

CHƯƠNG 4  -  THIẾT BỊ CHẰNG BUỘC

4.1

Quy định chung

4.1.1
Mỗi tàu phải được trang bị thiết bị chằng buộc đảm bảo để cố định chúng với các công trình hoặc bến nổi.

4.1.2
Khi thiết kế thiết bị chằng buộc phải tính chọn số lượng, kiểu cũng như việc bố trí chúng trên tàu phù hợp với các đặc điểm kết cấu và công dụng của tàu theo yêu cầu của Chương này.   

4.2

Thiết bị chằng buộc

4.2.1
Cáp chằng buộc phải lấy phụ thuộc vào đặc trưng cung cấp Nc, phù hợp với 2.2, Chương 2 của Phần này.
4.2.2
Số lượng và chiều dài của cáp chằng buộc trên tàu phụ thuộc vào loại tàu và điều kiện khai thác của chúng. Tổng chiều dài của cáp chằng buộc không được nhỏ hơn 2 lần chiều dài tàu, còn số lượng không ít hơn 2 sợi.

4.2.3
Lực đứt Fd, kN, của cáp thép chằng buộc không được nhỏ hơn:

(1)
Đối với tàu có đặc trưng cung cấp ( 1000 m2:





Fd = 0,147Nc + 24,5



(2) 
Đối với tàu có đặc trưng cung cấp > 1000 m2:





Fd = 171 + 3,92.10-2(Nc – 1000)


Trong đó:

Nc - đặc trưng cung cấp lấy theo 2.2, Chương 2 của Phần này.

4.2.4
Cáp chằng buộc có thể là cáp thép hoặc cáp làm từ sợi thảo mộc hoặc sợi tổng hợp.

4.2.5
Cột bít chằng buộc phải được chế tạo bằng thép hoặc bằng gang. Với tàu nhỏ dùng cáp sợi, cho phép chế tạo cột bít bằng hợp kim nhẹ.

4.2.6
Đường kính ngoài của cột bít chằng buộc không được nhỏ hơn 10 lần đường kính của cáp thép hoặc chu vi của cáp sợi hoặc bằng 5,5 lần đường kính của cáp sợi tổng hợp.

4.2.7
Cột bít phải được đặt trên bệ, bệ phải được cố định với tấm boong và với kết cấu thân tàu.

4.2.8
Cột bít, xôma và các chi tiết khác của thiết bị chằng buộc cũng như bệ của chúng khi thiết kế phải lưu ý lực tác dụng vào chúng. Lực này bằng lực đứt của cáp chằng buộc, còn ứng suất phát sinh trong các chi tiết không vượt quá 0,95 giới hạn chảy của vật liệu chế tạo chúng.

4.2.9
Kết cấu của vỏ tàu tại vùng đặt thiết bị chằng buộc phải được gia cường thỏa đáng.

4.2.10
Để cuộn cáp có thể dùng các thiết bị chằng buộc chuyên dùng (tời đứng, tời nằm) hoặc thiết bị trên boong (máy kéo neo, tời nâng hàng) có tang cuốn cáp.

4.2.11
Khi sử dụng các thiết bị chằng buộc bằng cơ khí còn phải thỏa mãn các yêu cầu nêu ở Chương 13 Phần 3 của Quy chuẩn này.

4.2.12 
Cột bích chằng buộc đặt ở khu vực và không gian có nguy cơ nổ (xem Chương 13 Phần 3 của Quy chuẩn này), phải đặt trên bệ sao cho phải thông thoáng.

4.2.13 
Cơ cấu thân tàu trong khu vực lắp đặt thiết bị chằng buộc phải được gia cường chắc chắn.

4.2.14 
Để cuốn dây sử dụng máy cuốn (như tời cáp, tời chằng buộc …) hoặc các máy móc trên boong khác (trục quay, tời vận chuyển hàng hóa…) phải lắp đặt tang trống.

4.2.15 
Không được sử dụng hoặc cất giữ dây buộc bằng thép trong khu vực và không gian gây nổ (xem chương 13 Phần 3 của Quy chuẩn này).

