
Борьба за непотопляемость РТМ Славск 

РТМ Славск - рыболовный траулер морозильный типа Тропик. Назначение судна - лов рыбы тралом в тропических широтах, 

замораживание рыбы, выработка рыбной муки. Район плавания неограниченный. Непотопляемость судна обеспечена при 

затоплении одного любого отсека. Главные размерения: длина наибольшая 79,78 м, ширина 13,2 м, высота борта до главной 

палубы 7 м. Водоизмещение судна массовое наибольшее 3019 т, осадка судна при наибольшем водоизмещении носом 4,31 м, 

кормой - 5,31 м. Главный двигатель - два дизеля по 670 л. с. (490 кВт). Скорость 10,7 уз. Дальность плавания 17 000 миль. 

Автономность 60 сут. Коечных мест - 80. Балластно-осушительный насос подачей 63 м3/ч; для осушения может использоваться 

пожарный насос подачей 40 м3/ч (оба расположены в машинном отделении). 

11 июня 1973 года судно находилось на промысле в Юго-Восточной Атлантике, в 90 милях от порта Уолфиш-бей. В 02 ч 37 

мин (время местное) при выборке трала РТМ Славск столкнулся с иностранным судном. У РТМ Славск был протаранен левый 

борт в районе машинного отделения (50-й...64-й шпангоуты) под углом почти 90°. В результате удара РТМ Славск получил 

значительные повреждения в районе машинно-котельного отделения и надстройки: длина пробоины по надстройке 10 м, по 
шлюпочной палубе - 5,25 м, по главной палубе - 2 м; высота пробоины - 11,5 м, нижняя кромка пробоины на 1,6 м ниже 

ватерлинии; глубина повреждений по надстройке - 4 м, по шлюпочной палубе - 3 м, по главной палубе – 2 м. Через пробоину 

вода почти мгновенно затопила машинно-котельное отделение, распространилась в разделочный цех и отделение рыбомучной 

установки. 

 
Район бедствия РТМ Славск. 

Состояние погоды в момент аварии: ветер юго-восточный 2 балла, море 1...2 балла, течение северное 0,3...0,4 уз. 

При затоплении машинно-котельного отделения вышла из строя судовая электросеть в результате короткого замыкания и 

затопления вспомогательных дизель-генераторов. Аварийный дизель-генератор не включился. Судно было обесточено, вышла 

из строя радиостанция. 

В 02 ч 39 мин капитан РТМ "Славск" объявил общесудовую тревогу, дал сигнал об аварии соседним судам через шлюпочную 

радиостанцию. Начальник промрайона, находившийся в районе аварии на РТМ Аргунь, немедленно отдал распоряжение по 

оказанию помощи судну, терпящему бедствие, оповестил об аварии береговые организации. По указанию начальника 

промрайона на спасание РТМ Славск вышли БМРТ Казань, РТМ Аргунь, Волховстрой и Поречье. 

 
Повреждения РТМ Славск. 

Экипаж судна приступил к задраиванию и подкреплению водонепроницаемых переборок, заводке пластыря на пробоину. В 03 

ч 15 мин на судне обнаружили поступление воды в разделочный цех и помещение рыбомучной установки. В это время к месту 

аварии подошел БМРТ Казань, с которого на терпящее бедствие судно была направлена аварийная группа на катере; вслед за 

этим на судно прибыли аварийные группы других судов (БМРТ Александрит, РТМ Волховстрой, несколько позднее - РТМ 

Сумы), составленные из наиболее опытных и энергичных специалистов. Одновременно с РТМ Славск эвакуировали женщин и 

членов экипажа, не участвовавших в спасательных работах. 



К 4 ч аварийной партией БМРТ Казань на пробоину был заведен пластырь. Однако этим не была обеспечена заделка 

повреждения, так как размеры пластыря оказались недостаточными для перекрытия подводной части пробоины, к тому же 

пластырь прорвался на ее острых кромках. 

В 04 ч 06 мин приступили к заводке второго пластыря. Кормовая аварийная партия с помощью аварийной партии РТМ 

Волховстрой подкрепила переборки в разделочном цехе и в помещении рыбомучной установки. 

