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КОЛЛЕДЖ ИННОВАНЦИОННЫХ ТЕХНОЛОГИЙ  СПЕЦИАЛИСТОВ ФЛОТА СПбГУВК

1.Описание аварийной ситуации 

   Августовским утром 1972 г. вниз по р. Лене следовал танкер ТР-1000 грузоподъемностью 1000 т и мощностью 590 кВт, груженый на осадку 170 см. В рубке танкера находились капитан  и рулевой-моторист. По реке стлался дым от лесного пожара,  настолько плотный, что капитан вынужден был вести танкер  малым ходом, включив радиолокатор «Донец-2». Плавучие и  береговые знаки навигационного ограждения по большей части  просматривались визуально только с близкого расстояния.    Незадолго до 4 ч утра танкер поравнялся с кормовыми створами на 1117-м км и капитан приказал рулевому выйти на них  (см. рис., положение I). Судно успело пройти по створной линии 1,5—2,0 км (по словам капитана) и вскоре створы закрыло дымом (положение II).
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Увидев приближающийся белый буй №137 капитан, приняв его за буй №141, и приняв холмик на песках за остров, на котором должны были находиться створы, начал поворот направо. Видимость не позволяла определить номер буя, берега также не были видны (положение III). Вскоре капитан усомнился в правильности определения места судна и решил встать на якорь, сделав оборот налево, но в этот момент почувствовал, что танкер коснулся носом грунта (положение IV). Произошло это ровно в 4 ч местного времени. Капитан попытался среверсировать двигатели на задний ход; но перевел рукоятки реверса слишком быстро и реверсивное устройство не сработало. Вместо, заднего хода двигатели опять включились на передний ход и танкер еще дальше продвинулся носовой частью на песок.

Попытка сняться с мели самостоятельно не увенчалась успехом и танкер был снят с мели с помощью других судов только спустя 82 ч после распаузки.

2.Выписка из судового журнала

15 августа 1972 года.

00:00
Заступил на вахту капитан Иванов И.И. 954 км, р. Лена



Вахтенный матрос Петров П.П.




Судя по запаху гари, неподалеку находится лесной пожар.

~~~~
03:30
На воде обнаружены следы стелящегося дыма от лесного пожара

03:50
Прошли буй №135, 1115,2 км, р.Лена. 

Судно следует малым ходом, лесной пожар продолжается, видимость ухудшается.



Включили РЛС «Донец-2»

03:53
Легли на кормовые створы 1117 км.

Судно следует малым ходом, лесной пожар продолжается, видимость ухудшается.

03:59
Начали поворот у 141 буя. Видимость очень плохая, дым от  лесного пожара.

Ввиду плохой видимости принято решение о постановке на якорь до улучшения видимости.

04:00
Судно носом коснулось грунта. Тут же дан ход полный назад. ДАУ не сработало, движители работают на передний ход. Судно село на мель.

04:15
Производятся попытки сняться с мели перекладкой рулей и работой СЭУ на ЗХ.

04:30
Произведен обмер глубин вокруг судна. Потеря носовой осадки из-за посадки на мель составляет 48 см. Носовая часть судна сидит на песчаной отмели.

3. Акт о происшествии

Мы, нижеподписавшиеся, капитан Иванов И.И., старший штурман Сидоров С.С., старший механик Петренко П.П., боцман  Иваненко И.И., вахтенный матрос Петров П.П. составили настоящий Акт о происшествии на основании показаний вахтенного штурмана – капитана Иванова И.И., вахтенного матроса Петрова П.П.

Танкер ТР-1000 при следовании р. Лене на 1122 км сел на мель в следствии ухудшения видимости из-за сильного лесного пожара, ошибочного определения места судна по локатору из-за пологого характера берегов, а также отказе ДАУ СЭУ при включении их на ЗХ.

При прохождении данного участка использовался локатор, навигационная карта (атлас), велось тщательное визуальное наблюдение и наблюдение за курсом судна.

Вывод: Авария произошла вследствие сочетания неблагоприятных форс-мажорных факторов, которые усугубились отказом ДАУ СЭУ. Отказ ДАУ произошел вследствие слишком быстрого перевода рукояток управления ГД из положения «Малый ход вперед» в положение «Полный назад». СЭУ не успела перейти в режим заднего хода.

15 августа 1972 года.


Подписи

4.Анализ ситуации службой безопасности судовождения

Потеря ориентировки капитаном произошла прежде всего из-за неиспользования компаса и неудовлетворительной организации радиолокационного наблюдения.

По всей вероятности, капитан вообще не задавал рулевому компасный курс, так как точное удержание судна на заданном курсе при условиях нулевой видимости без компаса невозможно.

При определении положения судна надо было руководствоваться буем №136, который находился на штатном месте. Кроме того, в качестве радиолокационного ориентира он выбрал правобережные пески, кромка которых на экране просматривалась нечетко. И, наконец, приняв холмик на песках за остров, на котором должны были находиться створы, капитан ошибся в определении места судна на 5—6 км (т. е. почти на полчаса хода при режиме движения малым ходом). Последнее говорит о том, что навигационной картой капитан практически не пользовался, несмотря на его уверения в обратном.

   В сложившихся условиях для безопасной проводки танкера капитан должен был, выйдя на кормовые створы на 1117-м км,  заметить компасный курс и приказать  рулевому удерживать судно на этом курсе. По навигационной карте необходимо было определить расстояния от ухвостья острова, на котором стояли кормовые створы, до белых буев № 137 и 139 и приверха остро​ва, на котором стояли носовые створы. Это давало возможность хотя бы примерно рассчитать время хода до белых буев  и приверха острова. Опознавание белых буев облегчалось тем, что оба буя ограждали приверхи правобережных островов, которые легко можно было найти на экране радиолокатора. До  белого буя № 139 танкер должен был идти таким образом, чтобы на экране локатора, курсовая черта проходила примерно на  правее линии, соединяющей эхо-сигналы от белых буев. По  середине реки держаться не следовало, так как в районе крас​ного буя № 136 имеется свальное течение в сторону правого берега. При подходе к белому бую № 139 следовало с помощью визира измерить угол поворота оси судового хода и скорректировать на него курс таким образом, чтобы после поворота на новый компасный курс курсовая черта на экране проходила посередине между эхо-сигналами от левобережного песчаного острова, на котором стояли носовые, створы, и находящимся против него холмом на правобережных песках.

При прохождении мимо буев целесообразно было по возмож​ности приближаться к ним на такое расстояние, с которого можно было визуально разглядеть номера буев и таким образом контролировать место судна.

Схема аварийной ситуации








