Сооружение С-1 между о. Котлин и южным берегом будет иметь ширину 200 м и глубину 16 м. С-1 предназначается для прохода судов дедвейтом до 70 тыс. т.

По всей длине дамбы, в том числе через С-1 и С-2 проходит авто​магистраль международного класса (над С-2 по автодорожному мосту, под С-1 по автодорож​ному туннелю).

Согласно Заданию на корректировку ТЭО, предполагается:

· строительство нового участка Кронштадтского Корабельно​го фарватера (ККФ) (ширина 150 м и глубина 14 м), про​ходящего от нового (проектируемо​го) Санкт-Петербургского приемного буя через С-1 до пикета 352 и перекладка ПКЛС, пересекающих фарватер (I-й пусковой комплекс);

Новый участок ККФ, СКФ и ЗКФ являются составной частью суще​ствующей системы установленных путей движения судов (УПДС) в Невской губе на подходах к Большому порту Санкт-Петербург. Запроектированное увеличение габаритов (ширины и глуби​ны) этих каналов безус​ловно улучшит условия плавания судов в порт, однако до реконст​рукции других основных каналов, ведущих в порт Санкт-Петербург, смогут ходить суда разрешенные действую​щими Обязательными постановлениями: длиной до 260 м, шири​ной до 40 м и осадкой до 11 м.

1.1 Основные гидрометеорологические факторы, в том числе влияющие на использование СНО

Гидрометеорологические условия плавания в рассматриваемом районе, как и во всей Невской губе, в целом благоприятны. Ниже приводятся характеристики гидро​ме​тео​рологических факторов, оказывающих наиболее существенное влияние на движе​ние судов в рассматриваемом районе.

Затруднения для плавания создают туманы, чаще всего наблю​дающиеся с сентября по май. В это время резко уменьшается ви​димость. Ухудшение видимости отмечается также при выпадении осадков, в основном осенью и зимой. Штормы и сильное волнение наиболее вероятны с сентября по февраль.

Ветры
Ветры, наряду с непосредственным влиянием на условия морепла​вания и эксплуатацию технических средств обеспечения морепла​вания и портового комплек​са, обусловливает режим волнения.

В течение почти всего года преобладают ветры от S, SW и W (сум​марная повторяемость до 60%). Из ветров других направлений с сентября-октября по март-апрель часто отмечаются ветры от SO (повторяемость до 25%), а с мая по август увеличивается повто​ряемость ветров от N, NW и W (до 25% каждого).

Средняя месячная скорость ветра 3-8 м/с, причем, осенью и зимой она больше чем, весной и летом.

Среднегодовая скорость ветра в Кронштадте составляет 4,7 м/с, а в Ломоносове – 5,1 м/с.

Течения 

Течение в Невской губе зависит от стока воды и от направления и силы ветра. При слабых восточных ветрах скорость течения в се​верной части Невской губы достигает 0,4 уз.

При резких изменениях уровня моря в проране дамбы возникают сильные тече​ния, вызванные этими изменениями.

Для предварительной оценки скорости течений в зависимости от колебаний уровня, при существующем состоянии защитной дам​бы и для будущих условий, ГИДРО​ПРОЕКТ выполнил соответст​вующие измерения и расчеты, результаты кото​рых представлены в таблице 2.1.

Таблица 2.1 -
Скорости течения на фарватере в проране дамбы (замеренные) и в створе судопропускного сооружения

	Интенсивность измене​ния уровня
	Проран в дамбе 700 м
	Проход в С-1 шириной 200 м

	
	Подъем уровня
	Спад уровня
	Подъем уровня
	Спад уровня

	см/ч
	см/с
	узлы
	см/с
	узлы
	см/с
	узлы
	см/с
	узлы

	±5
	20
	0,39
	80
	1,56
	40
	0,79
	120
	2,33

	±10
	80
	1,56
	120
	2,33
	145
	2,82
	180
	3,50

	±15
	120
	2,35
	155
	3,00
	195
	3,79
	235
	4,57

	±20
	155
	3,00
	185
	3,60
	240
	4,67
	280
	5,45

	±30
	220
	4,28
	250
	4,86
	330
	6,42
	375
	7,30


Подъемы и спады уровня большой интенсивности сопровождаются штормо​выми ветрами западной четверти со скоростью 20-25 м/с.

Замеренные скорости течения в проране могут достигать 4,3-4,9 узла при рез​ком повышении/понижении уровня.

При этом следует учитывать, что течения в проране, направлены всегда вдоль оси фарватера и не вызывают поперечного смещения судна относительно судового хода.

Волнение

Невская губа - неспокойный водоем. Так, в период свободный ото льда, около 90% времени наблюдается волнение и лишь 10% времени - штиль.

Параметры ветровых волн в рассматриваемом районе зависят от скорости и продолжительности действия ветра, длины разгона волн, от рельефа дна. Ветровое волнение в губе довольно быстро нарастает по мере усиления ветра и почти столь же быстро зату​хает с его ослаблением. При неизменном направлении ветра ход высоты волны всего на 1 - 2 часа отстает от хода скорости ветра.

Существенно, что ветровое волнение из Финского залива почти не проникает в Невскую губу. Этому препятствуют КЗС, Ломоносов​ская отмель, о. Котлин, а также ряжи, банки и другие препятствия. Волнение развивается главным образом в самой губе.

По данным Технического отчета «Научно-исследовательские работы по конст​рукциям и системам Комплекса Защитных сооружений Санкт-Петербурга от навод​нений, включая научно-техническое сопро​вождение проекта» (Этап I. «Определение волновых нагрузок на затворы С1 и С2 для волнения различной обеспеченности»), выполненного в 2004 году ОАО «Всероссийский научно-исследовательский институт гидротехники им. Б.Е. Веденеева» наибольшая высота волны к западу от КЗС может достигать следующих значений:

· в районе судопропускного сооружения С-1 – 2,7 м;

· в районе судопропускного сооружения С-2 – 2,1 м.

Колебания уровня

Основное значение в уровенном режиме описываемого района имеют сгонно-нагон​ные, сейшевые и сезонные колебания. Прилив​ные колебания невелики, вели​чина их не превышает 0,2 м.

Наибольшее значение имеют сгонно-нагонные колебания, их вели​чина в среднем достигает 1 - 2 м. Наибольший нагон воды в устье Невы наблюдается обычно осенью во время штормов от SW и дос​тигает более 2 м.

Ледовый режим

Лед в районе образуется ежегодно, средняя продолжительность ледового пе​рио​да колеблется от 105 до 165 дней. Льдообразова​ние раньше всего начинается в Нев​ской губе, первое появление льда происходит в среднем в последней декаде ноя​бря. Макси​мальное развитие ледяного покрова отмечается в конце февраля - марте. Очищение от льда в суровые зимы происходит во второй половине мая, в умеренные - в начале мая, а в мягкие - в первой или второй декаде апреля.