В 04 ч 08 мин было обнаружено, что несмотря на закрытие клинкетной двери туннель гребного вала залит водой. В 04 ч 50 мин 

завели второй пластырь, который вместе с первым перекрыл подводную часть пробоины. 

В 5ч 18 мин БМРТ Казань ошвартовался к правому (неповрежденному) борту судна, терпящего бедствие, подал на судно 

электрический кабель, но сильная зыбь и слабая кранцевая защита привели к тому, что суда начало бить друг о друга, на БМРТ 

Казань был деформирован участок борта площадью 1,5 м3, швартовы между судами были оборваны, поэтому в 5 ч 44 мин 

БМРТ Казань отошел от аварийного судна. 

Экипаж РТМ Славск совместно с аварийными группами других судов отключил затопленные участки электросетей, пустил в 

ход аварийный дизель-генератор и обеспечил освещение судна и работу наиболее необходимых для борьбы за 

непотопляемость судна механизмов. В 4 ч 37 мин (московское 7 ч 37 мин) первый доклад о состоянии судна был получен на 

Калининградском приемном радиоцентре. Для оказания консультативной помощи создали штаб во главе с начальником базы, в 

который вошли судоводители и судомеханики базы, а также специалисты аварийно-спасательного дела и сотрудники кафедры 

теории корабля Калининградского технического института рыбной промышленности и хозяйства (КТИРПиХ). 

В 05 ч 30 мин была направлена радиограмма в порт Уолфиш-Бей о вызове спасательного судна. Была оценена обстановка на 

судне и эффективность проведения отдельных мероприятий для улучшения посадки и начальной остойчивости судна. Была 

также оценена начальная остойчивость судна при различных, уровнях воды в машинно-котельном отделении (МКО). В 

результате установлено, что при затоплении МКО до уровня платформы разделочного цеха (от которой вверх начинается 

шахта машинного отделения) поперечная метацентрическая высота судна положительна. При дальнейшей откачке воды из 

МКО уровень ее понижается, вода выходит из шахты и свободная ее поверхность резко возрастает, распространяясь на весь 

отсек. При понижении уровня воды в МКО также повышается центр тяжести судна, так как снимается груз, находящийся ниже 
нейтральной плоскости (Нейтральная (предельная) плоскость - горизонтальная плоскость, при совпадении с которой центра 

тяжести принимаемого (снимаемого) груза начальная поперечная метацентрическая высота судна не изменяется. Обычно 

нейтральная плоскость судна близка к действующей ватерлинии, поэтому откачка воды ниже ее уменьшает величину 

начальной поперечной метацентрической высоты судна, хотя при дальнейшем осушении отсека остойчивость судна 

возрастает в связи с ликвидацией свободной поверхности воды в отсеке.). В итоге при уровне воды в машинно-котельном 

отделении около 0,5 м над пайолами начальная поперечная метацентрическая высота судна равна минус 0,23 м (при 

затопленном тоннеле гребного вала, вода в котором играет роль балласта и уменьшает высоту центра тяжести судна). Таким 

образом, в процессе откачки воды из МКО начальная остойчивость судна становится отрицательной, вследствие чего судно 

получает значительный крен. В то же время, установлено, что наиболее опасно для судна дальнейшее погружение кормой, так 

как в этом случае кормовая часть верхней палубы судна погружается в воду, площадь палубы и момент инерции площади 

действующей ватерлинии судна резко уменьшаются. Соответственно ухудшаются продольная и поперечная остойчивость 

судна, поэтому наиболее опасно поступление воды в разделочный цех и помещение рыбомучной установки. Исходя из расчета 
посадки и остойчивости поврежденного судна оценки фактической погоды и прогноза, на судно были даны следующие 

рекомендации. 

1. Прекратить работы по заделке повреждения в машинно-котельном отделении и его осушению до прибытия судна в 

порт.  
2. Срочно буксировать судно в порт.  

3. Первоочередной задачей по обеспечению непотопляемости судна считать осушение разделочного цеха и помещения 

рыбомучной установки и ликвидацию фильтрации воды в эти помещения.  

