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SOME FEATURES OF PASSAGE STRAIT WITH FAST TIDAL STREAM  
(STRAIT FOR EXAMPLE – PENTLAND FIRTH)
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The purpose of this article is to determine the features of navigation of vessels in straits with extreme 
hydrological regime and to justify recommendations to navigators for preventing casualties and incidents in such 
straits.

An analysis of various sources (maps, sailing directions, atlases), which contain information about the speed 
of tidal streams in the Pentland Firth strait, which connects the North Sea and the Atlantic Ocean, determined that 
the rate can reach 16 knots, and the normal of rate matter extremely difficult navigation in the strait.

Basis of the analysis of some features of the passage of vessels through Pentland Firth amounted the results 
of investigation of cement carrier «Cemfjord» accident, which took place in the strait of January 2, 2015. The vessel 
proceeded through the strait on maximum of favourable tidal stream with a speed over ground comparable to the flow 
rate, while the relative speed was so small that the vessel had lost handling, spun his lag to the wave, and capsized.

Analysis of the accident brought to the fore a number of well-known problems associated with the movement 
in similar straits and are subject to reconsideration on the background of the accident of cement carrier 
and its catastrophic consequences. These problems include: poor voyage planning, the neglect of the need to correct 
the plan when conditions of navigation are changing, the 	 overvaluation of possibility of the ship regards 
its handling, commercial pressures, inadequate organization of vessel traffic in the strait. At the same time human 
factor is an umbrella for these problems.

The lessons learned from the accident and recommendations formulated in the course of its analysis 
and associated with the identified features of navigation in the strait (in particular related to the constant monitoring 
of the speed of the vessel, providing an approach to the strait in favorable conditions) allows to prevent the very 
serious marine casualties vessels intending to flow through the straits with fast tidal streams.
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НЕКОТОРЫЕ ОСОБЕННОСТИ ПРОХОЖДЕНИЯ ПРОЛИВОВ  
С СИЛЬНЫМИ ПРИЛИВО-ОТЛИВНЫМИ ТЕЧЕНИЯМИ 

(НА ПРИМЕРЕ ПРОЛИВА ПЕНТЛЕНД-ФЕРТ)

С. В. Ермаков

Балтийская государственная академия рыбопромыслового флота ФГБОУ ВО «КГТУ», 
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Целью настоящей статьи является определение особенностей плавания судов в проливах с экстре-
мальным гидрологическим режимом и обоснование рекомендаций судоводителям по предупреждению ава-
рий и инцидентов в подобных проливах. 

В результате анализа различных источников (карт, лоций, атласов), содержащих информацию 
о скорости приливо-отливных течений в проливе Пентленд-Ферт, соединяющем Северное море и Атлан-
тический океан, было определено, что скорость течения может достигать 16 уз, а обычная для пролива 
скорость имеет значения, крайне затрудняющие навигацию в проливе.

В основу анализа некоторых особенностей прохождения судами пролива Пентленд-Ферт были по-
ложены результаты расследования аварии цементовоза «Cemfjord», произошедшей в проливе 2 января 
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2015  г. Судно следовало в проливе на максимуме попутного течения и со скоростью относительно грун-
та, сопоставимой со скоростью течения, при этом скорость относительно воды была настолько мала, 
что судно потеряло управляемость, его развернуло практически лагом к волне, и оно опрокинулось.

Анализ аварии вывел на первый план ряд известных проблем, связанных с движением в подобных 
проливах и подлежащих переосмыслению на фоне аварии цементовоза и ее катастрофических послед-
ствий. К числу этих проблем относятся: неудовлетворительное планирование перехода, пренебреже-
ние необходимостью коррекции плана при изменении условий плавания, переоценка возможности судна 
в части, касающейся его управляемости, коммерческое давление, неадекватная организация движения 
судов в проливе. При этом человеческий фактор является обобщающим для большинства указанных про-
блем элементом.

