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ПОЛНОПОТОЧНАЯ ТОНКАЯ ОЧИСТКА МОТОРНОГО МАСЛА  
В СУДОВЫХ ДИЗЕЛЯХ ДВУХСТУПЕНЧАТЫМ ФИЛЬТРОВАНИЕМ 

 
Приведены результаты моторных испытаний в дизеле 5AL25 (5ЧН25/30) комбинированных 

полнопоточных  фильтрующих элементов (ФЭ) тонкой очистки смазочного масла. Показано 
влияние двухступенчатости фильтрования на тонкость отсева, грязеемкость и срок службы ФЭ, 
эффективность очистки и состояние работающего в двигателе моторного масла, износ и нага-
рообразование основных деталей дизеля.  

Ключевые слова: очистка моторного масла, фильтрующий элемент, двухступенчатая очи-
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FULL FLOW FINE CLEANING MOTOR OIL BY DUAL GRADATION  
OF FILTERING IN A DIESEL ENGINE 

 
The resuls of motor tests in diesel 5AL25 (5ЧН25/30) combined full flow filter elements (FE) of fine 

cleaning of motors oil are proposed. An influence of dual gradation filtering on the fineness of riddling, 
dirty capacity and servise life FЕ, efficiency of filtration and condition of motor oil in an operating diesel, 
wear and carbonization of the main diesel components are demonstrated.  

Key words: fine cleaning of motor oil, filter element, dual gradation, combined filtration, oil ageing, 
wear, diesel engine.  

 
В настоящее время экономичная, ресурсосохраняющая эксплуатация двигателей внут-

реннего сгорания (ДВС) приобретает особо важное значение, так как ведет к увеличению 
межремонтного периода и снижению расхода горюче-смазочных материалов. Наиболее 
полно она реализуется в основных химмотологических направлениях, одним из которых 
является модернизация и даже полная реконструкция морально устаревших систем 
очистки моторного масла (ММ) на судах.  

На смену фильтров грубой очистки (ФГО) с номинальной тонкостью отсева 90-120 мкм 
пришли маслоочистители с н = 30-5 мкм [1]. Они устанавливаются в смазочной системе 
(СС) дизеля на полном потоке и предназначены защищать подшипники двигателя от 
попадания в них частиц нерастворимых продуктов (НРП), вызывающих интенсивное 
изнашивание шеек коленчатого вала.  

В эксплуатации имеются судовые форсированные тронковые дизели со средней и 
повышенной частотой вращения, подшипники которых с тонкостенными вкладышами 
очень чувствительны к механическим примесям в смазочном масле [2]. При попадании 
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последних в подшипники возможны задиры и повышенное изнашивание рамовых и 
мотылевых шеек коленчатого вала двигателей, проворачивание вкладышей.   

Повышение тонкости отсева фильтров тонкой очистки, полнопоточных (ФТОМП), 
пришедших на смену ФГО, не приводит в некоторых случаях к положительному результа-
ту, так как при достижении тонкости отсева н = 20-30 мкм значительно снижается срок 
службы применяемых в них фильтрующих элементов (ФЭ).    

Кроме того, из-за повышенного гидравлического сопротивления ФЭ с данными пара-
метрами ФТОМП может продолжительно функционировать с открытым предохранитель-
ным клапаном, что способствует пропуску в пары трения ДВС крупных абразивно-
опасных нерастворимых примесей. При этом на вкладышах образуются глубокие концен-
трические риски, происходит навалакивание мягкого металла на шейки вала и заклинива-
ние вкладышей. Последующее проворачивание вкладышей, если своевременно не приме-
нять меры, может вызвать серьезную аварию двигателя [1].    

Таким образом, для полнопоточных ФТОМП характерно противоречие между качест-
вом очистки масла и сроком службы ФЭ. Улучшая качество очистки посредством приме-
нения мелкопористого фильтровального материала (ФМ) проигрываем в сроке службы ФЭ 
и не всегда добиваемся при этом снижения изнашивания деталей трения ДВС из-за увели-
чения продолжительности работы фильтра с открытым предохранительным клапаном [2].  

