ЭКСПЕДИЦИОННЫЙ СОСТАВ СУДОВ ДВНИГМИ

Данченков М.А.

ПОСВЯЩАЕТСЯ ВСЕМ, 

КТО РАБОТАЛ НА СУДАХ ДВНИГМИ 

ПРЕДИСЛОВИЕ

   Научно-исследовательский флот СССР- первый в мире по количеству- практически уничтожен. И в ДВНИГМИ осталось только полтора морских судна (один из нис полгода занят перевозкой туристов) Флот, при благоприятных условиях, ещё можно воссоздать (хотя и в меньшем на порядок числе). Но ушедшую, подготовленную многими годами, элиту экспедиционного состава уже не восстановить- нет преемственности поколений и упущено время.

  В ДВНИГМИ был хорошо подготовленный экспедиционный состав, способный решать разнообразные задачи исследований океана и атмосферы. Усилиями директора ДВНИГМИ (здесь можно провести сравнение обстановки с ИОАН и ААНИИ) флот, элиту экспедиционного состава и учёных удавалось сохранять долгое время. Но всё когда нибудь кончается… От судов не осталось ни одного судового колокола, ни одного штурвала. . .

Теперь важно хотя бы сохранить память о флоте. И прежде всего- память о людях.

   Из уважения к тем, кто работал тогда и не сдался теперь, и подготовлена эта книга.  

   Первоначально я писал её как справочник (списки людей). Но потом свои собственные суждения стали проситься на бумагу. «Мои мысли неинтересны никому, кроме жены, да и она всё чаще отказывается их слушать» (М.Жванецкий). Так я и внедрил их в текст сухого справочника. Читатель, который ищет только имена, может пропускать мой анализ.

     Все схемы экспедиций построены Владимиром Борисовичем Гречищевым. Он также дал несколько полезных дополнений и замечаний. Я бы с удовольствием включил бы его соавтором. Но, сознавая возможные отрицательные последствия для автора, пока буду принимать все замечания и уколы на себя.

    Дорогой мой Читатель, свои Замечания по тексту не присылай- я просто не успею их внести. Я сделал то, что мог, и пусть другие сделают лучше.

    Спасибо всем, кто помогал мне.

ВВЕДЕНИЕ

С ЧЕГО ВСЁ НАЧАЛОСЬ И ПОЧЕМУ НЕ ЗАКОНЧИЛОСЬ

   Эта работа (составление общего списка участников рейсов  на 13 морских судах ДВНИГМИ) появилась случайно, но, появившись, она уже не уходила и теперь представляется мне нужной. Здесь требуется пояснение.

   Я недолгое время (в 1993-1994гг) был начальником центра данных ДВНИГМИ (официально и центра ещё не было, но два человека уже работали). Дело было для меня не новое. Новым было только то, что начинать приходилось с нуля. При перестройке данные, накопленные ранее в ДВНИГМИ, были уничтожены. Старые носители (магнитные ленты) были выброшены, а на новые (дискеты персональных компьютеров) их своевременно не перенесли. Отделы сокращались и всё выбрасывалось... Грамотно отступать не все умеют… 

   Я занимался проблемой качества: в ДВНИГМИ думали, что их данные- хорошие, а я уже знал, что это- не так (хотя оно было намного выше, чем качество данных других организаций региона). Собрав вместе более сотни измерений на разрезе Владивосток-Цуруга (их проводили все или почти все суда, возвращавшиеся во Владивосток), я сравнил их с иностранными того же места и времени. Хотя эту работу мне довести до публикации не удалось (когда меня заменили на более лучшего, мне пришлось заниматься другими темами), но доказательно понял, что большинство станций ДВНИГМИ в Японском море можно просто выбросить из-за ошибочной солёности. Да и измерения температуры часто (например, нис «Академик Королёв») были явно ошибочными. Ужасно, но это так. В районах с большими перепадами значений параметров (например, на Субарктическом фронте или на Куросио) такие измерения приемлимы (анализ допускает определённые ошибки). Но не в Японском море, где пространственные изменения параметров невелики и нужны измерения повышенной точности. 

    Причина таких несоответствий (наших и иностранных данных) не в неумении или нерадении исполнителей (хотя можно иногда предположить и такое). Главная причина- в качестве и точности приборов, методов, качестве нормальной воды, неверном распределении экспедиционного времени и отсутствии послерейсовой («задержанной») обработки и  анализа. До сих пор в ДВНИГМИ не проводятся поверки зондов, которыми измеряются параметры морской воды. Не только перед каждым рейсом (как в любой организации любой страны), но просто ни разу в год... Никогда.  Ну, нет поверочного стенда ни в одной из почти десятка владивостокских мореведческих организаций. В ТИНРО вроде пыталась какая-то светлая голова устроить стенд, но что-то там не заладилось и официально тот стенд не работает. Так и измеряем неизвестно что... 

    Я считал, что ДВНИГМИ нужно срочно производить новые качественные данные и прежде всего в Японском море. А старые данные- перебрать и отделить качественные от тех, солёность которых неверна. Вместе с помощницей (имя, к сожалению, я забыл, помню только, что эта была хорошенькая кореянка) я начал с составления каталогов (экспедиций и рейсов) и с контроля солёности данных экспедиций ДВНИГМИ на разрезах.

    Каталоги составил.   Один Каталог- разрезов Японского моря- здесь не приводится- он полезен только для оценки качества данных. 

Второй из них- каталог рейсов- полезен и здесь, так как содержит даты начала-конца экспедиций, количество океанографических станций в рейсе и, упрощённо, район работы. Поэтому он здесь приведен (в приложении). Логично было бы дополнить этот каталог схемами маршрута и расположения станций. Но, как оказалось, для получения данных (в данном случае, координат-времени) мне (зав.отделом океанографии) требуется проходить такую же процедуру, что и работнику другой организации (например, ТОИ ДВО)- письменно просить директора института и обосновывать- для чего. Рейсов много, работа даже по поиску- большая (т.е. запросов и поисков должно быть много), такой рабочей темы в институте нет и унижаться мне не хотелось. 

    Но удача идёт к тем, кто работает. В.Б.Гречищев разрешил привести здесь схемы рейсов, которые он построил. Так что каталог рейсов здесь дополнен схемами рейсов. 

   В пользовании данными много интересного (глупостью). Все отчёты наших судов (1-2-й экземпляр) направлялись в обнинский ВНИИГМИ. Оттуда все другие организации могли и могут получать любые наши данные. Но уже за плату (что интересно, ДВНИГМИ может получать свои же данные на общих основаниях- тоже за плату). Повторяю: мы данные на носителе обязаны посылать во ВНИИГМИ бесплатно, а получать свои же данные можем только за деньги. Такой несправедливый порядок был  установлен в интересах ВНИИГМИ ещё в докапиталистическое время. Естественно, что другие ведомства данные во ВНИИГМИ не посылают или посылают в обмен на другие данные (наши).

ЦЕННЫЕ ДАННЫЕ МОРСКИХ МЕТЕОРОЛОГИЧЕСКИХ НАБЛЮДЕНИЙ

   Ещё интереснее для меня оказалась невозможность проанализировать метеоданные- почему-то в файлах океанографических  станций их не было. Координаты, время, температура и солёность есть, а параметров состояния приводного слоя атмосферы на этой же станции нет. Может быть, их хранили отдельно, а может быть они совсем не заносились. 

  А последние 20 лет в экспедициях «Павла Гордиенко» и «Профессора Хромова» метеопараметры измеряются не в начале станции, а в целые часы-21.00, 22.00, 23.00 или в синоптические сроки. Но они хоть измеряются. Другие суда уже и не измеряют метеопараметры.

  С 1991г государство заметно ослабело, усилилась и региональная и межведомственная отчуждённость. Штурмана морских судов перестали посылать в береговые центры простые метеоданные (давление и температуру). Им неоплачиваемая дополнительная работа по измерению давления и температуры воздуха не нужна. Стране нужна, им- нет. А иностранные штурмана эту простую работу делали и делают (бесплатно). Ведь, морские параметры без метеорологических НЕПОЛНЫ. И ценность морских метеонаблюдений (хотя бы давления и температуры воздуха) велика (автоматических станций погоды и стационарных судов погоды в Тихом Океане мало). 

 Зачем только министры вместе собираются (ежедневно, судя по ТВ), если не для решения межведомственных дел (здесь именно межведомственная проблема).

 После перестройки уже и суда ДВНИГМИ перестали посылать (и делать) морские метеорологические измерения. Не посылают и сейчас. Даже в свой центр прогноза погоды. 

   Занесение метеоданных Японского моря (совместно с океанографическими) я не закончил (по той же причине- меня перебросили на другую тему). 

РЕЙСОВЫЕ ФОТОГРАФИИ    

    Работая с отчётами, я обнаружил другую важную проблему: в отчётах нет рейсовых фотографий (а они есть в любом судовом отчёте «Витязя»). Если их и делали, то в отчётах никогда не помещали. Почему- неясно (в штате фотограф был и на судне фотолаборатория была).

    Потому никто в стране сейчас и через 100 лет не будет знать, как выглядиле те, кто умер в ледяной воде на "Гидрологе" в феврале 1968 и кто умер, отравившись метиловым спиртом в Колумбии летом 1974г. 