Уроки, извлеченные из аварии, и рекомендации, сформулированные в процессе её анализа и связанные 
с выявленными особенностями навигации в проливе (в частности, в отношении мониторинга скорости 
судна, обеспечивающего подход к проливу в благоприятных условиях), позволят в будущем предупредить 
очень серьезные морские аварии судов, планирующих свое движение через проливы с сильными приливо-от-
ливными течениями.

Ключевые слова: приливо-отливные течения, пролив Пентленд-Ферт, навигация, особенности.
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Введение
	 Морская судоходная отрасль XXI века — это постоянно растущие общий тоннаж флота, 

скорости и размеры судов, и, следовательно, плотность и интенсивность их движения в наиболее 
«популярных» акваториях Мирового океана [1]. В таких условиях все большее значение для без-
опасности плавания судна приобретает грамотное и соответствующее всем правилам и рекомен-
дациям планирование перехода, подтверждением чему служат многочисленные исследования, 
объектом которых является планирование рейса, а предметом — различные его аспекты [2] – [6], 
в том числе связанные с приливо-отливными явлениями [7].

Нередко от судоводителя требуется осуществление предварительной прокладки таким об-
разом, что линия пути судна проходит через проливы с сильными (до 15 уз) приливо-отливными 
течениями. Вместе с тем Резолюция ИМО А.893(21) «Руководство по планированию рейса» тре-
бует от судоводителя обязательного учета приливо-отливных течений при планировании рейса 
и связанных с ними изменений скорости на пути [8].

	 Одним из проливов со значительными приливо-отливными течениями является вытяну-
тый с запада на восток пролив Пентленд-Ферт (Pentland Firth) между островом Великобритания 
и Оркнейским архипелагом, соединяющий северную часть Северного моря с Атлантическим оке-
аном. Альтернативный маршрут из Северного моря в Атлантический океан (или наоборот) про-
легает через пролив Ла-Манш [9]. Однако очевидны как минимум две причины, побуждающие 
капитанов планировать путь судна через пролив Пентленд-Ферт:

– путь через Ла-Манш является более протяженным, что приводит к увеличению времени 
перехода;

– интенсивность и плотность движения судов в проливе Ла-Манш в несколько раз выше, чем 
в проливе Пентленд-Ферт.

Очевидно, что различные пособия (в первую очередь лоции) содержат правила и рекоменда-
ции по прохождению пролива, включая указание наиболее оптимальных промежутков времени. 
Вместе с тем некоторые частные особенности навигации в проливе Пентленд-Ферт и на подходах 
к нему, которые следуют из опубликованных правил и рекомендаций, степень их императивности, 
возможные негативные последствия невыполнения рекомендуемых или обязательных действий 
можно оценить только по результатам анализа аварий и инцидентов, которые имели место с су-
дами при их плавании этим «быстрым» проливом. Выводы такого анализа являются, по сути, 
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толкованием правил и рекомендаций как норм права [10] – [14], несущим не меньшую, чем сами 
правила, смысловую нагрузку.

Методы и материалы
Для выявления особенностей следования морским судном пролива с сильным приливо-

отливным течением необходимо проанализировать конкретную аварию, которая в контексте 
настоящего исследования будет являться удаленным натурным экспериментом, где условия 
устанавливает и меняет сама природа. Площадкой для такого эксперимента является пролив 
Пентленд-Ферт (Pentland Firth), который отделяет Оркнейские острова от северного берега 
острова Великобритания и является кратчайшим путем из Атлантического океана в северную 
часть Северного моря. Кроме того, из этого пролива ведет наиболее широкий и безопасный про-
ход в залив Скапа-Флоу  [15].

Западной границей пролива считается линия, соединяющая мыс Даннет-Хед ( 58 39 N′° , 
3 22  W′° ) и расположенный в 6,8 милях к NNЕ от него мыс Тор-Несс (рис. 1). Восточная гра-
ница проходит по линии, соединяющей мыс Данкенсби-Хед ( 58 39  N, 3 22  W′ ′° ° ) и находящийся 
в 6,5 милях к NNЕ от него мыс Олд-Хед [15].

