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Э 'Книге рассказывается об опыте борьбы человека с пожарами в морском: тор- 
:: грвом судоходстве. Здесь приведены описания.: как характерных, та к. и-.специфических 
Случаев кораблекрушений, аварий от пожаров на судах во время рейсов, стоянки в 
йортах или нахождения, в ремонте. Особое внимание уделено раскрытию: современных 
методов профилактики: и борьбы с пожарами на судах, перспективам их развития.

: Книга рассчитана на специалистов по пожарной безопасности: на судах1 к плав- 
' состав, может быть интересна широкому кругу читателей. ,
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Издательство «Судостроение»,' 1983: г,

.^|Й: Л .«Основных направлениях экономического и со­
циального развития СССР на- 1981 — 1985 годы .и  на период, до 
4990 года» перед морским флотом'поставлены задачи по улучше­
нию испол ьзова иия флота, портов и судоремонтных заводов, орга­
низации перевозок грузов я пассажиров, повышению экспорта 
транспортных услуг,. Естественно, что особое внимание при. .этом 
отводится созданию удобств для пассажиров и плавсостава, ус­
ловий сохранности человеческих жизней, судов и грузов и, в ча­
стности, обеспечению пожарной безопасности, на.море.

;:#Щ08жар на судне — одна из самых грозных аварий в море. Это 
убедительно подтверждается статистикой: хотя пожары и состав­
ляют всего около 5 % всех аварий, происходящих на морских су­
дах, однако 20'% всех зарегистрированных'случаев гибели судов 
от аварий приходятся Именно на пожары,

; От пожаров и их последствий, судоходство терпит огромный' 
•матер и а л ьн ы й ущерб, но главная беда., которую несут пожары на 
судах, это гибель людей, и. не только членов экипажей, пассажи­
ров, промысловых рабочих, но нередко и тех, кто пытается их сна­
сти: моряков встречных судов, морских пожарных с судов-спаса- 

ЬЩ|едипожарных морских портов. За 16 месяцев {начиная с янва- 
ря 1979 г.) в мировом флоте только на крупных танкерах валовой. 
вДестимосЧью свыше 10 тыс. т произошло 16 взрывов и пожаров, 
Причин пин! их огромные материальные убытки и унесших 133 че­
ловеческие жизни.'
• / Рассказы о бедствиях на море, о различных авариях и ка­

тастрофах на судах морского, флота встречаются довольно часто 
в газетах, журналах и в нашей научно-популярной литературе 
.(например, в книгах Л. Н.. Скрягина «По следам морских катаст­
роф», М., Транспорт, 1965; А. И. Анохина «Преодоление морских 
брасностей», Мурманское Книжное издательство 1971; Д . Я. Эй­
дельмана «Рассказы о кораблекрушениях»,. Л., Судостроение, 
1972; Г. КаймаШникова. и др. «Необычные, корабли», Одесса,' 
Маяк, 1.975; А. Кривобокова и др. «Спутник моряка», Одесса, 
Маяк, 1977). Однако пожарам в этих книгах уделено, очень мало 
Щймания. '
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Появившаяся, в последние годы производственно-техническая; 
литература на эту тему содержит краткий сугубо технический . 
анализ отдельных случаев пожаров на судах (Востряков В. И .' 
й др, «Борьба- с пожарами на судах»,. Л.; Судостроение,.; 1976; 
Ф. А. Ассоров и Б. И. Шпиков «Пожарная .безопасность, на мор­
ском транспорте», М., Транспорт, 1974). В этих книгах; либо изла­
гается существо действующих противопожарных инструкции, пра­
вил, наставлений по: пожарной профилактике, тактике,; а также 
способам и технике тушения пожаров, либо они представляют со­
бой справочное пособие для специалистов по созданию средств 
пассивной: (конструктивной) и активной пожарной защиты на про­
ектируемых судах. ■ ' у

Анализ показывает, что распространение пожара по судну и 
тяжелые ; его иоследствия в основном обусловливаются двумя 
факторами: несовершенством конструктивной противопожарной.. 
защиты и средств тушения пожара, а также ошибками людей, не 
овладевших противопожарной техникой, не умеющих бороться ст 
огнем, растерявшихся в сложной, необычной ситуации. Поэтому 
авторы, настоящей книги ставят перед собой цель ознакомить чи-' 
тателя с эволюцией технических средств обеспечения пожарной 
безопасности, рассказать о современных средствах пожаротуше­
ния, вселить уверенность в их надежности, поведать о том, как 
много внимания уделяется совершенствованию средств предотвра­
щения пожаров на судах, обнаружения пожара и борьбы с ним; 
и в то же время показать на фактах, что техника без людей или 
при неумелом с ней обращении малоэффективна, убедить, наконец, 
в том, что надеяться на технику можно только тогда, когда она 
полностью освоена экипажем, служба которого, четко организова­
на в любых аварийных ситуациях.

Освещая тему морских пожаров, состояние и перспективы 
борьбы с пожарной опасностью на судах, авторы руководствова­
лись словами английского ученого Исаака Ньютона: «... При изу­
чении наук примеры Не менее поучительны, нежели правила». - 

Особенностью предлагаемой читателям книги является изло­
жение пёрвых трех ее частей в виде коротких рассказов о проис­
шедших пожарах: в первой части приведены случаи й$ истории 
борьбы с пожарами на судах во времена паруса и пара; во второй 
части рассмотрены случаи сравнительно недавно происшедших по­
жаров и взрывов в жилых и общественных помещениях, грузовых 
трюмах, танках и маппп'шо-котелышх отделениях торговых судов; 
в третьей Насти описаны случаи пожаров; на судах, в тушении ко­
торых принимали участие команды судов, пришедшие на; помощь 
по закону морского товарищества, пожарные портов или специ­
альных пожарных судов,;' а также пожаров, возникших- в: результа-: 
те умышленных поджогов; Четвертая, з аклюЧительн а я, ̂  часть кни­
ги, знакомящая читателя: е основными современными принципами 
обеспечения пожарной безопасности судов, самой своей тем этикой 
обусловила более сухое изложение материала. В ией рассказыва­
ется о развитий международных и отечественных требований к



противопожарной защите 'судов — от самых первых регламенти- 
рующих документов до современных; ныне' действующих конвен­
ций й правил.

Первые три части книги написаны канд. техи. наук В. И. Мар­
тыненко, четвертая часть и заключение — инж...М. Г.. Ставицким, 
а предисловие — совместно. ■■■■■■■■■■■>
. Авторы выражают искреннюю благодарность Б. И. Кончаеву; 

В. М. Кошелеву и В. В. Фрейдиной за ...большую помощь; оказанную:: 
: при подготовке книги. '

у • Все замечания и пожелания авторы просят направлять по 
у . адресу: 191065, Ленинград;; ул. Гоголя, 8, издательство «Судо­

строение».
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- .A.G, Пушкин.'

Часть Г .  ИЗ ИСТОРИИ БОРЬБЫ С ПОЖАРАМИ 
НА СУДАХ В ЭПОХУ ПАРУСА И ПАРА .

Глава 1 ПОЖАРЫ НА ПАРУСНИКАХ И ПЕРВЫХ
■: \ i Ш/ '■::■v пароходах;. - ■ . ч ■;?. уа

Опасность возникновения пожара на деревянных.; 
парусниках существовала1 всегда. Ведь парусники строились цели­
ком из горючих материалов и: подвергались действию многообраз­
ных источников зажигания. Эти обстоятельства мореплаватели с 
давних времен успешно использовали в военных действиях: ум’ыш- 
ленно подожженные суда —г брандеры — направлялись в сторону 
парусной эскадры противника и зажигали ее.

• л.\ет.КазалосЬ\ бы/- зачем современному моряку или. судостроителю 
: - знать о том, насколько велика была; пожароопасность: парусников', 

если всего 10 лет назад известный ученый из ГДР доктор Хельмут 
Ханке в пятом издании книги «Люди, корабли, океаны»; так опре­
делил их- участь: «... итак, как транспортное средство, парусник 
себя изжил-;...»?

Однако такое категорическое заявление оказалось преждевре­
менным. .

Приморский город Николаев. Там в 1979 г. иод руководством 
профессора Николаевского кораблестроительного института, док­
тора технических наук Ю. С. Крючкова проходил 1-й Всесоюзный 

■ научный симпозиум по исследованию, проектированию и построй­
ке современных парусных судов. Рассматривался уникальный 
эскизный проект николаевских корабелов-В. Шередина;и Bv Шос- 
така: рудовоз со стальньш корпусом водоизмещением 60. ..тыс,, т 
с комбинированным движителем — парус в сочетании с дизелем. 
Парусное вооружение'— семь консольных мачт высотой по .70 м. 
Общая площадь автоматически убирающихся парусов из: полимер­
ной ткани — Н тыс.; квадратных:; метров., Чистая-ежегодная при­
быль на трансконтинентальных линиях —свыше 1 млн. рублей 

■; плюс основательная экономия топлива.
.А несколько раньше со-стоялась международная конференция 

в Лондоне. Более ста специалистов пришли к выводу, что парус­
ные суда имеют все шансы: в ближайшие годы обрести'граждан­
ство во многих странах мира и с успехом использоваться как для 
перевозки грузов, так и для туристских круизов и экскурсий,

чА ■:.;У: vA А V': А.:-;.'■ ?У Г.УУ' .'ч;''У";: ч ч ч : V ■ ч



'/:, И вот. министерство' торговли, США заказывает одной, из ком> 
паний разработку проекта большого парусного торгового судна; 
а в Финляндии, Дании, ФРГ, Югославии и Польше уже строят:

. туристические парусники, в Японии- - танкеры с парусами..
: Ученые убедительно доказывают, что современное транспорт-

. ное парусно-моторное судно не только может помочь в преодоле­
нии энергетического кризиса, но и является одним из решений 

... проблемы по сохранению окружающей водной и воздушной среды 
планеты от загрязнения.

:■ Однако уже на стадии научных исследований и проектио- 
•• ••конструкторских разработок следует пристальное внимание уде- 
|?лять вопросам жизнеобеспечения современных наруено-моторнъп^ 
|еуДов. Естественно, что за последние полвека суда в техническом: 
.Отношении предъявляли к морякам совсем иные требования, чем 
забытые нынешним поколением парусники. Сказанное справедлив 

;Щл-и в отношении пожарной безопасности. Например, огромное 
щ|рДичество парусов, сотканных из полиэфирных волокон, это,свое?
: рода «дамоклов меч» над палубой судна, новый, незнакомый

У  ременным морякам фактор пожарной опасности.. ДействителБ? 
Н е у д о б н ы е  и прочные полиэтилентерефталатные ткани для сов* 
SJ-ёМенных парусов (дакрон, лавсан, элан и т. и.) являются столь 

• горючими, как и традиционная парусина, а теплотворная спо- 
[о.стг>, дымовыдёление и каплепадение таких полимерных ма.- 

эиалов в условиях горения значительно выше, чём у парусины

Вевесины на парусных судах прошлого. / -
[так, пожарная опасность Парусников, которые строились 

нгёклюНйтельно ■ из дерева, .несли много парусов, и имели много? 
числё1-шЫ'ё: экипаж и, была всегда очень,высокой. • ■■ /

i -■ В XVIII и XIX вв; практически.все виды морских парусников 
п}ч-';и]аз;наЧались для универсального использования как. грузо- 

■•f пассажНрско-военные суда. А это означало, что к.горючей среде — 
V >;;ДрсъеспЙ.#' и парусине — добавлялся и пожаровзрывоопасный 

. ^здумент^'/поррх, хранившийся внутри корпуса судна в специаль?
■■ ■ пых: 11омеЩениях •— крюйт-камерах. В чем состояла опасность,-по-. 

K-^&apa' идзрыва при обращении с порохом? Академик А, Н. Крылов 
■ своей -превосходной и поучительной книге «Некоторые .случай.

А / ■ Драри и :Иё|ибелисудов», изданной в О бо рон г и з е в 1939 г;, ■ р а сска - 
том, что черный Порох при загорании не обращается в газы 

' ^ й ^ ?и б в е 1Шо,::';а угорит с,,поверхности каждого зерна .в-отдельностн,- 
Vf/Mip-ичсм' скбрость горения (толщина сгорающего слоя ;в единицу 
' ^с 1 mI' новьцпаётся по. мере увеличения да вл е н ия.и, температу- 

’^грнШщ -.порох— не 'химическое соединение, а механическая 
: ь трех, веществ — селитры, серы и угля. При вз р ы ве . сер а - 'д

' в порохе сгорают за1 счет кислорода, содержащегося/в се-
тД|, гпоэтому' этот процесс и идет постепенно и сравнительно 

Зтрм смысле - порох представляет собой взрывчатое 
>не требующее для своего горения подачи кислорода 
содержащее и ' кислород и горючее вещество в самом

Ч Щ Я



Крюйт-камеры парусников прошлого были самым уязвимым J 
местом не только в военное, но и в мирное время, поскольку по- . I 
жар на этих, судах мог произойти по-самым разным причинам.•

Так, 27 июня 1715 г. 54-пущечный корабль «Нарва» стоял в £ 
Финском заливе на Кронштадтском?рейде. Разразилась очень силь- * 
ная . гроза, и от попадания молнии судно загорелось. А вскоре от ; 
пожара в крюйт-камере взорвались пороховые погреба. В резуль- vj 
тате российский флот понес урон: перестала Существовать «Нар-, V. ■ 
ва», а вместе с нею погибло 300 матросов и командиров, В живых : 
стались только 15 членов экипажа.

Но это, конечно, единичный случай. Факты свидетельствуют 
о том, что в XVIII столетий основными причинами пожаров, на -; i  
■судах: российского флота были не молнии и метеориты, а элемен­
тарная человеческая небрежность, которая проявлялась вполне 
сознательно либо по незнанию правил технической эксплуатаций , 
устройств и приспособлений, связанных с открытыми источниками ■ 
огня, либо по недосмотру при ведении огневых , или огнеопасных 
работ. И это в окружении таких легковоспламеняющихся веществ 
и материалов, как порох, древесина, парусина...! Большинство по­
жаров как на русских парусниках в давние времена, так и 
на более современных судах,, включая: ультрасовременные совет- - •
ские теплоходы, возникало либо на стоянке в порту, либо на сто­
янке во время ремонта. Вот характерные примеры.