CHƯƠNG 5  -  CỐ ĐỊNH CÔNG TE NƠ VÀ BỐ TRÍ THIẾT BỊ CỐ ĐỊNH
5.1  
Quy định chung

5.1.1  
Phạm vi áp dụng và giải thích từ ngữ
1
Các thiết bị cố định công te nơ vận chuyển hàng hóa của Tiêu chuẩn ISO Nhóm 1 có thể được sử dụng cho tàu công te nơ chạy các tuyến đường thủy nội địa.

2
Sức bền của các chi tiết nối góc ở đỉnh và đáy công te nơ phải tuân theo các yêu cầu của Quy phạm về Chứng nhận công te nơ vận chuyển hàng.

3
Định nghĩa về chồng xếp công te nơ như sau:


Hàng: số công te nơ được xếp theo hướng mũi - đuôi dọc theo chiều dài tàu;

Ngăn: số công te nơ được xếp theo hướng mũi - đuôi dọc theo chiều dài tàu, được tính từ mạn này sang mạn kia trên cùng một mặt cắt ngang;

Tầng: số công te nơ được xếp từ dưới lên trên.

4
Số tầng công te nơ trong khu vực khoang hàng nói chung không lớn hơn 5. Số tầng công te nơ trên boong và/hoặc trên nắp hầm hàng nói chung không lớn hơn 3.

5.2   
Kiểu loại thiết bị cố định và thử vật liệu

5.2.1  
Khái quát


Đối với các thiết bị cố định không đề cập đến trong Mục này, phải tiến hành thử sức bền và các yêu cầu liên quan phải được tuân thủ.

5.2.2  
Các loại thiết bị cố định  

1
Thiết bị cố định công te nơ gồm các dụng cụ khóa góc, các phụ kiện phối hợp, các dẫn hướng vào ngăn và các đồ trang bị tương đương khác được Đăng kiểm chấp thuận.

2
Loại thiết bị cố định gồm dây cáp néo, thanh giằng, chi tiết nối chồng, chi tiết nối bắc cầu, các khí cụ trên boong hoặc móc kéo, côn định vị, đai ốc, bộ tháo móc, móc vòng, bộ tháo nhanh, v.v… như được chỉ ra trong Hình 2B/5.2.2-2 và các Bảng 2B/5.2.2-2(1) và 2B/5.2.2-2(2).

Hình 2B/5.2.2-2

Bảng 2B/5.2.2-2(1)

	Hạng mục thiết bị cố định
	Tải trọng kéo đứt thiết kế nhỏ nhất, kN
	Tải trọng thử 
nhỏ nhất, kN

	Dây cáp 
	3SWL
	

	Thanh giằng (thép mềm)
	3SWL
	1,5SWL

	Thanh giằng (thép cường độ cao)
	2SWL
	1,5SWL

	Xích (thép mềm)
	3SWL
	-

	Xích (thép cường độ cao)
	2SWL
	-

	Chi tiết ráp nối và giữ
	2SWL
	1,5SWL

	Chú thích:

1.  Trong Chương này, giới hạn chảy của thép cường độ cao là không nhỏ hơn 315 N/mm2;

2.  Các tải trọng kéo đứt và tải trọng thử của thiết bị cố định làm bằng vật liệu khác sẽ được xem xét riêng;

3.  SWL là tải trọng làm việc an toàn (Safe Working Load), kN;


Các chi tiết nối giữ công te nơ phải tuân theo các yêu cầu ở Bảng 2B/5.2.2-2(2). 

5.2.3   
Vật liệu và thử

1
Phải tiến hành thử nguyên mẫu để xác định tải trọng kéo đứt của các bộ phận giữ và các chi tiết ráp nối của chúng theo các yêu cầu ở Bảng 2B/5.2.2-2(1). Phải tiến hành thử ít nhất hai mẫu cho mỗi một hạng mục.

2
Nếu một trong số các mẫu thử bị hỏng trước khi đạt đến tải trọng kéo đứt thiết kế thì phải thử một mẫu bổ sung. Thử nguyên mẫu có thể được chấp nhận, nếu thỏa mãn các điều kiện sau:

(1)  
Tải trọng phá hủy không nhỏ hơn 95% tải trọng kéo đứt thiết kế;

(2)  
Mẫu bổ sung được thử đạt yêu cầu;

(3) 
Tải trọng phá hủy trung bình của 3 mẫu là không nhỏ hơn tải trọng kéo đứt thiết kế.