Альтернативой данному решению служит изобретение [3]. Особенностью разработан-
ной на его основе конструкции ФЭ является совмещение двух сильно развитых по площа-
ди фильтровальных штор, укладываемых в форме многолучевой звезды (рис. 1).  

 

 

Рис. 1. Фильтрующий элемент  
ЭФМД145/363 двухступенчатой очистки:  

1 – наружная штора; 2 – внутренняя штора 
Fig. 1. The filter element EFMD145/363  

of dual gradation cleaning: 1 – outdoor blind;  
2 – Internal blind 

 

1 

2 

Цель изобретения – повышение жесткости соосно расположенных фильтрующих штор 
из разнопоровых материалов, сформированных в виде многолучевой звезды и сопряжен-
ных так, что свободное периферийное пространство ФЭ заполняется наиболее полно. Гоф-
ры наружной шторы располагаются в межлучевом пространстве внутренней шторы. На-
ружные вершины обеих штор совмещены.  



 
 
 

Судовые энергетические установки, устройства и системы,  
технические средства судовождения, электрооборудование судов 

____________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________  
____________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________________  

 
 

 69

Кроме того, высота гофр наружной шторы составляет не более 0,8 высоты гофр внут-
ренней шторы. Наружная штора выполнена из крупнопористого материала, а внутренняя – 
из мелкопористого. Подбором ФМ штор регулируется требуемая тонкость отсева. Двух-
ступенчатое фильтрование позволяет значительно увеличить гряземкость и срок службы 
комбинированного ФЭ по сравнению с элементом одноступенчатой очистки одинаковых 
габаритов и тонкости отсева.   

Шторы комбинированного ФЭ выполняются из довольно крупнопористых ФМ, по-
этому наружная блокировка пор их крупными механическими примесями не происходит. 
Они оседают внутри порового пространства, не вызывая значительного роста перепада 
давлений на ФТОМП.  

Последовательное фильтрование масла через две фильтровальные перегородки позво-
ляет повысить эффективность отсева НРП. При этом улучшается не только фильтровальная 
характеристика d = f(d) (зависимость фракционного коэффициента отсева от размера частиц) 
элемента, но и его номинальная тонкость отсева. Повышение н при двухступенчатом фильт-
ровании сопровождается ростом грязеемкости ФЭ и незначительно сказывается на ухудшении 
его гидравлической характеристики. Рост перепада давлений на ФТОМП с этими элементами 
по мере накопления отложений более пологий, что увеличивает в 1,2-1,6 раз срок службы 
его ФЭ по сравнению с одноступенчатым фильтрованием аналогичной тонкости отсева.  

В качестве примера рассмотрим комбинацию ФМ в элементе ЭФМД145/363. На-
ружная фильтровальная штора, образующая первую ступень очистки, выполнена в нем 
из материала ДРКБ (ТУ 81-04-178-2012), имеющего тонкость отсева 45 мкм. Вторая 
ступень (внутренняя штора) сформирована из материала КФМУ (ТУ 81-04-245-2003) с 
н = 25 мкм.   

Масло, последовательно проходя через первую и вторую ступени фильтрования, очи-
щается соответственно сначала от наибольших частиц загрязнений, затем от мелких. Та-
ким образом, при соотношении н1 / н2 = 1,4-2 пористая структура обоих ФМ при очистке 
ММ групп В2 и Г2 используется наиболее рационально. Это позволяет достичь наилучшей 
очистки ММ и максимального срока службы ФЭ. При двухступенчатом фильтровании оп-
тимизируется распределение грязевой нагрузки между шторами и грязеемкость ФЭ увели-
чивается не менее чем в полтора раза.   