  Отсутствие фотографий означает только то, что у государственного института (значит, у государства) не было желания запоминать свою историю. Как будто у власти жулики. Потому и газеты не содержали описания основных событий, происходивших ежедневно в городе и в стране. Потому наши газеты были тонкими (4 полосы), а иностранные (даже самого малого городка)- толстыми (8-16 полос). Сейчас (из-за интернета) разрыв в размерах публикуемой информации начал понемногу сокращаться. Но не всё уже можно восстановить- кое-что потеряно навсегда. Например, мы теряем с каждым годом  ненаписанные воспоминания ветеранов (если ясно не заявить в заинтересованности, их и не напишут). 

   Хотя общие фотографии участников рейсов и не во всяком рейсе делалась, но всё же такие ценные документы истории были. И их нужно искать, заносить, публиковать. Спасать нужно не только данные (их спасение рекомендуется ЮНЕСКО), но и нашу историю. 

   В общем, не было и нет Традиции  общего фотографирования в конце рейса (в экспедициях) и ежегодного (в институте). Нет фотографий ни капитанов, ни учёных… Фотографии Г.М.Бирюлина- наиболее заметной личности (учёного, штурмана и писателя) института найти невозможно уже сейчас. 

ПОЧЕМУ РАБОТА НЕ ЗАКОНЧЕНА

   Я сам начал заносить списки участников рейсов из 1 томов в свой компьютер (и в них ошибок, например, в инициалах, не было). Потом мне помогали наши дамы (и потому в инициалах мне встречались неточности). Эти списки не содержали фамилии команды (большей части штурманов, механиков, врача и артельщика). Но фамилии «науки»- там были. 

   Я стал редактировать списки (переносить из .exl в .txt, убирать ошибки, приводить к одному формату, собирать общее и выделять частное). Так как я занимался этим в отходах времени, то растянулась эта работа надолго. Я так и не смог найти многих 1 томов, но недавно решил незаконченный труд опубликовать- просто я не надеюсь его закончить. Мне уже 61, через месяц будет 62, а это значит, что по статистике я уже три года как умер. Другим потом будет легче закончить. Если первые тома с недостающими данными не найдутся, то, вероятно, можно найти рейсовые донесения... И обящательно нужно искать рейсовые фотографии. Но я этим уже заниматься не буду.

    «Публиковать» в моём понимании означает переплести в 2 экземплярах. Читателем этого труда я вижу своих однокурсников.

2. ЕДИНСТВЕННЫЙ ИСТОЧНИК СВЕДЕНИЙ- ЭКСПЕДИЦИОННЫЙ ОТЧЁТ

   Мной рассмотрены рейсовые отчёты только 13 основных судов ДВНИГМИ, 1 тома которых  (4-5 экземпляр) есть в Архиве Института.

   Сведений о людях, работавших на судах до 1966г (кроме «А.И.Воейкова» и «Ю.М.Шокальского»), я не имел. Возможно, что они хранятся в архиве ПУГМС (если это так, то логично архивы объединить). Не у меня сведений и о нис «Георгий Матвейчук» (В.Б.говорит, что они есть в Архиве). «Георгий Матвейчук» построен в 1976г, работал в ДВНИГМИ в 1977-1990гг.

   Сведения об участниках рейсов, начатых позднее  июля 1991г (когда большинство судов стало на длительную стоянку), не рассматривались.  

    Мной составлен общий список участников 421 рейсов из 512, что составляет примерно 82.2%. То есть примерно пятая часть участников рейсов не упомянута из-за отсутствия в арзиве отчётов.

    В таблице ниже приводятся номера рейсов судов, 1тома которых отсутствовали 20 лет назад и, соответственно, сведения из которых не учтены в списках. 

3. ПАХАРИ МОРЯ

В 1934 г. Дальгеофизин взял у ТИНРО в аренду приспособленную для экспедиционных работ шхуну «Россинант»(хххх тонн). В 1936 г. Владивостокская морская обсерватория купила шхуну «Опуха» (38 тонн) и вернула «Россинант». «Опуха» использовалась не только для снабжения береговых метеостанций. В 1936- 1941 г.г. ею выполнено несколько десятков океанографических станций. С началом войны шхуна была передана ТОФ. В 1947 г. Обсерватория подучила сразу 3 трофейных судна («Вестник», «Хронометр», «Аякс»), которые использовались в заливе Петра Великого.

В 1951 г. ПУГМС, которому принадлежал ДВНИГМИ, получил два СРТ (логгера)- «Дальневосточник» и «Гидролог». Эти суда смогли проводить исследования вдали от берегов.

В 1964 г. флот пополнился двумя СРТ («Зарница», переименованная в «Синоптик Ильинский» и «Прибой», переименованный в 1967 г. в «Вихрь»).

    Морские Суда ДВНИГМИ и их характеристики перечислены ниже. В колонках последовательно (при отсутствии сведений- *) приведены:

- источник основных сведений (обычно РК- Регистровые книги);

- год начала работы судна (если он отличается от года рождения судна, то и он, последние цифры);

- порт приписки (у всех судов ДВНИГМИ это- Владивосток, хотя иногда РК говорит и иное);

- позывной (после 1993г позывной был изменён, отрицая  преемственность РФ от СССР);

- полное весовое водоизмещение (в тоннах);

- название;

- тип (хотя суда проекта В-88 и назывались журналистами как «суда погоды»- нисп, такого подтипа в РК нет) и принадлежность (все суда ПУГМС и ДВНИГМИ принадлежали ГМС, а управление и институт были только операторами);

- проект и город, где расположен судостроительный завод;

- размеры (длина, ширина, осадка в метрах);

- высота борта(ВБ), м;

- мощность основного двигателя, в л.с.;

-дальность плавания (ДП),мили;

- численность экипажа/экспедиции (общая- «чел.»; «20+12э»- 20-экипаж, 12-научный состав);

- комментарии (судьба судна).

ИССЛЕДОВАТЕЛЬСКИЕ СУДА ДВНИГМИ, ВОДОИЗМЕЩЕНИЕМ БОЛЕЕ 100т

    * 1947(*)  Владивосток     *    * Аякс. Нис (трофейная японская шхуна) Морской Обсерватории. СВЕДЕНИЙ НЕТ.

    1947(*) Владивосток     *    * Вестник. Нис (б.яп.шхуна) ПУГМС. СВЕДЕНИЙ НЕТ.

    * 1947(*)  Владивосток     *    * Хронометр. Нис (трофейная японская шхуна) Морской Обсерватории. СВЕДЕНИЙ НЕТ.

РК-64 1956-51 Владивосток  UVZO  460 Гидролог. ис (срт) ПУГМС.        Бойценбург.    38.5х7.3х2.7м.  ВБ3.5м. 1х300лс.   9/7уз. ДП3000м. 30сут. 20+12э. 2лаб. затонуло в шторм в Татарском проливе в феврале 1968. Погибли все.

    * 1941    Владивосток     *    * Зыбь.          Нис(б.срт) ПУГМС. В Японии.      34.6х6.7х2.4м.  ВБ3.2м. 1х400лс?     9уз. СВЕДЕНИЙ НЕТ. Было в 50-х.
РК-82 1956-51 Корсаков     UVZN  460 Дальневосточник. эс (срт) ПУГМС. Бойценбург. 38.5х7.3х2.8м.  ВБ3.5м. 1х300лс. 9уз. * *  20+12э. 2лаб. Данные до 1969. (436т). по "ЭСМ-66":1957г и 38.5м.
    * 1957    Владивосток  *    * Океан     . нис ПУГМС. СВЕДЕНИЙ НЕТ. 

    * 1957    Владивосток  *    * Атлас. нис (ПСК) ПУГМС. По сообщению В.Б.Гречищева.     

    * 1957    Владивосток  *    * Накат. нис (пск) ПУГМС. По сообщению В.Б.Гречищева. списан в 1967.
    *    *    Владивосток  *  105 Прилив    . нис ПУГМС. пр.286. Далянь. 26.9х5.3х1.9м. 1х300лс. 11.2уз. * * 5 сут. Было в 1950-х.
РК-64 1958    Владивосток  UJGL  452 Зарница (с 1966-Синоптик Ильинский, но в РК-70:Зарница, до 1961-СРТ-4594). нис(срт) Камчатского/с 1964-ПУГМС. Штральзунд. 39.2х7.3х2.8м ВБ3.5м. 1х400лс. 10.5/7уз. ДП3000м. 30сут. 20+12э. 2лаб. данные-до 1972. в 

РК-64 и РК-70:пп-П/К. 

эсм66 1959-53 Владивосток     *  460 Прибой     (б.срт-4142, а с 1967-Вихрь). нисСахУГМС/с1964-ПУГМС. Штральзунд. 39.2х7.4х3.3м. ВБ3.5м. 1х300лс. 9.8/7уз. ДП3000м. 30сут.(по эсм-66: 38.5х7.3х2.8м. 8уз). 20+12э. 2лаб. по в1998 данные до 1973.
РК-82 1960-59 Владивосток  UAAX 3600 А.И.ВОЕЙКОВ.    нис ПУГМС/ ДВНИГМИ.  пр.224М. Николаев-ЧСЗ. 84.7х14х5.5м. ВБ10м. 1х2000лс. 12.9/10уз. ДП15000м. 120сут. 84+8э. 12лаб.

РК-80 1959 Владивосток  UNAC 3600 Ю.М.ШОКАЛЬСКИЙ. нис ПУГМС/ ДВНИГМИ (с 1971). пр.224М. Николаев-ЧСЗ. 84.7х14х5.5м. ВБ10м. 1х2000лс. 12.9уз. ДП15000мм. 84+8э. 60сут. 51+57э(54+54э). 12лаб. до 1980.