Рис. 1. Пролив Пентленд-Ферт на карте 22207

Берега пролива преимущественно высокие, обрывистые и приглубые. Южные берега остро-
вов Хой и Саут-Раналдсей холмистые: высота отдельных холмов, поднимающихся на 1 – 2 мили 
от берега, достигает 50 – 60 м. Северный берег острова Великобритания более высокий, здесь хол-
мы высотой более 100 м удалены более чем на полмили от берега. По мере продвижения на восток 
высота этого берега уменьшается до 45 – 50 м [15].

В средней части пролива лежат острова Строма и Суона. Проход между этими островами, 
называемый Аутер-саунд, чист от опасностей. Этим проходом в основном пользуются при плава-
нии из Атлантического океана в Северное море.

Проход между островом Строма и берегом Шотландии называется Иннер-саунд. Он зна-
чительно уже, чем проход Аутер-саунд, и в нем имеются опасные для плавания банки и отмели. 
К северу от острова Суона расположен район подхода к заливу Скапа-Флоу с юга. Этот район на-
ходится в стороне от пути движения судов по проливу Пентленд-Ферт. У входа в пролив лежит 
группа островов и скал Пентленд-Скеррис, с севера и юго-запада от которой находятся широкие 
и чистые от опасности проходы. Глубины в судоходной части пролива Пентленд-Ферт составляют 
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50 – 80 м, к берегам они постепенно уменьшаются. В проливе разбросаны скалистые банки с глу-
бинами 7,4 – 22 м. Грунт — повсеместно скала [15].

Приливные течения в проливе Пентленд-Ферт весьма разнообразны. Приливное течение 
на северной стороне пролива Пентленд-Ферт у мыса Тор-Несс начинается за 5 ч 30 мин до момента 
полной воды в порту Дувр; скорость сизигийного течения составляет по данным лоции [15] 6 уз.

Течение в начале направлено на восток, но по мере продвижения вдоль берега Хой развет-
вляется. Одна ветвь этого течения направлена на ESE, другая — к проходу Аутер-Саунд и далее 
идет на восток. Еще одна ветвь, следуя на ENE по проходу между островом Суона и полуостро-
вом Саут-Уолс, соединяется с течениями, выходящими из проливов Кантик-Саунд и Хокса-Саунд, 
и оттесняется ими к SWS от берега, образуя водоворот. Вблизи полуострова Саус-Уолс северная 
ветвь сизигийного течения имеет скорость 4 – 5 уз и несколько меньше у острова Суона [15].

Севернее острова Суона течение поворачивает на восток, далее следуя на юго-восток меж-
ду островом Суона и юго-западным берегом острова Саут-Рональдсей. В этом районе приливное 
течение начинается в то же время, что и у мыса Тор-Несс, а скорость сизигийного течения до-
стигает 8 уз (по данным лоции [15]). Это течение огибает мыс Браф-Несс и соединяется с ветвью 
течения, идущего из прохода Аутер-Саунд, а далее следует в проход между южным берегом 
острова Саут-Роналдсей и островами Пентленд-Скеррис. В месте слияния течений к юго-вос-
току от острова Суона в сизигию образуется водоворот, который постепенно распространяется 
на 1,8 мили к SE от острова Суона. В этом районе начало течения начинается за 6 ч до момента 
полной воды в порту Дувр.

Отливное (западное) течение в проходе между южным берегом острова Саут-Роналдсей 
и островами Пентленд-Скеррис начинается в момент полной воды в порту Дувр. К югу от мыса 
Брафф-Несс это течение делится на две ветви: южная ветвь направляется в проход Аутер-Саунд, 
а северная следует на северо-запад между юго-западным берегом острова Саут-Роналдсей и остро-
вом Суона. Скорость северной ветви сизигийного течения в указанном проходе составляет 6 уз, 
начало течения наблюдается спустя 35 мин после полной воды в порту Дувр [15].