В целом ледовая обстановка на подходе с моря к КЗС, Кронштадтских рейдах и на трассе Санкт-Петербургского канала достаточно сложная.

В порту Санкт-Петербург обеспечивается круглогодичная навига​ция, ледовый канал постоянно поддерживается ледоколами в ра​бочем состоянии.

Атмосферные явления и метеорологическая дальность видимости

К числу атмосферных явлений, способных затруднить нормальный режим пла​вания судов и эффективность применения средств нави​гационного оборудования отно​​сятся явления, снижающие метео​рологическую дальность видимости. В наиболь​шей степени метео​рологическая дальность видимости снижается за счет туманов и метелей.

Еще одной характеристикой, влияющей на метеорологическую дальность види​мости, являются осадки.

В течение всего года преобладает видимость более 5 миль, повто​ряемость кото​рой в отдельные месяцы достигает 95%. Наилучшая видимость отмечается летом.

Повторяемость видимости менее 2 миль в зимний период может достигать 20‑30%.

Ухудшение видимости вызвано в основном выпадением осадков, туманам, задым​ленностью и запыленностью воздуха.

Туманы чаще всего наблюдаются с сентября по апрель, когда среднее месячное число дней с ними 4 - 7. В остальные месяцы число дней с туманами не превышает 3 за месяц.

Средняя непрерывная продолжительность тумана в день в Нев​ской губе состав​ляет 4,7 часа.

Навигационно-гидрографические условия

Невская губа мелководна, берега ее окаймлены подводными и надводными кам​нями, в средней части губы имеется много банок и затонувших судов.

Глубины в Невской губе от устья реки Нева до о. Котлин постепен​но увели​чиваются от 2 до 6 м. Грунт в губе преимущественно мел​кий песок, и только в за​падной, наиболее глубоководной ее части встречается ил и крупный песок.

По Невской губе проходит Санкт-Петербургский морской канал, ве​дущий к порту Санкт-Петербург. К гаваням и бухтам, оборудован​ным у берегов губы, ведут углубленные фарватеры и каналы. Для входа в Невскую губу и выхода из нее служит Кронштадтский Кора​бельный фарватер (действующий).

Плавание по фарватерам и каналам в любое время суток обеспечивается бере​говыми и плавучими средствами навигационного оборудования (СНО). Кро​ме того, при плавании в Нев​ской губе ориентирами могут служить трубы, мачты, здания и купола церквей, возвышающиеся в насе​ленных пунктах.

Навигационные опасности, рас​по​ложенные вблизи судовых путей, ограждают​ся светящими и несветящими буями и вехами; для обес​печения плавания вблизи многих опасностей используются цвет​ные секторы огней маяков и светящих знаков. Каналы, ведущие к гаваням и бухтам, как правило, оборудованы створами маяков, светящих знаков, огней и знаков и ограждаются светящими и не​светящими буями, а также вехами.

Большая часть береговых средств навигационного оборудования действует в течение всего года.

Плавучие предостерегательные знаки (ППЗ) на зимний период в зависимости от ледовой обстановки убираются и частично заменя​ются сигарообразными буями, о чем заблаговременно объявляется в Извещениях мореплавателям (ИМ).

Подробные сведения о средствах навигационного оборудования приводятся в книге «Огни и знаки Балтийского моря. Берега Рос​сии, Эстонии, Латвии и Литвы» (Адм. № 2201).

На подходах и акватории порта Санкт-Петербург, согласно инфор​мации Адми​ни​страции Морского порта действует 287 единиц различных зрительных средств на​ви​гационного оборудования. Из них 109 единиц СНО (13 створ​ных знаков, 14 бере​го​вых знаков, 81 плавучий предостерегатель​ный знак) находятся в опера​тивном управ​ле​нии Санкт-Петербургского филиала ФГУП «Росморпорт», 178 единиц СНО (8 мая​ков, 25 береговых навигационных знаков, 145 плавучих предос​терега​тельных знаков) находятся в оперативном управлении Гид​рографической службы Ленинградской воен​но-морской базы (ГС ЛенВМБ).

Надежным способом точного определения места в рассматривае​мом районе явля​ется координирование при помощи глобальной навигационной спутниковой сис​те​мы (ГНСС) ГЛОНАСС/GPS в дифференциальном режиме. Контрольно-корректи​рующая станция (ККС) расположена на мысе Шепелевский. По данным опытной экс​плуа​тации станции точность определения места судна в рассматриваемом районе равна 3-5 м. Схема зон действия ККС ГЛОНАСС/GPS в Финском заливе приве​дена в приложении Г.

Согласно требованиям Международной конвенции СОЛАС-74 (Гла​ва V, Пра​ви​ло 19, раздел 2.1, пункт 6), с июля 2002 г. все суда не​зависимо от размера должны иметь приемник глобальной навига​ционной спутниковой системы (ГНСС).

Режим плавания

Плавание судов в восточной части Финского залива является регу​лируемым и обеспечивается существующей системой установлен​ных путей движения судов (УПДС), определяющей расположение систем разделения движения, рекомендо​ван​ных путей, фарвате​ров, каналов и особых районов, а также мерами, направ​лен​ными на снижение рисков плавания. Все упомянутые пути и районы на​несены на нави​гационных морских картах, границы районов и ука​зания об особенностях плавания в них приведены в следующих из​даниях Гидрографической службы ДКБФ:

· Режим плавания в Балтийском море и Ладожском озере (Сводное описание). Адм № 4241. 1997 г. с корректурой (далее Режим плавания);

· Описание мерных линий, девиационных и радиодевиационных полигонов Балтийского моря от порта Ленин​град до порта Росток. Адм. № 4242. 1984 г. с корректурой.

Рассматриваемый район и подходы к нему полностью лежат в гра​ницах сле​дующих режимных районов:

· район № 147 - бывший опасный от мин район, открытый для плавания;

· район № 156 - район прокладки подводных кабелей и трубопроводов;

· район № 351 - район опасный в навигационном отношении.