РК-82 1967 Владивосток  UHQS 6934 Академик КОРОЛЕВ.нис ПУГМС/ ДВНИГМИ. пр.976. Висмар. 123.9х17.1х6м. ВБ10.8м. 2х4000лс.  18уз. * * * пассажирское по РК-99. Разделано в 2003.

РК-82 1967 Владивосток  UMAY 6934 Академик ШИРШОВ. нис ПУГМС/ДВНИГМИ.пр.976.Висмар.123.9х17.1х6м. ВБ10.8м. 2х4000лс.  18уз. * 76+77э. 25лаб. пассажирское в РК-95 и РК-2005. в РК-99: UHIT, исследовательское. Неясно когда списано. По сообщению В.Б.Гречищева списано первым из 70-десятников.
РК-82 1968 Владивосток  EREB 4146 Волна (с 1993-Бриз).нис ПУГМС/ДВНИГМИ (с 1971)/Одо ГОИН (с 1984). пр.В88. Щецин. 97.1x13.8x5.2м. ВБ8.8м. 2х2400лс. 16уз. 55+50э. С 1993-челночник. с 1986г порт приписки- Одесса. нет в РК-99. В августе 2006 порезано в Турции.
РК-82 1969 Владивосток  ЕRЕН 4069 Прибой    .     нис ПУГМС/ ДВНИГМИ. пр.В88. Щецин.   96.4x13.8x5.3м. ВБ8.8м.  2х2400лс.  16уз.   55+50э. нет в РК-95. было в 2005. Разделано в 2011. 

РК-82 1969 Владивосток  EREC 4145 Прилив    .     нис ПУГМС/ ДВНИГМИ. пр.В88. Щецин.   97.1x13.8x5.2м. ВБ8.8м. 2х2400лс.   16уз.   55+50э. * * * Разделано в 2011.

РК-82 1969 Владивосток  EREI 4162 Океан     . нис ПУГМС/ДВНИГМИ. пр.В88. Щецин. 96.9x13.8x5.3м. ВБ8.8м. 2х2400лс. 16/13уз. 50+55э. с 2002-грузо-пассажирское. Разделано В 2011.
РК-82 1974 Холмск       UEAK 1133 Валериан УРЫВАЕВ. нис СахУГМС/ПУГМС/ ДВНИГМИ.пр.1532.Хабаровск-ССЗ.54.8х9.5х4.2м.ВБ5.2м. 1х1000лс. 12/10уз. 25+15э. 11лаб. с 1982 пп-Владивосток.
РК-82 1976 Владивосток  UTAJ  273 Георгий МАТВЕЙЧУК. Нис ПУГМС/ДВНИГМИ. пр.388-нис. Сретенск-ССЗ. 34х7.1х2.6м. ВБ3.7м. 1х305лс. 9.1уз. ДП2160м. 7сут. 14+7э. Продан в 1990. В 1990- принадлежал ООО <Прибой    >, в 1995- АО <Изо>. в 1990 пп- Невельск, затем пп- Южно-Курильск. Нет в РК 2005г. 

РК-82 1978 Владивосток  ESGG 1132 Вячеслав ФРОЛОВ (Мираж с 1996). нис ПУГМС/ДВНИГМИ. пр.1532. Хабаровск-ССЗ. 55.6х9.5х4.2м. ВБ5.2м. 1х1000лс. 12/9уз. ДП7000мм. 32сут. 20+14э. по РК-2007 позывной- UEFZ.

РК-95 1982 Владивосток  UUPB 2140 Академик ШОКАЛЬСКИЙ. Нис/ пассажирское (с 1997г) ДВНИГМИ. пр.637. Турку. 71.1х12.8х4.5м. ВБ6.5м. 2х1560лс. 14уз. ДП14000м. 50сут. 38+28э. 11лаб. 56пассажиров. по РК-99 позывной UBNF.
РК-85 1982 Владивосток  UJWO 2140 Профессор ХРОМОВ. нис ДВНИГМИ.   пр.637. Турку. 71.1х12.8х4.5м. ВБ4.5м.  2х1560лс.  14уз. ДП14000м. 50сут. 38+28э. 11лаб. По РК-85 принадлежит АН СССР. По РК-95 новый позывной- UWEC.

РК-95 1987 Владивосток  UQHM  929 Павел ГОРДИЕНКО. нис ДВНИГМИ.    пр.655. Турку. 49.9x10x3.6м. ВБ5м. 1х1340лс.  12.8уз. 35сут.  21+7э. (960т).

   Как видно, суда, поступали в институт (УГМС) четырьмя партиями: 1957-1960, 1967-1969, 1974-1978, 1982. Вероятно, до них была и партия военных трофеев, но нам про неё точно ничего не известно. Известно точно, что из двух больших (72 зверобойных-гидрографических, проект 220 и 54 парусно-моторных шхун и баркентин) серий финских судов, построенных в счёт репарации, ПУГМС не досталось ничего. Как, впрочем, и из венгерских судов, построенных в счёт репараций (пр.650).

   Первая партия, кроме судов, построенных в Николаеве, включала логгеры, построенные в ГДР (в счёт репараций) и трамвайчики, построенные в Китае (в счёт оплаты за поставленные военные заводы). Вторая и третья партии (суда из ПНР, ГДР и Финской Республики) уже оплачивались невозвратными ресурсами. Только три суда ДВНИГМИ, работающие до сих пор, были отечественного производства: «Валериан Урываев, «Мираж»/ «Вячеслав Фролов и «Георгий Матвейчук. Последнее, о было продано в начале лихих 90-х. Нелогично- старые, выработавшие ресурс «Прибой» и «Прилив» оставлены, а новое, удобное для съёмок залива Петра Великого судно продано…

   Исследовательский флот ДВНИГМИ был одним из самых больших и современных. Он включал в годы максимального развития около десятка больших судов. И каждый из них производил около сотни Океанографических станций за стандартный (2-3мес) рейс. А таких рейсов каждое судно делало 3-4 в год. Качество данных ДВНИГМИ было выше,чем в других ведомствах,хотя качество поставляемых батометров и зондов всегда были проблемой. Про точность определения солёности мы уже упомянули.

   Конечно, исследовательские флота ГС ТОФ и ТИНРО/ТУРНИФ и ТОИ ДВНЦ тоже были большими, но только суда ДВНИГМИ производили измерения температуры и солёности в большом количестве. Измерений, заметим, могло быть и больше, но самые большие суда постоянно были заняты обеспечением космических пусков в южной части Океана и суда, постоенные В Европе годами бегали туда-сюда без работ.

 Но и работали много.  Летом и зимой, днём и ночью в любую погоду, вдали от берегов, часто подолгу без заходов в порт. Терпя унижение от идиотских правил, от непатриотичной таможни. Учёные, техники и моряки на судах ДВНИГМИ старательно работали, производя данные, нужные для познания природы. Противоречий между «наукой, «палубой и «машиной не было (при мне не было и я не слышал)- все были заряжены на командную работу без понуканий и работали столько, сколько было нужно. Работали в своей одежде (казёнными были только ватники) и компенсации за заляпанную тросовым мазутом обувь никто не получал. Но о реалиях жизни на судах допишу как-нибудь потом…

   Работали исследовательские суда (экспедиционные коллективы) так (успешно или посредственно), как позволяли работать капитаны и начальники экспедиции.

4. КАПИТАНЫ. ЗКН. ВРАЧИ

   Большие суда ДВНИГМИ водили (по неполным данным) 34 капитана (полный лист см. в конце раздела). 

Из них 7 (Акимов     Л.Ф., Василевский Н.И., Виноградов Н.И., 

Голубков   В.С., Иванов    Г.В., Колесников Ф.Ф., Ростовцев  О.А.) стали капитанами в ДВНИГМИ, а 8 были капитанами одного из морских судов ДВНИГМИ более чем в 10 рейсах. Из них трое- 

В.Г.АЛЬПЕР, Е.М.ИВАНОВ И П.Г.КАБАНКОВ более 30 рейсов совершили на одном судне («А.И.Воейков», «Академик Ширшов», «Прибой» соответственно).

   Можно выделить суда с редкой сменой капитанов: 

«А.И.Воейков» (капитан менялся только 5 раз за 47 рейсов-29лет), «Академик Королёв»(2-14-4, ДАННЫЕ НЕПОЛНЫЕ), 

«Академик Ширшов»(7-49-23), 

«Прибой»       (8-54-21) 

и суда с наиболее частой сменой капитанов : 

«Вячеслав Фролов»(10 раз за 30 рейсов),  

«Океан   »        (6 на 18, ДАННЫЕ НЕПОЛНЫЕ), 

«Волна»          (11 на 36рейсов). 

Сведения по «Академику Королёву», «Океану» и «Приливу» ещё могут сильно измениться при появлении отсутствующих сведений.

Самые устойчивые капитаны ДВНИГМИ/ПУГМС

	Капитан
	Судно
	На всех  судах

	АЛЬПЕР     В.Г.
	А.И.Воейков, 32рейса
	46

	ИВАНОВ     Е.М.
	Академик Ширшов, 34рейса
	36

	КАБАНКОВ   П.Г.
	Прибой    , 32рейса
	33

	КИСИЛЁВ    И.Б.
	Профессор Хромов,25рейсов
	30

	МЕЛЬНИКОВ  Ю.В.
	
	28

	БОРИСОВ    А.Х     
	Океан,23 рейса
	27(данные неполные)

	ЧУБУКОВ    Г.Н.
	Ю.М.Шокальский, 22рейса
	25

	СИМОНОВ    Ю.А.
	