К северу от острова Суона это течение поворачивает на запад, а затем на WSW, направляясь 
в проход между островом Суона и южным берегом полуострова Саут-Уолс, где оно начинается 
через полчаса после момента полной воды в порту Дувр. Скорость отливного сизигийного тече-
ния у полуострова Саут-Уоллс не превышает 3 уз. От упомянутого прохода течение поворачивает 
на запад и, сливаясь с течением, выходящим из прохода Аутер-Саунд, устремляется к мысу Тор-
Несс, постепенно увеличивая скорость. В месте слияния этих течений к северо-западу от острова 
Суона в сизигию образуются водовороты и сулои. Отливное течение у мыса Тор-Несс начинается 
спустя полчаса после начала его у северо-восточного входа в пролив Пентленд-Ферт, а скорость 
сизигийного течения достигает 6 – 7 уз. Из представленного описания можно выделить макси-
мальную скорость течения в проливе, равную 8 уз. Иные официальные источники содержат дру-
гую информацию о скорости течения в проливе Пентленд-Ферт.

Как на российских морских навигационных картах издания ГУНиО, так и на адмирал-
тейских картах используют два способа представления приливо-отливных течений. Первый 
из них  — приливные ромбы (Tidal Diamonds). Данные о приливных течениях в нужном районе 
приводят в таблице в углу карты. Соответствующую точку на карте выделяют «приливным ром-
бом», а в таблице указывают скорость и направление течения в этой точке с привязкой по времени 
к моменту наступления полной воды в порту отсчета. В таблицах указывают два значения ско-
рости: для сизигийного и квадратурного приливов, поэтому судоводитель должен использовать 
в расчетах некоторую среднюю величину.

На рис. 2, где изображен фрагмент карты 22207, представлены два ромба (Б и В), которые не-
сут информацию о приливо-отливных течениях в точках своего размещения с привязкой к полной 
воде в порту Аллапул. Непосредственно информация о скорости и направлении течения пред-
ставлена в таблице в правом нижнем углу карты (см. рис. 2). На картах более крупного масштаба 
(например, 24218) используется представление информации о приливо-отливных течениях в виде 



В
ы

п
ус

к
4

695

 2017 год. Том 9. №
 4

стрелок (рис. 3), причем стрелки с «оперениями» относятся к приливному течению, а без «опере-
ний» — к отливному. Над стрелками указывается максимальная скорость сизигийного течения.

Рис. 2. Фрагмент таблицы, содержащей информацию о приливо-отливных течениях,  
размещенной на карте 22207

Рис. 3. Максимальные скорости течений в проливе Пентленд-Ферт на карте 24218

Анализ информации о приливо-отливных течениях, представленной на картах 22207 и 24218, 
позволяет определить следующие максимальные значения скорости течения и соответствующие 
им места в проливе: в проходе Аутер-Саунд скорость течения достигает 8,5 – 9 уз, а около острова 
Литл-Скерри — 10,5 уз.

Кроме лоций и морских навигационных карт, сведения о приливо-отливных течениях со-
держатся в специальных российских и английских (адмиралтейских) атласах. Так, в «Атласе при-
ливо-отливных течений Северного и Ирландского морей» (адм. 6204) [16] наиболее интересны 
с точки зрения анализа экстремальных значений скорости течения справочная карта скоростей 
максимальных течений и почасовые карты течений прибрежных районов для Оркнейских остро-
вов. Первая из них предназначена для информирования мореплавателей о средних сизигийных 
течениях во время их наибольшей скорости. Если период сизигийных течений совпадает с перио-
дом, когда Луна находится в перигее, то значение средней сизигийной скорости возрастает на 12 – 
16 %. Если эти условия совпадают и со временем равноденствия, то значение средней сизигийной 
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скорости увеличивается на 18 – 23 %. В период апогея Луны и солнцестояний значение средней 
сизигийной скорости максимальных течений уменьшается на такие же величины.

Скорость максимальных приливо-отливных течений дана для навигационного слоя и пока-
зана изолиниями, а также выделена отдельными (красными) точками с наибольшими значениями. 
Наибольшее из максимальных значений скорости течения, представленное на описанной справоч-
ной карте для пролива Пентленд-Ферт составляет 12,4 уз, но может достигать, исходя из приведен-
ного выше условия коррекции на положении Луны и Солнца, и больших значений.