В самом районе и в непосредственной близости от него находится сложная система элементов УПДС, которая включает в себя спе​циальные районы, полигоны, фарватеры и каналы:

· Кронштадтская крепостная зона;

· Район строительства защитных сооружений;

· Район № КР-105 - район учений и боевой подготовки ВМФ РФ;

· Районы №№ 69а, 696 и 110 – районы запретные для плавания; 

· Районы №№ 221 и 222 – районы затопления взрывчатых веществ;

· Район № 300 и три района без номера – районы свалки грунта;

· Район № 321 – район для лова рыбы;

· Девиационный полигон на Красногорском рейде;

· Радиодевиационный полигон на Красногорском рейде;

· Красногорская мерная линия;

· Район якорной стоянки № 1 – в Невской губе;

· Район якорной стоянки № 2 – на Восточном Кронштадт​ском рейде;

· Район якорной стоянки № 3 – на Большом Кронштадтском рейде;

· Район якорной стоянки № 4 – на Красногорском рейде;

· Район якорной стоянки № 5 – в северо-восточной части Финского залива, к юго-востоку от мыса Флотский;

· Район якорной стоянки № 5а – в северо-восточной части Финского залива, к юго-западу от мыса Песочный;

· Район ожидания № 1 – на Красногорском рейде;

· Район ожидания № 2 – на Восточном Кронштадтском рейде;

· Район ожидания № 3 – на Большом Кронштадтском рейде;

· Фарватер № 1 – Большой Корабельный фарватер;

· Фарватер № 2 – Кронштадтский Корабельный фарватер (от действующего Санкт-Петер​бур​г​ского приемного буя до буев №№ 23-24) и Санкт-Петер​бург​ский морской ка​нал (от буев №№ 23 - 24 до Невских работ);

· Фарватер № 7 – фарватер Кронштадт-Ломоносов;

· Фарватер № 8 – фарватер подходной к Сидоровскому каналу;

· Фарватер № 9 – фарватер Ломоносов – Санкт-Петербург;

· Фарватер № 10а – фарватер Санкт-Петербург – Кронштадт (от Петровского канала);

· Фарватер № 106 – фарватер Санкт-Петербург – Кронштадт (от Корабельного канала);

· Фарватер № 11 – фарватер Санкт-Петербург – Петродворец;

· Фарватер № 13 – фарватер Санкт-Петербург – Зеленогорск;

· Фарватер № 14 –фарватер к Сестрорецку;

· Фарватер № 15 – фарватер Кронштадт - Петродворец;

· Фарватер № 16 – фарватер Петродворец - Зеленогорск;

· Фарватер № 16а – соединительный фарватер;

· Санкт-Петербургский морской канал;

· Второй (западный) канал гавани базы Литке;

· Канал грузового района Бронка;

· Канал базы Горская;

· Многофункциональный рейдовый комплекс в районе пересечения фарва​тера 16а с Санкт-Петербургским морским каналом (п. 4.1.5. Обязательных поста​нов​лений).

Схема судовых путей и специальных районов на подходах к порту Санкт-Пе​тер​бург в западной части Невской губы представлена в приложении В.

Всем мореплавателям рекомендуется точно придерживаться фар​ватеров и сис​тем разделения движения, указанных в Режиме пла​вания, используя все имею​щиеся в их распоряжении средства для наиболее точного определения места судна, и с воз​можно большей точностью учитывать поправки на дрейф и снос под влиянием вет​ра и течения.

Как видно из приложения В рассматриваемый район насыщен различными ре​жимными районами, зонами и специальными полигонами, что создает дополни​тель​ные сложности при плавании судов.

Особо следует отметить вопрос о наличии и состоянии минной опасности в Финском заливе.

В связи с возрастающими объемами перевозок нефти и нефтепро​дуктов в Фин​ском заливе Минтранс России неоднократно поднимал вопрос о наличии и состоянии минной опасности в этом районе.

Согласно книге «Режим плавания судов в Балтийском море и Ладожском озере. (Сводное описание)», адм. № 4241, весь Финский залив объявлен «Бывшим опасным от мин районом, открытым для плавания» (район № 147). В связи с этим на плавание кораблей и судов в этом рай​оне введено ограничение: «Кораблям 1 и 2 ранга, подводным лод​кам всех классов, пассажирским судам, судам с опасными грузами, буксирам, осуществляющим сложные буксирные операции, плава​ние в средней части Финского залива от меридиана острова Сескар до меридиана 25° 30' Е (мыс Юмин​да​нина) в темное время суток вследствие остаточной минной опасности НЕ РЕКО​МЕН​ДУЕТСЯ». Наличие такого предупреждения существенно влияет на плавание судов в действующие и строящиеся порты.

В соответствии с решением совместного совещания Минтранса России, ФПС и ВМФ от 22.06.2001 г. (п. 4 Протокола) по поручению Минтранса России ФГУП 24 ЦНИИ МО РФ совместно с ЗАО «ЦНИИМФ» была выполнена работа «Оценка со​вре​менного состояния минной опасности в восточной части Финского залива и выра​бот​ка практических рекомендаций по обеспечению безопасного плавания в бывших опас​ных от мин районах».

В работе сделано заключение о целесообразности отмены указан​ного ограни​че​ния плавания судов в рассматриваемом районе. Тем не менее, до настоящего времени эти ограничения не сняты и кор​ректура в Режим плавания, морские навигационные кар​ты и другие пособия не внесена.

Международные и национальные требования к системе обеспечения безопасности мореплавания

Рассматриваемый район (за исключением проектируемого Запад​ного Крон​штадт​ского фарватера) находится в границах акватории порта Санкт-Петербург.

В соответствии со ст. 1.3. действующих Обязательных постановле​ний Адми​нистрации Морского порта Санкт-Петербург: «...МАП СПб осуществляет государ​ственный контроль за соблюдением национального законодательства и между​народ​ных договоров Российской Федерации по вопросам безопасности море​плавания, охра​​ны человеческой жизни на море, предупреждения загрязнения окружающей при​родной среды и организует управле​ние движением судов, а также информационное, лоцманское, бук​сирное и ледокольное обеспечение мореплавания».

Согласно требованиям действующих международных и националь​ных доку​ментов, регулирующих обеспечение международного тор​гового мореплавания, в рас​сматриваемом районе должны быть созданы условия и возможности плавания торго​вых судов под лю​бым флагом. Должны учитываться требования международных нор​ма​тивных документов к оборудованию судов и береговых объ​ектов средствами на​вигации, связи и радиолокации, в том числе и предусмотренными требованиями Гла​вы V Конвенции СОЛАС-74. Это позволит в полной мере использовать штатное судо​вое обору​дование. При этом система обеспечения безопасности мореплава​ния должна быть адекватной существующим условиям и экономи​чески целесообразной.

Схема организации движения судов в рассматриваемом районе является частью общей схемы организации движения судов в вос​точной части Финского залива, где действует и расширяется Ре​гиональная система безопасности мореплавания (РСБМ), предна​значением которой является надежное управления движением всех судов и предотвращение загрязнения окружающей среды по​средством решения следующих задач:

· рациональное распределение судопотока путем создания фарватеров, кана​лов, мест расхождения и районов якор​ной стоянки судов достаточной шири​ны и глубины, обес​печивающих плавание судов по всему маршруту и под​держа​ние их заявленных габаритов;

· возможность непрерывного высокоточного местоопределения судов, гаран​ти​​рую​щего их нахождение в отведен​ных полосах движения при любых усло​виях видимости;

· информационное обеспечение судов навигационной и гидрометеорологи​ческой инфор​мацией по региону;

· контроль за местоположением судов и соблюдением ими режима плавания, ока​за​ние помощи при затруднениях с определением места, а также в аварий​ных ситуа​циях;

· высокую эффективность операций при поиске и спасании, а также при лик​видации последствий аварий;

· надежную радиосвязь между всеми участниками движе​ния и береговыми служ​​бами, а также Морским спасатель​но-координационным центром (МСКЦ);

· введение нормативных актов (Правил плавания), опреде​ляющих обязанности участ​ников движения с учетом ма​невренных характеристик судов, характера пере​возимого груза и возможностей служб обеспечения мореплавания (ин​фор​ма​цион​ной, лоцманской, буксирной, ледокольной и др.)