	21

	ГОЛУБКОВ   В.С.
	Павел Гордиенко, 19рейсов
	20

	КАТРАСОВ   В.Ф     
	
	19

	ВИНОГРАДОВ Н.И.
	Академик Шокальский, 14рейсов
	19

	РОСТОВЦЕВ  О.А     
	
	17

	ХВОРОСТЯНКО В.И.
	
	15

	ИВАНОВ     Г.В.    
	
	13

	ЧУКОВ      Е.Д.    
	
	13

	ШТУКАНЕВ   В.А.
	Волна, 12рейсов
	12

	КАРПОВ     В.И     
	
	11

	СУРЖЕНКО   Г.В     
	
	11


ПРИЛОЖЕНИЕ. КАПИТАНЫ ДВНИГМИ.

 По неполным данным (информация по 404 рейсам из 512)

Капитан, Судно, Общее число рейсов капитаном, конкретные рейсы.

УБРАНО

Несколько капитанов прошли служебную лестницу в ДВНИГМИ (см.неполный лист штурманов ниже).

ОТРЫВОЧНЫЕ СВЕДЕНИЯ О ПОМОЩНИКАХ КАПИТАНА

УБРАНО

НЕКОТОРЫЕ ПОМПОЛИТЫ

УБРАНО

   По-моему, первые помощники были полезны. Как дополнительная сила, к которой можно было обратиться в случае острой несправедливости. Конечно, некоторые функции у помполитов нужно было убрать, но сам этот институт третьей на судне власти  следовало сохранить (например, как психолога или священника).

   Впрочем, о судне можно судить не только по капитану, но и по  врачу (при неумелом враче от банального аппендицита  потеряла свою жизнь С.А.Зыкова). Но фамилии врачей в научном отчёте приводились редко (описывая высадку больного или срочную опервцию на борту).

Так что известны фамилии лишь немногих из судовых врачей.

Житлухина Ксения Матвеевна ПВ  врач02         

Краснов         ВВ врач16 врач17              

Логвинова В.П.  ПЙ врач03 врач05 врач07 врач09

Романов         ВО врач11                     

Семисотов  В.И. ПЙ врач26                     

Филиппеня  С.С. ПЙ врач53                     

Голованов ВВ    ОК врач31                     

Ксения Матвеевна известна тем, что исчезла с судна таинственным образом (утонула или была убита). С Валентиной Павловной мы подружились и тесно сошлись в двух моих рейсах на «Прибое». У неё погиб муж и она поменяла береговую работу на море. Много интересного и полезного я узнал от неё. И научила она меня не только вязать. Операции она делала почти в каждом рейсе. У Краснова неизвестны даже инициалы. Романов (инициалы отсутствуют) известен тем, что в одном рейсе дважды требовал и получал заход в Папаэте для лечения его пациентов. Голованов В.В. также удалил аппендикс (или это был уже перитонит), но пациентке повезло- её вскоре доставили на берег.

    Потом (если найдётся время) я оценю качество зкн и сменяемость научного штата (приверженность к своему судну) у разных судов.   

   Привлекательность судна для учёных и техников определяется, кроме порта предполагаемого захода, личностями зкн («зам.капитана по науке») и начальника отряда. Начальников отрядов для этого издания я выделил, а начальники экспедиции приведены ниже.

ПРИЛОЖЕНИЕ. Начальники экспедиций (нэ), заместители начальника(зам) и заместители капитана («по науке»-зкн).
Нэ/зам/зкнКапитан, Судно, конкретные рейсы.

УБРАНО

   Из кого и как выбирались зкн, ясно (мне) не всегда. В идеале это должен быть не чиновник (номенклатурный руководитель, а учёный. Не деспот, подчиняющий всех, а организатор, но и создающий условия, в которых люди получают удовольствие от работы. Понятно, что лучший зкн- карьерный (тот, что прошёл все ступеньки карьерного роста).  Судя по таблице, такой путь прошли не все. Непонятно, как
   Среди замначальников капитана по науке были только два наших однокурсника.

5. МОИ ОДНОКУРСНИКИ В ДВНИГМИ

 Из выпуска Океанологов ДВГУ 1972г почти все (17 человек) были зачислены в ДВНИГМИ. Распределены они были (сведения нужно перепроверить и дополнить) так (кто-то, но не первые в списке, попали в научные отделы института): 

Бондаренко Ольга Ивановна(на Прибой), 

Ванин Николай Сергеевич (на Академик Королёв), 

Волков Юрий Николаевич(на Прибой), 

Гончарук   Ирина В.(*), 

Данченков Михаил Алексеевич (на Прибой), 

Кононенко Александр Николаевич(*), 

Крайнев Владимир Николаевич(на Прибой), 

Ломкова Светлана Петровна(на Прибой), 

Перегудин Александр С.(*), 

Румянцев Александр Евгеньевич(*), 

Рыков Николай Афанасьевич(на Прилив),

Фирсов Павел Борисович(на Волну), 

Холманов Вячеслав Борисович(*), 

Чаплинский Николай Антонович(*), 

Чернышов Борис Евгеньевич(на Прилив), 

Чиркова Светлана В.(*), 

Шаповалов Евгений Николаевич(*).

   Столько выпускников одного курса в одну организацию не приходило ни до ни после нас. 

   Уже через три года жизнь и разные интересы развели нас с судами, друг с другом, а кого то- и с Институтом. 

Только два мушкетёра- А.Е.Румянцев и В.Н.Крайнев- держались до последнего (до исчезновения державы). Потом остался (на «Академике Шокальском») только Саша. Он и умер в море (12 декабря 2009г).  

   Ниже приведены те экспедиции судов ДВНИГМИ (даты начала и конца, должность, судно и рейс, отряд), в которых работали мои однокурсники. 

 Сокращения названий судов, должностей и отрядов раскрыты в приложении (ги- отряд гидрологии и оо- Океанографический отряд- суть одно). Возможны пропуски.
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П.Б.Фирсов, Н.А.Рыков, В.Н.Крайнев, Н.А.Чаплинский, жёны В.А.Рыкова и В.А.Данченкова собрались вместе, чтобы поправить могилу А.Е.Румянцева.

 МОИ ОДНОКУРСНИКИ В РЕЙСАХ СУДОВ ДВНИГМИ

1. СТУДЕНТАМИ ДВГУ, ДО РАСПРЕДЕЛЕНИЯ В ДВНИГМИ

   Из-за пропуска данных не отражено участие Крайнева, Румянцева и Рыкова в 4-м (или 5-м ?) рейсе «Прилива» в 1970г.

----------------------------------------------

09.05-08.09.1971 

 Крайнев   Н.В.  т-ВОЛНА-05-ги

 Рыков     Н.А.  т-ВОЛНА-05-ги
 

03.07-30.08.1971 

 Ванин     Н.С.  т-ВОЕЙКОВ-25-ги


 Фирсов    П.Б.  т-ВОЕЙКОВ-25-ги

 Чернышов  Б.Е.  т-ВОЕЙКОВ-25-ги

28.10-22.12.1971 

 Гончарук  И.В.  т-ВОЛНА-06-ги

 Фирсов    П.Б.  т-ВОЛНА-06-ги

 Ванин     Н.С.  т-ВОЛНА-06-ги

 БондаренкоО И   т-ВОЛНА-06-ги

 Ломкова   С.П.  т-ВОЛНА-06-ги

 Фирсов    П.Б.  т-ВОЛНА-06-ги

----------------------------------------------

Здесь обозначены должности (т-техник) и отряд (ги-гидрологии).

2. В ПЕРВЫЕ 3 ГОДА ПОСЛЕ РАСПРЕДЕЛЕНИЯ В ДВНИГМИ 

(остальные рейсы даны ниже перечислением, без дат).

02.09-18.12.1972 Чернышов  Б.Е.  и-ПВ09-ги

. . . . . . . . .Перегудин А.С.  и-ПВ09-ги

. . . . . . . . .Рыков     Н.А.  и-ПВ09-ги

04.09-05.12.1972 Данченков М.А.  и-ПЙ07-ги

. . . . . . . . .Крайнев   В.Н.  и-ПЙ07-ги

. . . . . . . . .Ломкова   С.П.  и-ПЙ07-гх

30.09-30.10.1972 Фирсов    П.Б.  и-ВО09-ги 

30.01-31.03.1973 Чернышов  Б.Е.  н-ПВ10-ги 

                           Боря стал первым начальником отряда.