Почасовые карты «Течения прибрежных районов» предназначены для определения элемен-
тов течения в любой момент времени в отдельных районах, важных в навигационном отношении 
(в том числе и в проливе Пентленд-Ферт). Эти карты более крупного масштаба и течения представ-
лены на них подробнее, чем на картах первого раздела. Максимальное значение скоростей средне-
го сизигийного течения, которое можно извлечь из этих карт, составляет 10,0 уз. По аналогичному 
принципу построены карты приливо-отливных течений пролива Пентленд-Ферт в Адмиралтей-
ском атласе Admiralty Tidal Stream Atlas (Orkney And Shetland Islands NP-209 [17]).

В настоящее время существуют и электронные общепризнанные инструменты, используе-
мые для навигационной оценки приливов и отливов. Так, Гидрографическая служба Великобри-
тании (United Kingdom Hydrographic Office – UKHO [18]) предлагает к использованию специаль-
ную компьютерную программу — Admiralty Total Tide (АТТ), которая предназначена для прогноза 
приливо-отливных явлений в более чем 7000 портах мира и определения скорости и направления 
приливо-отливных течений более чем в 3000 точках.

Разность значений максимальных скоростей, полученных из различных источников (карт, 
лоций, Атласов), объясняется в первую очередь различием в принципах указания скорости, кото-
рая может быть средним из сизигийных значений, средним между сизигийным и квадратурным 
значениями и т. д. Таким образом, скорость приливо-отливного течения в проливе Пентленд-Ферт 
может превышать 10 уз, а значения из промежутка 5 – 10 уз являются обычным явлением. В аме-
риканской лоции Шотландии [19] указано, что в западной части пролива скорость течения может 
временами достигать 16 уз.

Очевидно, что прохождение пролива при сильном встречном течении становится практиче-
ски невозможным, особенно для судов с маломощной энергетической установкой. Однако и попут-
ное течение не является прямым показанием для входа в пролив. Наиболее ярким доказательством 
этого является гибель цементовоза «Cemfjord» (водоизмещение 1850 т, длина 83,8 м), произошед-
шая 2 января 2015 г. [20].

В 13:00 30 декабря 2014 г. судно «Cemfjord», загруженное 2084 т цемента, вышло из порта 
Рордал (Дания) и направилось в британский порт Ранкорн (рис. 4).

Рис. 4. Запланированный маршрут судна 
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Для судов, следующих из порта Рордал в порт Ранкорн, протяженность прямого маршрута 
через пролив Пентленд-Ферт составляет 981 милю. Альтернативный маршрут через пролив Ла-
Манш длиннее на 206 миль. До выхода в Северное море судно шло со средней скоростью 9,2 уз. 

31 декабря в 07:15 капитан сообщил фрахтователю, что расчетное время прибытия к прием-
ному бую порта Ливерпуль 04:00 4 января 2015 г. При выходе из пролива Скагеррак судно начало 
движение прямым курсом через Северное море в постоянно ухудшающихся погодных условиях. 

1 января капитан сдвинул расчетное время прибытия сначала на 06:00, а потом и на 16:00. 
Средняя скорость судна в первые сутки следования Северным морем составляла 6,8 уз. 

2 января 2015 г. в 04:09 судно находилось приблизительно в 43 милях от востока к входу 
в пролив, и впервые было обнаружено британской станцией АИС наземного базирования (рис. 5). 
В 07:21 капитан сообщил фрахтователю, что расчетное время прибытия 02:00 5 января. В 10:52 ка-
питан связался с Береговой охраной (см. рис. 5) и сообщил о том, что на 11:00 средняя скорость 
за последние 24 ч составила 5,8 уз.

Рис. 5. АИС-траектория судна с отметками моментов АИС-обнаружения,  
УКВ-контакта, прохождения мыса Браф-Несс и последнего АИС-контакта 

Сразу после полудня судно «Сemfjord» настолько приблизилось к побережью Великобрита-
нии, что капитан и старпом смогли связаться со своими семьями по мобильной связи.