В 1764 г. 6б-пушеЧный корабль «Св. Петр» под командой капи- « 
тана Й. Горянинова около полудня 4 августа вошел в Ревельскую 
гавань^ (ныне Таллинский порт). На нем служил констаиель Ша­
мардин,; который, как потом оказалось, был нечист на руку. Он 
таил в крюйт-камере около трех пудов пороха, намереваясь -'4 
вынести его по частям с корабля и продать в порту. Для удоб- • 
ства хищения Шамардин рассыпал порох по палубе крюйт-камеры :г 
и организовал его приборку, потребовав для этой цели матросов и 
фонарь,; Офицеры выделили ему в помощь 30 матросов и выдали 
фонарь специальной конструкций — взрывозащищенного исполне­
ния, пыленепроницаемый. На беду фонарь этцт оказался неисп­
равным. Тогда караульный офицер прислал в крюйт-камеру обыч .̂ 
ный фонарь, который и стал причиной пожара. Во время приборки 
поднявшаяся в помещении пороховая пыль, попала в щели фонаря 
и воспламенилась. Огонь охватил всю крюйт-камеру, вырвался за * 
ее пределы и перекинулся по палубам на мачты и паруса. Вскоре . .
весь «Св. Петр» был в огне. Ветер перебросил с него ,■ пламя на ' '
стоявший рядом парусник «Александр Невский», а затем и на суд- 
но «Климент Папа Римский». Находившиеся поблизости от них / 
«Москва» и «Рафаил», подняв тревогу, успели отойти от горевших : 
кораблей. Более того, команды «Москвы» и «Рафаила» даже взя­
ли на буксир горящего «Св. Петра» и с большим трудом вывели' - ' 
его из гавани.,, догорать, ибо подступиться к такому пожарищу I 
на воде у экипажей не было пи физических., ни технических воз- |
можностей. «Св. Петр» и «Алексаидр' Невский» выгорели до дни* I
ща. Горели эти корабли около 12 часов — с полудня до полуночи. §
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А. команда «Климента Папы Римского» сумела не только мо­
билизоваться на борьбу за живучесть своего , судна, но и отстоять 

„его. Залиэая водой очаги горения на бортах, мачтах, рангоуте'и 
такелаже с помощью ведер и ручных помп, проявляя стойкость и 
мужество, экипаж спас свой корабль, что по тем временам было 
чрезвычайно трудоемким и опасным делом.

Чтобы не. засорять рейд, остатки двух выгоревших кораблей 
затем отбуксировали на мелководье .у берега. На «Александре 
Невском» погибло 5 человек, а на «Св. Петре» семеро — злоумыш­
ленник, виновный в пожаре, и. с ним б матросов. 49 человек из 
экипажа в борьбе с огнем получили тяжелые ожоги.

Та же самая причина — халатность и небрежность лежит в 
основе пожара, который 'произошел 8 марта 1779 г. на корабле 
«Всеволод»,,. Судно готовилось к переходу с Балтики в Северное.; 
море и стояло, вмерзшее в лед, в Ревельской гавани. На борту 

- велись ремонтные работы. ' Один из плотников во время работ 
снял пальцами нагар со свечи, фонаря и бросил его па палубу, 
затоптав ногами. Но для тушения тлеющего огня этого, видимо, 
оказалось недостаточно. С вечера и всю ночь древесина тлела, а 
.рано утром, когда двери открыли и! потянуло сквознячком, — заго­
релась.

Чтобы огонь не перекинулся, на соседние с «Всеволодом» 
■суда, как это случилось на том же месте 5 лет назад при пожаре 
на «Св. Петре», неимоверными усилиями множества сбежавшихся: 
людей объятый пламенем «Всеволод» был отведен в сторону. Для 
этого в гавани пришлось прорубать лед.

Вообще 1779-й. год был для русского флота не очень «ечаст-: 
ливым» в отношении : пожарной безопасности. Через, две недели 
после гибели на Балтике: «Всеволода» на Черном, море, загорелся;; 
а затем и взорвался фрегат «Третий» под командованием капита­
на Воронова. 23-марта фрегат стоял в Керченской гавани и гото- 
вился после полудня выйти в морс. На борту матросы обивали 
крюйт-камеру новой парусиной,' Ответственный за выполнение., ре­
монтных работ на корабле унтер-лейтенант Багреев отлучился., 
Оставшиеся без надзора матросы соблюдали противопожарный 
режим но собственному усмотрению, в результате чего в помеще­
нии крюйт-камеры возник пожар. Попытки залить' огонь водой 
оказались тщетными, пламя по парусине достигло порохового пог­
реба, где лежало 149 бочонков горючего, Фрегат взлетел на воз­
дух. Погибли мичман и 19 матросов.

Производство ремонтных работ на судах парусного флота, как 
правило;: сопровождалось применением открытого огня. Точных 
инструкций о мерах пожарной профилактики в то время не суще­
ствовало. Все зависело от смекалки ответственных за пожар­
ную безопасность офицеров и мастеров, от сообразительности 
матросов и рабочих да от умелого использования примитивных; 
^средств, пожаротушения: воды в ведрах, песка, кошм, багров, то­
поров,



- Вот; два сличая пожаров, происшедших на Черномор£кШ1Гщ> 
руенбм флоте.. 7 марта 1791 г. фрегат «Антоний» под командой 
капитан-лейтенанта Корандино был поставлен на кренованиё в 

■■■.■ Днепровскомлймане, у Глубокой пристани, для ремонта обшивки!' 
■■■■■ днища с применением огневых работ — «обжигания». С утра дул. 

сильный, ветер.' Штурман и другие члены; экипажа, сообщили офи­
церу, управляющему ремонтными работами на пристани, и кора­
бельному мастеру о нецелесообразности ведения огневых работ, на 
деревянной'обшивке днища в такую погоду. Однако обжигание 
все-такй Началось. Вскоре древесина днища воспламенилась,. а 
ветер довершил беду. Пожар быстро распространился, и корабль 

.. Сгорел -полностью. .
11 ноября 1794 г. фрегат «Иоанн Богослов» под командовани- -

- ем - капитана Марина стоял , на реке Южный Буг вблизи города- 
Николаева.. На корабле предстояло произвести перемывку крюйт-.

. камеры. Вахтенный офицер передоверил эту ответственную опера­
цию ' матросам. Работали: покуривая, и небрежное обращение с 
огнем привело к пожару. Спасти фрегат не удалось. В борьбе с 
огнем погибло 12 матросов.
• Возникает вопрос;- как же обстояли дела на российском парус­
ном флоте п отношений обеспечения пожарной безопасности су­
дов?. Раскроем ■ «Устав Морской» Петра Великого от 1720 г.
В главе 4 книги 5 артикулы 46 и 47 гласят; «Все те, которые на­
рочно, зажгут или потопят какой, корабль, или магазейн, или иное

- ■ какое- судно, или какую амуницию,: или провиант,; или; такелаж
свой, нлп приятельской, будут казнены смсртию... Если капитан, 
.или: какой-нибудь офицер; морской,:, командующий кораблем, поте-.. 
ряет свой корабль па море, разбиением на камень или на берег, 
или; от - огня сгорит, повинен . быть взят за , арест, А ежели:; явится, ; 
что оная гибель сделалась его небрежением, за то будет казнен, 
смертщо,. или сослан навечно на галерную работу, по важности 
вины смотря». .
. В. Российской империи пожарная безопасность на флоте дер­
жалась на страхе перед неминуемым суровым наказанием. Так, 
за пожар. на «Всеволоде» командиру, согласно. «Уставу Морско- 

л  му», был иделан выговор «за слабое несение вахт» на его судне. 
Вахтенный офицер и офицер, пр исут ств о в а в ш ий при производстве 

работу по. корпусу и покинувший свое место прежде,- чем :'бкон.чиА: 
лисп работы, были наказаны' «временным разжалованием и задер­
жанием очередных званий». Унтер-офицер,, наблюдавший за рабо­
той, за небрежное исполнение обязанностей переводе,! в рядовые 
и вместе с плотником, провинившимся «в небрежном обхождении 

■ с; огнем», высечен шпицрутенами.: После; гибели: фрегата.; «Третий»;; ; 
унтер-лейтенант Багреев был разжалован в матросы. После пожаА 
ра й гибели фрегата «Иоанн Богослов» капитана за его отсутствие 
на корабле во время ; перемывки. крюйт-камеры .лишили. дворян­
ского звания, а вахтенного офицера за безнадзорность работ в 

А пожароопасном помещений разжаловали; они оба былц наказ аны- 
ссылкой на галеры,
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V • PcQ0eHH0' жестоко кар^л: «Устав Морской» за трусость, обман;- 
Нерасторопность. В случае, с фрегатом «Антоний» командир ко­
рабля пытался скрыть истинные обстоятельства, пожара. Он по­
слал'’донесение в Петербург в Адмиралтейств-коллегию, сообщив, 
что-;пожардпроизошел^щерез: полчаса . после.: окончания огневых- ра­
бот по неизвестной причине. При расследовании выяснилось, что 
руководивший работами офицер после■; возникновения - пожара, 
проявил нераспорядительность, запретив прорубить борта, чтобы 
спасти судно затоплением. Кроме того, струсив, этот горе-руково­
дитель сбежал с горящего судна на берег, бросив команду и рабкн 
чих на произвол судьбы. Суд Адмиралтейств-коллегии- самым же*- 

.стоким образом наказал обоих офицеров бывшего фрегата «Ан­
тоний» в полном соответствии -с «Уставом» Петра Великого;

Получая сведения о пожарах на российском флоте, императриц 
. да Екатерина II написала графу Чернышеву,вице-президенту-Ад^ 
мйралтейств-коллегии: «Подобные несчастья ни от чего оного ■ 
происходят, как от неисполнения предписанного и от послабле­
ния, . от чего люди погибают, а Государство слабеет, ибо. теряет 
оборону ему». • ' ■ . • ■ ■ - У  ' ' ■;

. ...Шли- годы , десяти л етия, м и н ов ал XVIII и н а ступил XIX век' 
А русские парусники продолжали : погибать оТшожаровщо.: тем; же̂ : 
самым причинам и при тех же обстоятельствах, несмотря нацар- 
скне запреты, расследования, жесточайшие наказания. .. у ; "

Д декабря 1829 г. корабль «Св, Николай» стоял в карантине 
у;, порта: Йзм а ил; Мат.р осы окалывали; вокруг деревянного:; корпуей; 
лед. Случайный удар в обшивку борта у порохового погреба при­
вел к взрыву и гибели судна. \ : У

Читатель, вероятно, заметил, что все описанные-'случаи. пожа^: 
ров на русских парусниках происходят либо”в порту,..-либо найсто- 
янке во время ремонта. Быть может, -во время -морских рейеощ 
деревянному судну пожар не- страшен? ; ш А д д  гt
V «Летопись крушений и. пожаров судов русского флота от и а чае 

л а его существования по 1854 год», составленная русским 'РЙса-: 
Уел ем и библиографом А. П. Соколовым- с разрещенйягМорекорф; 
Ученого Комитета Императорской Академии Наук,- - материалы; 
которой использ овапы вы ше, не дает ответа на этот во и р о с.; Н о. не ■: 

летанг;спеш итьвы водам и. ; Обратимся к; истории;: зарубежного 
мореплавания. ■
...Крупный' английский ■ специалист в области аварий морских 

судов, автор книг и статей К- барнэби отмечал, что в XIX столе- 
: тип;.. из ■ всех, парусников наиболее- уязвимыми д л я --пожаров были; 
суда, перевозившие эмигрантов,— прообразы пассажирских- лай-. 
иеров нашего ..-века,/причем пожары на них чаще всего случались 
в море, вдали от берегов. ■ ■ -

, 24 августа 1848 г. парусник «Оущн Монарх» валовой-вмести­
мостью 1301- per. т оставил-. Ливерпуль*; следуян-в-- НБЮ'ЙЬрк>ЧШг.; 
борту было 396 человек: 322 эмигранта, 32 пассажира и 42 члена, 
экипажа. После полудня стюард доложил капитану Мардоку,. что 
он видей, как пассажир зажигал огонь в одной из кладовых в
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кормовой части судна. Капитан срочно приказал офицеру и матро­
су погасить огонь и доставить к. нему нарушителя дисциплины.. 
Увы! Пожар уже вспыхнул. Пламя,- раздуваемое свежим ветром, 
быстро овладело судном. Вскоре оно перекинулось на паруса; Го­
рящая парусина стала падать на переполненную людьми- откры­
тую палубу, препятствуя спуску шлюпок и оттесняя пассажиров в 
носовую часть судна. «Оушн Монарх» не успел уйти далеко от по­
бережья Северного Уэльса. Были брошены якоря.

Многие обезумевшие от страха люди пытались найти убежище 
на такелаже фок-мачты, но она вскоре рухнула, и несчастные 
Очутились'7 в; воде. . : Л V ' / /

В это время бразильский фрегат «АльфонСо» проходил непода­
леку ходовые испытания. С него спустили шлюпки и двинулись на 
помощь горевшему: судну; Заметив пожар, сюда же устремились:, 
яхта «Куин оф Оушн» и американское судно «Нью Уорлд». Эти 
суда подняли из воды 218 человек, включая находившихся в 
.шлюпках. Среди спасенных был и капитан, В огне и воде погибло 
178 человек. Менее чем через полтора часа с начала пожара выго­
ревший парусник «Оушн Монарх» затонул.

Небезынтересно отметить, что в XIX в. на пожары почему-то 
часто «везло» деревянным парусникам; или. пароходам, в характе­
ристику. которых входило слово «самый».

. /Погибший 9 марта, 1869 г. от огня клипер. «Блю Жаккет» был 
одним из самых быстрых парусников XIX века/В одном из своих 
знаменитых рейсов через Атлантику судно пересекло океан, от 
Бостона до реки Мерсей в: Англии за 12 дней и 10 часов. Затем 
оно было 'куплено для австралийской линии, где в течение 15 лет
эксплуатировалось как грузопассажирское судно.

В свой роковой рейс «Блю Жаккет» вышел из Литлтауна (Ilo- 
вая Зеландия), держа курс на Ливерпуль. На борту были экипаж 
и цаесажйры — всего 71 ’человек. Неподалеку от Фолклендских: 
островов клипер загорелся й был покинут людьми: в одной шлюп­
ке находилось 36 человек, а в другой — 35.,. Через неделю "дрейфа 
проходившее/судно подобрало первую шлюпку. Дрейф другой за­
тянулся на три недели. Это Стойло жизни 32 пассажирам. Уцелели 
только трое.