. . . . . . . . .Перегудин А.С.  и-ПВ10-ги

. . . . . . . . .Рыков     Н.А.  и-ПВ10-ги

31.01-16.04.1973 Волков    Ю.Н.  и-ПЙ08-ги

. . . . . . . . .Ломкова   С.П.  и-ПЙ08-гх

. . . . . . . . .Крайнев   В.Н.  и-ПЙ08-ги

31.01-01.04.1973 Данченков М.А.  и-ВО10-ги

. . . . . . . . .БондаренкоО.И.  и-ВО10-ги    

. . . . . . . . .Фирсов    П.Б.  и-ВО10-ги
  

20.02-04.04.1973 Кононенко А.Н   и-ШЙ25-ги

28.04-03.08.1973 Чернышов  Б.Е.  н-ПВ11-ги 

. . . . . . . . .Рыков     Н.А.  и-ПВ11-ги

. . . . . . . . .Перегудин А.С.  и-ПВ11-ги 

05.05-19.07.1973 Бондаренко О.И  и-ПЙ09-ги

. . . . . . . . .Фирсов    П.Б.  и-ПЙ09-ги

. . . . . . . . .Волков    Ю.Н.  и-ПЙ09-ги

. . . . . . . . .Данченков М.А.  и-ПЙ09-ги

. . . . . . . . .Крайнев   В.Н.  и-ПЙ09-ги

. . . . . . . . .Ломкова   С.П. си-ПЙ09-гх

18.10.73-01.1.74 Бондаренко О.И. и-ПЙ10-ги 

. . . . . . . . .Фирсов    П.Б.  и-ПЙ10рси

. . . . . . . . .Волков    Ю.Н.  и-ПЙ10-ги

. . . . . . . . .Данченков М.А.  и-ПЙ10-ги

. . . . . . . . .Крайнев   В.Н. си-ПЙ10-ги

. . . . . . . . .Ломкова   С.П. си-ПЙ10-гх

26.10-31.12.1973 Чернышов  Б.Е.  н-ПВ12-ги 

. . . . . . . . .Рыков     Н.А.  и-ПВ12-ги

09.11-30.12.1973 Чиркова   С.В.  и-ВО12-ги  

19.11.73-28.3.74 Волков    Ю.Н.  н-ПЙ11-ги
Ю.Н. стал вторым начальником отряда.

. . . . . . . . .Крайнев   В.Н. си-ПЙ11-ги

23.04-07.12.1974 Волков    Ю.Н.  н-ПЙ12-ги

. . . . . . . . .Крайнев   В.Н. си-ПЙ12-ги 

. . . . . . . . .Бондаренко О.И. и-ПЙ12-ги 

. . . . . . . . .Гончарук  И.В.  и-ПЙ12-гх

. . . . . . . . .Ломкова   С.П. си-ПЙ12-гх

07.02-29.03.1974 Ванин     Н.С.  и-АК12-ги   

24.04-08.12.1974 Ванин     Н.С.  и-АК13-ги

08.10-27.12.1974 Рыков     Н.А. си-ВВ34-ги

25.12.74-07.4.75 Чернышов  Б.Е.  н-ПВ15-ги

. . . . . . . . .Перегудин А.С.  и-ПВ15-ги

07.01-01.03.1975 Ванин     Н.С.  и-АК14-ги 

30.01-15.04.1975 Рыков     Н.А.  н-ПЙ13-ги
. . . . . . . . .Ломкова   С.П.  н-ПЙ13-гх
07.05-02.07.1975 Волков    Ю.Н.  н-ПЙ14-ги

. . . . . . . . .Холманов  В.Б. си-ПЙ14-ги

. . . . . . . . .Ломкова   С.П.  н-ПЙ14-гх

12.05-09.07.1975 Рыков     Н.А.  н-ВО15-ги     

12.05-09.07.1975 Фирсов    П.Б.  и-ВО15-ги

12.05-09.07.1975 Чиркова   С.В.  и-ВО15-ги

24.07-06.11.1975 Рыков     Н.А.  н-ВО16-ги

24.07-96.11.1975 Фирсов    П.Б.  и-ВО16-ги     

25.07-05.11.1975 Ванин     Н.С   и-АК16-ги 

18.08-14.11.1975 Волков    Ю.Н.  н-ПЙ15-ги

. . . . . . . . .Холманов  В.Б. си-ПЙ15-ги

. . . . . . . . .Гончарук  И.В.  и-ПЙ15-ги

Здесь обозначены должности (и-инженер, си- старший инженер, н- начальник отряда), отряды (гх-гижрохимии)и суда (ПЙ- ПРИБОЙ,             

ВВ- А.И.ВОЕЙКОВ, ШЙ- Ю.М.ШОКАЛЬСКИЙ, ВО- ВОЛНА, ХР- ПРОФЕССОР ХРОМОВ, АШ- АКАДЕМИК ШОКАЛЬСКИЙ, УР- ВАЛЕРИАН УРЫВАЕВ, ФР- ВЯЧЕСЛАВ ФРОЛОВ, ОК- ОКЕАН, АК- АКАДЕМИК КОРОЛЁВ, ПР- ПРИЛИВ).
На «Академике Ширшове» наших, получается, не было.

ПОСЛЕ 3 ЛЕТ РАБОТЫ В ДВНИГМИ

-----------------------------------------------------------------

Ванин      Н.С.  АК   и17оо си18оо 

. . . . . . . . . .   си19оо си20оо си21мдо си23оо си24оо си30оо

Волков     Ю.Н.  ОК   н32упр

Волков     Ю.Н.  ПЙ   н15ги

Волков     Ю.Н.  ШВ   н18ги

Гончарук   И.В.  ПЙ   и15ги н26гх 

Гончарук   И.В.  ОК   н19гх и20гх и27гх ми28ги и29гх и30ги и32гх

Данченков  М.А.  ОК снс52обр

Кононенко  А.Н.  ВО   н34гх

Крайнев    В.Н.  ГО   и21ги 

Крайнев    В.Н.  ОК   н20ги н21ги н22ги н23ги н24ги н25ги н27ги

. . . . . . . . .     н28ги н33ги н30ги н32ги н34ги н36ги н37ги      

. . . . . . . . .     н38ги н39ги н40ги н41ги н43ги н44ги н46ги 

. . . . . . . . .     н47ги н49ги н51ги н52ги н53ги

Крайнев    В.Н.  ПВ  си23оо

Перегудин  А.С.  ВО мнс33обр

Румянцев   А.Е.  ПЙ   и26ги 

Румянцев   А.Е.  АШ   н01ги н02ги н03ги н04ги зкн06 н07ги зкн08 

. . . . . . . . .   зкн09ги н12ги н13ги н28ги

Румянцев   А.Е.  ОК   и19гиПУГМС и20ги си21ги и22ги и24ги си26ги 

. . . . . . . . .     и27ги си28ги си31ги и34ги мнс49тер н50ги 

. . . . . . . . .     и51ги и52ги и53ги

Румянцев   А.Е   ФР зкн27 зкн28

Румянцев   А.Е.  ГО   н17ги н24ги н25ги

Румянцев   А.Е.  ГО  нэ15 нэ16 н17ги нэ18 нэ19 нэ20 нэ21 нэ22 

. . . . . . . . .     н24ги н25ги нэ28 нэ30

Рыков      Н.А.  ОК  си39обр н49тер

Рыков      Н.А.  ХР снс14ги

Рыков      Н.А.  ПЙ   н18ги н21г ин22ги н23ги н24ги н26ги 

. . . . . . . . .     н27ги н28ги

Рыков      Н.А.  ВО   н17ги н19ги

Рыков      Н.А.  ШВ  си29тер н46тер    

Фирсов     П.Б.  ОК снс41гф

Фирсов     П.Б.  ПЙ   и20ги н51физ

Фирсов     П.Б.  ШВ снс43раф

Холманов   В.Б.  ПЙ   н16ги н17ги н19ги н20ги

Холманов   В.Б.  ШВ   н29тер н30ана

Чаплинский Н.А.  ВО   и17гх  

Чаплинский Н.А.  ШВ  си16ги  и17ги и18ги  и20ги и22ги си30ги 

. . . . . . . . .    си31ги  и23ги си24ги и26ги си28ги

Шаповалов  Е.Н.  ПЙ снс48заг

Шаповалов  Е.Н.  АШ  нс19эко снс28заг

Шаповалов  Е.Н.  ХР   н21эко

Шаповалов  Е.Н.  ОК   и19рах мнс22гх мнс24гх н26ком снс43гх

Шаповалов  Е.Н.  ШВ   н28заг

-------------------------------------------------------------

Здесь обозначены должности (и-инженер, си- старший инженер, н- начальник отряда, нэ- начальник экспедиции), отряды (гх-гидрохимии, эко-экологии, комплексный, заг-загрязнения,рах-радиохимический, тер-термики, обр-обработки, оо- океанографический) и суда (ПЙ- ПРИБОЙ,             

ШВ-АКАДЕМИК ШИРШОВ, ВВ- А.И.ВОЕЙКОВ, ШЙ- Ю.М.ШОКАЛЬСКИЙ, ВО-

ВОЛНА, ХР- ПРОФЕССОР ХРОМОВ, АШ- АКАДЕМИК ШОКАЛЬСКИЙ, УР- ВАЛЕРИАН УРЫВАЕВ, ФР- ВЯЧЕСЛАВ ФРОЛОВ, ГО- ПАВЕЛ ГОРДИЕНКО, ОК- ОКЕАН, АК- 

АКАДЕМИК КОРОЛЁВ, ПР- ПРИЛИВ).
   По неполным данным  мои однокурсники совершили следующее число экспедиций (По убыванию количества):

----------------------------------------------------------------

Румянцев- 41(неясно, где он работал в 1972-1975гг), 

Крайнев-  35, 

Рыков-    23, 

Ванин-    17, 

Фирсов-   12, 

Чаплинский-12, 

Гончарук- 11, 

Шаповалов-10, 

Волков-    9, 

Ломкова-   9, 

Холманов-  8, 

Бондаренко-5, 

Чернышов-  4*(Борис Евгеньевич- был первым из курса начальником отряда. учитывая число отсутствующих отчётов, он сделал, как минимум, на 4 рейса больше), 

Данченков- 4,

Перегудин- 4*, 

Чиркова-   2*, 

Кононенко- 2*.