Эффективность двухступенчатого фильтрования масла проверялась моторными испы-
таниями в судовых форсированных дизелях 5AL25(5ЧН25/30) (Nе = 434 кВт, рmе = 0,9 МПа, 
п = 12,5 с–1). В СС использовалось масло М-10-В2С (ГОСТ 12337-84). Двигатели работали 
на дизельном топливе Л-0,5 (ГОСТ 305-82). В ДВС использовались фильтры ФМП-4 
(ТУ 24.06.2038-89) с серийными ФЭ «Нарва-6-5» и с двухступенчатыми элементами 
ЭФМД145/363. Контрольная группа дизелей эксплуатировалась со штатными средствами 
очистки, т.е. в них использовались ФГО с номинальной тонкостью отсева 90 мкм.   

В основу исследования главных направлений процесса старения ММ взят комплекс 
методов, разработанных ЦНИДИ. Нагаро- и лакообразование, скорость изнашивания ос-
новных деталей двигателя определялись по ОСТ 24.060.09-89.   

В табл. 1 приведены результаты моторных испытаний маслоочистителей в судовых 
дизелях 5АL25 с оценкой их эффективности и влияния на состояние масла. Анализ при-
веденных данных показывает значительное преимущество двухступенчатого фильтрова-
ния по всем параметрам. Концентрация нерастворимых в бензине (НРБ) продуктов 
(ГОСТ 20684-75) к концу контрольного времени (2 тыс. ч работы) достигла при исполь-
зовании штатных средств очистки в среднем по общим и зольным примесям соответст-
венно 1,85 и 0,38 %.    

Применение серийных элементов «Нарва-6-5» позволяет поддерживать этот показа-
тель по общим и зольным примесям соответственно на уровне 0,75 и 0,19 %, что в 2,46  
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и 2 раза ниже, чем при очистке масла штатными средствами. Еще лучшее состояние мас-
ла наблюдается при использовании элементов ЭФМД145/363. В этом случае концентра-
ция НРБ продуктов по общим и зольным примесям стабилизируется соответственно на 
значениях 0,62 и 0,12 %, что в 2,98 и 3,16 раза ниже по сравнению с использованием 
штатных средств очистки.  

Значительное преимущество двухступенчатого фильтрования наблюдается по такому 
параметру, как концентрация в масле грубодисперсной фазы нерастворимых примесей. 
Применение в системе очистки ММ элементов ЭФМД145/363 уменьшает этот показатель с 
1,13 до 0,17 %, что в 6,6 раза ниже, чем при очистке его ФГО. Применение же серийных 
элементов «Нарва-6-5» по сравнению со штатной очисткой позволяет снизить концентра-
цию в масле грубодисперсной фазы только в 4 раза. Примечательно, что двухступенчатые 
ФЭ при сопоставлении с элементами «Нарва-6-5» имеют больший срок службы, о чем на-
глядно свидетельствуют данные моторных испытаний (табл. 1).   

 
Таблица 1 

Эффективность очистки масла М-10-В2С в дизелях 5AL25 
Table 1 

Cleaning efficiency of motor oil in diesels 5AL25 
 

ФМП-4 Параметры показателей эффективности  
очистки масла и его расхода 

Штатные сред-
ства очистки элементы  

«Нарва-6-5» 
элементы 

ЭФМД 145/363 
Концентрация нерастворимых в бензине про-
дуктов, % масс.   
    общих 
    зольных 

 
 

1,85  0,43 
0,38  0,11 

 
 

0,75  0,22 
0,19  0,03 

 
 

0,62  0,14 
0,12  0,02 

Концентрация в масле грубодисперсной фазы 
нерастворимых примесей, % масс   

 
1,13  0,35 

 
0,28  0,04 

 
0,17  0,03 

Срок службы фильтрующих элементов, ч – 627  129 914  175 
Интенсивность очистки масла от нераствори-
мых в бензине продуктов, г/ч   
    общих 
    зольных 

 
 

– 
– 

 
 

495  42 
902  81 

 
 

668  52 
2023  123 

Грязеемкостъ фильтрующих элементов, кг – 0,83  0,13 1,32  0,22 
Расход масла, % 100 76  12 68  15 

 
Хорошо показала себя двухступенчатая очистка и по такому показателю, как интен-

сивность очистки масла от НРБ продуктов. Двухступенчатые элементы ЭФМД145/363 и 
здесь несколько лучше равным им по габаритам одноступенчатым ФЭ «Нарва-6-5». По 
общим и зольным примесям интенсивность очистки масла от НРБ продуктов достигла у 
элементов ЭФМД145/363 соответственно 668 и 2023 г/ч. У серийных ФЭ «Нарва-6-5» этот 
показатель составил 495 и 902 г/ч, что в 1,34 и 2,2 раза меньше, если сравнивать их с ФЭ 
двухступенчатой очистки.   