/  Американский: парусник/ «Грейт Рипаблик» сошел со стапелей 
известного кораблестроителя Дональда Маккея в 1853 г. В сере­
дине XIX Bv это было самое большое из всех деревянных парус­
ных судов: его валовая вместимость составляла 4555 per. т. Судно 
предназначалось для торговли: с Австралией; на него энергичные 
американцы делали бтавку, надеясь победить своих британских 
конкурентов. По обе стороны Атлантики к паруснику проявляли; 
большой интерес. Описанию его посвящались целые колонки; в 
прессе конкурировавших стран. «Грейт Рипаблик» принял в 
Нью-Йорке свой первый груз и заканчивал экипировку. 20 декаб­
ря 1853 г. (нез а до л го до предпол агаёмого отплытия суди а) в р айо  ̂
не Врбнт-стрит вблизи причалов иыо-йоркского порта возник по­
жар и зданиях, ;■■/ " ' '' ' '  ■ ■ ■ ; '



V, Что же представлял собой в Середине XIX в. район порта? 
Основанный в 1966.г. мемориальный музей на Саут-стрйт пре­
красно/ воссоздает/ жартийу: портам столетней: давности, столь не­
обычную в наши дни: на фоне' дымного неба современного: города
возвышаются стройные мачты парусников, перекрещенные реями. 
По всей набережной Ныо-Иорка стояли кварталы деревянных до­
мов. Во время упомянутого Пожара эти дома в: районе / Вронт- 
стрит горели, как свечи. Огонь очень быстро достиг строений пор­
та. От них пожар перебросился/на такелаж «Грейт Рйпаблика». 
.Горящие реи упали на палубу н подожгли корпус. Корпус велика­
на сгорел до трюмов, и в трюмах вспыхнул груз. Парусник стал 
тонуть. Находившиеся поблизости два других деревянных судна 
загорелись от теплового излучения гигантского костра,, в который 
превратился:. «Грейт Р ни а б л и к». Это были по-своему знаменитые 
в 50-х годах. прошлого столетия клипера из категорни «самые» — 
«Уайт- Скуол» и «Джозеф Уолкер». Первый из них сорвало с пе­
регоревших швартовов и понесло по акватории огромным прыгаю­
щим факелом, угрожавшим воспламенить другие суда. К счастью, 
этого не произошло. Но горящие суда спасти не удалось.
■ Появившиеся на. деревянных судах первые паровые машины и

котлы с их топками и нагреваемыми конструктивными элементами 
создали новый фактор пожарной опасности. Несмотря на явное 
превосходство паровой машины перед па русом, судовладельцы 
(на всякий случай) требовали от судостроителей и парусной ос­
настки. Плавать на первых паровых судах такого комбинирован­
ного типа — парусных деревянных пароходах - -  было далеко Ие 
безопасно. Только в Америке за период 1816— 1838 гг. от пожаров 
и взрывов погибло 99 пароходов с деревянным корпусом.

На другом берегу Атлантики, в Англии и в других странах 
Европы,; судовладельцы, . желая заполучить:■■ / правительственные 
контракты на морские перевозки, находили удобным испытывать, 
глубокое недоверие к железным, ■■ а впоследствии стальным корпу­
сам и ока зывать предпочтен ие дер ев я и т-гым п арохода м с кол есным,
и/не винтовым движителем, в сочетаний с парусами.

Опасность, наличия «огнедышащих» топок на борту Деревян­
ных судов усугублялась. тем, что в случае возникновения очага
горения пожар по :деревянным корпусам пароходов распростра­
нялся с той же быстротой, что и на деревянных парусниках.

В ночь на 20 июня 1833 г. русский буксирный пароход с дере­
вянным корпусом «Араке» : под командой капитана А. Загоскина ; 

.стоял на .якоре на Каспийском взморье/Ночь' была, тихой и теп­
лой, и команда парохода спала прямо на палубе. Бодрствовал 
только один вахтенный матрос, который, заметив очаг пожара, ' 
забил тревогу. На палубу в ыскочил: к а пит а н Загоскин. Приказав. 
^поднятой', по тревоге команде лить воду в машинное отделение, 
он стал успокаивать и ободрять застигнутых' врасплох матросов.. 
Огонь стал выбиваться из смежного с машинным пассажирского 
помещения. Когда разобрали крышку люка,, то увидели, что горит 
деревянная переборка, разделявшая судовые помещения.



. Матросы раскатали Пожарный. рукав и . стали тушить пламя 
водой с помощью ручной помпы. Вскоре рукав лопнул, ведер было 
недостаточно, и пожар стал'разрастаться..

Капитан подал команду, на две. буксируемые баржи, чтобы 
прислали на помощь людей и отдали буксирные тросы. Спасти го­
ревший «Араке» можно было только ценой его затопления. Решив­
шись на это, капитан приказал прорубить правый борт. Однако 
допоров оказалось м.ало, а ждать помощи с барж было уже позд­
но: пламя охватило весь корпус «Аракеа». Команде пришлось' 
спасаться на шлюпках.. У
: ■ Пароход «Араке» выгорел до ватерлинии. Деревянное: днище с 
обгоревшей ■ паровой машиной , затем : было отбуксировано:: со. 
взморья в Астрахань. Адмиралтейств-коллегия, действуя согласно 
Петровскому «Уставу Морскому», сравнительно мягко наказала 
экипаж: капитана и унтер-офицеров всего лишь разжаловали в 
рядовые . матросы,, учитывая прежнюю исправную службу экипажа
сгоревшего парохода.

- Говоря о пожарной опасности деревянных пароходов, нельзя
не отметить еще раз,; что; в этом, отношении очень: часто ие везло 
судам с эпитетом «самый»..
: . :  В июне 1851 г. в Англии, со стапеля, был спущен пароход «Ама­
зон» с деревянным корпусом и- паровой машиной. .. Английская 
пресса того времени, называла это судно;. «с а мы м б ольшим дере-: 
вягшым пароходом изо всех когда-либо построенных в Англии»; 
2 января 1852 г. под командованием капитана У. Симонса «Ама­
зон» вышел из Саутгемптона в рейс. Его курс лежал, в Вест-Ин­
дию и к Панамскому; перешейку. На борту находился экипаж из 
11:0 человек и 51 пассажир.

4 января около полудня из-за воспламенения, тепловой изоля­
ции котла возник пожар в средней части парохода. (В те далекие 
времена, для теплоизоляции " английские судостроители обычно 
применяли - войлок, пропитанный свинцовым суриком; негорючий 
асбест получил широкое распространение позже.) В момент обна­
ружения пожара.' «Амазон» находился в северной.. части Бискай- 
;ского залива примерно в 110 милях к западу-юго-западу: от остро­
вов Си л л и. В ход были пущены ручные пожарные помпы, но,, 
несмотря;, на значительную подачу воды, огонь быстрораспрост­
ра нялся по деревянному корпусу парохода. Этому способствова­
ло два фактора: во-первых, :дул сильный, ветер, а■■ во-вторых, ие 
были остановлены машины, то ли для того, чтобы поддерживать 
судно носом к ветру, то ли потому, что их нельзя было остановить
из-за пожара в машинном отделении. -

Пароход продолжал идти полным ходом вперед, объятый пла­
менем. Последовала команда — эвакуироваться с борта в шлюпки. 
Однако из-за движенкя«Амазона» и сильного волнения моря;уда- 
лось спустить на" воду только одну шлюпку. Спаслись всего 3 пас­
сажира и 18 матросов. ................... . - ..'А

В конце XIX. в., появились парусники.и. пароходы с металлйче-: 
скнми корпусами; Деревянный корпус из дуба, вяза, тика, сосны,



пропитанный у'а.нтиёёцтинескйй'И.составами-, и скрепленный 'же­
лезными "скобами: н ' медными болтами," уступил , место сначала 
железному, а позже — стальному. Доля горючих материалов в кои-

IV, струкцйи,судна-заметно-снизилась/однако это еще не гарантиро- 
| / вало пожарную безопасность. Дело в'том, что стальные перебор- " 
Щ ки и палубы без специальной изоляции обладали очень высокой 
|lt: тепло- и температуропроводностью, и поэтому пожар, возникший
§/. в одном помещении, мог вызывать вторичные- очаги горения в ' 
|{:Г смежных -помещениях металлического корпуса- парусника. ВырьТ- 
Ц: вающйеся наружу языки пламени, раскаленные дым и га-зы легко

. поджигали паруса, и отстоять такой, парусник было почти. невоз- 
||v можно. Вот примеры таких пожаров, зарегистрированные Регист- 
flt-. ром судоходства Ллойда. '
| i- Английский металлический клипер «Порвал» (валовая вмести- . 
Щ у.мость 1427 per. т) под командованием капитана Г. Холлидея вы- 

.шел из Гулля в Сан-Франциско; Экипаж судна насчитывал 
,29 человек. В трюмах находился опасный груз, обладающий спо- 

/.-/,/ собностью самовозгораться, — 1865 т угля.. 28 февраля ,1882 г. на 
7:t судне заметили, что из носового люка трюма идет дым:- вспыхнул 
А ч уголь.. Несмотря, на все усилия экипажа сбить пламя, уголь разго- 
.1-:,. - рался. все сильнее, й вскоре пожар распространился на. другие . 
/ ; /  помещения судна.
Ц\ ’ 4. марта пылал уже весь клипер, Экипаж вынужден был спа-
//;.у.-саться на. шлюпках. Их было три. В первую сели 8 матросов и 
|;yv помощник капитана. Шлюпка пропала из вида и канула в веч- 

пасть. -Больше ее никто' никогда не видел. Остальная часть экипа- 
у, жа в двух других шлюпках три недели боролась с морской сти- 

хией, пока не достигла Гонолулы. ' .
Примерно, через год, не менее тяжелая участь постигла, канад- 

Щ/... екий стальной парусник «Бритиш Эмпайр» валовой вместимостью. : 
§ /  1414 per. т. Он загорелся и затонул 5 января 1883 г; возле Алей-'

по. Пожар развивался .-очень стремительно. Команда вынуждена 
была спасаться, прыгая, в- море. Многие моряки погибли-в огне ;. 
или в воде во время неудачной эвакуации с горящего судна.

, . Приведенное выше — только частица двухвекового опыта 
борьбы с огнём на борту парусных судов. Однако этот опыт даже 

. / /  „сегодня представляет определенную ценность для ученых,- проёк- 
тантов и: судостроителей. Своевременный учет специфики пожаров 

|у|-:;уна парусниках прошлого повысит гарантию успеха в борьбе за
SI/I ' живучесть, парусного флота будущего.

7';.лП;--„. ; . -. :V ~ : : V-’ .V г-г.:--.'?,; :-VV/VV

Глава. 2 У ИСТОКОВ БОРЬБЫ ЗА ЖИВУЧЕСТЬ
- ' ГОРЯЩИХ СУДОВ

' Что такое живучесть судна? Сегодня в- это понятие
- входит ■ способность судна противостоять воздействию не только 
■сил ветра,ж волн:, но и пожаров, взрывов и оружия, противника,

„ а при аварийных повреждениях — сохранять и восстанавливать



достаточные мореходные качества, обеспечивая тем'самым безопас­
ность. находящихся на,судне людей, сохранность груза и судового 
имущества. Эффективность борьбы за живучесть горящего или 
взорвавшегося судна зависит сегодня от живучести судовых тех­
нических средств,:. т. е. способности: их после аварийных поврежде- 
ннй в результате взрыва и пожара сохранять и восстанавливать 
свои свойства; обеспечивая готовность к действию по прямому на­
значению, а также из подготовленности руководства и членов 
экипажа к борьбе с пожаром или взрывом, определяемой их ква­
лифицированностью, инициативностью, энергичностью; и собран­
ностью в экстремальных условиях пожара или взрыва.

Давайте с учетом этого посмотрим, действительно ли участь 
парусных и парусно-моторных транспортных судов, с корпусом: из 
древесины, железа или стали была заранее предрешена в случае 
пожара или взрыва? Все разобранные в предыдущей главе приме­
ры не позволяют категорично и однозначно утверждать — да, была 
предрешена.. Чтобы ответить на этот вопрос; возвратимся к собы­
тиям начала XIX столетия и проанализируем случаи; пожаров и а 
судах того: времени с точки зрения борьбы за их -живучесть.

Зарубежная официальная летопись аварийности от пожаров, 
созданная английскими:, специалистами из Регистра судоходства: 
Ллойда, открывается следующим случаем. '

Грузопассажирское судно «Кент» ; валовой; вместимостью 
1530 per. т вышло 19 февраля 1825 г. из Дауна, направляясьv в 
Бенгалию и затем в Китай. Судном командовал капитан Кобб.; 
На борту было 640 человек-; 344 солдата и 296 офицёров, членов 
экипажа и гражданских; лиц, включая 43 женщины; и 66 детей.

В этом рейсе судну , сразу не повезло с погодой. А с 1 марта 
начался, сильный шторм... Идущий почти без парусов «Конт» под- 
: ворвался сильной: качке. Один из судовых офицеров, опустившись 
в трюм, чтобы удостовериться, не сорвались ли закрепленные 
бочонки с водой/и спиртом, обнаружил, что один из них повреж­
ден и из него вытекает спирт;-Исправляя повреждение,:офицер не­
чаянно .уронил фонарь; Спирт вспыхнул. Пламя быстро охватило 
трюм. Попытка потушить: очаг горения оказалась, тщетной: пожар., 
стал развиваться. '
■V: Капитан Кобб, услышав доклад о пожаре, моментально понял, 

что его. единственный шанс на успех:— затопить нижние трюмы 
водой; Это было рискованно, но реально. Действительно,- такой 
способ тушения помог сбить пламя и дал некоторую передышку, 
Но возникла новая опасность: «Кенту» угрожало потопление. По­
ложение было Отчаянным. Казалось, что любой из вероятных ис­
ходов был смертельными судно должно было: сгореть, погибнуть 
от.взрыва порохового погреба или же затонуть в морской пучине.
•V/ В течение нескольких, наполненных жутким ожиданием дней 

взоры людей были напрасно обращены к горизонту:; Не было ни 
одного паруса. Но смелый всегда улыбается счастье. Дым и с.иг- 
налы бедствия с «Кента» все же были замечены. Трудио; предста­
вить себе радость людей на тлеющем, полузатопденномпарусщ-

. VV;: ; /



ке, когда бриг «Камбрия», идущий в Вера-Крус с корнуэльскими 
горняками 'на борту, изменил курс и лег в дрейф..