3
Khi nhà chế tạo sản xuất từng lô theo các bản vẽ và tài liệu của các bộ phận giữ và chi tiết ráp nối, nếu chúng đã được chấp nhận trong cuộc thử nguyên mẫu thì sản phẩm của các bộ phận và chi tiết đó phải được thử theo một trong hai phương án sau:

(1)
Thử lô


Đối với các thanh giằng, các bộ phận giữ và chi tiết ráp nối: lấy một mẫu thử từ mỗi 50 chiếc hoặc từ mỗi lô, nếu lô có ít hơn 50 chiếc. Các mẫu đó phải chịu tải trọng thử bằng 1,5 lần SWL của hạng mục định thử.


Đối với xích hoặc dây cáp: cứ 50 chiếc lấy một mẫu thử hoặc mỗi lô lấy một mẫu thử nếu lô có ít hơn 50 chiếc. Các mẫu đó phải chịu thử kéo đứt.
(2) 
Thử riêng rẽ


Cách khác, mỗi chiếc của các bộ phận giữ, các chi tiết ráp nối và các thanh giằng phải thử với tải trọng thử đến tải trọng làm việc an toàn của hạng mục. Ngoài ra, một mẫu lấy từ mỗi lô của xích hoặc dây cáp phải được thử kéo đứt bởi nhà chế tạo trước khi gửi sản phẩm đi.

4
Đối với các cuộc thử trong sản xuất được thực hiện theo 5.2.3-3(1) của chương này, sẽ không chấp nhận biến dạng vĩnh cửu trong khoảng tải trọng thấp dưới:

(1) 
1,5 lần SWL,            khi SWL < 25
[image: image13.wmf]´

9,81, kN;

(2) 
SWL + 12,5
[image: image14.wmf]´

9,81    khi SWL 
[image: image15.wmf]³

 25
[image: image16.wmf]´

9,81, kN.

5
Khi xảy ra phá hủy sớm hoặc biến dạng dẻo trầm trọng trên mẫu thử thì phải chọn tiếp thêm hai mẫu nữa để thử lại. Nếu thử lại thấy thỏa mãn thì có thể chấp nhận lô sản phẩm liên đới.

6
Đối với các cuộc thử trong sản xuất được thực hiện theo 5.2.3-3(2) của Chương này, biến dạng vĩnh cửu sẽ không được chấp nhận. 

7
Thép được dùng để chế tạo thiết bị cố định và các chi tiết ráp nối cố định được gắn vào kết cấu của tàu phải tuân theo các yêu cầu liên quan về vật liệu trong Quy chuẩn này. Thép được dùng để chế tạo các bộ phận và chi tiết giữ khác phải được Đăng kiểm chấp thuận.

5.3   
Sắp xếp và cố định công te nơ

5.3.1   
Các yêu cầu chung

1
Các công te nơ phải được cố định nhờ một hay kết hợp nhiều bộ phận và chi tiết đã nêu trong Bảng 2B/5.2.2-2 tuân theo các yêu cầu ở 5.3.2 hoặc 5.3.3. Việc xếp công te nơ không thành hàng theo hướng mũi - đuôi phải được sự đồng ý của Tổ chức Chứng nhận.

2
Phương pháp cố định công te nơ phải được xác định bằng cách tính toán lực tác dụng lên công te nơ theo Mục 5.4 của chương này, và phải có khả năng đảm bảo cho sức bền của các công te nơ và các thiết bị cố định.

3
Phương pháp khác cố định công te nơ không được nói đến trong Quy chuẩn này cũng có thể được sử dụng với sự chấp thuận của Đăng kiểm.

4
Phải gia cường cục bộ cho các kết cấu tàu ở vị trí cố định công te nơ.
5.3.2   
Sắp xếp công te nơ và việc cố định chúng trên các boong lộ hoặc nắp hầm hàng

1
Sắp xếp công te nơ trên các boong lộ phải thỏa mãn các yêu cầu sau:

(1) 
Bố trí sao cho có đủ không gian hoặc lối đi cho việc thao tác và kiểm tra các thiết bị cố định;
(2) 
Các công te nơ không được xếp vượt ra ngoài giới hạn mạn tàu;

(3) 
Các công te nơ ở tầng trên cùng phải được giữ bằng các chi tiết nối bắc cầu.