Система обеспечения безопасности мореплавания включает в себя следующие элементы:

· систему установленных путей движения судов (УПДС);

· систему средств навигационного оборудования (СНО);

· систему управления движением судов (СУДС) и морской радиосвязи;

· правила плавания;

· лоцманское, буксирное, ледокольное и др. обеспечение.

Правила плавания

Рассматриваемый район проектирования расположен в границах порта Санкт-Петербург, где надзор за безопасностью плавания всех судов и плавучих средств, контроль за соблюдением нацио​нального законодательства и международных дого​во​ров Россий​ской Федерации по вопросам торгового мореплавания, соблюдени​ем тре​бований, касающихся порядка захода судов в порт и выхода их из порта, за лоцман​ской службой и системой управления движе​нием судов осуществляет капитан порта Санкт-Петербург.

Плавание судов на акватории, в части установления путей и пра​вил движения по ним, регламентируется «Обязательными поста​новлениями Морской администра​ции порта Санкт-Петербург» издания 2003 г. 

Ниже приводятся основные положения этого документа, регули​рующие пла​вание судов.

Порт принимает суда с размерами, не превышающими любой из следующих пара​метров:

· длина – 260,0 м;

· ширина – 40,0 м;

· осадка – 11,0 м (на пресную воду).

Вход в порт и выход их порта судов с размерами, превышающими указанные выше, возможен только с письменного разрешения ка​питана порта.

На акватории порта установлен регулируемый порядок движения.

Фарватер № 2 является главным фарватером. Суда, следующие по главному фарватеру, пользуются преимущественным правом дви​жения.

Суда, выходящие из боковых фарватеров на главный, должны ус​тупить дорогу судам, следующим по главному фарватеру.

В зависимости от габаритов судов, груза и метеоусловий установ​лено одно​сто​роннее движение:

· для судов длиной более 130 м (пассажирских и грузовых в балласте) при бо​ковом ветре скоростью свыше 10 м/с – от Приемного буя до входа в за​кры​тую часть Санкт-Петербургского Морского канала;

· для пассажирских судов длиной более 150 м и всех других судов длиной более 155 м - на всех участках движения.

В конкретных условиях и обстоятельствах для проводки конкретно​го судна мо​жет быть введено одностороннее движение и на других участках акватории или разрешено двустороннее движение на уча​стках одностороннего движения.

Скорость движения судов не должна превышать:

· на ККФ (действующем) от СПб приемного буя до буев №№ 9 и 10-12 узлов;

· от буев №№ 9 и 10 на ККФ до защищенной дамбами части СПб МК – 10 узлов.

Капитан судна вправе увеличить скорость своего судна для пре​дотвращения не​посредственной опасности с немедленной инфор​мацией об этом ПРДС.

При видимости менее 2 миль движение судов с опасными грузами, за исклю​чением портовых буксировщиков, запрещается.

Движение по СПб Морскому каналу судов длиной более 150 м в балласте при скорости ветра свыше 10 м/с запрещено.

При усилении ветра до 22 м/с движение всех судов на акватории порта пре​кращается.

На акватории порта и прилегающих водах управление движением судов осу​щест​вляет Служба управления движением судов (СУДС), действующей под руко​водством Центрального поста Инспекции Го​сударственного надзора порта.

СУДС определяет очередность и назначает время начала движе​ния судов, подавших заявки, о чем информирует капитанов судов. По запросу капитанов судов СУДС дает рекомендации по обеспе​чению безопасности плавания по акватории порта, навигационную и гидрометеорологическую информацию.

Лоцманская проводка и лоцманское обслуживание, включая поста​новку на якорь и съемку с якоря, при плавании по всем фарватерам и каналам Финского залива к востоку от меридиана Санкт-Петербургского приемного светящего буя является обязательной и осуществляется круглосуточно.

Установленные пути движения судов

Кронштадтский Корабельный Фарватер (действующий) 

Маршрут движения судов от Санкт-Петербургского приемного буя до Санкт-Пе​тербургского порта проходит по Фарватеру № 2, кото​рый включает в себя Крон​штадтский Корабельный фарватер и Санкт-Петербургский морской канал (СПб МК). Ширина участков ККФ и допустимая осадка при плавании по ним приведены в таб​лице 4.1.

Таблица 4.1 -
Ширина участков ККФ и допустимая осадка 

	№
	Участок
	Ширина, м
	Допустимая осадка, м

	1
	ККФ от буев №№ 3-4 до прорана Защитной дамбы (буи №№ 9-10)
	120
	11,0

	2
	На фарватерах Кронштадтских рейдов от прорана Защитной дамбы (буи №№ 9-10) до буев №№ 23-24
	100
	11,0

	3
	На открытой части СПб МК от буев №№ 23‑24 до пикета 132
	100
	11,0

	4
	На закрытой части СПб МК от пикета 132 до Южной дамбы (причал № 33)
	80
	11,0


Участки маршрута оборудованы плавучими СНО и створами. Особенности плавания по участкам приведены ниже.

Участок № 1
В настоящее время суда, направляющиеся в порт с запада, от Санкт-Петер​бург​ского приемного светящего буя идут по Крон​штадтскому Корабельному фарватеру, ориентируясь по створу Кронштадтских маяков (направление створа 106,9° – 286,9°), до прорана в Южной дамбе КЗС (буи №№ 9-10). Протяженность этого участка - 8,0 миль. Ширина фарватера между изобатами 11,5 м до Защитной дамбы –180-200 м, в проране –160 м.

Участок № 2

Этот участок считается достаточно сложным для плавания особенно крупнотонных судов, так как проходит в непосредственной близости от стенок Кронштадтских гаваней и фортом Кроншлот по фарвате​рам Кронштад​тс​ких рейдов, вклю​​чающих 4 колена.

От прорана до первого поворота на створ Большого Кронштадтско​го рейда (район буя № 12) суда продолжают следовать по створу Кронштадтских маяков. Про​тяженность участка - 0,4 мили.

Придя в точку пересечения с линией створа Большого Кронштадт​ского рейда (направление створа 91,2° - 271,2°), суда ложатся на этот створ совершив поворот на 15,7° влево. Протяженность пла​вания по этому створу - 0,8 мили.