Значительно увеличилась грязеемкость новых ФЭ. При их смене масса отложений со-
ставляла 1,32 кг. У элементов «Нарва-6-5» она была в 1,6 раза меньше – 0,83 кг. Таким об-
разом, из приведенного анализа видно, что двухступенчатая тонкая очистка ММ при при-
менении элементов ЭФМД145/363 значительно улучшает состояние масла по всем пара-
метрам. Это, естественно, положительно сказывается на уменьшении скорости изнашива-
ния и нагаро- и лакообразования основных деталей дизеля 5AL25.   
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В табл. 2 приведены результаты моторных испытаний дизелей 5AL25 по влиянию 
средств тонкой очистки масла на скорость их изнашивания, нагаро- и лакообразование 
поршней. Использование фильтров с двухступенчатыми ФЭ снижает износ комплекта 
поршневых колец одного цилиндра по сравнению со штатными средствами очистки масла 
в 1,97 раза. Серийные ФЭ типа «Нарва-6-5» также уступают двухступенчатым, но не столь 
значительно. Износ этих деталей соответствовал 4605 и 4107 мг/тыс. ч.   

 
Таблица 2 

Влияние маслоочистителей на состояние дизеля 5AL25 
Table 2 

The influence of oil cleaners on the state diesel 5AL25 
 

ФМП-4 Показатели Штатные 
средства 
очистки 

элементы  
«Нарва-6-5» 

элементы 
ЭФМД145/363 

Скорость изнашивания: 
   комплекта поршневых колец (одного цилинд-
ра), мг/тыс. ч   

8126  615 4605  389 4107  351 

   цилиндровых втулок (на сторону), мкм/тыс. ч 15,4  3,1 9,8  2,0 8,3  1,7 
   шатунных вкладышей, мкм/тыс. ч 30,7  4,9 20,4  3,9 15,2  2,6 
   шатунных шеек коленчатого вала, мкм/тыс. ч 10,3  2,1 8,5  1,5 6,6  1,3 
Нагаро- и лакообразование на поршнях, баллы: 
   общая оценка 
   состояние канавок под компрессионные кольца 

 
7,5  1,8 
1,2  0,4 

 
5,6  1,3 
0,7  0,2 

 
4,6  1,1 
0,4  0,1 

 
Аналогичный характер снижения скорости изнашивания наблюдается и по остальным 

деталям. Это связано не только с низким содержанием в масле НРБ продуктов, но и в зна-
чительной степени с повышенной вероятностью защиты Nd пар трения двигателя от попа-
дания абразивных частиц диаметром d, что наглядно иллюстрируется зависимостями, 
представленными на рис. 2.    

 
Nd, % 

90 

80 

70 

60 
ЭФМД145/363 

 
 
Рис. 2. Вероятность защиты пар трения судового дизеля 5AL25 от абразивных частиц 

Fig. 2. Protection probability of friction pairs of marine diesel 5AL25 from abrasive particles 
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Двухступенчатое фильтрование положительно сказывается и на снижении нагаро- и 
лакообразования на поршнях. Использование элементов ЭФМД145/363 уменьшает нагаро- 
и лакообразование в сравнении со штатными средствами очистки и серийными ФЭ «Нар-
ва-6-5» соответственно в 1,6 и 1,2 раза (данные общей оценки), а состояние канавок под 
компрессионные кольца – в 3 и 1,7 раза.   