Капитаны решали сложную задачу: как эвакуировать с «Кен­
та» на «Камбрию» пассажиров. Подходить к горящему судну 
было опасно:.... в любую-, минуту.., на нем мог произойти -. взрыв. 
Шлюпки же «Кента» после спуска на воду из-за сильного волне­
ния могли подойти только к его корме. Уцелевшим от пожара лю­
дям приходилось пробираться в до л ь длинного б из а нь-гика, высту- 
павшего далеко за корму, и затем спускаться в шлюпки на тросе. 
Некоторых приходилось переноситьи опускать в шлюпку. Очень . 
часто люди срывались в воду и матросам со шлюпок приходилось., 
их вылавливать. V -.Л

«Камбрия» была небольшим бригом с экипажем в 8 человек, 
но она только что вышла в рейс и располагала значительным за­
пасом провизии. 80 спасенных были размещены в салоне, рассчи­
танном на 8— 10 человек. Капитан, команда «Камбрии» и горня­
ки-пассаж ир ы дела л и все,, чтобы помочь потерпевшим бедствие. 
Бриг повернул обратно в Плимут, где был радушно принят вла- 
хтями порта. .■V:\;:Л .■ A;.y:4A'’-
у-': Когда стали считать потери, то оказалось, что на «Кенте» при 
пожаре и эвакуаций; на «Камбрйю» во время шторма погиб: 
81 человек: 54 солдата, 20 детей, 1 пассажирка й 56 матросов.

Если бы не превосходная дисцйп л инк на судне «Кент», хладно­
кровие и профессиональное мастерство капитана Кобба,, мужество 
членов экипажа в борьбе с пожаром, катастрофа была бы неми­
нуемой. Учитывая, что на обоих парусниках, с деревянными корпу­
сами были пушки, а значит, и погреба с пороховыми запасами — 
борьбу экипажа «Кента»,, вооруженного только., ведрами и ручны­
ми помпами, можно1, по праву назвать героической...

Пожар на деревянном паруснике; «Истерн Монарх»: .валовой 
|вместимрстьюМ844. per.- т и борьба его экипажа за живучесть 
судна заслуживают упоминания хотя бы только потому, что: наря­
ду со значительным и по нынещним-то времена^ ;ч 
ров и экипажа (свыше 600 человек) на нем находилось большое 
количество взрывоопасного . или легковоспламеняющегося груза 
(аммиачная селитра, льняное семя, китовый ус и слоновая кость), 
не говоря уже о пороховых погребах для орудий. ч .

. 3 июня 1859; г. прибывший из Карачи «Истерн Монарх»: бросил 
якорь в порту Синтхеда, а примерно через час в его трюме раз­
дался взрыв: воспламенилась селитра, от которой..загорался, и ос-; 
тальной груз. Так- как парусник, стоял на якоре, его порты были 
открыты для вентиляций, поэтому начавшийся1 пожар стал-быстро 

. распространяться; по судовым помещениям. И хотя пламя; буше­
вало, но паники., не было. Вслед за экипажем,; руководимым капи­
таном Моррисом, в борьбу с пожаром 'вступили пассажиры во гла­
ве с полковником Алленом. Это были солдаты-инвалиды. Помня, 
что на борту горевшего, судна находятся 30 женщин : и 53 ребен­
ка, они боролись: с огнем до тех пор, пока не подошли баржи и 
шлюпки с других судов, стоявших в порту.
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Благодаря хорошей дисциплине, слаженности действий'-йу'вЫб 
держке терпящих бедствие удалось организовать успешную эва­
куацию практически всех обитателей «Истерн Монарха»: -из'.;600 с 
лишним человек погибло всего 8 человек — двое солдат,: женщйна 
и пятеро детей. И несмотря, на то' что судно было покинуто й 
погибло в огне, этот, случай: является еще одним подтверждением-; 
тому, что хорошая выучка и дисциплина находящихся на борту —

■ одно из главных условий .борьбы', за.спасение людей при пожаре.
А вот другой пример верности морскому долгу, достойный вни­

мания н в наши дни. ....
Английский клипер «Фьерри Стар» :валовой . вместимостью 

■; 1361 per. т, прославившийся рекордными; переходами в первой 
половине XIX столетия, I, апреля 1:865 г. оставил за кормой Море-;

;томскую; .бухту, направляясь из Двинслэнда в Лондон. На борту 
.клипера.-под: командой капитана У. X. Джуля находился экипаж 
из' 41 'человека и 55 пассажиров;:;Т|>юмьг: были загружены шерстью. 
19 апреля, в 150 милях к северо-западу от Мат ай Айлендслбыло:: 
обнаружено загорание шерсти в носовом трюме судна.

Капитан немедленно приказал , наглухо, задраить трюм: .безудо*: 
Уступа воздуха;' горйииё^шерстй должно если не прекратиться,- 
то замедлиться .и бйеииться; тлением. Одновременно' капитан.:Попы-г 
та лея изменить- курс-направив судно в Л итлт а у к : (Нов а я З  е д а н -: 
дия) но из-за сильного . ветра «Фьерри Стар» вынужден был .идти.

: в ' залив ■ Гаураки. Во: время шторма было смыто- несколько ..шлю­
пок...'

"Между тем; горение в носовом трюме продолжалось, и вконце; 
концов огонь вырвался за его пределы. Положение становилось 

: опасным; и 23- апреля путешественники решили начать эвакуацию. 
Однако на 96 человек осталось всего две шлюпки, да и те были 
мало, пригодны для длительного Морского плавания.

Тогда капитан Джуль собрал команду и спросил, есть ли доб­
ровольцы, готовые сдерживать пожар на клипере до подхода ка­
кого-либо случайного судна? Вызвалось 18 смельчаков:-:первый 
штурман У. К. Саржент и 17 матросов. Да питан Джуль принял на 
себя ответственность за судьбу 55 пассажиров. На двух шлюпках 
он с 22 матросами и: пассажирами оставили «Фьерри Стар», дер­
жа куре к берегу;v-iii5W'пройалй'без вести. '

Оставшиеся на борту моряки во главе со штурманом, исполь­
зуя всю свою смекалку й умение, сдерживали огонь, отдаляя мо  ̂
.мент наступления катастрофы. Благоприятными для них были . и 
дожди, принесенные штормовой погодой. Однако передышка была 
недолгой; С 5 мая дожди пошли па убыль, а. пожар снова, стал 
разрастаться. ЙзИурительн'ай двухнедельная борьба с огнем выма­
тывала последние: силы;. И . вдруг ночью 12 мая: моряки; заметили: 
огни: проходившего: мимо судна. Стали пускать сигнальные раке­
ты, и вскоре к борту горевшего «Фьерри Стар» подошел парусник 
«Даунтлесс», шедший из Дублина в Окленд. ...■

; Штур м ан С аржент, : подробно дол ожив V обстановку,: - попросил ; 
помощи для борьбы с пожаром. Но; капитан «Даунтлесса» Мур,



прняв,.' ч*6 пожар запушен и положение . безнадежно, убедил 
моряков покинуть: «Фьерри Стар» и эвакуироваться, на свое 
судно. Быстро спустили, шлюпки,, и вскоре весь героический 
экипаж горевшего клипера оказался на борту «Даунтлесса»; 
Успели вовремя! Когда последняя шлюпка отходила от горящего 
борта, рухнула грот-мачта, и покинутое судно стало медленно 
тонуть. . -
; К сожалейню, мировой опыт мореплаванин эпохи парусников 
чреват фактами и другого рода, когда нс пассажиры судов, а мат* 
росы или находившиеся: на борту солдаты теряли чувство ответ-
ствениостш и долга, столь. присущее людям морской и военной 

;^^Щ||^уЖбы; у у С; у I  : у у. V- У ; -Л : -/У.у-УУ? куу v : i у ДМ; С: ;■
. Парусник «Бекингемшир» валовой,, вместимостью 1369 per. т 

Щй; 1. марта 1851 г. оставил Калькутту и направился к. берегам Ан- 
,^|Сглии. Экипажем командовал капитан Мак-Грегор. На борту было 
;|Щ70 пехотинцев с членами их семей, расположившихся на; палубах, 
:;Ц-;'.а также 33 каютных пассажира. :

.. 4 марта «Бекингемшир».' находился возле: мыса Кэнтеберрж 
{Ц|:Пассажиры и солдаты, коротая время, беззаботно пели и танцева- 
Ц у  .ли.- И вдруг около 22 ч вечера в- трюме с кипами джута был об- 
ll;;: Наружен очаг пожара. В ход сразу же пустили ручные пожарные: 

помпы. Экипажу во главе с капитаном удалось мобилизовать на 
Г??.' борьбу с огнем всех пассажиров. . И; только шемеро. солдат подда-' 
уу.у лись панике: вместо того чтобы тушить пламя, они прыгнули с суд- 
Щ ;: на за борт, пытаясь плыть к берегу, и утонули.

, . «Бекингемшир» открыл стрельбу из сигнального орудия, Вско-
ре выстрелы привлекли внимание проходившего: мимо судна, ко- 

: торое подошло к терпящему бедствие- паруснику и приняло боль-
ч.. шпнство пассажиров к себе на борт. ' -

: К' моменту -эвакуации ; пожаре достиг: бака, но капитан держал 
курс к  берегу и успел выбросить горящее судно на отмель, где 

■ с него были сняты оставшиеся члены экипажа и пассажиры. Един-- - 
ственными погибшими в этой катастрооре оказались семеро сол 

' к . дат-паникеров. • ■ • ■ ' с
Уже отмечалось, что от того, насколько слаженно и четко дей- 

|§§;;\етвует в аварийных условиях каждый членкЗкипажа, насколько;., 
у.':,’ хорошо отработаны у него практические навыки тушения пожара, 
•';Л зависит успех борьбы, за живучесть горящего судна, ; Издавна :'на.'; 

морском флоте.за подготовку экипажа к успепшой борьбе с иожа- 
ром ответственность нес капитан. Печальные примеры катастроф,

• г когда экипаж не проявил должного умения в борьбе за живу- 
)? . честь судна, а капитан" оказался при этом нерешительным', или неч 

достаточно распорядительным, ..-хорошо.-: известны; как; -в? зарубежку 
1 пой, так и в отечественной истории парусного флота. Остановим- 

ся подробно на одном из них. ■ - . У /
у- ' - В Л855 г. русский, контр-адмирал: И: И; .Шанц/опубликовал И 

«Морском сборнике» (№ 5, том, XVI) .свои: воспоминания о, пожа> 
fj : ' ■■ ре на 74-пушечном судне «Фершзмненуаз», построенном в конце 

20-х годов прошлого века по последнему (для того времени) слову



техники под руководством'выдающегося русского- мореплавателя:' 
.и кораблестроителя В. М. Головнина. ; :: '•

В 1831 г. «Фершампену.аз» под командованием капитан-лейте-:., 
■. нанта Л. И. Барташевича и под флагом только что произведенного: 
в контр-адмиралы бывшего командира судна Г. И. Платера после 
четырех летнего з агр а личного плавания Стал на малом кронштадт­
ском рейде; Прежде чем войти в гавань, судно должно было прой­
ти досмотр крюйт-тсамер. Прибывший на борт помощник капитана 
порта нашел, что большая крюйт-камера вымыта недостаточно 
чисто: в пазах осталось много пороховой пыли. За обедом в кают- 
компании капитану было, сделано предложение вновь перемыть 
крюйт-камеру. Барташевйч согласился и тут же приказал Старше­
му артиллерийскому офицеру Т и б а р д и ну, ответствен ному за рабо­
ту но предыдущей Очистке крюйт-камеры, тщательно перемыть по- 
: м ещение.Т и б ар дин передал: пр иказ а пне ценхвахтеру Мякишеву, 
который, взяв с собой десятерых канониров, немедленно занялся 
выполнением поручения. В крюйт-камере ’зажгли фонари специ­
альной пыленепроницаемой конструкции. Но кроме, них Мякишев 
захватил с собой два ручных обычных фонаря и поставил их на 
пустую, бочку и. иа палубу. В шестом часу вечера в крюйт-камеру' 
вошел Тибардйн и, удовлетворенный работой, отправился вместе 
с Мякишевым осматривать малую крюйт-камеру.

После ухода начальства бомбардир Ликукис, взяв с палу­
бы одйн из ручных фонарей, принялся осматривать полки с 
картузами (мешочками с порохом). При. этом фонарь попал ' в 
«карман» со скопившейся пороховой пылью, в результате , 
чегоу произошел взрыв. В крюйт-камере начался пожар. Часть 
матросов потеряла сознание, остальные бросились вон из поме*

■ щеиия. ,.;/;■ ; А /■■,;■■ ;:■ ^
Экипаж по тревоге оставил Все прочие работы и приступил к 

тушению; 'огня. Первыми к очагу пожара подоспел и о фицеры 
Шанц, Обернибееов, Тибардин, а также унтер-офицер Мякишев. 
Борясь..с огнем в ' зад.ымленном' помещении,’ Шанц; дважды терял : 
сознание. Нго дважды приходилось вытаскивать на палубу, чтобы 
привести в чувство.

В горящей крюйт-камере быстро нарастала температура, и 
когда находиться' в ней: стало невозможно, все по трапу бросились 
вверх,; на палубу. Совет офицеров принял решение: прорубить 
днище й затопить судно. В это время на борт прибыл контр-адми­
рал Ш атер/ Пламя уже вырывалось из внутренних помещений на 
палубу. Надо было: думать о спасении стоявших поблизости ко­
раблей и деревянной стенки гавани. Однако затопить судно не 
удалось: с моря .дул. свежий ветер, судно, повернуло к . стенке; 
стало дрейфовать и, миновав Кронштадтский бастион, остановилось 
на мели, вблизи Лесных ворот, метрах в 80 от гавани. А огонь, 
тем временем уже побежал вверх по вантам. Множество шлюпок 
держалось на веслах вокруг горевшего судна, ожидая приказания 
приставь к борту. Команда «Фершампенуаза» сбилась на баке и 
юте, убедившись в безысходности борьбы с огнем, но. приказа об
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эвакуаций все не 'было. Наконец, коитр-адмйрал Платер решился 
отдать уже запоздавший приказ — спасаться с борта. 
■;т!:к--Надрйсно;/луговарййалк.;-оф:ицеры--:' матросов соблюдать порядок 
при эвакуации* обожженные, полузадохшиеея в дыму люди, не 
дожидаясь подхода шлюпок, стали в панике бросаться в воду.