Затем, в районе буя № 14 повернув на 17,7° вправо, суда выходят на створ Сред​ней гавани (направление створа 109,1° - 289,1°). Плавание по этому участку - 0,8 мили.

Подойдя к Переходному створу (направление створа 135,1° -315,1°), следует повернуть вправо на 26,1° и, приведя этот створ по корме, идти по нему к буям №№ 23-24, где заканчивается послед​нее колено фарватеров Кронштадтских рейдов. Этот участок фар​ватера считается одним из наиболее сложных, так как при поворо​те с одного створа на другой необходимо выполнить самый крутой поворот на 26,1°, при этом протяженность колен фарватеров как до поворота, так и после него достаточно короткие - 0,8 мили и 1,4 мили.

Участок № 3

После поворота влево на 233° перед буями №№ 23-24, суда выхо​дят на откры​тую часть СПб МК. Плавание по этому участку осуще​ствляется по створу маяков Санкт-Петербургского морского канала (направление створа 111,8° - 291,8°) и створу маяков Санкт-Петербургского морского канала «Встречный» (направление створа 111,9° - 291,9°). Участок заканчивается у защитных дамб СПб МК. Протяжен​ность участка - 9,6 миль.

Участок № 4

Плавание проходит по закрытой части СПб МК до места встречи с буксирами и далее по акватории Санкт-Петербургского морского порта. 

Расчетные суда

В проекте КЗС 1988 г. предусматривалось, что судопропускное со​оружение С-1 предназначается для прохода судов дедвейтом до 70 тыс. т., 

С-2 - для прохода судов сравнительно небольшого водоиз​мещения, прежде всего судов типа «река-море», а также маломер​ных судов (яхт и катеров). Однако фактические размерения рас​четных судов не приводятся.

В работе «Генеральная схема развития Санкт-Петербургского пор​тового транс​портного узла (Большой порт Санкт-Петербург)» вы​полненной ОАО «Ленмор​нии​проект» в 2001 г. и одобренной Прави​тельством Санкт-Петербурга отмечается, что максимальными по размерениям типами судов, заходящими в порт, будут балкеры ти​па СН-60 и танкеры типа НО-70:

	-балкер типа СН-60 (дедвейт 64 тыс. т)

	длина наибольшая (Lс) 
	– 224 м;

	ширина наибольшая (Вс) 
	– 32,3 м; 

	осадка в грузу (Тгр.) 
	– 12,1 м;

	-танкер типа НО-70 (дедвейт 68 тыс. т)

	длина наибольшая (Lс) 
	– 220 м;

	ширина наибольшая (Вс) 
	– 35,2 м;

	осадка в грузу (Т гр.) 
	– 12,8 м.


В 2004 г. в порту Санкт-Петербург было завершено строительство Балтийского Балкерного Терминала (ББТ), который располагается на причалах №№ 106 и 107. Причалы терминала и прилегающие к ним акватории (операционная акватория и разворотное место) бы​ли спроектированы для условия приема судов дедвейтом до 75 тыс. т. со следующими размерениями:

	-балкер (дедвейт 75 тыс. т)

	длина наибольшая (Lс) 
	– 225 м;

	ширина наибольшая (Вс) 
	– 32,3 м; 

	осадка в грузу (Тгр.) 
	– 13,0 м.


Другим грузовым районом порта, где принимаются крупнотоннаж​ные суда и который достаточно интенсивно развивается в послед​нее время, является ЗАО «Пе​тер​бургский Нефтяной Терминал» (причалы №№ 122-А, 112-Б, 11-В, ПНТ-1 и ПНТ-2). Причалы терми​нала и прилегающие к ним акватории были спроектированы для усло​вия приема танкеров типа НО-100 дедвейтом до 100 тыс. т. со следующими размере​ниями:

	-
танкер типа НО-100 (дедвейт до 100 тыс. т)

	длина наибольшая(Lс) 
	– 240 м;

	ширина наибольшая(Вс) 
	– 45,0 м; 

	осадка в грузу (Тгр.) 
	– 12,5 м.


В настоящее время ведется проектирование и строительство Морского пасса​жир​ского порта на Васильевском острове. В качестве расчетного судна при проек​тировании принято пассажир​ское судно «Monarch of the Seas» со следующими наи​боль​шими размерениями:

	-
пассажирское судно «Monarch of the Seas»

	длина наибольшая (Lс) 
	– 294 м;

	ширина наибольшая (Вс) 
	– 42,0 м; 

	осадка 
	– 8,0 м.


Принимая во внимание все вышеизложенное, для выполнения рас​четов в ка​честве расчетного судна для участка С-1 (плавание по участку ККФ) было принято суд​но со следующими наибольшими размерениями:

	-
расчетное судно для участка С-1

	длина наибольшая (Lс) 
	– 300 м;

	ширина наибольшая (Вс) 
	– 50,0 м; 

	осадка в грузу (Тгр.) 
	– 13,0 м (перспективное развитие).


Новый участок ККФ (I колено) начинается от нового приемного буя № 1, про​ходит через судопропускное со​оружение С-1 и заканчи​вается в точке пересечения со II коленом фарватера (дноуглубительные работы при строительстве КЗС проводятся только до пикета 352). 

Координаты начальной точки:

· Ш = 60°01'29,98" N;

· Д = 29°29' 50,40" Е.

Координаты конечной точки:

· Ш = 59°58' 48,18" N;

· Д = 29°45' 46,72" Е.

Характеристики нового участка ККФ (I колено):

	направление
	– 288,8°-108,8°;

	протяженность
	– 8,3 мили;

	ширина
	– 150 м.;

	глубина
	– 14 м. 


Оценка ширины путей

Общий принцип определения необходимой (обеспечивающей безопасность плавания наибольшего из расчетных судов) ширины проектируемых каналов и кана​лов, подлежащих реконструкции, ос​нован на учете ширины маневровой полосы судна (проекции силу​эта судна, на ось, перпендикулярную направлению прямоли​нейно​го движения судна, происходящего под влиянием различных воз​мущающих факторов). Ширина маневровой полосы определяется либо расчетным способом, либо путем мно​гократного прогона ком​пьютерной модели судна по заданной траектории с реаль​ными ва​риантами изменения возмущающих факторов.

К ширине маневровой полосы добавляется необходимый навига​ционный запас, что в сумме дает ширину полосы безопасного дви​жения судна. Полученная сумма фактически является значением необходимой минимальной ширины судового пути, которое обычно и принимается в качестве проектной ширины канала (фарватера).