Таким образом, приведенный анализ подтвердил целесообразность полнопоточной 
двухступенчатой тонкой очистки ММ в судовом среднеоборотном форсированном дизеле 
5AL25. Применение элементов ЭФМД145/363 особенно важно в двигателях, использую-
щих тонкостенные вкладыши и функционирующих при толщине масляного клина в под-
шипниках менее 15 мкм.   

 
Выводы 

1. Полнопоточное двухступенчатое фильтрование моторного масла в дизеле 5AL25 с 
использованием элементов ЭФМД145/363 снижает расход ММ и износ основных деталей 
двигателя в 1,5-2 раза, создает предпосылки для увеличения его моторесурса на 20-30 %.   

2. Модернизация штатной системы очистки масла дизеля 5AL25 с ФГО путем приме-
нения ФТОМП с элементами ЭФМД145/363 снижает максимальную концентрацию НРБ 
продуктов и грубодисперсной фазы нерастворимых примесей ФЭ соответственно в 2,9 и 
6,6 раза. Интенсивность очистки масла от НРБ продуктов двухступенчатого типа в сравне-
нии с элементами «Нарва-6-5» выше в 2,2, а грязеемкость – в 1,6 раза.   

3. Использование в СС форсированного дизеля элементов ЭФМД145/363 и «Нарва-6-5» 
показало ряд преимуществ двухступенчатого фильтрования перед одноступенчатым. Эти 
преимущества проявляются в более глубокой очистке масла особенно от тонкодисперсных 
нерастворимых примесей, что способствует увеличению срока службы масла и элементов 
не менее чем на 25 %.   
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АНАЛИЗ АВАРИЙНОГО ЗАТОПЛЕНИЯ МАШИННОГО ОТДЕЛЕНИЯ  

ТЕПЛОХОДА В ПОРТУ СЛАВЯНКА 
 
Выполнен анализ развития аварийной ситуации, приведшей к затоплению машинного отделе-

ния теплохода «Капитан Марков» при погрузке цемента в порту Славянка. Проанализированы 
действия вахтенных механиков и старшего механика. Вахтенные механики фактически не обра-
тили внимание на угрожающее повышение уровня воды в машинном отделении по причине недоб-
росовестного отношения к своим обязанностям на вахте. Установлена причина повышенного по-
ступления воды в машинное отделение – неисправность бортовой захлопки выхода воды за борт 
от сточной цистерны  и снятая крышка ее горловины. Вода начала поступать в сточную цис-
терну из-за борта, а затем через открытую горловину в тоннель гребного вала, где она располо-
жена. Из тоннеля гребного вала через отверстия в переборках в местах прохождения трубопро-
водов вода поступала в машинное отделение.  

Приведены необходимые действия старшего механика, которые могли привести к исправ-
лению аварийной ситуации, но не были им выполнены. Машинная команда не проводила поиск 
мест поступления повышенного количества воды в машинное отделение, с опозданием задейст-
вовала дополнительные средства осушения, не смогла запустить аварийное осушение машинно-
го отделения.   

Ключевые слова: машинное отделение, аварийное затопление, машинная команда. 
 

A.N. Sobolenko 
THE ANALYSIS OF THE ACCIDENT WATER FLOOD IN THE ENGINE ROOM  

OF MOTOR SHIP IN THE SLAVAYANKA PORT 
 
The analysis of the emergency situation resulting in the water flood in the engine room of motor ship 

«Captain Markov» was made. This case took place during cement shipping in the Slavyanka port.   
Actions of Watch engineers and the Chief Engineer were analyzed. Watch engineers did not pay 

attention to the threatening growth of water  level in the engine room due to improper fulfillment of  
the duties on the watch. The reason for increased water entering the engine room was revealed. It 
happened due to the damage of a board clack of water exit out of board out of a waste water tank and 
the absence of the cover of its manhole. Water began entering the waste water tank out of a board 
and then through the opened  manhole into the propeller shaft tunnel, where the waste water tank is 
installed. Water entered the engine room from the propeller shaft tunnel through holes in walls where 
pipeline passed.  