2
Cố định công te nơ:

(1)
 Các công te nơ được cố định ở mỗi tầng bằng các bộ phận khóa góc;

(2) 
Ngoài ra, các công te nơ có thể được cố định bằng các dây néo được lắp chéo ở cả hai đầu khối công te nơ, như Hình 2B/5.3.2-2, đi kèm với các chi tiết định vị hình côn ở các góc dưới của tầng thứ nhất, tầng thứ hai của công te nơ và các bộ khóa góc ở tầng công te nơ thứ ba;

Bảng 2B/5.2.2-2(2)

	Thứ       

tự 
	Loại
	Tải trọng
	SWL,
kN
	Tải trọng thử P, kN
	Tải trọng kéo đứt nhỏ nhất BL, kN

	1
	Khóa
	Đồng nhất hai đầu
	


	Kéo
	147
	221
	353

	
	
	
	
	Cắt
	73,5
	110,25
	147

	
	
	Hai nửa được nối  có hai đầu
	

	Kéo
	147
	221
	353

	
	
	
	
	Cắt
	147
	221
	294

	
	
	Loại    đuôi nhạn có một đầu
	
                                     
	Kéo
	147
	221
	294

	
	
	
	
	Cắt
	147
	221
	294


Bảng 2B/5.2.2-2(2) (tiếp theo)

	Thứ tự
	Loại
	Tải trọng
	SWL, (kN
	Tải trọng thử P, kN
	Tải trọng kéo đứt   nhỏ nhất         BL, kN

	2


	Côn


	Loại đơn
hai đầu
	

	Cắt
	147
	221
	294

	
	
	Hai loại dọc có hai đầu
	

	Cắt
	147
	221
	294

	
	
	Hai loại ngang có
hai đầu
	

	Kéo
	49
	73,5
	98,1

	
	
	
	
	Cắt
	147
	221
	294

	
	
	Loại đơn một đầu
	
	Cắt
	147
	221
	294

	
	
	Hai loại dọc có một đầu
	

	Cắt
	147
	221
	294

	
	
	Hai loại ngang có một đầu
	
	Cắt
	147
	221
	294

	3
	Chi tiết nối bắc cầu
	
	

	Kéo
	14,7
	22,1
	29,4


Bảng 2B/5.2.2-2(2) (tiếp theo)

	Thứ tự
	Loại
	Tải trọng
	SWL, kN
	Tải trọng thử P, kN
	Tải trọng kéo đứt   nhỏ nhất         BL, kN

	4
	Đế
	Loại đơn 
đuôi nhạn
	
	Kéo
	147
	221
	294

	
	
	Hai loại dọc đuôi nhạn
	

	Kéo
	147
	221
	294

	
	
	Hai loại ngang  đuôi nhạn
	
	Kéo
	147
	221
	294

	
	
	Loại đơn có đệm (gắn vào)
	
	Kéo
	147
	221
	294

	
	
	Hai loại dọc có đệm (gắn vào)
	

	Kéo
	147
	221
	353

	
	
	Hai loại ngang có đệm
 (gắn vào)
	
	Kéo
	147
	221
	353

	
	
	Loại đơn 
có đệm
	
	Kéo
	147
	221
	353

	
	
	Hai loại dọc
có đệm
	
	Kéo
	147
	221
	353

	
	
	Hai loại ngang có đệm
	
	Kéo
	147
	221
	353


(3) 
Đối với việc cố định công te nơ đã nêu ở (2) trên đây, nếu tính toán cho thấy rằng các lực tách có thể xảy ra ở một điểm nào đó trong ngăn thì phải lắp các bộ phận khóa tại điểm đó.

3
Khi các công te nơ được xếp nhiều hơn hai tầng và hai hàng thì phải cố định bằng các chi tiết nối ngăn và nối bắc cầu. 

4
Nếu tính toán cho thấy rằng các lực tách có thể xảy ra thì phải lắp các côn định vị.

5
Phương pháp cố định trên Hình 2B/5.3.2-5 có thể được áp dụng cho hai đầu của công te nơ ở mỗi hàng dọc theo chiều dài tàu.