Действующие российские и международные рекомендации и нормы опреде​ле​ния ширины судовых путей основаны на этом принципе. В качестве величины необ​ходимого навигационного запаса, обеспе​чивающего исключение влияния гидродина​ми​ческого взаимодейст​вия (присасывания) корпуса судна со стенками (откосами, бров​ка​ми) канала, обычно принимается ширина судна (запас в 0,5 макси​мальной ширины корпуса по каждому борту судна). Таким образом, в общем случае, ширина канала (полосы безопасного движения расчетного судна) определяется по формуле:

В б.д. = bм + Вс
В практике проектирования и реконструкции морских каналов есть несколько рекомендованных схем расчета ширины полосы безо​пасного движения судна. В дан​ном разделе работы расчет произ​водился по трем вариантам:

· по схеме «Руководства по оперативному определению проходной осадки судов на подходных каналах к морским портам. РД 32.63.01-83»;

· по схеме «Норм проектирования морских каналов» (РД 31.31.47-88);

· по схеме «Руководства по проектированию подходных ка​налов» ("Approach channels. A Guide for design") - докумен​та совместной рабочей группы ком​петентных морских ме​ждународных организаций: IALA (ассоциация маяч​ных служб), IMPA (ассоциация лоцманских организаций), IAPH (ассоциация портов и гаваней), PIANC (постоянная ассо​циация навигации).

Расчет полосы безопасного движения судна по РД 32.63.01-83

Для одностороннего движения по каналу ширина полосы безопас​ного движе​ния В б.д. определяется по формуле:

В б.д. = Вm + Вс,
(1)

где: Вm - ширина маневровой полосы судна, м; 

 Вс - ширина судна, м.

Ширина маневровой полосы Вm определяется по формуле:

Вm = Вс + Lc х Sin(α) + Bc х Cos(α) + t х Sin(β) х Vc,
(2)
где: Lc - длина судна, м; 

Вс - ширина судна, м;

α - суммарный угол сноса и дрейфа судна, град.; 

Vc - скорость судна, м/с; 

 t ( Sin(β) в РД 32.63.01-83 принимается равным 3 с.

По формулам (1) и (2) был выполнен расчет ширины полосы безо​пасного дви​жения расчетного судна (длина судна 300 м, ширина судна 50 м.) при одностороннем движении по фарватеру. Результаты расчета представлены в таблице 6.1. Для удоб​ства пользования в целях данной работы, скорость судна в таблице дана в узлах.

Таблица 6.1 -
Ширина полосы безопасного движения расчетного судна 

	Скорость судна, Узлы
	Скорость ветра, м/с
	Ширина полосы безопасного движения судна, м

	6
	10
	144,7

	6
	12
	152,3

	6
	14
	160,0

	6
	16
	167,6

	6
	18
	175,1

	6
	20
	182,6

	6
	22
	190,0

	8
	10
	138,2

	8
	12
	143,9

	8
	14
	149,7

	8
	16
	155,4

	8
	18
	161,2

	8
	20
	166,9

	8
	22
	172,6

	10
	10
	135,6

	10
	12
	140,1

	10
	14
	144,7

	10
	16
	149,3

	10
	18
	153,9

	10
	20
	158,5

	10
	22
	163,1

	12
	10
	135,0

	12
	12
	138,7

	12
	14
	142,4

	12
	16
	146,2

	12
	18
	150,1

	12
	20
	153,9

	12
	22
	157,7


Как видно из приведенных расчетов, на скоростях 6 узлов и выше, при боковом ветре до 11 м/с, ширина полосы безопасного движе​ния судна не превышает проект​ной ширины ККФ 150 м, т.е. безопасность плавания обеспечивается. 

Расчет нормативной ширины канала по методике РД 31.31.47-88

Навигационная ширина канала принимается на уровне навигаци​онной глубины и определяется по формуле 12 «Норм проектирова​ния морских каналов. РД 31.31.47-88 (далее Нормы):

Bn = bm + 2 х С

где: bm - ширина маневровой полосы судна на уровне навигационной глубины, м;

2 ( С - навигационный запас ширины канала, учитываю​щий гидродинамическое взаимодействие судна с бровкой канала, равный ширине расчетного судна, м.

Расчет значений величины bm производился по формуле П.3.1 Приложения 3 (обязательного) Норм, для канала с известной точ​ностью определения места судна, равной 5 м (точность местоопределения по GPS в дифференциальном режиме).

При вычислениях ширины маневровой полосы по формуле П.3.1, принимались следующие исходные условия:

· расчетная скорость ветра "w" принималась равной 22 м/с, угол воздействия ветра - 60°;

· расчетная скорость течения "vt" в соответствии с п.4.2.4 Норм принималась равной 0,2 м/с,

· дедвейт расчетного судна 150 тыс. т ( и 6 тыс. т);

· соотношение площадей парусности надводного и подводного бортов принималось равным 4,0 (и 2,0);

· скорость судна - 10 узлов.

Выполненный по данной схеме расчет для судна шириной 50 м, дал значение маневровой полосы равное 238,4 м.

Соответственно, согласно формуле 12 Норм, ширина канала при односто​рон​нем движении должна быть равной 288,4 м.

Расчет полосы безопасного движения судна по международной методике

При расчете по методике «Руководства по проектированию подход​ных кана​лов» ширина полосы безопасного движения судна (ширина канала) является также суммой ширины маневровой полосы судна и навигационного запаса, учитывающего гидродинамическое взаи​модействие с откосами канала.

При определении ширины маневровой полосы судна во внимание принимается 10 факторов, влияющих на ширину маневровой поло​сы безопасного движения судна:

· размерения расчетного судна;

· скорость движения судна;

· маневренные характеристики судна;

· скорость продольного течения;

· скорость поперечного течения;

· сила бокового ветра;

· состояние системы СНО в регионе и наличие СУДС;

· высота волн;

· характер верхнего слоя донных грунтов;

· глубина акватории.

Расчет, произведенный по данной схеме, выполненный для рас​четного судна дли​ной 300 м и шириной 50 м и условий движения судов, дал значение ширины полосы безопасного движения судна, равное 150 м. Величина навигационного запаса при движении со скоростью 8-10 узлов равна ширине судна. Таким образом, для бе​зо​пасного одностороннего движения расчетного судна при боко​вом ветре до 22 м/с необ​ходима ширина канала 200 м.

Как видно из приведенных выше расчетов, ширина канала, опреде​ленная по схеме «Норм проектирования морских каналов» значи​тельно превышает значения, вычисленные по двум другим методи​кам.

Это является, по мнению специалистов ЗАО ЦНИИМФ, результатом ряда не​точ​ностей в час​ти касающейся определения ширины маневровой полосы судна, со​держащихся в Нормах. В частности, произведенные по схеме Норм вычисления озна​чают, что расчетное судно, при собственной скорости в 10 узлов, под действием ветра 15 м/с, действующего под углом 30° к направлению движения судна, должно идти по за​данной линии пути с углом дрейфа 27,5°. Данный факт противоре​чит действующим РД 32.63.01-83 и РД 31.63.03-88 («Рекомендации по назначению оптимального ре​жи​ма проводки судов на морских каналах»), согласно которым суда данной категории, при опреде​ленных выше условиях, имеют суммарный угол сноса и дрейфа не превы​шающий 7°. При сравнении результатов величина угла сум​марного дрейфа опреде​ля​лась как сумма углов дрейфа (α) и сноса (β), значения которых выбирались из таблиц П.7.1 и П.7.2 РД 32.63.01-83, П.1.1 и П. 1.2 РД 31.63.03-88.