4. Для уменьшения осадки судна кормой снять промвооружение, убрать рыбу из чанов на кормовой палубе, рыбную 

муку и осушить кормовой танк. 

Для более точной оценки критического уровня воды в кормовых отсеках, смежных с машинным отделением, при котором 

могло произойти опрокидывание судна, в лаборатории института были проведены испытания на специальной модели судна, 

разделенной на отсеки, которые показали, что при повышении уровня воды в разделочном цехе до 0,6...0,8 м при 

существующей нагрузке судно теряет остойчивость и опрокидывается. Рекомендации были переданы капитану судна, 

терпящего бедствие, и руководителю спасательной операции в районе действия - начальнику промрайона. Кроме того, на 

основании оценки обстановки специалистами, судоводителями и судомеханиками, имеющими значительный опыт работы на 

судах типа Тропик, были даны рекомендации по выявлению мест распространения воды из машинного отделения в кормовые 

помещения через коробки кабельных трасс, особенно по левому борту (которые совпали с выявленными впоследствии) и 

другие детальные рекомендации. В процессе обмена радиограммами и радиотелефонных переговоров с начальником 

промрайона и капитаном РТМ Славск уточнялась обстановка на судне и его нагрузка. При этом вначале было выявлено 
несоответствие посадки судна нагрузке, сообщенной экипажем, и ее пришлось уточнять. Экипаж предпринимал возможные 

меры по спасанию судна, но водоотливные средства судна не работали в связи с затоплением машинного отделения. В 

результате фильтрации воды в кормовые помещения корма судна постепенно погружалась в воду. В 06 ч 30 мин к правому 

борту аварийного судна подошел РТМ Волховстрой, с которого на РТМ Славск были переданы электронасосы и эжекторы, 

собранные с судов, находившихся в районе бедствия. Начата откачка фильтрующей воды из разделочного цеха переносным 

эжектором подачей 50 м3/ч и из помещения рыбомучной установки переносным электронасосом такой же подачи. Откачка 



воды с одновременной заделкой фильтрующих отверстий привела к быстрому понижению уровня воды в указанных 

помещениях. Для уменьшения осадки судна кормой, согласно рекомендациям специалистов института, начата откачка топлива 

из кормового танка № 33 на РТМ Волховстрой и разгрузка муки и промвооружения с кормы. 

На 15 ч уровень воды на платформе разделочного цеха и помещения рыбомучной установки понизили до 25 см, выгрузили 20 т 

рыбы из чанов, значительное количество рыбной муки, осушили малые кормовые помещения. Откачка воды из кормовых 

помещений и разгрузка резко улучшили состояние судна - дифферент на корму стал уменьшаться, остойчивость - 

увеличиваться. После уменьшения осадки судна в результате осушения разделочного цеха, помещения рыбомучной установки 

и танка № 33 подход к пробоине улучшился; она была в нижней части закрыта делью и досками для предохранения от 

прорезания пластырей на кромках пробоины. Заведен второй, а затем третий пластыри. Для уменьшения фильтрации воды 
через неплотности заделки была использована ржаная мука. Указанные меры привели к уменьшению поступления воды в 

МКО, появилась возможность его осушения. Учитывая указанные выше соображения об ухудшении остойчивости судна в 

процессе осушения МКО и невозможность надежной заделки большой пробоины имевшимися средствами, а также неизбежное 

увеличение поступления воды через заделку при буксировке судна, а в случае шторма - разрушение заделки, руководителю 

спасательной операции была дана рекомендация: после окончания указанных первоочередных мероприятий приступить к 

буксировке судна, терпящего бедствие, судами базы в порт Уолфиш-Бей. Однако руководитель спасательной операции принял 

решение ожидать на месте подхода спасательного буксира. 

В 19 ч 25 мин из порта Уолфиш-Бей подошел буксир Кемпбелл (водоизмещение 787 т, мощность главного двигателя 300 л. с. 

(220 кВт), водоотливные насосы подачей: один - 400 м3/ч, второй - 200 м3/ч). РТМ Волховстрой отошел от борта РТМ Славск. 

Буксир приступил к откачке воды из МКО, уровень которой медленно понижался. 