Hình 2B/5.3.2-5

6
Các kết cấu tàu ở chỗ lỗ móc phải được gia cường cục bộ.

7
Phương pháp khác giữ cố định công te nơ không chỉ ra trên Hình 2B/5.3.2-5 cũng có thể được áp dụng với sự chấp thuận của Đăng kiểm.

5.3.3
Sắp xếp công te nơ và việc cố định chúng trong các hầm hàng


Việc sắp xếp công te nơ trong các hầm hàng phải thỏa mãn các yêu cầu sau:

(1) 
Các công te nơ có thể được cố định bằng các bộ phận khóa hoặc bằng cách kết hợp các côn định vị và dây néo, và phương pháp cố định có thể dựa vào 5.3.2, chương này.

(2)
Khi tính toán chỉ ra rằng các lực tách có thể xảy ra ở một cao độ cụ thể nào đó thì phải lắp các bộ phận khóa ở cao độ đó. Ở các vị trí khác có thể sử dụng các côn hai ngăn.
(3)
Các công te nơ ở tầng trên cùng phải được cố định bằng chi tiết nối bắc cầu.
5. 4
Xác định lực và sức bền của các thiết bị cố định
5.4.1 
Các yêu cầu chung

1
Các lực tác dụng lên công te nơ phải được xác định theo điều kiện tải trọng, vùng hoạt động và các dao động liên quan của tàu. Phải xét đến các lực sau đây: trọng lượng tĩnh, lực gió, lực ma sát, lực do các thiết bị cố định tác động vào và lực quán tính của công te nơ do gia tốc trong các dao động của tàu (xoay quanh trục dọc, xoay quanh trục ngang và thẳng theo trục đứng).

2
Trục dọc mà tàu xoay quanh (roll, lắc ngang) phải được lấy là đường tâm của mặt phẳng đường nước trong điều kiện toàn tải hoặc đường thẳng cách ky một khoảng bằng nửa chiều cao mạn, lấy giá trị nào lớn hơn; còn trục ngang mà tàu xoay quanh (pitch, lắc dọc) phải được lấy là giao tuyến giữa mặt phẳng đường nước và mặt cắt ngang qua tâm nổi.  

3
Đối với các công te nơ không chứa hàng, trọng tâm và điểm đặt của lực quán tính được giả thiết là tại tâm của công te nơ. Đối với các công te nơ chứa hàng, trọng tâm và điểm đặt của lực quán tính được giả thiết là tại tâm của mặt cắt nằm ngang ở độ cao bằng 1/3 chiều cao của công te nơ. 

5.4.2   
Các thông số dao động của tàu


Các thông số của các dao động xoay quanh trục dọc, xoay quanh trục ngang và thẳng theo trục đứng của công te nơ có thể được lấy theo Bảng 2B/5.4.3-1.

5.4.3   
Các lực tác dụng lên một công te nơ

1
Các lực tác dụng lên một công te nơ được chỉ ra trên Hình 2B/5.4.3-1+ và các giá trị của chúng tính toán theo các công thức sau:  

- Lực ngang:     
[image: image17.wmf]mcmc

m

m

222

z

4X4Z

4Z

Ny9,81G1sin

TTT

fq

éù

æö

fq

êú

ç÷

=++q+

ç÷

êú

èø

ëû

, kN 
-  Lực đứng:      
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trong đó:

G -
tổng khối lượng của một công te nơ, tấn;


[image: image19.wmf]q

m

- 
góc lắc ngang, được xác định theo Bảng 2B/5.4.3-1, rad;


[image: image20.wmf]j

m

-
 góc lắc dọc, được  xác định theo Bảng 2B/5.4.3-1, rad;

Zm - 
biên độ của dao động thẳng theo trục đứng, được xác định theo Bảng 2B/5.4.3-1, m;
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T

- 
chu kỳ dao động xoay quanh trục ngang, được xác định theo Bảng 2B/5.4.3-1, s;


[image: image22.wmf]f

T

-
chu kỳ dao động xoay quanh trục dọc, được xác định theo Bảng 2B/5.4.3-1, s;

Tz - 
chu kỳ dao động thẳng theo trục đứng, được xác định theo Bảng 2B/5.4.3-1, s;

Xc - 
khoảng cách theo chiều dài tàu từ điểm đặt lực tác dụng lên một công te nơ đến trục ngang mà tàu dao động xoay quanh, m;