Горящее, судно, уже стояло на мели кормою к ветру, пламя 
охватило все батареи, но лейтенант Шанц все еще оставался на 
баке вместе с кузнецом и матросом.. В ожидании шлюпки они 
спрятались в гальюне — единственном месте, куда пока еще не. 
.проник огонь. Однако языки пламени и дым начали пробиваться 
и сюда. Температура стала; быстро увеличиваться, Матрос, зады-: 
хаясь от дыма, не выдержал, прыгнул в воду и утонул. А Шанц с 
кузнецом ползком сумели перебраться к концу крамбола, под ко­
торым висел якорь. Около- раскаленных лап якоря, висевшего над 
самой водой, из последних сил держались два не умевших плавать 
матроса, взывавших о помощи,. Шанц с кузнецом стали кричать и 
махать руками, привлекая к себе. внимание. Вскоре на кузнеце от 
жара начала тлеть/ шуба,. Через несколько / минут показалась 
шлюпк а адмирала с гребцами. III анц и куз и ец прыгнул и в воду, и; 
едва их успели выловить, как тут же рядом со шлюпкой рухнул 
в воду объятый пламенем нок фок-реи. На гребцах и спасенных: 
стали тлеть волосы и одежда. Шлюпка оттолкнулась от борта, пе­
реломив сразу три весла, но спаслась.
'■ . Достигнув района бака, гребцы подняли из воды и капитана 
горевшего судна, который, покидая бац последним,: спустился в 
воду по висевшему носовому якорю.

«Фершампенуаз» сгорел до днища. Суд Адмир;алтейств-колде- 
гии приговорил капитана судна Барташевича. к смертной казни 
согласно «Уставу Морскому»: во-первых, за то, что поручил пере­
мывать крюйт-камеру тому же офицеру, который плохо организо­
вал эту работу в первый раз; во-вторых, за отсутствие предназна­
ченного для такой работы специального караульного офицера;

/ / / .  в-третьих, за то, что капитан лично не проверил качество зачистки 
/ / / '  крюйт-камеры в первый раз, что он обязан был Сделать. К смерт- 

/§/;.. пой казни приговорили также офицера Тйбардййа и унтер-о^ице- 
’tlv' pa Мякишева: -за,плохую1 уборку крюйт-камеры в первый разуза 

частые ■ отлучки из помещения; при вторичной зачистке,: за само-: 
у/.;/:: вольное- использование в крюйт-камере незащищенных ручных1 фо- 
|/;/ карей. Но, учитывая безупречную службу в четырехлетием загра- 
.-;|;,/ ничном походе, из. которого только что возвратился: «Фершампе- 
/||/ пуаз», император Николай I заменил всем троим офицерам 

смертную казнь разжалованием в. рядовые матросы.
,/- -' . Около 100 лет назад выдающийся русский адмйрал С; О. Ма- 

|/ каров писал: «...Прежде всего надо сказать, что во время аварии 
Д/ происходят такие, события, которые большинству случается видеть 
■У-■ в первый раз. От выбора того или другого решения, от отдания 
I t  того или иного приказания зависит -судьба Судна, а между тем рас- 
/ /  - йоряжения эти или другого, вида приказания приходится каждому 
Л  участнику делать в первый, раз; в действительности же можно
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.рассчитывать- на искусство распорядителя- лишъ-тогда,когда ои; де-' 
лает привычное ему дело к.». Эти слоВа как нельзя лучше объ­
ясняют действия капитана «Фершампенуаза» в его безуспешной 
борьбе за живучесть загоревшегося судна.

Конечно, трагический исход борьбы с пожарами на судах в -т е ' 
- времена предопределяли и другие факторы: суда плавали с непол­

ным : комплектом: спасательных> средству с .примитивными - и ' мало­
эффективными средствами пожаротушения, безо; всяких средств 
связи с берегом, и Другими, судами; тогда еще понятия не имели 
об ограничениях безопасного . надводного1 борта и пае.сажиро- 

:вместимости. Можно было бы придавать этим факторам первосте­
пенное значение, если бы история парусников и первых парохо­
дов XIX в. не знала примеров успешной борьбы.за спасение; горя­
щих судов., '

23 октября 1849 г. эмигрантское судно «Калеб Гримшоу» в а - . 
ловой вместимостью 800 per. т оставило Ливерпуль, направляясь 
в, Нью-Йорк. На нем было чрезмерно много путешественников- ч 
эмигрантов. До 11 ноября плавание проходило нормально. А в 
этот злополучный день один из пассажиров.: заметил дым, ползу­
щий из люки; носового трюма. Была предпринята попытка локали-

, зовать пожар в,- трюме, ■ не дав; ему вырваться, на палубу. Этому ; 
способствовал и начавшийся вскоре дождь. «Калеб Гримшоу». с 
запертым в трюме пожаром продолжал рейс еще 5 суток. Лб нояб- 
ря с аварийного судна заметили парусник «Сара», шедший с гру-\

: зо м леса из: Лондона в Я рмут., к сразу н а ч а л и спуска ть шлюпки .■■■■ 
для эвакуации людей. Однако разыгравшийся шторм разбил; три 
из четырех шлюпок, и лишь одна из них добралась до «Сары» и 
высадила на нее спасенных.

«Сара» находилась, вблизи горевшего судна всю ночь и . весь 
следующий : день. Когда; море немного;: успокоилось;; удалось 
Снять с горящего судна ещё 133 человека, после чего на обоих 
судах;, было- принято решение направиться к- Азорским - остро-, 
вам.

■ Это был страшный переход. «Сара» держалась ..вблизи-от «Ка­
леб ay Г римпюу». Люди. н а медленно гор евшем паруснике изнывали 
от жажды, так как не, было- возможности доставить пресную воду 
с «Сары». В последние дни перехода навигационные приборы на 

: аварийном'судн.ё. либо пострадали; от огня и пришли в негодность, 
либо были, недоступны,, поэтому ночью экипаж вел судно, ориен­
тируясь на огни «Сары».

24 ноября 1849 г. горевший «Калеб Г-римшоу». прибыл в порт
Файяль. В этом страшном рейсе; задохнулись, утонули или погиб­
ли от жажды 92 человека. -

Поведение, ёкипажау «Сары» -и; ее капитана Кука',получило; шиу 
рокое освещение в мировой прессе и вызвало всеобщее одобрение 
моряков. Справедливости; ради, надо отдать должное также вы­
держке и. мужеству пассажиров,; которые в условиях шторма .и- 

; пожара, мучаясь от; жаждьд проявили лучшие человеческие каче­
ства.- .'-.у... У/Уу,';- У,-У: '^уУ-'уч.У;У:/у;УУУуУ
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• . ;.:А вот; другой- случай:. Транспорт «Сара Саид» был железным 
парусником .валовой: вместимостью 1300 per. т с поршневой паро- 

; вой'.машиной мощностью 500; л. с.: 15 августа 1857 г., судно- под 
якомандЬванием капитана Кастля покинуло Портсмут, направляясь 
Bv Калькутту, Весной: 1857: г, в Индии вспыхнуло восстание сипаев,

- .и это явно не приспособленное для такой цели судно из-за нехват­
ки военных транспортов было - зафрахтовано:для перевозки 

. 354 солдат, 14 офицеров и членов их семей в Индию.
>  Нельзя сказать, что- до этого рейса «Саре Саид» сопутствова- 

:;v да удача. Так, однажды судно наскочило на рифы в проливе 
^щВеллесли-" Чуть позже оно умудрилось перевернуться, выходя; пос-г 
.■|§|7ле ремонта, из дока; причиной этому был неправильно уложенный . 
;^^рЩвллаСТ;:;;;'/;:':. .7 777''v7';:7. S' v ■;V- 7 ' 7 ' 7 7 7 7 7 ' : ; 7 7 : 7 : ^ !:

" 'И "вот-теперь, -15'октября 1857 г., судно пришло в . Кейптаун. • 
Здесь ^го -экипаж взбунтовался,- и самых ' опасных зачинщиков;, 
пришлось заковать в кандалы. Пробыв в Кейптауне пять суток, 

|.-приняв запас угля, воды и продуктов, «Сара Санд» снова напра7 
§§.-.■ вилась к индийским берегам.

J 7 7  Злой, рок продолжал'преследовать судно: за борт упал и по- 
;||;5'-'гиб матрос; 7 ноября налетел шквал ш свалил фок-мачту, а 

ноября над судном нависла смертельная опасность. Из кормо- 
ш  -Ъото люка, поблизости от кладовых, где хранились патроны и пу- 
1||7:-шечный порох, стал выбиваться дымя Солдат, увидевший его, до- 

у ложил о беде судовому плотнику,-тот — капитану. - -
Хотя корпус-, «Сары Саид» был построен: из железа,: однако ее 

^Уй-щомещёния были-до предела насыщены горючими, и легковоспла-

аи меняющимися материалами и веществами. Вскоре вся кормовая
'.в/'ргн'̂ ';7- "Д-.у7 7; 777777 S7.777777:SS7;7

I’ *,:* Опасаясь взрыва,'капитан решил начать эвакуацию .людей с
борта, приказав подготовить и спустить на воду шлюпки.. Но тут

||7 часть экипажа снова _вышла из повиновения. Дело в: том, что.. 
^  ^команда судна состояла из представителей разных национальной: 

стей. Они были слабо: подготовлены- профессионально и' при этом 
'^.ютличались'строптивостью' и дерзостью: . Взбунтовавшиеся:-матросы,: 
•,^'ще дожидаясь приказа капитана, спустили для себя несколько шлю- 
'7|7;7пок и баркас и отошли от пылающего судна,бросив остальных- на:; 
|§||||^  ̂ 7 ;/7.7 7 \':," 7;:/.7 .7 -.у.'-.' '7 :у77;7 :-7 7 7 ; .7
SS7; Тогда солдаты под руководством капитана, усадили в - шлюпки 
7 женщин и детей, отвели их от горевшего парусника, а сами вместе 

с оставшимися на борту членами экипажа принялись хладпокров- 
Ц; v до и отважно бороться за жизнь «Сары Санд». . . .
57. ' Начали они с очистки судовых кладовых от взрывчатых ве- 

ществ. В то- время еще не было дыхательных аппаратов, и люди 
77 могли работать в удушливом дыму'лишь непродолжительное вре- 
7|7::мя. Тем не менее бочонки с порохом один за. другим появлялись 
||;7да палубе и летели за. борт. Часов, через 16— 18 этой, нзнуритель- 
777. ной и опасной работы: две кладовые были очищены. Правда, два- 
77 7 три замеченных в дыму бочонкц все же взорвались, когда

18Ш 1Ш 7 ;7 я 7 7 7 Ш ^ :7



,пламя подступило к'кладовым, Взрывом пробило.'отверстие в кор­
мовой части судна, но к счастью, выше ватерлинии.

Тем временем взбунтовавшиеся матросы, сидя в шлюпках, из­
дали наблюдали за происходящим, не предпринимая попыток по­
мочь находившимся на горящем судне. Успеху в борьбе с огнем во 
многом способствовало то, что в течение всего: времени капитану 
удалось держать пароход носом к ветру и таким образом огра­
ничивать очаг пожара районом кормовой части. Любопытно, что 
небольшой по силе взрыв нескольких пороховых бочонков, хотя и 
сделал большую пробоину в обшивке над ватерлинией, но (нет 
худа: без добра!) одновременно смел в море горевшие деревянную 
кормовую надстройку и бизань-мачту. Вскоре после взрыва пожар 
удалось локализовать и затем потушить.,

Судно хорошо держалось на плаву, и только клубы пара вали­
ли из полуразрушенного и полузатопленного кормового отсека. 
Люди в борьбе с . пожаром . сильно пострадали: форма солдат пре­
вратилась в лохмотья, одни совсем обессилели, другие получили 
сильные ожоги, но погибших не было. Даже сидевшие в трюме 
арестованные члены экипажа были спасены. Всех людей из шлю­
пок, включая новых бунтарей,, взяли обратно на борт. На обгоре­
лой палубе натянули брезентовые тенты для защиты от палящего.; 
тропического, солнца. На единственной уцелевшей грот-мачте под­
няли паруса. Ветер был благоприятный и «Сара Санд», взяв курс 
на остров Маврикий, прибыла через 12 дней в порт Луис.
. .. Эта авария — одна из немногих аварий прошлого века, в кото­
рой очень крупный пожар был потушен на пассажирском, судне,.: 
примитивными противопожарными средствами.

Прибытие судна в Луис вызвало подлинную сенсацию. Своим 
спасением «Сара Санд», без: сомнения, обязана прежде всего/ ге- 
роическим усилийм и изобретательности стойких, смелых людей, 
которые в своей трудной борьбе с пожаром Использовали в мак­
симальной мере всё возможные благоприятные факторы — от по­
годных условий до. взрыва бочонков с порохом.
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Научишь аварто — значит 
предотвратить многие другие.

Академик А* И. Крылов

Насть I I  ПОЖАРНАЯ ОПАСНОСТЬ НА БОРТУ
СОВРЕМЕННЫХ СУДОВ

Глава 3 , НАДЁЖНОСТЬ КРОВА МОРЕПЛАВАТЕЛЯ
ПРИ ПОЖАРЕ

Современная архитектура предусматривает не 
только' прочность и безопасность жилища, но и учитывает потреб­
ность человека в удобствах и комфорте» ; Квартира должна быть 
удобной, теплой и красивой.: Кров моряка или морского путешест­
венника в этом отношении не должен, быть исключением.

; - Еще в середине XIX в. с развитием регулярного трансокеанско­
го плава ни я судовладельцы, стремясь привлечь пассажиров, пове­
ли, конкурентную борьбу не только за скорость хода судов, но и за 
то, чтобы пассажиры чувствовали себя на борту так же хо­
рошо, как дома на суше.. В Отличной книге С. И. Белкина «Голу­
бая лента Атлантики», выпущенной издательством «Судострое­
ние» в 1972 г., приведена выдержка из контракта на постройку 
английской компанией «Инман Лайн» нового лайнера в 70-е годы 
прошлого века: «...’ Помещения для пассажиров должны: быть уст-, 
роены; таким1. образом,; чтобы домашний, уют сочетался в них с рос-: 
кошыо лучших отелей». К этому: времени запросы судовладельцев

. ; стали . технически. осуществимы для судостроителей: исчезали
7:7-': паруса, ставившиеся раньше «на всякий случай»; на их месте, появ- 
.1;"’: лились надстройки в. виде многоэтажных зданий с роскошно обо-: 

рудованными каютами, с вентилируемыми и.электрифицированный
#К;гми салонами,- ресторанами, сложной системой внутренних' судо­
к у  вых коммуникаций в виде коридоров, проходов, трапов.