-------------------------

6.ОЦЕНКА УМЕНИЯ РАБОТАТЬ 

   Вообще-то эта оценка неуместна здесь, но где же её ещё дать- то ?  Это- оценка умения управлять судовым временем. «В море- дома»- говорил Степан Осипович. Англичане говорят «fleet in the being». В общем, судно строят не для того, чтобы оно стояло в порту, а для того, чтобы оно переносило специалистов через морские пространства и давало возможность там работать. Суда ДВНИГМИ значительно отличались по времени нахождения на работе (в море), т.е. некоторые суда больше стояли в портах, чем другие. По разному суда и посещали порты- одни чаще, другие реже. Разве не интересно оценить наши суда с этой стороны ?

    Конечно, эта эффективность зависела от многих причин, среди которых состояние береговой базы, доступность быстрого межрейсового ремонта, доступность портов, достаточность оплаты труда и т.д. 

   Суда выполняли разные работы по заданию руководства: демонстрации возможностей судна журналистам, перевозки людей на конференцию,  на банку Стингрей или в Антарктиду, запуска метеоракет для зондирования верхних слоёв атмосферы, запуска зондов, взятие проб воды и грунта, постановка и снятие буёв и т.п. Но главным для любого океанского судна любой страны всегда было измерение параметров воды. Вот по этому параметру (числу океанографических станций) мы также оценим эффективность работы судов.

   Хотя все Суда работали в одном институте (УГМС) и по одним методическим руководствам, они отличались по эффективности использования рабочего (судового) времени. Кто работал больше ?  

   Известно, что суда, дежурившие в южной части Тихого океана или в Индийском океане, много дней шли до места работы и, соответственно, мало работали. 

Оказалось (см.таблицу ниже), что даже среди парных судов (судов одного проекта) есть существенные отличия в эффективности.

 Рассмотрим соотношение рабочего времени (в днях), общего времени (в месяцах) и числа станций.

ОЦЕНКА РАБОЧЕГО ВРЕМЕНИ И ВРЕМЕНИ В ПОРТАХ

В 1 колонке- общее число заходов за время с начала работы (для «Фролова» и «Урываева»- с появления в ДВНИГМИ) до времени ПП- конца систематической работы (у большинства судов- в середине 1991г, после чего суда стали работать не по назначению или нерегулярно).

Во 2 колонке- число заходов в Сингапур (основной порт для захода ДВ судов, независимо от того, работали ли они у берегов Приморья или шли от Фиджи). В 3 колонке- среднее число экспедиционных дней на 1 заход. В 4 колонке- число рейсов, в которых не было ни одного захода. В 5 и 6 колонках-  имя судна и временные рамки его жизни (до ПП). В 7 и 8 колонках- продолжительность жизни в днях, а также число рабочих дней в море (пребывание в портах захода не исключено). В 9 колонке- параметр мобильности (процентное отношение числа дней в море к общему числу дней жизни судна).

---------------------------------------------------------------                         

              дней до начало-конец     Суток                                                

  Судно       захода  работы         всего в море отстой раб/все     

---------------------------------------------------------------

А.И.Воейков     51.3  3. 9.59-29. 9.87 10263 4000  6263 39.0%

Ю.М.Шокальский  49.0 30. 6.60-19. 1.80 7142  3725  3417  52.2

Волна           46.9 23. 1.69-29.12.83 5453  3096  2357  56.8

Прибой          49.2 19.12.69- 2.11.90 7623  4334  3289  56.9

ВалерианУрываев 63.7 22. 9.83-30.10.90 2596  1337  1259  51.5

Вячеслав ФРОЛОВ 69.9  7. 5.82-29. 3.91 3247  1888  1359  58.1

Академик ШИРШОВ 41.0 19.12.67-11. 3.91 8483  4103  4380  48.4

ПрофессорХромов 40.7 23. 4.83-22.10.93 3806  2115  1691  55.6

Акад Шокальский 60.7  7. 1.83- 1. 3.91 2975  2004   971  67.4

ВЫВОД: "Валериану Урываеву" и "Вячеславу Фролову" заходов доставалось существенно меньше, а "Профессору Хромову и "Академику Ширшову- намного больше (полагаю, что таким был и «Академик Королёв, но сведения по нему отрывочны).

   Больше всего времени в море (в процентном отношении) провели «Академик Шокальский» и «Вячеслав Фролов». Меньше всего времени в море провели «Академик Ширшов» и «А.И.Воейков» (последний- хуже всех). Почему такие плохие показатели у «А.И.Воейкова», объяснил В.Б.Гречищев: шесть лет (с июня 1975г по январь 1982г !) судно простояло в Дальзаводе. По своему техническому состоянию (оборудование не обновлялось с дореволюционного времени) Дальзавод ещё тогда был готов к банкротству. А наше правительство вкладывало деньги (заказы) в развитие иностранных судостроительных/судоремонтных заводов.  Так что крах экономики был запланирован- шесть лет судно не производило продукцию. И не одно оно. Если сложить потери судов на затянутый ремонт (из-за плохой организации труда, недостаточного числа ремонтных заводов, отсутствия нужного оборудования) в таблице ниже, то получим 11 лет. За границей ремонт судов ДВНИГМИ (в Финляндии, Югославии, ФРГ) никогда не длился более месяца. Причиной такого разрыва может быть только слабость завода, его несоответствие современным судам. 

--------------------------------------

Предыдущий рейс последующий перерыв(мес)   

--------------------------------------

ВВ10: 8-11.63   ВВ11:11.64-2.65  12мес

ВВ35: 2- 5.75   ВВ36:   3- 4.82   9

ШВ44  7-10.88   ШВ45:   7-11.89  12

ОК53: 7-10.90   ОК54:11.91-1.92  12

ОК38: 9-10.84   ОК39:   5- 9.85   6

ЮШ05: 4- 8.62   ЮШ06:12.63-3.64  15

ЮШ21:12.70-4.71 ЮШ22:   1- 5.72   8

ПЙ50  2- 4.89   ПЙ51:   3- 6.90  10

ПЙ42  1- 5.86   ПЙ43 12.86-1.87   6

ПВ52 12.89-3.90 ПВ53    4- 5.91  12

ПВ41  9-11.85   ПВ42    8- 9.86   8

ПВ34 10-12.82   ПВ35   10-12.83   9

УР04  8- 9.84   УР05 11.85-1.86  13

--------------------------------------

   Непонятно, почему только нис "Академик Ширшов" в этой таблице больше стояло в порту, чем плавало- другие суда отстаивались (предположительно, в ожидании ремонта) не меньше.

   А Дальзавод теперь судоремонтом вообще не занимается. Сухой док под склад используют.

 Теперь нужно пояснить, почему «быть в море» – ещё не значит «работать». В отличие от судов грузовых, исследовательское судно должно не только двигаться, но и производить измерения.     Причём как можно качественнее (и только во-вторых, как можно больше). Если судно не производит измерения, производит недопустимо низкого качества (что означает «брак»), то судно нельзя считать работающим.

    Если исследовательское судно работало не по назначению (перевозило туристов, коммерческие грузы или автомобили), то результат от несвойственной работы будет низким по сравнению со специальными судами, а своя специализация будет утеряна. Так, срезание гидроприводов, лебёдок, оборудования лабораторий (на Ак Шокальском) не сделало это судно полноценным туристическим, но уничтожило его как исследовательское.

 Рассмотрим соотношение рабочего времени (в днях), общего времени (в месяцах) и числа станций.                                           

------------------------------------------------------------              

 N Нис          период         месяцы  Nst Nst/m  дни ст/дни                 

 1 А.И.Воейков    9.1959- 9.1987 337  8667  25.7  4000  2.2

 2 Ю.М.Шокальский 5.1960- 1.1980 236 14649  62.1  3725  3.9

 3 Волна          1.1969- 6.1984 186  7854  42.2  3096  2.5

 4 Прибой        12.1969- 8.1991 261 11249  43.1  4334  2.6

 5 Прилив         6.1969- 6.1993 289 16674  57.7  -

 6 Океан          1.1970-10.1993 276 14519  52.6  -

 7 Акад. Ширшов  12.1967-10.1990 273 10866  39.8  4103  2.6

 8 Акад. Королёв  7.1968-10.1991 280 10852  38.8  -

 9 Вячесл.Фролов  1.1979- 9.1991 273  8095  29.6  1888  4.3

10 Валер. Урываев 9.1983- 2.1991  90  4534  50.4  1337  3.4

11 Ак. Шокальский 1.1983- 7.1994 211  7455  35.3  2003 3.7

12 Профес. Хромов 4.1983- 4.1991  97  5939  61.2  2115  2.8

13 П.  Гордиенко  4.1987- 8.1994  89  2723  30.6  -                           

------------------------------------------------------------

ВЫВОД:  Наиболее интенсивно ("станции/дни") работали "Вячеслав Фролов и "Ю.М.Шокальский» (это заметно по сравнению с систер-шипами "Урываемым и "Воейковым»).            

        Но произведённый продукт (научный продукт- станции/ измерения/данные)- не всегда значит нужный продукт. Качество производимых данных зависит от многого и просто добросовестной (конечно, обычной для любого судна ДВНИГМИ) работы недостаточно.  

   Непроизводительные потери судового времени большинства судов ДВНИГМИ начинались с момента приёмки судна. Это было обусловлено ошибочным выбором места строительства. Вместо строительства собственной верфи на востоке (если уж существующие судостроительные заводы в Хабаровске и Владивостоке заняты иными заказами), заказываются серии судов в других государствах. И если бы следствием этого был бы только один переход из Балтийского моря в Японское… Нет. Верфи оговорили т.н. гарантийный ремонт через год- два, так что не успевало судно прийти во Владивосток, как надо было снова идти через три океана. И снова без меры.… Почему-то суда, построенные в отечестве (Воейков и Шокальский), на гарантийный ремонт в Николаев не бегали.                                                

  Рассмотрим примеры бесхозяйственности.