После того, как в 12:36 судно, следуя курсом 270° и абсолютной скоростью 10,6 уз, прошло 
мыс Браф-Несс и вошло в пролив, оно только однажды было замечено другим судном — паромом 
«Pentalina», следовавшим с юга Оркнейских островов к материковой части Шотландии. Кратчайшее 
сближение судов имело место в 12:48, когда паром «Pentalina» прошел в одной миле (чуть более) 
по носу «Cemfjord». С парома наблюдалось практически прямое положение судна, и лишь большие 
волны вызывали качку с малой амплитудой. В момент входа в пролив скорость попутного течения 
составляла 3,5 уз. Таким образом, судно относительно воды двигалось со скоростью 7 уз.

Результаты
В 13:15 был последний АИС-контакт с цементовозом «Cemfjord», согласно которому судно 

двигалось с путевым углом 276° , курсом 239°  и абсолютной скоростью 6,3 уз, но течение к тому 
моменту уже «разогналось» до 6 уз. Следовательно, в течение промежутка времени менее 40 мин от-
носительная скорость «Cemfjord» упала с 7 уз практически до нуля (рис. 6). Снижение скорости суд-
на относительно воды при расследовании было оценено как действие, предпринятое капитаном (или 
старшим помощником) для снижения чрезмерной килевой качки и зарывания судна носом. Такое 
уменьшение относительной скорости могло привести в итоге к снижению потока воды на перо руля, 
и, как следствие, к потере управляемости. Совокупность влияния отливного течения, действующего 
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на судно, и снижения скорости судна привела к необходимости изменить курс влево для удержания 
судна на заданной линии пути. При этом курсовой угол волнения увеличился до 30º, продолжая 
увеличиваться далее. Таким образом, потерявшее управление судно оказалось под действием силь-
ного лагового волнения, которое привело к опрокидыванию судна через левый борт. Повреждение 
носовой мачты свидетельствует о том, что судно испытывало сильные удары волн в носовую часть.

Рис. 6. Путь судна в проливе по данным АИС

Спустя 25 часов, 3 января в 14:16, впередсмотрящий парома «Hrossey», следовавшего из Ле-
руика в Абердин, обнаружил на горизонте плавающий объект и доложил об этом капитану, кото-
рый принял решение сблизиться с этим объектом. Сократив дистанцию, капитан парома опознал 
в объекте «Cemfjord» (рис. 7) и сразу сделал по УКВ-радиостанции доклад в береговую охрану, 
сообщив координаты цементовоза. 	 В 15:00 с борта парома «Hrossey» наблюдался уход цемен-
товоза под воду (см. рис. 7). Продолжительные поиски восьми членов экипажа положительных 
результатов не дали.

Рис. 7. Перевернутый корпус цементовоза «Cemfjord» после его обнаружения

В момент опрокидывания «Cemfjord» в проливе наблюдался западный ветер со скоростью 
24 – 26 м/с, которая при порывах достигала 28 м/с (при одном наблюдении было зафиксировано 
37 м/с). Высота волн достигала 10 м. Наблюдалось течение направлением 290º и скоростью 6 уз.
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Обсуждение
За 2014 г. цементовоз «Cemfjord» под командованием одного и того же капитана восемь раз 

пересекал пролив Пентленд-Ферт в западном направлении. При этом у судна не раз возникали 
проблемы. Так, 6 марта в 12:09 цементовоз вынужден был развернуться, и только через 2 ч 7 мин 
он вошел в пролив. 31 марта с 06:58 до 09:29 цементовоз в ожидании отливного течения с мини-
мальной скоростью маневрировал недалеко от входа в пролив. Однако в итоге начало движения 
в проливе происходило все равно против течения путевым углом 287°  и абсолютной скоростью 
1,3 уз. 17 мая в 07:48, находясь примерно в 9 милях от входа в пролив, цементовоз изменил свой 
курс влево, до 12:30 он дрейфовал в районе на юго-восток от островов Пентланд-Скеррис и только 
после этого вошел в пролив. 7 октября в 10:00, во избежание прохода по проливу против течения 
перед его входом, судно изменило курс влево, после чего из-за чрезмерного крена произошел сдвиг 
груза, и появилась реальная угроза опрокидывания. Балластировкой судно было выровнено, и ка-
питан принял решение на вход в пролив.