. Как видно, плавучий «дом»: в первую очередь удовлетворял 
■|7 эстетическим требованиям архитектуры. Безопасности, и в частно- 
Щ: сти пожарной, длительное время не уделялось должного вн им а - 

х .V. 'V ; : ; - . . ; :  . X''. :х:х;;.;: У
-fe Только в 1929 п была принята Международная конвенция по 
'|Ху охране-человеческой жизни на море (СОЛАС-29) *, содержавшая 

следующие конструктивные требования Пожарной безопасности, в 
■jfxX.TOM числе и к жилым помещениям:: выше предельной ватерлинии, 
г' корпус и надстройки разделить на збны огнестойкими переборка- 

через' 40 м, отверстия в переборках снабдить огнестойкими 
:• дверями, установить систему пожарной сигнализации. ..



; Акцент был сДеЛай на средства активной защиты от пожара. 
С тех пор была принята еще и СОЛАС-48 с более высоким, уров­
нем'требований пожарной безопасности к жилым помещениям, в 
особенности, пассажирских судов. И все-таки в книге Эдуарда 
Ранни, крупного английскбтб' специалиста потушению пожаров, вы,- 
шедшей в Глазго в 1955 ГУ под названием «Бор Ьб А с пожар а ми н а 
судах», отмечено: «... Пожар&.': в пассажирских помещениях судна 
относят к самым трудным и опасным». Значило ли это заявление, 
что в тот период только на пассажирских судах жилые помещения 
обладали пожарной опасностью?

А' как, проявлялась пожарная опасность жилых помещений на 
грузовых судах, о которых в: СО ЛАС-29 вообще не было упОминау 
ния, а в СОЛАС-48 имелось всего несколько правил, да и то: для су­
дов вместимостью свыше 4000 бр. per. т? '

Чтобы получить ответы на.поставленные вопросы, рассмотрим 
два случая пожаров:: на ̂ пассажирском ■ й;: грузовом судах: пример­
но одинаковых размеренйщ построенных почти; в одно время, из 
которых; одно ненамного; пережило: другое.

12 ноября .1965 г. в /17 : Ну панамский паротурбоход «Ярмут 
Касл» вместимостью 5002 ре А т вышел в двухнедельный рейс из 
Флориды на Багамские острова. На судне было 376/пассажиров й 

: 176 членов команды. На борту «Ярмут Касла» было 13; Спйсатель- 
, НЫХ: шлюпок: (включая Моторную . шлюпку' с радибустаноНкой) 

на' 598 человек и 8 плавучих спасательных плотов на' ■ 160 че­
ловек. Последнее свидетельство о безопасности мореплавания, вы- 
д а иное судну Амери канским бюро судоходства, удостоверяло год­
ность судна к рейсам с 426 пассажирами и 172 членами эки­
пажа. /  • ■■■

■ ■. Первые признаки пожара были обнаружены в машинном отде^ 
лении (МО) ночью 13/ ноября в 0 ч 45 мин вахтенным, устно со­
общившим старшему механику, что через естественную вытяжную 
вентиляцию поступает дым. -Старший механик, не давая сигнала 
на мостик, стал искать очаг пожара; в малярной, камбузе , и пе­
карне. Наконец, в коридоре на главной палубе он; встретил убор- 
щика, доложившего о дыме в- туалете на прогулочной /палубе, 
Ночной ; уборщик и; присоединившийся к нему администратор: на- 
чал и подним ать экипаж.

В это же время почувствовал запах дыма и радиооператор в 
своей каю^ё, расположенной на спортивной палубе. Также не .да­
вая сигнал а тревоги на мостик, он начал самостоятельно искать 
очаг; пожара.

Вскоре к поискам примкнули капитан, первый помощник, ме­
ханик, рейсовый директор, оператор коммутатора и другие разбу­
женные шумом члены экипажа й пассажиры. Поиски привели ;к 
шахте носового трапа, соединившего главную и прогулочную па­
лубы; обнаружилось, что горит за закрытыми дверями в бывшем 
туалете на главной палубе, превращенном в склад, п в располо­
женном над ним мужском туалете на прогулочной палубе. , .

.26 ■ -. .
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-- Вместо Того, чтобы держать; двери этих помещений закрытыми 
до полного: развёртывания действий аварийных партий, подготов­
ки к- вводу сил и средств борьбы с пожаром, обнаружившие очаг 
загорания схватили ручные огнетушители, распахнули ■ двери ■ и 
начали тушить пожар. Но благодаря доступу, воздуха горение; рез­
ко;; усилилось;: языки пламени; клубы; дыма и тучи раскаленного 
пепла:'вырвались в- коридоры на обеих палубах. Локализация по­
жара стала невозможной. '

Капитан бросился на мостик. Старший1 механик после безус­
пешной попытки погасить пламя в коридоре и выгородке носового 
трапа передал водяной ствол матросу и побежал в М О .; Там он 
Выключил механическую: вентиляцию, проверил: работу машин,, а 
яатем устремился на; палубу закрывать шпигаты- Первый помощ­
ник капитана: отправился в носовую часть судна, чтобы вместе с 
членами экипажа помочь пассажирам выбраться на. палубу через, 
окна кают, а также прокладывать пожарные рукава для., борьбы с 
развивающимся пожаром.; Радист побежал на мостик за приказа­
ниями капитана, а все остальные принялись будить тех пассажи­
ров и членов экипажа, которые еще спали. ' •
ч На мостик к вахтенному сигнал из МО поступил в 1 ч 10 мин, 
Т. е. через 25 мин. с момента обнаружения .первого признака: по­
жара. Еще через 10 мин капитан приказал остановить машины, за­
драить водонепроницаемые двери в: МО и повернуть судно1 к пор­
ту, дав сигнал о пожаре на ближайшие к «Ярмут ;Каслу» суда. 
Пять минут спустя начальник радиостанции доложил, что сигнал 

/бедствия; даты уже невозможно;: в р а ди ор у б ке д ым  ■ и пламя; 
/Капитан ,в; вахтенные вынуждены были перейти на открытуюяпе- 
ф’едшбю палубу мостика,'поскольку пожар уже проник в рулевую 
:.рубку. Сигнал общей тревоги гудками также подать не удалось —
• прошло немногим более получаса, а мостик был уже весь объят 
/пламенем. Капитан приказал начать эвакуацию. Отправив офицер 
:|рв/помогать высадке пассажиров, он вместе с радистом бросился 
ж моторной спасательной шлюпке с аварийной радиоустановкой; 
дТщетио! К ней тоже нельзя было приблизиться из-за бушевавшее 
да.: огня; И тут капитан повел себя; несколько странно: заметив огни 
^приближающихся судов и пожелав лично дать: сигнал бедствия, 
•Ой первым покинул судно вместе с пассажирами на-шлюпке; •

Через полтора часа после обнаружения очага пожара ко все­
общей р адостп терпящих : бедствие к горевшему . судну подошел 
финский теплоход <<Фнннпульп>>; а еще через 15 мин — панамский 
/пароход «Багама Стар».

Проследим'-теперь, как развивались события в разных частях 
/«Ярмут Касла» после обнаружения очага пожара, его неудачной 
Йой&лизацижи: получения приказа: капитана об эвакуации с горя 
,'щего-судна. ~ -■ . ■ * - .

В машинном и котельном: отделениях происходило следующее/ 
Подав сигнал на мостик о пожаре через 25 мин после устного 

Доклада об : обнаружении: дыма в : .системе.;,'вентиляций; ̂ машинная 
/йахта' т  истечении 5 мин включила пожарный насос, а еще через



2 мин заработал насос автоматической спринклерной системы. 
Спустя 3 мин с мостика. прозвучало: «Остановить машины и за­
драить водонепроницаемые двери». После этого, три часа подряд 
действовали пожарный, трюмно-балластный и спринклерный насо­
сы. Работал генератор. Механик и смазчик оставались в МО до 
4 ч утра. Почувствовав, что судно накренилось, они покинули «Яр­
мут Касл» через бортовой иллюминатор,, оставив все насосы вклю­
ченными. Вода в системы тушения подавалась до самого конца' 
Судно, получая дополнительную нагрузку от воды, поступавшей 
на все палубы надстройки, стало терять устойчивость и угрожаю­
ще крениться.

Ну, а как шла борьба за живучесть судна и эвакуация пас­
сажиров в носовой части «Ярмут Касла»? Старший помощник ка- 

.питана :из района очага пожара бросился на главную палубу, а 
затем в носовую часть прогулочной. По пути он разбивал стекла 
в окнах пассажирских кают по просьбе находившихся в них лю­
дей, так как коридоры были в дыму и пламени и выходить через 
них было уже опасно.

На баке члены экипажа помогали пассажирам выбираться из 
кают, прокладывали пожарные рукава и гасили пламя в коридоре 
и у трапа. '

А: в носовой части шлюпочной палубы в это время собралось 
много пассажиров, получивших ожоги и ранения. Пойти по шлю­
почной палубе в район пока еще безопасной кбрмы они не могли: 
прорвавшийся из надстройки по спортивной палубе огонь прегра­
дил им путь вдоль судна. Тем временем находившиеся на шлюпке 
капитан, боцман и несколько пассажиров заметили финский теп­
лоход «Финнпульп» и двинулись .ему навстречу, чтобы послать с 
Него сигнал, бедствия, ■ ".

Пассажиры и экипаж, увидев, это, стали требовать, чтобы их 
тоже . взяли в шлюпку. В панике часть людей бросилась в воду и, 
конечно; погибла.. А. тех, кто остался, на носу «Ярмут Касла», 
через некоторое время сняли спасательные шлюпки с подошедших 
судов.

В кормовой части судна вначале было, относительно1 спокойно: 
ни дыма, ни пламени. Но потом огонь вырвался за пределы над- 

. стройки и двинулся в. корму по ' проконопаченному деревянному 
настилу Открытых палуб. Члены экипажа, чьи каюты: находились 
в корме, помогали пассажирам облачаться в спасательные жиле­
ты, и рассаживали их в шлюпки, а тех, кому места не досталось, 
учили спускаться за борт с помощью линей или просто прыгать 
с кормы в воду. Часть экипажа, раскатав пожарные рукава, пы­
талась сдерживать продвижение огня по палубам..; .■ .

. В третьем часу ночи на борт поднялся капитан, который уже 
дал сигнал бедствия.: с. п одо шедшего суды а ,... и стал.. руководить: 
эвакуацией людей с кормы.

Самая тяжелая ситуация сложилась на главной палубе внутри 
. «Ярмут Касла». Пассажирам пришлось покидать свои каюты че­

рез бортовые иллюминаторы. Но некоторые из-за своей комплек-
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:Щ;ШШ сделать .этого," к несчастью, не смогли.,. Несколько членов: 
||1|; экипажа прыгнули , в воду через - бортовые ■ лацпорты судна. ■: 
Щ  Вертолеты и самолеты Береговой охраны США совместно с по- 
Vдошедшими судам и спасли очень многих пассажиров и экипаж.: 
л А Всего в огне И при эвакуации погибло 90 человек. Отстоять 
Щ|..<<Ярмут 1<асл>> оказалось-невозможным: -полностью'-.объятое.'огнем* 
Щ? наполняемое: водой действующим и . дожа р ным'и насосами, судно, с 
.Щуоткрытыми. иллюминаторами и лацпбртами кренилось все больше 
А§уй больше й около 6 ч утра опрокинулось и затонуло. Ау 
Щ§. v 8 мая 1959 г. сухогрузное судно «Ьушн Лэйер», приспрсоблен- 
|ЦКное. английской компанией Для укладки кабеля по, дну океана, 
ААдышло из Гринвича в ; рейс/ Судно валовой вместимостью 

4354 per. т имело экипаж в составе 85 человек и 13 рабочих. 
Вечером 14 июня «Оушн Лэйер», укладывая кабель на линии 

; ?&?■: между Ньюфаундлендом и побережьем Франции, находился в 
|А .650 милях; западнее Ланде Энди,, следуя на восток со скоростью 
'j|y7' уз. Поздно вечером в одной из кают экипажа возник пожар от 
УА раскаленной электроплитки, засунутой сразу же после выключе- 
:§|уйия- под койку. Эта двухместная каюта, в которой жили кочегары,
- у; находилась на верхней палубе рядом с выгородкой шахты МО.
;jfiV  -Один из кочегаров, заснувший в 7 ч вечера на верхней койке,; 
.у : проснулся около полуночи от неприятного ощущения и оторопел: 
;|§|в каюте полыхал огонь. Пламя уже. охватило около четверти ло- 

' нижняя койка под ним горела. Испугавшись, кочегар 
вниз и бросился в коридор, оставив в спешке дверь; 

А каюты открытой. Увидев своего сменщика, он крикнул, Фгобы тот 
постарался потушить пожар, а сам помчался дальше поднимать 
тревогу. • •

, На верхней палубе кочегар столкнулся С бригадиром кабель- 
У шнков и доложил о пожаре. Тот вызвал своих рабочих и послал 

; ^даДного;- из них.-к-..старшему помощнику. АНо кабельщик сообщить 
ЩА) пожаре ему не смог, так как тот разговаривал в это время по. 
А;телефону с четвертым механиком. Во время разговора механик 
у почувствовал запах дыма й попросил у старпома разрешения по- 

весить трубку и выяснить, в чем дело. Оглядевшись вГ м а шинном 
отделении, он обнаружил, что туда; поступает: дымУчереЗУщель 

,|§Адод дверью, ведущей из коридора, где расположены каюты коче- 
;А гаров. Механик снова позвонил старшему помощнику и спросил, 
А-.:: было ли сообщение о пожаре, в зоне кают кочегаров? Ответив

* ему • «нет», старпом, обеспокоенный, отправился проверять посту* 
пившее сообщение. ■ у

с; У. Пока шли эти переговоры, небольшая группа кочегаров и па- 
А лубных рабочих тушила пожар водой из' ведер, передавая их по 
У цепочке из умывальной, однако толку от этого было мало. Два 
у: переносных псиных огнетушителя находились на штатных местах 

всего в пяти метрах от горевшей каюты, но о них в суматохе и- 
f, р а стер янн ости просто забыли. ; ,

Ау Когда старпом сбежал с мостика на верхнюю палубу судна 
и открыл дверь, ведущую в левобортный коридор к МО, он сразу

ftA мещения, 
;:;|А спрыгнул
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понял: пожар серьезный. Вы'званные им несколько членов экипа­
жа быстро подключили.пожарный рукав и проложили-его к МО, 
но когда открыли вентиль пожарного крана, тол;ИЗ: стволащотекк 
ла слабая струйка воды: в системе напора не было. - 