«Академик ШИРШОВ» сдан заказчику в 1967г, пришёл во Владивосток в марте 1968г, в марте 1970г ушёл в Германию и вернулся только в январе 1971г. Нис «Академик Королёв» подняло флаг и ушло с верфи в конце 1967г, но первый рейс- перегонный (без работ) состоялся только через полгода- в июле 1968г. Судно едва пришло во Владивосток, сделало коротенький (2мес) рейс, как должно было  идти назад, в Балтийское море через три океана. И, конечно, без работ.

  Нис ВОЛНА построено в декабре 1968, первый рейс- перегон- состоялся только через два месяца- судно «дооборудовалось» в Севастополе. Первый рабочий рейс (двухмесячный) состоялся из Владивостока только через 1.5 года после поднятия флага ! И сразу после него судно пошло в Польшу на «гарантийный ремонт», который длился почему-то три месяца. Так что второй рабочий рейс «Волны» из Владивостока состоялся ещё через год. Никакого числа судов не хватит при таком неэффективном их использовании.

Нис «Океан поднял флаг в декабре 1969. А во Владивосток пришёл лишь в январе 1971г. 

   Нис «ПРИЛИВ сдан в мае 1969г, во Владивосток прибыл лишь в мае 1970г., но уже в январе 1971г пошёл многократно хоженым путём в Балтийское море. 

   Аналогично потерял год и экипаж нис «Прибой» (сдан заказчику в ноябре 1969г, а во Владивосток пришёл только в ноябре 1970г).

   Не лучше была организована работа судов, построенных в ГДР и Финляндии.    Нис «Профессор Хромов» построен 24 марта 1983г, 23 апреля направился во Владивосток, а уже 2 декабря вышло из Владивостока в Турку. Так, что и это судно полтора года тратило ограниченный моторесурс на бесполезные переходы. Его первые рейсы были такими.

Хромов-1, 23.04-13.07.1983, 81дн 5 перегон(без работ)во ввосток

Хромов-2, 06.08-05.10.1983,  60дн,рабочий рейс.               

Хромов-3, 02.12-31.03.1984, 120дн,  в финляндию

Хромов-4, 27.6-18.10.1984, 114дн, из ремонта.

Ак ШОКАЛЬСКИЙ принят 30.10.1982. где-то отстаивался 2 месяца.                                                                                  

АШ-01(07.1-18.3.1983, 70сут)- перегон во Владивосток.

АШ-02(14.4-18.6.1983,67сут)-рабочий рейс.

АШ-03(27.7-25.10.1983,89сут)-перегон на ремонт в ЕВРОПУ.

АШ-04(20.01-30.03.1984, 69сут)- перегон из ЕВРОПЫ.

АШ-15(04.11-16.2.1988,104сут). Перегон в ЕВРОПУ.

АШ-16(14.05-09.09.1988,118сут) Перегон из ЕВРОПЫ.

Перегон за перегоном… Перегоняли Америку или разоряли сами себя ?

   Теперь оценим количество станций.

  Конечно, рейсовое задание необязательно включает Океанографические работы на исследовательском судне (главным могут быть метеоракеты/аэрология или обеспечение космической связи), но производство Океанографических станций (измерения параметров воды) и метеонаблюдения обычно неотъемлимо от любого научно-исследовательского судна любой страны. Среди судов ДВНИГМИ есть три лидера в производстве станций (Прилив, А.Ю. Шокальский, Океан). Вероятно, только долгожитель «Витязь» мог произвести больше станций, чем «Прилив».

  Общее (безотносительно-оперативки до 500м или глубоководные станции в две серии) число Океанографических станций судов ДВНИГМИ с месяца начала работ до времени ПП (1991г).

	NN
	Нис
	Период активных работ (m- всего месяцев)
	N st
	Nst/m

	 1
	Прилив    
	 6.1969- 6.1993(289)
	16674
	57.7

	 2
	Ю.М.Шокальский
	 5.1960- 1.1980(236)
	14649
	62.1

	 3
	Океан     
	 1.1970-10.1993(276)
	14519
	52.6

	 4
	Прибой    
	12.1969- 8.1991(261)
	14059
	53.8

	 5
	Академик Ширшов
	12.1967-10.1990(273)
	10866
	39.8

	 6
	Академик Королёв
	 7.1968-10.1991(280)
	10852
	38.8

	 7
	А.И.Воейков
	 9.1959- 9.1987(337)
	8667
	25.7

	 8
	Вячеслав Фролов
	 1.1979- 9.1991(273)
	8095
	29.6

	 9
	Волна
	 1.1969- 6.1984(186)
	7854
	42.2

	10
	Академик Шокальский
	 1.1983- 7.1994(211)
	7455
	35.3

	11
	Профессор Хромов
	 4.1983- 4.1991( 97)
	5939
	61.2

	12
	Валериан Урываев
	 9.1983- 2.1991( 90)
	4534
	50.4

	13
	Павел Гордиенко
	 4.1987- 8.1994( 89
	2723
	30.6


   К моему удивлению оказалось, что, при наибольшем числе станций, «Прилив»- не самое работящее судно ДВНИГМИ. «Ю.М.Шокальский» и «Профессор Хромов»- вот два основных «боевых коня» института. А так как «Профессор Хромов» продолжает временами работать и сейчас, то он и будет лидером среди исследовательских судов института по интенсивности работ. Но и это судно уже более года работает в Антарктиде, как круизное.

   Суда часто ходили без попутных Океанографических работ и кроме перегонов. Например, из 11 дней (8-18 декабря 1959г) второго рейса «А.И.Воейкова» (начальник экспедиции- П.А.Урываев- специально прилетел для этого из Москвы) полдня работали у м.Поворотный (3 кинооператора и корреспондент «Правды» должны были наснимать фильм и написать текст в спокойной обстановке), а затем пошли в Сингапур- 2600миль (4дня туда и 4 -обратно), «из зимы в лето». Таких «безработных» (т.е. без работ) переходов было особенно много у судов большого водоизмещения (с большими экипажами), особенно, в «аэрологических» рейсах и рейсах в южную часть океана. 

   Конечно, при движении на заход часто не делались и оперативки. Заходы судов ДВНИГМИ часто отменяли (из-за схожести их конструктивных силуэтов с судами радиоэлектронной разведки) и работы по два месяца без заходов не были редкостью. Так что, при получении разрешения на заход, работы обычно сворачивались.

7. ПОРТЫ ЗАХОДОВ И НЕКОТОРЫЕ СОБЫТИЯ

   Заграничный заход- то, ради чего и шли на суда советские люди (не только Океанологи). Заход- одновременно туризм, отдых, возможность модно одеться и купить подарки родным, а, часто, и спекуляция (тогда так называлась продажа вещей, купленных для перепродажи). Заходы были выгодные (с большей возможностью приобретения относительно дешёвых товаров) и прочие. На нашем бассейне выгодным были только Сингапур (в Атлантике- Лас-Пальмас и Гибралтар). Японские порты (т.е. стоимость основных приобретаемых товаров) в моё время (1971-1975) уже стремительно дорожали. От курса 500 иен за доллар (тогда) до нынешних 80 иен за доллар курс иены  только рос. А платили нам в валюте смешные деньги, стыдливо полагая, что это- деньги только для экскурсий (на транспорт, пиво и кино). Рубли, конечно, на валюту менять было нельзя, ни на Родине, ни за границей (уголовное преступление). Так что экономили все на еде (день вне судна без еды) и на транспорте (5км- не расстояние). Это было унизительно и было обусловлено тем, что наше государство не производило потребительских товаров для своих граждан и тратило недопустимо много из своего скромного бюджета на граждан других стран. Вот мы в иностранных портах были вынуждены вести себя так, как на родине сочли бы недостойным- экономить на транспорте, питании, выбирать лавки с дешёвым товаром и, часто, торговаться. А ничем необъяснимые ограничения таможни (можно ввозить только пять пар носков и 10 моточков мохера), а многочасовые ожидания «властей», а насильное формирование «троек» …?! Так  воспитывалось неуважение к нам, к нашей стране, и наше уважение к другим странам (где государство так не унижает своих граждан).

    Но мы отличали временную власть и постоянную Родину. Никому бы и в голову не пришло «выбрать свободу» (как какой-то дурачок бросился вплавь с круизного судна у Филиппин), Продавать рубли за доллары (как это  открыто делали в Сингапуре одесситы) или сочинять гадости о Родине (те, кто побежал за границу в 70-е).

НЕДОПИСАНО.