Yc - 
khoảng cách theo chiều ngang tàu từ điểm đặt lực tác dụng lên một công te nơ đến trục dọc mà tàu dao động xoay quanh, m;

Zc -
khoảng cách theo chiều đứng từ điểm đặt lực tác dụng lên một công te nơ đến mặt phẳng chứa trục ngang và trục dọc mà tàu dao động xoay quanh, m;
Bảng 2B/5.4.3-1

	Loại 
dao động
	Vùng hoạt động
	Biên độ lớn nhất
	Chu kỳ

	Xoay quanh trục dọc                  (lắc ngang)
	-


	Giá trị 
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được xác định theo Phần 7 Quy chuẩn này, nhưng không được lớn hơn 0,1745 rad (10o)
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	Xoay quanh trục ngang  (lắc dọc)
	SB
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[image: image27.wmf]m

0,27

φ=

L


	

	Thẳng theo trục đứng (lên xuống)
	SB
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	Trong đó:  L -
chiều dài tàu, m;

B - 
chiều rộng tàu ở trạng thái chở công te nơ lớn nhất, m;

d - 
chiều chìm tàu ở trạng thái chở công te nơ lớn nhất, m;

h0 -
chiều cao tâm nghiêng ban đầu ở trạng thái chở công te nơ lớn nhất chưa hiệu chỉnh ảnh hưởng của hàng lỏng, m.
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Hình 2B/5.4.3-1

2
Lực gió F, kN, tác dụng vào ngăn thứ i tầng thứ j của mỗi hàng phải được tính theo công thức sau, trong trường hợp tàu ở tư thế vuông góc:

Fj = 10-3pA      
Trong đó:

p -
áp lực gió, được tính theo các yêu cầu về tính toán áp lực gió trong Quy   chuẩn này, Pa;

A -
diện tích chịu áp lực gió của công te nơ thuộc ngăn i tầng j của mỗi hàng, được lấy bằng diện tích mặt bên chiếu lên mặt phẳng vuông góc với hướng gió của công te nơ thuộc ngăn i tầng j của mỗi hàng nằm ngoài thành quây miệng hầm hàng, m2.

3
Các lực ở đầu mỗi tầng công te nơ
(1)  
Lực xô ngang Ri, kN, tác dụng lên đầu mỗi công te nơ ở tầng thứ i của hàng bất kỳ được tính theo công thức:

- Đối với tầng công te nơ trên cùng: 
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- Đối với các công te nơ khác:


[image: image33.wmf]1

11

42

l

iyiys

si

RNN

=+

=+

å

   

Trong đó:

Nyi, Nys -
được tính theo 5.4.3-1;

i - 
số thứ tự tầng của công te nơ đang xét;

s - 
số thứ tự tầng trên tầng của công te nơ đang xét, s = i + 1;

l - 
số thứ tự tầng công te nơ trên cùng.

(2) 
Lực ép thẳng đứng nhỏ nhất PAi, kN, tác dụng lên đầu mỗi công te nơ ở tầng thứ i của hàng bất kỳ được tính theo công thức:
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Trong đó:

b - 
chiều rộng của công te nơ, m;

Nzi, Nyi - 
được tính theo 5.4.3-1;

hi - 
khoảng cách thẳng đứng từ điểm đặt của các lực quán tính của công te nơ đang xét và các công te nơ đặt trên nó đến góc ở đáy của công te nơ tầng thấp nhất. Điểm đặt của các lực quán tính của mỗi công te nơ được xác định theo 5.4.1-3, m;

Fj - 
lực gió ở công te nơ đang xét và các công te nơ đặt trên nó, được xác định theo 5.4.3-2;

Hj - 
khoảng cách thẳng đứng từ điểm đặt của các lực gió ở các công te nơ đến góc ở đáy của công te nơ tầng thấp nhất, m;

i - 
số thứ tự tầng của công te nơ đang xét;

j - 
số thứ tự của tầng công te nơ thấp nhất chịu lực gió;

l - 
số thứ tự tầng công te nơ trên cùng.

Nếu PAi mang giá trị âm thì điều đó nói lên rằng lực này không ép xuống mà làm tách công te nơ.
(3) 
Lực ép thẳng đứng lớn nhất PBi, kN, tác dụng lên đầu mỗi công te nơ ở tầng thứ i của hàng nào đó được tính theo công thức:
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trong đó:

b, hi, Fj, Hj, i, j, l - được định nghĩa ở 5.4.3-2;

Nzi​, Nyi - được tính theo 5.4.3-1.