, Старши й: / помощник бросил ся: : н а:; м ости к : ■ поды им а тв тр ев огу> ; 
По пути он по телефону сообщил о пожаре капитану. На мости-; 
ке включили систему тревожной сигнализации — звонковую сие? 
тему громкого -: боя, но после нескольких звонков она' отказала. 
Тогда старпом позвонил по, телефону ву. МО и приказал,- четверг 
тому механику включить :Аварийный пожарный пасбс. Механик 
сообщил, чтб;■■■"'-насос уже включен и что дым из коридора:, почти 
заполнил все помещение, Дело, в том, что вскоре/ после того, как 
четвертый механик сделал запрос по телефону, о пожаре, нахо­
дившийся с ним на вахте, электромеханик открыл дверь, которая 
отделяла МО от коридора, и увидел, что там. вовсю бушует;: 
пламя. : Тугие клубы дыма:. ринулись ему навстречу.:■ Захлопнув 
дверь, он поспешил Через другой выход на: палубу.. По: дороге-.кто^
то из людей, пытавшихся тушить пожар, спросил его, почему не 
работает: аварийный пожарный иасрс?. Электромеханик: побежал 
на корму и обнаружил, что пускатель: насоса- не сработал. Он ре­
шил, что перегорели провода, так как аварийный генератор был 
включен. Э та . было вполне / вероятным: ведь силовой кабель/ ава­
рийного: пожарного насоса . проходил в верхней части . коридора,

: охваченного пожаром. • : • . •
Б это время в машинном- отделении четвертый механик допы­

тался еще раз связаться с мостиком и обнаружил, что телефон 
' не р а бота ет. А . через дверные щели,/ которые сильно, увеличились 
из-за Деформации двери от нагрева, уже. начали проникать языки' 
пламени. От пожарного крана на общей магистрали водяного /ту­
шения к двери проложили рукав, по давление воды на. выходе из 
ствола: оставалось низким.; Между тем помещение все больше за­
полнялось дымом; из горевшего коридора. Наконец, через Зб ми­
нут после обнаружения очага: пожара капитан по телефону дал.
приказ в .машинное: отделение эвакуироваться через аварийный 
выход в туннеле гребного вала.

В; жилых помещениях кочегаров огонь распространился сразу, 
не понадобился даже приказ об эвакуации. Правда, удалось 
спастись /всём;: но как... Два кочегара в одной из кают спали; и 
не елй.шаД^бчто/. ц-ачался/ пожар, а когда проснулись -^ бежать 
вжоридор/б.ыдб; у>ке- поздно. Один из: них, худощавый, сумел'про­
тиснуться. . через .: проем бортового / иллюминатора, другомуд.-.-же ■■■ 
пришлось все-таки обмотать, голову одеждой и броситься в горя­
щий коридор. Он успел выскочить па открытую палубу, но при; 
этом получил: очень сильные; ожЬгйд Третий. кочегар, увидев спро­
сонок пламя, ■ р вущееся в каюту, вы бросил ся через : иллюминатор ■ 
в море. Его.увидели с мостика,; бросили: ему линь и вытащили:;
ИЗ ВОДЫ. : . / / ;  у : :  .//.О Т .:;■ ':/ //.

После того, как судовые: машины были остановлены, а пожар 
не п о дд а вался н и к а ко му ■ контролю, был о; отда но.:. распоряжение



§/фпустйть. -спцсатёльные шлюпки. Капитан прошёл 'на"фордек, Чтб.*/т 
: бы попытаться отсечь от судна прокладываемый кабель и поста­

вить его на 'буй, но сделать это было уже невозможно. Тогда, меА/ 
ханнку кабельной машины было приказано затянуть жестко тор- ' 

у моза и следовать на шлюпочную палубу для эвакуации с судна. 
Вернувшись на мостик, капитан распорядился послать в эфир.;:;, 

юигиал бедствия и срочно погрузиться в шлюпки. Через 44 мину­
ты, после обнаружения пожара «Оушн Лэйер» ’был покинут. ; у.;:- 

С помощью': аварийного передатчика::; на: :шлюпке /установили 
.радиосвязь с ;/ тремя судами, и около 1 ч : ночи немецкое судно ■;

■ «Флавия» приняло на борт людей. При п])оверке оказалось, что 
■/■два человека;, отсутствуют. «Флавия» приблизилась, к /горящему/, 
судну, и все увидели двоих несчастных,: которые, ■: спасаясь от. 

Щ ’огвя, ■ вцепились; в кабель, свисающий над водой сУнШа^судна. ■ 
ур-Посланная . шлюпка ' доставила их на борт. «Флавии». Вскоре 

^Ifl/K . месту происшествия . подошел спасательный; буксир «Вотан» из 
^^^Ф:РГ, который/отвел Сгоревшее судно: в йбрфФальмут..

: Случаи пожара в "ж 11лых помещениях «Ярмут .Касла», н «Оушн :
: •/.-/ Лэйер а» весьма поучительны. Их как; нельзя лучше характеризу- 
/||:||к)Т" слова из рнгЛ:ййского журнала: «Шиппйнг :Уорлд»: за: 28 июля ■ 
1:||§Ч654 г.: .«Грош цена самому лучшему виду противопожарного 
; I f f /оборудований',/ если/ Люди не умеют ’его-использовать».-.. ... • .
Ц К : Анализ этих и других подобных аварий от пожаров за послед- ; 
,||;|йие 20 лёт привел к необходимости дважды пересмотреть старые 
■ ||Цй> разработать новые, более совершенные;детальные. и взаи-мо- 
/у /. увязанные, требования пожарной безопасности в жилых помеще- 
у:///ниях. судов-: они нашли свое, отражение- в правилах СОЛАС-60 и 

#1ЙСОЛАС-74. За этот период произошли изменения в пассажирском

I  флоте и особенно на грузовых судах. Ставший было на прикол 
мировой пассажирский флот нашел новое, экономически оправ- 
данное, применение на паромных переправах и в туристских 

ШЙкрунзах. Однако пожары на пассажирских судах не прекратились.

КД . Норвежский теплоход «Метеор» совершал круизные;- рейсы 
.вдоль американского материка. Пожар на судне произошёл 
: 12 мая 1971 г. во время его возвращения из первого в сезоне рейса 

Аляску в 60 : милях; от Ванкувера. На борту в это время былое

в : 67 пассажиров. Экипаж : наечЙтывал;/91/человек; В- 2: ч ;35.:;.мин 
. утра вахтенный матрос, находившийся па носу судна, почувство- 

ш|/вал запах дыма из носовой части надстройки. Сбегая вниз 
/;Щ|йО' трапу спалубы -«А » па палубу «В», он/увидел густой дым- И 
у  „проблески пламени. Матрос возвратился на палубу «А» и сооб- 

о начавшемся пожаре боцману, а тот приказал ему /передать 
А это известие экипажу в машинном отделении; По пути туда мат- 
урос. стучал в двери кают, расположенных-по правому борту па-': 

^Цлубы «А»,; предупреждая всех об; опасности.; Сообщив о: пожаре 
•••машинное' отделение н напомнив механику, что палубе нужна 

: §||:;вода, он поднялся на мостик, чтобы сообщить о пожаре вахтен- 
IfyjHOMy офицеру. : Тем; временем ббцмащ тоже увидевший дьш, на-; 

дыХательный аппарат- и двинулся но коридору палубы*



который быстро заполнялся дымом, уходившим в Сторону.кормы. 
Спускаясь по трапу'к палубе «Б», он услышал крики в районе 
жилых: помещений экипажа и увидел, что: двери двух кают объя­
ты пламенем и огонь быстро распространяется от них по зашив­
ке коридорных переборок к другим- каютам; Раскаленные клубы 
дыма и пепла 'Преградили ему Путь:: помочь людям, отрезанным 
огнем, оказалось невозможно.

В это время на. мостике уже находились вахтенный офицер — 
первый помощник капитана, рулевой и лоцман. Не;: сознавая еще,

Пожар на лайнере:«Куин Элизабет».

серьезности - положения, вахтенный решил не пугать; пассажиров 
и не давать сигнала пожарной тревоги. Он стал звонить капита­
ну, чтобы получить указания о дальнейших действиях, и пытался 
разыскать: старшего; помощника. Нерешительность вахтенного 
офицера, его неспособность, к самостоятельным действиям дорого 
обошлись судну: спустя две минуты после возвращения на мостик 

"из дверей: носовой рубки с правой стороны борта начали выры- 
. ваться языки Пламени. Сразу же был включен, сигнал; пожарной, 
тревоги, но было уже поздно: из-за повреждения кабелей огнем 
он не сработал. Тогда были закрыты дистанционно с мостика все 
противопожарные двери. ,

Прибывший на мостик капитан, узнав, что тревбжная сигйа- 
лизация не работает, приказал включить судовую Сирену, чтобы 
предупредить пассажиров и экипаж об опасности^ но й тут ни­
каких звуковых сигналов не последовало.

Машинная команда несла службу более четко. Когда вахтен­
ный матрбс сообщил в машинное отделение о пожаре и необхо­
димости подачи воды на палубу, находящийся на вахте второй 
механик немедленно принял необходимые меры, и в 2 ч 44 мин 
уже бЫл включен пожарный насос. Однако сигнал о закрытии 
противопожарных дверей был получен с большим Опозданием:



If

Только через 40 минут после обнаружения пожара.: Ё результате 
" эта.мера защиты не дала желаемого эффекта.-

На палубе «А» команда под руководством; капитана развер­
нула действия по спасению пассажиров и тушению пожара. Но 

,;ж вскоре выяснилось, что многие члены экипажа отрезаны от налу- 
Щ- бы «А» огненной и дымовой стеной внизу, на палубе «Б». Прй- 
^;.шлось: скомплектовать новые спасательные группы. Однако, не-.' 

смотря на многочисленные попытки проникнуть вниз потрапам. 
в горящий коридор палубы «Б», удалось спасти с этой палубы 
всего лишь троих членов экипажа. у '

J§|; Эвакуация пассажиров: с палубы «А» И? расположенных выше; 
■j§f палуб надстройки проходила более успешно;. Всех людейудалось 
'If вывести на шлюпочную палубу и переправить на: подошедшее 
rS.судно типа «ро-ро». При эвакуации никто не пострадал. v ;

, ;В 6 ч 52 мин появился катер канадской Береговой охраны,; 
доставивший эффективные средства тушения и оказавший помощь 

•'ЩГв борьбе с пожаром членам экипажа «Метеора»^ а также- эквпа- 
|§|:жам двух теплоходов и двух буксиров, пришедших к месту ; ава- 

Рии- Судно с локализованным в жилой надстройке пожаром было; 
отбуксировано в порт Ванкувер, Только к 18 ч 15 мин следующе-

| го дня пожар в надстройке «Метеора» был потушен.
; f  Последствия пожара были чрезвычайно тяжелыми. Погибло 
. 32 члена экипажа: 23 — на палубе «Б», 3 - -  на палубе «А» и 

1 — в рубке на полубаке. Пассажиры спаслись все: до единого, 
f  Очаг и причину пожара установить не'удалось, так как надстрой­

ка выгорела полностью. По предположениям экспертов, очаг по­
жара находился в носовой части жилой надстройки судна, в рай- 

р|-;оне.кают экипажа на палубе «Б»; На1 палубуI «А» огонь распро­
странился по носовой выгородке • трапа через открытую: дверь, 

,кжоторая; согласно инструкции должна быть всегда закрытой. На 
г^ёцалубе «А» огонь перешел- по горючей зашивке коридора к корме 

-и по трапу вверх, в носовую рубку.
; j f  Пожарно-техническая -.-экспертиза показала» что чрезвычайно
'fp f быстрое горение вблизи кают на нижней палубе жилой надстрой- 
|С ки объяснялось следующим. В начальной фазе пожар с нижней 
%  палубы надстройки распространился но горючей поверхности за- 
j f : шивки коридорных переборок к выгородке носового трапа, где 
рёбы л а  оставлена открытой дверь выгородки. Распахнутые настежь 
|Л двери кают и разбитые стекла бортовых иллюминаторов создали 
1 - f благоприятные условия для поступления в зону горения добавоч-

I : иого количества кислорода воздуха снизу, но направлению рас* 
f  пространения огня.: Образовавшаяся тяга привела- к созданию

К эффекта «дымовой трубы». Горение резко усилилось в коридорах, 
захватывая оставленные членами экипажа каюты, двери которых 
были ОТКрЫТЫ : : ' ; f  -

i l j f  Средняя относительно безопасная продолжительность воздёй- 
ствия высоких температур на человеческий организм характёри- 

;зуется следующими цифрами: при 200 °С — 5 ; мин? 160 °С — 
10 мин, 120 ° С ~  20 мин, 90 °С — 30 мин й 70 °С •— 50 мин. Однако
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;;^ШШрй:.пожаре в жилой надстройке большое число жертв было 
ГэМаВайб' тем, что люди теряли сознание в первые минуты после 
;.обнаружения пожара,1 едва успев' выйти из кают по направлению 
к коридорам, переходам, трапам. Путем специальных исследова­
ний было выявлено, что все погибшие члены экипажа имели в 
крови более 50 % окиси углерода (СО): содержание более чем 
достаточное,' чтобы вызвать ' смерть человека. Очевидно, .из-за 
того,'что при' горении зашивки коридора на нижней палубе газо­
обмен, происходивший через неплотно прикрытую дверь выгород­
ки носового трапа надстройки, был недостаточен,, концентрация 
продуктов: н еп ол ного. crop а ния постоянно: нарастала. Не имеющая 
запаха, цвета и вкуса окись углерода накапливалась в практиче­
ски замкнутом объеме коридора и несла в себе смерть людям, 
которые в панике выскакивали из своих кают к единственному 
трапу, ведущему наверх.

: Неуверенные действия командного состава после обнаружения 
на судне очага пожара привели к тому, что такой важный эле­
мент, .защиты,: как дистанционно управляемые противопожарные
двери в коридорах и выгородках: шахт трапов, был приведен в 
действие . только через 40 минут: после обнаружения пожара.:

Из зоны горения на палубе «Б» удалось спастись только трем 
членам экипажа. Одна из спасшихся, официантка, находилась в 
2' ч 30: мин утра в каюте, второй1 от носа по левому борту, но'не спа- .