Кроме того, если следовать схеме Норм, то судно, при отсутствии воздействия внешних возмущающих факторов (ветра, течения, волнения), должно иметь ширину маневровой полосы величиной от 2,6Вс до 3,08Вс, что является нонсенсом, поскольку судно, сле​дующее по тихой воде в безветренную погоду и имеющее высокую устой​чивость на курсе, будет, в идеале, иметь ширину маневровой полосы равную ширине судна, а никак не превышающую ее в 2,6-3 раза. В Нормах данный факт ничем не пояснен и теоретически не обоснован.

Вследствие вышесказанного, можно сделать вывод, что пользова​ние "Нормами проектирования морских каналов" (РД 31.31.47-88) в целях определения необходимой ширины каналов при проектиро​вании их строительства или реконструкции приведет к неоправдан​ному значительному завышению объемов дноуглубительных работ, что противоречит пункту 2.1 самих Норм, в котором сказано: «Трас​са канала должна быть проложена так, чтобы затраты на ее строи​тельство и эксплуатационные расходы были минимальными».

Анализ результатов выполненных расчетов дает основание сде​лать вывод, что ширина ККФ 150 м обеспечивает безопасное движение расчетного судна длиной 300 м и шириной 50 м под воздействием бокового ветра, однако со скоростью не более 11 м/с.

Оценка глубины подходных путей

Проектная глубина ККФ после реконструкции будет равна 14 м. Для этого зна​чения глубины выполним расчет допустимой осадки.

Официальное ограничение Администрациями Морских портов до​пустимых оса​​док судов, заходящих в порт или покидающих его, яв​ляется одним из инстру​мен​тов обеспечения безопасности море​плавания, предотвращения аварий и защиты окру​жаю​щей среды от загрязнения.

Необходимость ограничения осадки судов в Российских портах восточной час​ти Финского залива обусловлена недостаточно большими глубинами, не допускаю​щими движение судов с боль​шой осадкой на подходных путях и акваториях портов.

Для обеспечения наибольшей степени безопасности мореплавания и, в то же время, экономической эффективности деятельности пор​та, в основном применяют два вида ограничений осадки - объяв​ленную осадку порта и проходную осадку.

В настоящее время процедура определения максимально возмож​ной осадки судов для входа в порт или выхода из него, согласно «Перечню нормативных доку​ментов морского транспорта, дейст​вующих по состоянию на 1 июля 2004 г.» (Класс 6. Безопасность мореплавания, судовождение и связь), регламентируется двумя доку​мен​тами:

· Руководство по назначению объявленной осадки судов в морских портах (РД 31.63.02-83);

· Руководство по оперативному определению проходной осадки судов на под​ходных каналах к морским портам (РД 32.63.01-83).

Необходимость введения этих руководящих нормативных докумен​тов была обоснована в «Методических указаниях по расчету объ​явленной и проходной осадок судов в морских портах», разрабо​танных институтом «Союзморниипроект» и Гидрографическим предприятием ММФ. В этом документе указывается, что мно​го​лет​ние попытки использовать для эксплуатационных целей проектные нормы ока​за​лись несостоятельными, так как запасы глубины под килем, которые влияют на проходные осадки, в проектных нормах рассчитаны на крупные суда и пиковые зна​чения гидрометеоусло​вий, а вероятность прохода таких судов в момент сочетания наи​​худших гидрометеоусловий мала.

В Методических указаниях были приведены термины и определе​ния, а также порядок и методика расчетов осадок, которые вошли в руководящие документы - РД 31.63.02-83 и РД 32.63.01-83. Оба до​кумента содержат одинаковую схему вычисления (определения) запасов воды под килем (формулы и номограммы).

В документе РД 32.63.02-83 (Приложение 1 (обязательное) «Тер​минология и обозна​чения») приводятся следующие определения:

Объявленная осадка Тоб - величина максимальной осадки судов, которые при​ни​маются портом в течение го​да или сезона.

Проходная осадка Тпр - максимальная осадка, с которой судно может пройти канал при гидрометеорологических условиях, сложившихся на момент проводки.

Объявленная осадка - величина осадки, с которой суда принима​ются портом с вероятностью, практически исключающей простои судов в ожидании улучшения учи​тываемых условий. Объявленная осадка рассчитывается на продолжительный срок и доводится до сведения капитанов судов установленным порядком.

Большое значение, при определении граничных (критических) ус​ловий дви​жения судна по подходным путям и акватории порта, имеет экономический фактор, учитывающий минимизацию затрат на проведение дноуглубительных работ и убыт​ков от простоев су​дов при ожидании благоприятной ситуации.

Проходная осадка - предельная безопасная осадка, с которой мо​жет быть вве​дено (выведено) судно в конкретных условиях волне​ния, положения уровня воды и скорости движения, существующих (прогнозируемых) на момент проводки (обра​ботки) судна.

Расчет проходной осадки выполнен в соответствии РД 32.63.01-83, которое, в свою очередь, требует, чтобы запасы глубины опреде​лялись в соответствии с дей​ствующими "Нормами проектирования морских каналов (РД 31.31.47-88)", далее Нормы.

Согласно Нормам расчет навигационной глубины выполняются по формуле (5) п. 3.2:

 dn = Т + ΔТ + ΣZ0-3 






 (1)

где: 
dn - навигационная глубина, м; 

Т - осадка расчетного судна, м;

ΔТ - поправка за отличие солености от стандартного значения, (таблица 2, п. 3.2, раздела 3, здесь и далее ссылки на Нормы);

ΣZ0-3 - суммарный навигационный запас глубины.

Суммарный навигационный запас глубины определяется по фор​муле (7) Норм:

ΣZ0-3 = Z1 + Z2 + Z3 + Z0
где: 
Z1 - минимальный навигационный запас (таблица 3, п. 3.3.1, раздела 3);

Z2 - волновой запас (п. 3.3.2., графики рис. 3); 

Z3 - скоростной запас (п. 3.3.3., графики рис. 4); 

Z0 - запас на крен судна,

 Z0 = В/2 ( SinQ 

где: Q - суммарный угол ветрового и динамического крена (п.3.3.4., табл. 5 и 6).

При определении запасов глубины, принимались во внимание сле​дующие, влия​ющие на эту величину, условия и величины:

	тип расчетного судна 
	- танкер (балкер);

	длина судна наибольшая
	- 300 м;

	ширина судна наибольшая
	- 50 м;

	соленость воды 
	- 3 ‰ (данные Лоции Балтийского моря);

	грунт 
	- плотный слежавшийся;

	высота волны 3% обеспеченности в районе судопропускного сооружения С-1 
	- 2,7 м;

	угол воздействия волнения 
	- 60-90°;

	угол динамического крена 
	- 0° (табл. 6 Норм);

	скорость воздействия ветра 
	- 15 м/с (3%);

	скорость судна на волнении и мелководье
	- 6 уз.