(4) 
Lực cắt Si, kN, tại mỗi góc ở tầng thứ i của hàng nào đó được tính theo công thức sau:
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trong đó:

Nyi -
được tính theo 5.4.3-1;

i - 
số thứ tự tầng công te nơ đang xét;

j - 
số thứ tự của tầng công te nơ thấp nhất chịu lực gió;

l - 
số thứ tự tầng công te nơ trên cùng;

Fj - 
được tính theo 5.4.3-2.

5.4.4  
Tính toán các dây néo

1
Lực kéo T, kN, tác dụng lên các đồ trang bị giữ của một công te nơ nào đó phải được tính theo công thức sau đây (các công te nơ xếp chồng 3 tầng như trên Hình 2B/5.4.4-1):
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trong đó: 
Nyik - 
xem 5.4.3-1;


[image: image38.wmf]m

f

- 
xem 5.4.3-1;

Fj - 
xem 5.4.3-2;

Hj - 
khoảng cách thẳng đứng từ điểm đặt của các lực gió ở các công te nơ đến góc ở đáy của công te nơ tầng thấp nhất, m;

hik - 
khoảng cách thẳng đứng từ điểm đặt của các lực quán tính của các công te nơ đến góc ở đáy của công te nơ tầng thấp nhất, m; 


[image: image39.wmf]a

- 
góc giữa dây néo và mặt phẳng nằm ngang, như trên Hình 2B/5.4.4-1;

i - 
số thứ tự tầng công te nơ đang xét;

l - 
số tầng công te nơ;

k - 
số thứ tự hàng công te nơ đang xét;

n - 
số hàng xếp công te nơ;

H’ - 
khoảng cách thẳng đứng từ điểm giữ công te nơ đến góc ở đáy của công te nơ tầng thấp nhất, m.


Hình 2B/5.4.4-1

2
Các lực giữ tạo ra bởi dây néo phải không vượt quá tải trọng cho phép trên các chi tiết nối góc.

5.4.5  
Tải trọng cho phép trên công te nơ

1
Các lực tác dụng lên công te nơ phải không vượt quá các tải trọng cho phép trên công te nơ, bất kể cố định công te nơ bằng hình thức nào.  

2
Tải trọng cho phép trên công te nơ chuyên chở hàng hoá được chỉ ra trên Hình 2B/5.4.5-2 là như sau:

(1) 
Các lực néo tác dụng lên chi tiết nối góc: xem Hình 2B/5.4.5-2(1)
 - theo phương nằm ngang: 150 kN;

 - theo phương thẳng đứng: 300 kN. 

Không khi nào lực tổng hợp ngang và đứng được vượt 300 kN.

(2)
Lực xô ngang lớn nhất trên công te nơ: xem Hình 2B/5.4.5-2(2)
- trên mỗi đầu công te nơ: 150 kN;

- trên mỗi mặt bên: 75 kN;

(3) 
Các lực kéo và nén lớn nhất theo phương đứng tác dụng lên các chi tiết nối góc: xem Hình 2B/5.4.5-2(3)
- tại các góc ở nóc: 150 kN;

- tại các góc ở đáy: 150 kN;

Lực nén thẳng đứng lên mỗi trụ góc, từ trên xuống: 848 kN;

Lực nén thẳng đứng lên mỗi trụ góc, từ dưới lên: (848 + 105) kN.

(4) 
Lực nén lớn nhất theo chiều ngang hay chiều dọc hoặc lực kéo lớn nhất tác dụng song song vào mặt nóc hoặc mặt đáy: xem Hình 2B/5.4.5-2(4)

     (1) Lực tác động lên chi tiết nối góc



          
(2) Lực xô ngang

Hạn chế của các lực néo


​​
​​
(3)  Lực kéo và nén theo phương thẳng đứng     


    (4)  Lực kéo và nén theo 

    
       tác động lên chi tiết nối góc                                   

          
phương ngang

Hình 2B/5.4.5-2 - Tải trọng cho phép trên các công te nơ loại 20 ft và 40 ft

(a) Tại nóc công te nơ

- đối với công te nơ 20 ft: 100 kN;

- đối với công te nơ 40 ft: 340 kN.
(b) Tại đáy công te nơ

- đối với công te nơ 20 ft: 150 kN;

- đối với công te nơ 40 ft: 500 kN.
(c) Tại các chi tiết nối góc bên trên, lực nén theo chiều dọc hoặc lực kéo: 75 kN;

(d) Tại các chi tiết nối góc bên dưới, lực nén theo chiều dọc hoặc lực kéo: 300 kN.