Вдруг через вентиляционное отверстие в нижней части двери 
' оца заметила тлеющие искры на палубе в коридорег Она быстро :
. открыла дверь, но, увидев языки пламени в .проеме, тотчас же ее 

захлопнула, Разбудив спящих, официантка выскочила в коридор 
и увидела, как почти по всей его высоте горела зашивка перебо­
рок. -Ей удалось вместе с присоединившимися к ней членами эки­
пажа открыть дверь выгородки трапа, ведущего наверх, и достичь 
средней части судна, где ей была оказана помощь. Все осталь- 
ные, спасавшиеся вместе с ней,, погибли в коридорах.. Двум дру­
гим членам экипажа удалось спастись с палубы «Б» иным спо­
собом. Они; укрылись в каютах и разбили бортовые иллюминато­
ры, что позволило им дышать свежим воздухом. Спустя 30 мин 
.после обнаружения' пожара, они начали продвигаться по коридо­
рам и, хотя получили ожоги, сумел и. выбраться.

Примером-: успешно, организованной; борьбы с огнем в районе
жилых помещении пассажирского судна может служить пожар на 
советском теплоходе «Тарас Шевченко», происшедший 30 мая 
1966 г. при швартовке у Одесского причала [25]. Теплоход «Тарас 
Шевченко» - валовой ' вместимостью 19 548 per. т был построен 
на верфи в Висмаре (ГДР) и в апреле 1966. г. вступил в строй 
судов Черноморского пароходства. Необходимо отметить, что 
судостроители ГДР сдали эту серию судов для СССР с очень 
высоким; уровнем конструктивной противопожарной защиты,, что; 
было эффективно использовано экипажем при локализации очага
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пожара. В тот день теплоход с советскими туристами прибыл из 
Стамбула в .Одессу/ имея, на борту 702- пассажира и 316 членов 
экипажа. Во время выполнения . портовых ; формальностей, 
в 16 ч. 53 мин, на.' мостике сработал сигнал ручного пожарного 
извещателя. Немедленно был выяснен очаг пожара.': расположен^,.. 

: ный в вестибюле третьей палубы инвентарный шкаф, прилегаю­
щий к каюте ЛЬ 531 и имеющий входную дверь из коридора 
и вытяжную вентиляцию. Причиной пожара, как было установле­
но позже, явилось загорание пластмассовых ведер, в которые вме- 

: сте с мусором попали тлеющие окурки. Немедленно был дан сиг- 
; нал пожарной тревоги.

Пожарный помощник капитана и две аварийные партии во 
главе с помощником капитана приступили к локализации и лик- 

. видации очага пожара. Группа обеспечения порядка организова­
ла вывод пассажиров на. верхнюю палубу. Старшин помощник 
капитана . стал руководить тушением ; пожара. Были перекрыты 
противопожарные двери горящего- отсека, а также всей централь­
ной противопожарной зоны. Затем были перекрыты клинкетные 
двери и остановлена вентиляция судна. Одновременно были за- 
крыты противопожарные заслонки. ■ . .. .

В 17 ч 05 мин капитан по ультракоротковолновой связи вы­
звал портовую пожарную команду, а через пять; кинут: на судно 

; прибыли аварийные партии с теплоходов «Башкирия», «Грузия», 
«Армения» и «Пицунда»; к левому борту подошел пожарный 
катер «Бодрый». Связь между мостиком, аварийными партиями 
и машинным отделением была непрерывной.

Для обеспечения аварийной остойчивости: все балластные, тан? 
к и были запрессованы. Крен составлял 3° на правый борт, из ко- 

. торых 2° постоянно поддерживались главными механизмами для 
обеспечения откачки воды из льял. Переборка машинного отделе* 
ния охлаждалась водой. /

Под руководством старшего помощника тушение пожара про»
, водилось в пределах: каюты № 531 и коридора, примыкающего к 
каютам № 531—547. Тушение ?одой сопровождалось значитель­
ным выделением дыма, поскольку горели синтетические облицо­
вочные материалы (полихлорвиниловый павинол на тканевой 

. основе, бумажно-слоистый пластик), а также теплоизоляционные 
материалы из пенопласта и- мебель, изготовленная из столярных 
плит, оклеенных пластиком. Дым постепенно распространился по 
остальным палубам через шахты лифтов; создавая трудности при 
эвакуации пассажиров из помещений центральной вертикальной. 

. противопожарной зоны. Для подачи водяных стволов в зону го- 
: рения было разбито восемь иллюминаторных стекол. В 18 ч стар­

ший помощник капитана доложил о ликвидации очага-пожара. 
Убытки от пожара и его тушения водой составили около 10 тыс. 
рублей. После устранения: повреждений через несколько дней 
судно вышло в очередной рейс.

Успешной борьбе с пожаром в жилой надстройке способство­
вали следующие факторы. На судне с экипажем систематически
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эДзапяЙя не только по изучению противопожарных, 
г 'СИЩШЩ5 ’ ©Xёй тревожной сигнал из а ци и, отработке--, состав ле иного 

:: па судне общесудового расписания по борьбе за живучесть судна,
н о-и ' по- использованию элементов конструктивной;йожарной- защи-» 
ты. По прибытии из Висмара в Ригу во время ;Стоя11ки в порту 
немецкий капитан-наставник в , течение четырех дней провел 
с. экипажем ряд занятий, тренировок, учений как общих,: так и 
групповых. В рейсе Рига — Одесса советский капитан с ; учетом- 
замечаний, капитан а-наставника: также провел ряд за пяти й, Луче­
ний и тревог с привлечением пассажиров. Благодаря Такой под­
готовке экипаж во время1 пожара действовал быстро, елажени© й 

■;т.руд,его увенчался' успехом. ... -у-,Уд
В 1977 г. в Польше вышла хорошая книга Яна ,Кица ,<Судо-. 

/ вое. гостиничное дело», в которой сказано: «Сегодня- все судовые 
■. надстройки.—- это морские, отели». Приведенное высказывание це­
ликом и полностью относится сегодня не. только к пассажирским 
надстройкам-,, но . й к надстройкам; современных, грузовых судов.

.'Однако: улучшение условий обитания неизбежно влечет за собой 
повышение уровня пожарной .опасности. Конечно, меры и средства 
обеспечения пожарной безопасности на грузовых судах тоже со­
ве р ше иствов а л исъ, но гораздо медленнее. "-■..-. - ■ у ■

И только случаи тяжелых аварий с. материальным ущербом 
. или; человеческими жертвами, возникшие из-за. недостаточно ■про­
думанного применения новых технических средств, служили оче­
редным стимулом к пересмотру требований п о . обеспечению 

. пожарной безопасности. Обратимся к опыту применения системы . 
кондиционирования воздуха в помещениях надстройки грузовых 
судов, ’< У .

23 июня 1965 г. йрландское сухогрузное. судно, имея на борту 
38 человек экипажа, стало в Новом Орлеане под разгрузку. Суд­
но: было построено недавно и полностью отвечало требованиям 

Уйожарной> безопасности СОЛАС-60. На нем имелась установка 
кондиционирования воздуха, основанная на принципе.рециркуля­
ции. Экипаж; судна - нес обходно-дозорную : службу,, и: очаг пожара 
В-.:.: каюте \ был., обнаружен в общем-то своевременно. По тревоге 
были проложены рукавные линии,. Однако, горение развивалось 
интенсивно и по всему отсеку кают. Степень задымления всех по­
мещений оказалась настолько высокой, что экипаж мог действо­
вать только в изолирующих приборах. Пришлось вызвать берего­
вых пожарных. Через . 1. ч 15 мин- пламя, удалось погасить. В ре­
зультате пожара полностью выгорели две каюты, а несколько" 
смежных с ними получили значительные повреждения.. ,

В жилых помещениях погибло от удушья четверо матросов. 
Дело в том, что очаг горения возник вблизи рециркуляцйоннбгоу 
трубопровода системы кондиционирования. Дым быстро распро­
странился по всему отсеку кают, а содержавшиеся в нем токсич­
ные газы привели к гибели людей, ■•.•■; ■

А вот еще' один случай. Рано' утром 12 декабря 1973 г., ког­
да польский теплоход для массовых грузов «Копальня Езеркб»
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доставил из 'Швеции: в Щецин груз железной руды, в его над­
стройке возник'пожар. . •

Этот теплоход валовой вместимостью: 9045. per. т был построен 
в октябре 1971 г. на испанской верфи: по правилам Польского 
Регистра судов: издаййя; 1965 г. Надстройка находилась в кормо­
вой части судна и имела пять ярусов. Противопожарная защита 

• судна соответствовала требованиям ;. GOJIAC-60. Машинная, шахта ' 
была отгорожена от остальных, помещений огнестойкой стальной, 
переборкой. Машинное отделение имело два независимых пути 
эвакуации. В надстройке, где размещались одноместные каюты 

^экипажа, общественные, служебные и хозяйственные помещения, 
обеспечивался .выход к спасательным шлюпкам и на .открытую 
палубу. . .  : :V;

" На судне было два пожарных насоса. Вспомогательными сред- 
; ствами являлись,1 два насоса общего назначения, подключенных 
\ к судовой магистрали водяного пожаротушения с 24 пожарными 
f. кранами. ■ Защита машинного отделения, грузовых. трюмов и по­

мещений бака (пожарная, малярная, шкиперская, кладовые), осу-, 
ществлялась стационарной системой объемного углекислотного' 
тушения. Первичные средства пожаротушения были, представлены; 
агрегатом пенотушения; 29 пенными: й 22 углекислотными огнету­
шителями. Для экипажа имелись кислородно-изолирующие про­
тивогазы и противопожарное снаряжение,

11 декабря 1973 г, в 22 ч 30 мин судйо пришвартовалось воз-: 
ле теплохода: «Гливицё-Ш. Часть команды, свободная от вахты; 
сошла на берег. На теплоходе осталось 32 человек. Около 

. 7 ч утра боцман, почувствовал .в своей каюте едкий запах дыма.
' ■Выбежав в коридор, он заметил тёмный дьщ,: выходивший через . 
щели дверей: каюты четвертого механика. Боцман сразу сообщил 
об очаге загорания, вахтенному, офицеру, а затем, открыв двери 
каюты, начал вместе с судовым плотником гасить пожар с по­
мощью огнетушителей'. Однако применение ручных средств не 
дало, н ика к их. р езультагов: ■ ■ п л а м я полых ал о : со страшной силой.

:. Огонь вырвался в коридор и вскоре охватил его целиком. Часть 
I  кома нд ы проложила руказные линии и при ступила к охлажден т о  : 
f переборки машинного отделения, к. которой: примыкал.;главный, 
топливосборник. Едкий плотный: дым быстро распространился до 
верхнего яруса , надстройки, Это не позволило вахтенному офице­
ру дать на судне сигнал пожарной тревоги, тогда он сообщил 
о пожаре в порт. Тем временем тренированная команда уже на­
чала действовать. Вахтенный механик открыл задвижки водяной 
магистрали для питания пожарных кранов на палубе, электрик 

:выключил электроэнергию: на верхней палубе (на ярусе очага 
шожара), а. также перекрыл систему вентиляции и кояДйциониро- 

|вания надстройки. , .. •*. у ' ; а ;
Н есмотря; на самоотверженные действия команды, н а ходив-? 

|;шейся на судне; в неполном составе, пожар распространился из 
ркоридора в камбуз, а затем и в столовую. Фем временем к борь­

бе с пожаром подключилась комайда теплохода «Гливице-11»,



: стоявшего, рядом. Через 17 минут с момента обнаружения очага
: пожара прибыла портовая пожарная охрана. Главные усилия 

были направлены на .тушение горящих кают верхней палубы, 
а также на защиту машинного отделения и -постов управления 
судном. Через; три. часа, пожар был. локализован... .Однако для пол­
ной его ликвидации потребовалось; еще около семи, часов.

:.гПожар ; полностью разрушил четыре каюты, ■ помещение для 
.. кондиционной;^установки,; два клубных :■ помещения, две :столовые 
и два буфета. Кроме того, частичному разрушению подверглись 
еще 14 кают, было повреждено электрическое навигационное и 
механическое оборудование судна.

, Непосредственной причиной. . пожара . послужило м проявление 
элементарной человеческой . небрежности:., уходя в ванную, чет- 

: вертый механик оставил на краю постели горящую, папиросу, от 
которой загорелся матрац из пенорезины.

Четвертого механика нашли в , ванной мертвым. Погиб; также- 
■ помощник Механика, которого нашли в . коридоре.:' Все указывало 
на то, что помощник, пытаясь спастись, выбежал из каюты, но 

; по.: до роге потерял с оз нанне, попав в ; токсичную газовоздушную 
среду. Судебно-медицинская..: экспертиза установила, что смерть 
обоих наступила вследствие интоксикации" организма ядовитыми: 
продуктами горения современных, синтетических материалов, кото­
рыми были отделаны помещения и коридоры жилой надстройки.

;.■■■: Отдел технического обеспечения судов Щецинского политехни­
ческого института судостроения^ провел лабораторные исследова­
ния по методикам Польского Регистра судов. Результаты испы­
таний показали, что технологичные и эстетичные синтетические 
материалы и композиции, использованные при оформлении ин­
терьера; жилой: надстройки: теплохода, представляли серьезную 
пожарную опасность в первую очередь из-за токсичных газов СО, 
С 02, НС1 и особенно дыма. Декоративно-отделочный бумажно­
слоистый пластик типа «Формйка», г наклеенный на негорючую. 
и горючую основы переборок из асбоцементных и древесных плит, 
мар пиита и фанеры, способствовал очень быстрому распростране­
нию пламени по поверхности:- В; дыме содержались токсичные 
продукты ;горения синтетических полимерных материалов в кон­
центр ацияху,опасных для здоровья людей. Если СО;. и С 02 ковар­
ны тем, что.не имеют ни цвета, ни запаха, ни вкуса, то наличие 
в воздухе НС1 даже: в самых незначительных концентрациях вы­
зывает очень сильное раздражение слизистой оболочки глаз и ды­
хательных путей и приводит к отеку легких. Концентрация же 
НС1 в воздухе, составляющая 75 мг/м3, с трудом переносится че­
ловеком в течение получаса, а достигающая 1000—2000 мг/м3 -г- ' 
через полчаса вызывает смерть.

Из сказанного становится ясно, почему огонь из каюты чет­
вертого механика так быстро распространился по коридорам и 
трапам и почему экипаж йе смог:, эффективно бороться с огнем 
в задымленной среде надстройки. А ведь экипаж польского судна 
считался высокотревированным. именно в борьбе с пожарами ,н
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