Для расчета проходной осадки расчетного судна формула (1) была обращена относительно Т и приведена к виду:

Т = (dn - Z2 - Z3 - Z0) / (1 + k1 + k2)

где: k1 - коэффициент, выбираемый из таблицы 2, п. 3.2, раздела 3 Норм; 

 k2 - коэффициент, выбираемый из таблицы 3, п. 3.3.1, раздела 3 Норм.

Расчет по формуле дал следующие значения проходной осадки расчетного судна длиной 300 м и шириной 50 м при плавании по новому участку ККФ (при уровне воды на нуле Кронштадтского футштока):

для глубины ККФ 14 м
– 12,4 м.

В 1987 г. ЛВИМУ были проведены исследования, которые изложе​ны в отчете НИР «Разработка рекомендаций по пропуску судов че​рез судопропускное соору​же​ние С-1 с учетом гидрометеоусловий». В работе были рассмотрены вопросы, свя​занные с обгоном судов, двухсторонним движением и др.

В 1988-1990 гг. ЛИВТом были выполнены работы «Предваритель​ные рекомен​дации по организации оповещения о гидрометеороло​гических условиях судо​ходства в районе судопропускных сооруже​ний С-1 и С-2» и «Разработка методов обеспечения безава​рийного режима работы комплекса судопропускных сооружений С-1 и провод​ки судов в сложных гидрометеорологических условиях». 

В соответствии с результатами математического мо​делирования движения су​дов (расчетное судно - ролкер типа Ро-60) через С-1 и С-2 опасность потери управ​ляемости для отдель​ных судов наступает при увеличении скорости течения в районе за​твора дамбы свыше 2,2 м/с и скорости ветра 15 м/с. Скорость тече​ния в подходных каналах С-1 и С-2 в створе дамбы определяется перепадом уровней воды в Финском заливе и в огражденной части акватории.

В работах сделан вывод, что в качестве оценки средней за год повто​ряемости опасных для судоходства ситуаций (сочетание критиче​ских значений скорости тече​ния и ветра) принята повторяемость течений в створе С-1 более 2,2 м/с, равная 3,2%. Таким образом, суммарное время возникновения гидрометеорологических ситуа​ций, в которое не может быть осуществлен пропуск судов через С-1, при круглогодичной навигации составляет в среднем около 12 суток, Этот период не включает времени закрытых затворов при экстремальных подъема уровня.

Выводы и рекомендации 

Существующая в восточной части Финского залива система обеспечения безо​пасности судоходства, ее функции, матери​ально-техническая база и организационная структура достаточ​ны для обеспечения безопасного плавания судов по строящимся и реконст​руируемым Кронштадтским фарватерам, проходящим через судо​про​пускные сооружения С-1 и С-2 Комплекса защитных со​оружений Санкт-Петер​бурга от наводнений. В регионе обеспе​чивается морская радиосвязь, функционирует аварийно-спасательный центр. Существующая организация лоцманского, буксирного и ледокольного обеспечения позволяют осуществ​лять круглосуточную и круглого​дичную навигацию.

Новый участок Кронштадтского Корабельного фарватера, также как и реконструируемый Се​верный Кронштадтский фарватер и новый Западный Кронштадтский фарватер яв​ля​ются составной частью существующей системы установленных путей движения су​дов в Невской губе на подхо​дах к Большому порту Санкт-Петербург. Запроек​ти​ро​ванное уве​ли​че​ние габаритов (ширины и глубины) этих подходных путей безус​ловно улучшит условия плавания судов в порт, однако до реконструк​ции других участ​ков фарватера № 2 в порт Санкт-Петербург смогут ходить только суда, разрешенные действую​щими Обя​за​тель​ны​ми постановлениями.

После проведения реконструкции остальных участков фарватера № 2 ограни​чения на движение судов больших размерений и так​тика плавания могут быть опре​делены на основе компьютерного моделирования. Такая работа может быть выпол​нена на этапе рабочего проектирования при наличии подробной информации о тех​нических и маневренных характеристиках судов, запланиро​ванных к приему у прича​лов порта, а также сведений о реальных габаритах данных участков ККФ на мо​мент рабочего проектирования.

Новый участок ККФ от приемного буя до пикета 352:

· имеет одно колено и проходит через судопропускное сооружение С-1. Участок пря​молинейный и имеет достаточную протяженность, чтобы судно могло стабили​зироваться на курсе перед проходом через судопропускное соору​жение, как с одной, так и с другой стороны;

· проектная ширина нового участка ККФ – 150 м обеспечивает одностороннее движение расчетных судов длиной 300 м и шириной 50 м со скоростью от 6 до 12 узлов под воздействием бокового ветра не более 11 м/с;

· длина участка и трассировка канала соответствуют нормативным требова​ниям;

· значения проходной осадки расчетного судна длиной 300 м и шириной 50 м при плавании по новому участку ККФ (при уровне воды на нуле Крон​штадтского футштока) для глубины 14 м составляет 12,4 м;

· строительство светящих навигационных знаков (4-бровочных и 2-створ​ных) и постановка плавучих предос​терегательных знаков решает задачу по ограж​де​нию нового колена Кронштадтского Корабельного фарватера сред​ствами на​ви​гаци​онного оборудования;

· в качестве дополнительного средства навигационного оборудования нового участка ККФ, позволяющего повысить безопасность пла​вания, особенно в условиях плохой видимости, характерной для данной акватории, планируется использование лазерного створного маяка типа «Скалс» с внешней стороны защитных сооружений для обес​печения дви​жения судов от нового приемного буя к судопропускному сооружению С-1.

Подходы к Большому порту Санкт-Петербург располагаются среди большо​го количества различных режимных районов, зон и специальных полигонов, что огра​ничивает сво​бо​ду маневрирования и создает дополнительные сложности при плава​нии судов. Совместно с Лен ВМБ необходимо проанализировать использования этих районов по назначению и принять решение о целесообразности их наличия в районе столь интен​сивного судоходства.

Необходимо еще раз рассмотреть вопрос о наличии и состоянии минной опас​ности в Финском заливе и отмены в связи с этим существующих ограничений плава​ния судов в рассматриваемом районе.

Наряду с представленным проектом реконструкции и строительства подходных фарватеров через КЗС и параллельно с выпуском соответствующей рабочей докумен​та​ции необходимо разработать специальный комплекс организационно-технических меро​п​риятий по обеспечению безопасности судоходства через судопропускные соору​жения С-1 и С-2 и принять его к реализации на этапах завершения строительства, ввода в строй и опытной эксплуатации КСЗ.