На 8 ч 12 июня разделочный цех полностью осушили, а в помещении рыбомучной установки оставалось около 15 т воды. 

После надежной ошвартовки буксира у борта аварийного судна с использованием пневматических кранцев, снятых с 

транспортного рефрижератора Гавана и прибуксированных в район бедствия, 12 июня в 11 ч 09 мин РТМ "Аргунь" в 

сопровождении РТМ Волховстрой, Поречье и Кайра приступил к буксировке судна, терпящего бедствие, с ошвартованным у 

его борта буксиром, в порт Уолфиш-Бей со скоростью 2...3 уз. При буксировке продолжали работы по уплотнению заделки 

пробоины и откачке воды из МКО насосами буксира, пренебрегая рекомендациями штаба, однако при понижении уровня воды 

в отсеке примерно до 0,5 м над пайолами крен резко увеличился в результате возникновения начальной отрицательной 

остойчивости судна, после чего попытки осушения МКО были оставлены до прихода в порт. Во время буксировки судна ветер 

с юго-востока усилился до 4 баллов, появилась зыбь, что привело к нарушению заделки повреждения. Крен судна во время 
буксировки удерживался около 5° на левый борт. Несколько раз выходили из строя водоотливные средства буксира, но это не 

увеличивало опасность для судна, так как осушение разделочного цеха и помещения рыбомучной установки обеспечивалось 

эжекторами и переносными электронасосами, ранее перегруженными на РТМ Славск с РТМ Волховстрой. 

В 10 ч 50 мин 14 июня РТМ Славск был поставлен на якорь на внутреннем рейде порта Уолфиш-Бей, где начата перегрузка 
рыбопродукции на РТМ Кайра. Во время буксировки судна в штабе были разработаны мероприятия по подготовке к заделке 

пробоины в левом борту РТМ Славск, которые проверены расчетами и испытаниями на модели. На основании расчетов был 

предложен план разгрузки судна и откачки воды, при выполнении которого судно с частично затопленным МКО получало 

отрицательную остойчивость и крен на правый борт до 18°, в результате пробоина выходила из воды. Выгрузка рыбы из 

трюмов полностью была закончена в 12 ч 25 мин 15 июня. В 12 ч 40 мин к борту РТМ Славск подошел лихтер со сварочным 

оборудованием и водоотливными средствами подачей 45 м3 /мин; буксир был освобожден. 

К 6 ч 16 июня при осадках судна носом 4,3 м и кормой 5 м и крене 12° на правый борт пробоина вышла из воды на 

достаточную высоту, пластыри были сняты и начата заделка повреждений. 

 
Схема заделки повреждений в борту РТМ Славск: 

1 - продольные связи; 2 - шпангоут; 

3 - стальные листы толщиной 8 мм; 

4 - края пробоины. 

С учетом буксировки судна на значительное расстояние была принята следующая схема заделки повреждений: 

1. установка в качестве продольного набора тавровых балок (стрингеров) 1, размеры 155 х 75 х 5 мм;  

2. установка в качестве поперечного набора тавровой балки - шпангоута 2; размеры 255 х 75 х 5 мм;  

3. наварка стальных листов 3 толщиной 8 мм с перекрытием краев пробоины;  

4. обварка трещины в нижней части пробоины на длине 50 мм изнутри машинного отделения;  



5. цементировка полостей между наваренными листами и наружной обшивкой судна;  

6. заделка палубы бака аналогично заделке наружной обшивки. 

Принято решение надстройку не заделывать, а закрыть поврежденную часть брезентом и досками, надежно изолировав палубы 

от помещений надстройки в районе повреждения. С судна были сняты и переданы в цеха на просушку и перемотку 

электродвигатели. Экипаж судна, работая напряженно, круглосуточно, производил очистку машинного отделения, переборку и 

консервацию главных двигателей и других механизмов, ревизию осушительной системы и переносных водоотливных средств, 

наладку сети освещения. В работе экипажу судна приходилось преодолевать значительные производственные трудности 

(например, связанные с очень высоким уровнем влажности в машинно-котельном отделении). Одновременно с ремонтом 

велась подготовка нештатного буксирного устройства на РТМ Славск и на судне-буксировщике, однотипном РТМ Поречье. На 
РТМ Поречье была заведена брага из шести шлагов стального троса диаметром 28 мм вокруг вертикальных слиповых тумб 

через кормовые шлюзы. Буксирный стальной трос диаметром 32 мм длиной 250 мм был закреплен скобой за якорную цепь 

РТМ Славск, якорь которой расклепан и снят. Запасной буксирный трос диаметром 32 мм подготовлен на борту РТМ Славск. 