Используя информацию «Атласа приливо-отливных течений», капитан цементовоза 
«Cemfjord» обычно планировал западный проход либо с первой, либо с последней стадией западно-
го течения, чтобы следуя по попутной воде, обойти опасные быстрины течений, достигающие своего 
пика в момент времени 4 ч 20 мин после полной воды в порту Дувр. Режим течения, имевший место 
на моменты плавания и аварии цементовоза, представлен в таблице, из которой видно, что наиболее 
благоприятное время для прохода имело место в двух «окнах»: с 08:20 до 11:00 и с 14:26 до 17:00, 
а в 13:11 наступает самое опасное время нахождения в проливе на попутном течении.

Течение в проливе во время аварии цементовоза

Время (UTC) Состояние течения

08:20 Затихание восточного течения

08:50 Полная вода в порту Дувр

09:21 Стоячая вода

11:00 Набирает силу западное течение

13:11 Течение набирает полную силу, наблюдается тяжелое волнение

14:26 На юго-востоке пролива течение начинает стихать, создавая благоприятные условия 
для входа в пролив с востока

15:54 Стоячая вода

17:00 Начинается восточное течение

Решение капитана войти в Пентленд-Ферт при неблагоприятных погодных условиях в итоге 
привело к катастрофическим последствиям для судна и экипажа. Капитан и старший помощник 
могли скорректировать время подхода к проливу или выбрать иной альтернативный маршрут. Оче-
видно, что решение капитана было обусловлено не опытом плавания в проливе Пертленд-Ферт, 
а иными причинами.

Первая возможность избежать плохой погоды появилась при получении прогноза на северо-
западе Шотландии, который стал доступен, как только судно пересекло Северное море. Судно могло 
повернуть на юг через Ла-Манш или искать убежище к востоку от материковой части Шотландии. 
Однако маловероятно, что капитан принимал во внимание и рассматривал эту возможность.

Фрахтователь цементовоза требовал от судна в хорошую погоду движения со скоростью 
не менее 9 уз, что немногим меньше максимальной скорости. Судно направлялось на запад в по-
стоянно ухудшающихся погодных условиях, поэтому скорость сокращалась, и капитан сообщил 
об изменении ожидаемого время прибытия в следующий порт. Капитан цементовоза имел репу-
тацию целеустремленного и решительного лидера и дорожил своим авторитетом [20], поэтому 
он не рассматривал вариант с поиском убежища к востоку от материковой части Шотландии.
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При предыдущих переходах при неблагоприятных для прохождения пролива условиях ка-
питан в последний момент предпринимал действия по изменению курса или удержанию позиции, 
и судно дожидалось более благоприятных условий. Однако при последнем переходе на судне про-
изошло близкое к критическому смещению груза, так как судно при изменении курса разверну-
лось лагом к волне. Это обстоятельство повлияло на последующие действия капитана.

Во время начала вахты капитана, т. е. в 6:00 2 января, истинная скорость судна была 5 уз. 
Капитаном или старшим помощником была рассчитана скорость движения таким образом, что-
бы судно вошло в проход Аутер-Саунд в наиболее благоприятных условиях, т. е. в 14:15 (рис. 8). 
Однако при подходе к проливу, из-за западного течения, скорость которого была близка к своему 
максимуму, судно двигалось намного быстрее, чем это было рассчитано (со скоростью относи-
тельно грунта, равной 11 уз). Это привело к прибытию судна в пролив Аутер-Саунд примерно 
на час раньше, чем было запланировано.