CHƯƠNG 6  -  THIẾT BỊ NÂNG HẠ BUỒNG LÁI

6.1  
Quy định chung
6.1.1  
Buồng lái di chuyển theo chiều cao và thiết bị nâng buồng lái phải được thiết kế để đảm bảo sự an toàn cho mọi người trên tàu.

Trong tất cả các điều kiện hoạt động, bao gồm cả việc ngừng cấp năng lượng hoàn toàn, phải đảm bảo khả năng kích hoạt ngay lập tức các thiết bị cố định.

6.1.2  
Nâng hoặc hạ buồng lái không được gây cản trở các hoạt động được thực hiện từ buồng lái.

6.1.3 
Việc hạ buồng lái trong tất cả các điều kiện hoạt động của tàu phải do một người chịu trách nhiệm từ buồng lái. Việc hạ khẩn cấp phải được thực hiện từ buồng lái cũng như từ vị trí điều khiển bên ngoài buồng lái.

6.2 
Các yêu cầu kỹ thuật đối với kết cấu nâng và hạ
6.2.1 
Cơ cấu truyền động của thiết bị phải được thiết kế nâng tải tối thiểu bằng 1,5 lần toàn bộ khối lượng trang thiết bị của buồng lái và nhân viên trực.

6.2.2  
Kết cấu của thiết bị nâng và hạ phải đảm bảo dừng và giữ buồng lái ở bất kỳ vị trí yêu cầu nào, đồng thời phải đảm bảo lối vào và ra khỏi buồng lái một cách an toàn.

6.2.3 
Máy nâng phải hoạt động tin cậy và không bị kẹt trong tất cả các trường hợp có thể xảy ra khi tải không đối xứng, cũng như ở tất cả các góc nghiêng có thể phát sinh trong điều kiện hoạt động bình thường của tàu.

6.2.4 
Máy nâng phải đảm bảo giảm dần chuyển động của buồng lái khi tiếp cận đến vị trí cuối cùng phía trên và phía dưới hoặc phải có thiết bị đệm.

6.2.5  
Máy nâng phải được ngắt tự động khi buồng lái tiếp cận vị trí cuối.

6.2.6  
Phải có hệ thống báo hiệu di chuyển buồng lái, vị trí cuối phía trên và phía dưới bằng hình ảnh và âm thanh. Hệ thống báo hiệu này phải dễ thấy và nghe được rõ trong buồng lái và gần buồng lái.

6.3  
Các yêu cầu kỹ thuật đối với bộ phận truyền động của thiết bị nâng 

6.3.1 
Thiết bị nâng và hạ buồng lái phải có bộ phận truyền động từ nguồn năng lượng có khả năng hoạt động trong mọi điều kiện hoạt động bình thường của tàu.

Việc hạ buồng lái có thể được thực hiện bởi bộ phận truyền động từ nguồn năng lượng hoặc dưới tác động bởi khối lượng của chính nó. 

6.3.2 
Buồng lái phải có thiết bị hạ khẩn cấp hoạt động độc lập với bộ phận truyền động chính.

Việc hạ khẩn cấp phải được thực hiện dưới tác động bởi khối lượng của chính buồng lái, nhịp nhàng và kiểm soát được.

6.3.3  
Vận tốc hạ khẩn cấp buồng lái không được nhỏ hơn vận tốc hạ nhờ bộ phận truyền động từ nguồn năng lượng.

6.3.4  
Không được phép sử dụng máy nâng tự hãm.
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Công te nơ





Công te nơ 20ft hoặc 40ft





Lực kéo hoặc lực nén công te nơ 20ft hoặc 40ft





Công te nơ 20ft hoặc 40ft�848 kN





Công te nơ 20ft hoặc 40ft�150 kN
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