На обоих судах находились в готовности линеметательные устройства. 

17 июля в 18 ч работы по восстановлению водонепроницаемости борта и палубы бака в районе повреждения, закрытию 

надстройки досками и брезентом, подготовке необходимых судовых средств освещения и осушения были закончены. Судно 

было предъявлено представителю классификационного общества и в 18 ч 20 мин 17 июля РТМ "Поречье" начата его 

буксировка в порт Калининград, выполненная без происшествий. 

В операции по спасанию РТМ Славск особого внимания заслуживает следующий опыт. 

1. Быстрые, правильные действия экипажей судна, терпящего бедствие, и подошедших судов в критических условиях, 

что обеспечило успешное спасание судна, гибель которого представлялась неизбежной.  
2. Энергия и решительность начальника промрайона обеспечили быстроту сбора судов, экипажей, водоотливных и 

заделочных средств и активность спасателей.  

3. Постоянная связь с береговым штабом и консультативной группой дала возможность руководителю спасательной 

операции на месте действия и капитану судна принимать решения на основании всесторонней оценки обстановки и 

рекомендаций, вырабатываемых специалистами высокой квалификации, в береговых условиях, с использованием 

современных средств расчета и испытания специальной модели. Это дало возможность спасти судно, когда согласно 

данным судовой информации, его непотопляемость не была обеспечена и гибель судна казалась неизбежной; 

рекомендации штаба способствовали выбору наиболее рациональных решений частных задач по выявлению 

водотечности, заделке повреждений, буксировке судна и т. д.  

4. Заделка пробоины с сохранением пластырей по ее кромкам за счет подложенных досок и дели, обеспечением 

водонепроницаемости, устранением фильтрации пластыря с помощью ржаной муки. 

Основные недостатки, ошибки, упущения, имевшие место при спасании РТМ Славск. 

1. Выход из строя аварийного дизель-генератора непосредственно после столкновения значительно осложнил действия 

экипажа по борьбе за непотопляемость.  

2. Сведения, сообщаемые с судна, терпящего бедствие, не были достаточно полными и достоверными и требовали 

повторных запросов в связи с расхождением между данными о фактической посадке судна, замеренными на месте, и 

результатами расчетов и испытаний модели.  

3. На судно шло большое количество разноречивых запросов и указаний от различных инстанций: Запрыбы, 

Калининградского производственного управления, базы флота, органов Госрыбфлотинспекции района, бассейна, 

Главгосрыбфлотинспекции, что не помогало капитану судна и руководителю спасательной операции, а отвлекало и 
дезориентировало. Потребовалось решительное указание начальника штаба в адрес судна, терпящего бедствие, и в 

адрес руководителей вышестоящих организаций, чтобы остановить поток запросов и указаний и обязать руководство 

спасания взаимодействовать только с одним штабом.  

4. Слишком долго обсуждали вопрос о вызове спасательного судна из порта Уолфиш-Бей (3 ч), хотя критическое 

состояние судна было ясно сразу.  

5. Была задержана буксировка судна до прибытия буксира из порта Уолфиш-Бей, хотя руководителю спасательной 

операции была доказана необходимость ускорения буксировки (невозможность надежной заделки повреждения до 

прибытия в порт и ненадежность временной заделки в случае шторма, а также значительно большая нагрузка на 

переборки при ударах штормовых волн, чем при буксировке (ожидаемая и фактическая скорость буксировки - до 3...4 

уз.)). Опыт подтвердил правильность последней рекомендации: если бы судно было бы застигнуто штормом на 

переходе - тогда успех спасания мог стать нереальным. 

 