Рис. 8. Фактическая абсолютная скорость на подходе к проливу 
и рассчитанное ожидаемое время прихода в путевые точки при следовании со скоростью 5 уз

После входа в пролив был утрачен последний шанс предотвратить трагедию. Решение ка-
питана на вход, скорее всего, было обусловлено его уверенностью в судне и западным (попут-
ным) направлением течения. Наверняка осознавая всю степень опасности, связанной с течением 
в Пентленд-Ферт, капитан не смог в полной мере оценить тяжесть условий и совокупность фак-
торов, имеющих место при западном шторме. С учетом прогнозов погоды и преобладающих при-
ливов капитан должен был принять решение по отклонению на юг в поисках укрытия (в идеале, 
в заливе Синклера). Решение пройти через пролив Пентленд-Ферт явилось результатом неудов-
летворительного планирования рейса, неточных расчетов, неадекватной оценки условий окружа-
ющей среды, чрезмерной уверенности в управляемости судна, и, главное, нежеланием изменить 
курс при сильном волнении.

Заключение
Приливо-отливные явления в Мировом океане являются фактором, очевидно влияющим 

на безопасность судоходства. Негативная составляющая этого влияния обусловлена в первую 
очередь большой, но предсказуемой динамикой этих явлений. Кроме непосредственно изменений 
уровня воды, приливы и отливы вызывают, порой, сильные и изменчивые течения, обязательный 
учет которых при планировании рейса определяется как теорией навигации и хорошей морской 
практикой, так и различными нормативно-правовыми актами императивного характера.

Пролив Пентленд-Ферт, являющийся своеобразной «горловиной» Северного моря, связы-
вает его с Атлантическим океаном. Анализ различных официальных источников позволил выя-
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вить часто повторяющиеся большие значения (5 – 10 уз) скорости течения, при этом максимальное 
из всех зафиксированных значений составляет 16 уз.

Подобный экстремальный гидрологический режим в проливе и на его подходах определяет 
для каждого судна некоторые особенности прохождения подобных проливов. В о - п е р в ы х , сле-
довать в проливе необходимо попутным течением, но таким образом, чтобы избежать времени 
наступления его максимальной скорости. Для этого необходимо входить в пролив в заранее рас-
считанные оптимальные промежутки времени. В о - в т о р ы х ,  при движении в проливе необхо-
димо осуществлять постоянный контроль относительной скорости движения, т. е. пользоваться 
не только приемником спутниковой навигации для регулирования скоростного режима судна, 
но и относительным лагом. В - т р е т ь и х , при подходе к проливу в связи с изменчивостью ско-
рости течения необходимо отслеживать и отрабатывать любое отклонение абсолютной скорости 
судна от заданного значения, чтобы избежать необходимости ожидания благоприятных условий 
на входе в пролив. 

Для цементовоза «Cemfjord» потеря управляемости на сильном попутном течении привела 
к развороту судна лагом к волне и его опрокидыванию, которое произошло за такой короткий 
промежуток времени, что экипаж не смог ни покинуть судно, ни подать сигнал бедствия. Аварии 
можно было бы избежать, если бы судно вошло в пролив, дождавшись благоприятных условий, 
т. е. либо со стоячей водой, соответствующей полной воде в порте Дувр, либо за 1,5 – 2 ч до сто-
ячей воды, соответствующей малой воде в порту Дувр. Использование для прохода пролива этих 
двух временных окон в совокупности с парой аналогичных временных окон для входа в пролив 
со стороны Атлантического океана сводит к возможному минимуму риск возникновения аварий-
ной ситуации. Таким образом, при подходе к проливу цементовоз «Cemfjord» должен был ожи-
дать благоприятных условий. Однако аварийная ситуация, связанная со смещением груза при по-
становке судна лагом к волне после изменения курса в сторону от входа в пролив, случившаяся 
с судном несколько ранее, а также «коммерческое давление» явились причиной отказа капитана 
от ожидания. Вместе с тем грамотное планирование рейса (или оперативная корректировка плана) 
в части, касающейся скорости движения судна, позволило бы войти в пролив без ожидания, с на-
чалом очередного временного окна.

Несмотря на то, что организация движения судов в проливе не является объектом представ-
ленного в статье исследования, необходимо заметить, что существующая процедура оперативного 
контроля судов, позволившая пропустить аварию цементовоза, должна быть пересмотрена таким 
образом, чтобы в итоге она обеспечивала наличие у береговых служб непрерывной информации 
о судах в проливе.
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