The required actions of the Chief engineer, who could correct the accident situation, were presented. 
But these actions were not made by the Chief engineer. Engine room staff did not search for places where 
the  increased quantity of water entered the engine room. They started to use additional means for water 
pumping out too late. They could not start emergency pumping out of the engine room. 

Key words: engine room, emergency water flood, engine room staff. 
 
Одной из важнейших задач развития морской отрасли является повышение надежно-

сти сложных технических систем – судовых энергетических установок (СЭУ). Совершен-
ствование практических и теоретических методов исследования надежности судовой тех-
ники способствует повышению эффективности использования судов. Но только на основе 
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анализа надежности такого сложного объекта, как СЭУ, без учета влияния его взаимодей-
ствия с машинной командой нельзя достоверно прогнозировать безопасность эксплуата-
ции. Иногда неправильные действия или бездействие членов машинной команды может 
привести к аварии. В данной статье описывается случай аварийного затопления машинно-
го отделения теплохода «Капитан Марков» в порту Славянка по причине «слаженного» 
бездействия машинной команды. Благодаря небольшим глубинам авария обошлась без че-
ловеческих жертв.  

В ночь с 31 января на 01 февраля 1985 г. произошло затопление машинного отде-
ления (МО) теплохода «Капитан Марков». Судно стояло на внутреннем рейде порта 
Славянка и производило погрузку клинкера с барж. В 1500 31 января была закончена 
погрузка, было принято 6525 т груза, осадка судна составила 8,23 м. Повышенное по-
ступление воды в МО началось до 1500 на вахте третьего механика, который находился 
на вахте с 800 до2000.  

На этой вахте в период 1400 до 1500 мотористом была произведена откатка воды из 
льял машинного отделения.  

В 1800 вахтенный моторист вновь обнаружил повышенный уровень воды в льялах МО. 
Поскольку вахтенного механика не было в МО и не удалось его отыскать на судне, откатка 
воды вахтенным мотористом была произведена по указанию ремонтного механика.  

При сдаче вахты в 2000 третий механик не присутствовал, полной информации о со-
стоянии дел в МО не имел. Таким образом, из-за недобросовестного отношения третьего 
механика к обязанностям  вахтенного механика была упущена возможность в самом нача-
ле  выявить складывающуюся аварийную ситуацию в машинном отделении. При этом он 
нарушил ряд положений Устава службы на судах морского флота [1]. Однако эти наруше-
ния еще не привели к аварийному затоплению машинного отделения.  

С 2000 до 2400 на вахте находился четвертый механик, который при смене вахт в ма-
шинном отделении не присутствовал, приняв вахту, не изучил состояние дел в машинном 
отделении. Не удостоверившись в остаточном уровне воды в машинном отделении, прика-
зал прекратить откачку, что привело впоследствии к созданию аварийной ситуации в ма-
шинном отделении.   

Таким образом, из-за недобросовестного отношения четвертого механика к своим обя-
занностям была упущена возможность выявить развивающуюся аварийную ситуацию в 
машинном отделении, когда она становилась все более очевидной и угрожала безопасно-
сти мореплавания. Он не принял адекватных мер по устранению аварийной ситуации и на-
рушил ряд положений Устава службы на судах морского флота [1].    

После обнаружения повышенного поступления воды в машинное отделение, когда это 
уже стало очевидно, вахтенный механик был обязан провести обнаружение мест поступ-
ления воды внутрь судна и задействовать дополнительные средства осушения (переносной 
осушительный насос аварийного осушения), но он этого не сделал. При этом он нарушил 
ряд положений Наставления по борьбе за живучесть судна (НБЖС) [2].  

В 2200 старший механик получил информацию о повышенном уровне воды в машин-
ном отделении и имел, как оказалось впоследствии, около 2,5 ч для предотвращения ава-
рии. Однако он доверился действиям механиков, отдав лишь указание продолжить откачку 
воды. Указаний касательно поиска причин и места поступления повышенного количества 
воды им не было отдано. Старший механик, дав указание продолжить откачку воды, поки-
нул помещение МО, не удостоверившись в эффективности принятых им решений в уже 
сложившейся тревожной ситуации. Таким образом, из-за легкомысленного отношения к 
ситуации в машинном отделении со стороны старшего механика с самого начала не была 
организована эффективная борьба за живучесть судна.  
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Вторично в МО старший механик спустился в 2320, затем ушел на доклад к капитану и 
вновь спустился в МО через 20 мин. Таким образом, из 2,5 ч располагаемого до аварии 
времени старший механик, зная о тревожной ситуации в машинном отделении, примерно 
1,5 ч не был в машинном отделении.  

После этого была запрошена помощь, и с соседнего судна доставлен аварийный по-
гружной насос производительностью 100 м3/ч. Включенный в работу насос не справлялся 
с поступлением воды, и ее уровень угрожающе повышался. Были уже затоплены настилы 
машинного отделения, остановлены штатные средства осушения, поскольку они оказались 
под водой.  

В этой ситуации под руководством старшего механика была предпринята попытка 
включить аварийное осушение МО насосом охлаждения главного дизеля. Но, несмотря на 
все усилия (применение кувалды, труб в качестве рычагов), задвижку аварийного осуше-
ния открыть не удалось.  

После подхода уровня воды к генератору стояночного дизель-генератора, он был ос-
тановлен и запущен аварийный дизель-генератор.   

0 ч 30 мин судно легло на грунт. Машинное отделение было затоплено полностью до 
уровня выше ватерлинии.  

Это привело к потере мореходных качеств судна более чем на 48 ч, и данный случай 
был классифицирован как авария.  

Анализ действий должностных лиц установил следующее. 
Фактически поставленный в известность о ситуации в МО, угрожающей безопасности 

мореплавания, старший механик не принял эффективных мер по борьбе с поступлениями 
воды в машинное отделение, а именно:   

- при обнаружении превышения уровня воды в МО не организовал и не провел поиск 
мест поступления воды в МО и не выявил причин путем:  

а) осмотра уровня воды под настилом МО, в местах прохождения трубопроводов, свя-
занных с забортной водой, у переборок, обшивки корпуса. Поступление такого большого 
количества воды (более 100 м3/ч) должно было вызвать буруны, водовороты и другие воз-
мущения спокойного состояния поверхности воды в месте поступления. Тем более что 
судно находилось в порту и качки не испытывало;  

б) осмотра смежных помещений, что было сделано с опозданием и сразу выявило 
причину затопления. Это мероприятие не было сделано своевременно;  

- не распорядился своевременно задействовать переносной погружной насос аварий-
ного осушения, т.е. до того как остановили ВДГ;  

- не смог организовать запуск аварийного осушения МО. 
Что было причиной аварийного поступления воды в МО? 
Как было установлено позже, на данном судне была неисправна бортовая захлопка 

после трубопровода сброса из сточной цистерны, она проржавела и отвалилась. При по-
грузке тяжелого клинкера увеличилась осадка судна, и выпускное бортовое отверстие 
оказалось ниже уровня ватерлинии. Таким образом, оказалось возможным поступление 
воды самотеком из-за борта в сточную цистерну, тем более что невозвратный клапан по-
сле насоса откачки из сточной цистерны также не обеспечивал закрытие (был неиспра-
вен). Кроме того, горловина сточной цистерны была снята. Возможно, это было сделано 
для удобства контроля уровня воды в ней, но в данной ситуации это оказалось роковым. 
Вода начала поступать в сточную цистерну из-за борта, а затем через открытую горлови-
ну в тоннель гребного вала, где она расположена. Из тоннеля гребного вала через отвер-
стия в переборках в местах прохождения трубопроводов вода поступала в машинное от-
деление.  
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Поступление воды еще больше увеличило осадку судна и привело к повышению ско-
рости поступления воды.  

Таким образом, приведенный случай показывает, что недостаточно эффективные дей-
ствия находящейся на борту судна машинной команды приводят к аварии судна.  
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