10. НЕКОТОРЫЕ СОБЫТИЯ В РЕЙСАХ

    За полвека плавания десятка судов с сотнями человек экипажа в разных местах океана случалось многое. И интересное и грустное. Мои товарищи, которые годами не сходили с палубы (например, В.Н.Крайнев), видели больше. Но почему-то они не пишут (вероятно, дел у них и без того много). Я же видел немногое, чем можно поделиться. Например, купили японцы вскладчину стиральную машину (чтобы в рейсе стирать свои личные вещи- на Хромове-то общедоступной машинки не было). А Телькушова её закрыла в свою кладовку и  стала стирать иностранцам их вещи, но уже за доллары. Виноват был кореец Фан (искуситель), что предложил Телькушовой плату- корейцы-то не были в доле (и корейцев на судне было много). Бизнес процветал… Японцы  попробовали упросить Телькушову допустить их к их стиральной  машине, но получили суровую отповедь (помещение- производственное). Тогда иностранцы в порту потребовали назад свою машинку (чтобы не досталась обидчице). Телькушова возмутилась (что это за помехи её бизнесу). И капитан её горячо поддержал- нечего забижать наших. Со стороны это была опера… И я, против своей воли, принял в ней участие (японцы попросили меня)…

    Для начала приведу несколько историй из рейсовых отчётов. Вот только информация о событиях в рейсе иногда даётся непонятным языком. Например, мало, что можно понять из следующей информации. «2 сентября произошел случай травматизма с боцманом Старченко Г.А. Поднимаясь по трапу из трюма, он не удержался руками за балясины трапа и упал в трюм с высоты 1-1.5м. 4 сентября он был доставлен в госпиталь п.Буревестник». как можно упасть в трюм, «поднимаясь из трюма», «с высоты 1 метр»? То ли боцман был такого небольшого роста, то ли указана неверная высота, а, скорее, написано безграмотно.

   Многие события, произошедшие в рейсе, в 1 томе рейсового отчёта отсутствовали. Нет упоминания на то как в начале рейса умер начальник Океанографического отряда «ПРИБОЯ» А.Д.Никольский и кто был там врачом. Как я знаю, Давление в венах и артериях отсутствовало, врач не мог найти место, куда впрыснуть препарат, гасящий пену, и умирал человек от удушья в течение получаса. Как мне потом сказала В.П.Логвинова, нужно было впрыскивать в подключичную артерию- она всегда полна кровью. Но тот врач этого, вероятно, не знал... Учитывая, что в пятом рейсе "Прибоя" А.Д.Никольский в списке есть (как начальник Океанографического отряда), а в шестом рейсе- нет, умер А.Д. Никольский предположительно 28-29 февраля 1972г (29.2 нис «Прибой» ушло в рейс). В.Б.Гречищев объяснил, что Никольский умер на «Океане».

Воейков-17 (20.04-24.09.67). заход в п.Таматаве (Мадагаскар).
 

«18 мая в 13.00 группа в составе электрика Марченко и радиотехника Праведникова, возглавляемая  ст. группы -старшим электромехаником Малименко, находясь в увольнении, пошли купаться на берег океана. Несмотря на то, что эта часть океана не была защищена рифами и был очень большой накат. Марченко и Малименко удалились далеко от берега в результате чего Марченко был подхвачен откатной волной, унесен от берега и утонул. Несмотря на принятые меры местными 


властями тело найти не удалось».

Воейков-06 (01.06-30.08.61). Южная часть Тихого океана. 

«Во время выполнения широтного разреза было отмеченно любопытное явление. 9 июня в 11-40 на экране РЛС "Нептун" была обнаружена цель, напоминающая береговую черту. Эхо-сигнал имел интенсивное свечение и в том, что по носу корабля находится опасность, не было сомнения. Машина была застопорена, инерция погашена и, затем, произведя промеры эхолотом, начали осторожно продвигаться вперед. В 11-47 вплотную сблизились с целью, оказавшейся скоплением медуз-парусников полоса шириной 5-7 метров, длиной до 1.5 мили. Очевидно, паруса этих медуз обладают хорошей отражающей способностью радиолокационных импульсов.»

Воейков-22 (12.02-26.06.70).

20 февраля около 20.00 на судне произошел несчастный случай. Моторист Братынский открыл рундук кочегара Шутова, где последний хранил минеральную воду "Ласточка" и в такой же бутылке дихлоритан. Приняв дихлоритан за минеральную воду, моторист Братынский выпил несколько глотков этой жидкости. Не зная об опасных последствиях, к судовому врачу за помощью не обратился. Факт отравления стал известен врачу и администрации  примерно через  два часа. Несмотря на принятые меры, пострадавшего спасти не удалось и 21 февраля в 13.40 моторист Братынский скончался. 21 февраля в 23.00 тело было запаяно в цинковый гроб для доставки в порт Сингапур с последующей отправкой на Родину».

Прибой - 7 (04.09-05.12.1972)

«30 ноября около 19 ч владивостокского времени  в точке 30 град 37 минут северной и 132 град 20 минут восточной
 обнаружена японская рыболовецкая шхуна, подающая слабые световые сигналы. Она находилась без движения и испытывала очень сильную качку. После снятия находившегося там рыбака Санода Кадзунори из п.Кагосима на о.Кюсю и заведения буксира на шхуну, отбуксировали её в порт приписки. По рассказу японского рыбака его сорвало с якоря 26 ноября. Мотор завести не удалось и его унесло в океан. К моменту встречи на шхуне закончилась вода и пища». Это был тот случай, когда я впервые применил свои познания в японском- я был переводчиком. Будет время- дополню.


Прибой -8
(31.01-16.04.1973)

«В течение рейса имели место несколько случаев опасного обледениения и первый из
них - в районе Курильских о-вов. С 14 часов 3 февраля до 07 часов 4 февраля судно приняло только на горизонтальные поверхности 49 тонн льда.  Особенно интенсивное обледенение происходило в периоды проходов траверзов проливов Буссоль и Уруп.»

Прибой - 13 (30.01-15.04.1975)

 «При заходе в п.Токио был случай отставания от группы во время осмотра Токийской  телевизионной вышки моториста  класса Воронова С.К.» Вот такой преступник…

Прибой – 24 (24.11.1978-03.03.1979
)

5 декабря на гидрологическом разрезе имел место случай травматизма. Было принято решение следовать в п.Южно-Курильск для госпитализации больной.
Что такое «случай травматизма»- можно только догадываться. Понятно, почему использовали эвфемизм- напишешь точно- будет видно, кто виноват…

     

Прибой - 26 14.11.1979-14.03.1980 

22 ноября судовой врач Семисотов В.И. произвел операцию аппендицита технику Зыковой С.А. Операция прошла хорошо, больная в послеоперационный период чувствовала себя удовлетворительно. В 23.30 этих же суток у больной отмечено резкое падение давления с потерей сознания. Проведены реанимационные мероприятия. Сердечная деятельность восстановлена, однако в сознание больная не пришла. Судно снялось в п.Гонолулу для сдачи больной. 25 ноября состояние больной резко
ухудшилось, и  в 22.50 Зыкова С.А. скончалась от острой сердечной недостаточности.


 

27 декабря в п.Велингтон судно посетили корреспонденты газеты "Доминион". На следующий день
в прессе появилась заметка о судне в доброжелательном тоне. Вот так: человек умер, а помполит пишет о «доброжелательном тоне». Заметка, небось, приложена в другом отчёте.

Валериан Урываев- 17 (13.02-18.06.1986
)

4 марта судно после неоднократного дрейфа остановилось- была обнаружена «трещина промежуточного вала главного двигателя».  

Для буксировки НИС "Валериан Урываев" в Сингапур на ремонт 9 марта подошло НИСП "Океан". 1 июня судно вышло из Сингапура."

Академик Ширшов -2
(30.01-31.03.1969)

1 февраля в 01.52 электрический привод рулевого управления вышел из строя, судно находясь в 3 милях
 от мыса Ома. Управление судна машинами при наблюдавшемся волнении исключалось. Судно легло в дрейф. Был поднят весь личный состав, приняты меры к вводу в действие ручного привода и скорейшей откачке воды из румпельного отделения. В условиях сильной  бортовой качки (крен доходил до 42 градусов) в 02.20 ручной привод был введен в действие, и судно начало движение на запад с целью уйти под укрытие мыса Ома.


Академик Ширшов-35 (08.02-24.07.1985)

3 апреля находясь в западной оконечности Австралии, получили указание Госкомгидромета следовать в море Росса для снятия людей с НЭС "михаил Сомов". 13 апреля вошли в лёд и последовали на соединение с т/х "Павел Корчагин", который пользуясь большой лёдопроходимостью, должен был продвинуться как можно ближе к зажатому льдами "Сомову"и, забрав людей, передать их нам.19 апреля встретились снова  с/х "Павел Корчагин", приняли на борт 90 человек команды НЭС "Михаил Сомов", личный состав полярных станций "Русская" и "Ленинградская" и 20 апреля последовали в порт Веллингтон, имея задание - отправить часть людей (43 чел.) самолётом в Союз, закупить продовольствие для антарктических станций "Ленинградская", "Мирный" и "Молодёжная", принять дополнительно топливо и воду для д/э "Капитан Мышевский". После чего следовать в море Сомова для встречи с д/э "Капитан Мышевский". Последний должен принять людей и продовольствие на борт и обеспечить с помощью вертолёта смену состава станции "Ленинградская" и снабжение её продовольствием и топливом.


3 мая, закупили в п.Веллингтон необходимые запасы продовольствия и снабжения. 10 мая прибыли в район
 станции Ленинградская, где встретились с д/э "Капитан Мышевский", который принял только для себя запасы продовольствия, топлива и воды, после чего начал разведку корпусом, продолжавшуюся 5 суток. Результатом её был отзыв к станции "Ленинградская" из моря Росса т/х "Павел Корчагин", с приходом которого 19 мая и началась работа по снабжению станции "Ленинградская". 26 мая смена Ленинградской и снабжение её было завершено. Ещё трое суток ушло на то, чтобы убедить командование д/э "Капитан Мышевский" принять на борт продовольствие для станций "Молодежная" и "Мирный". ЖАЛЬ, ЧТО ЭТА ИСТОРИЯ НЕ РАСКРЫТА ПОДРОБНЕЕ.

Ю.М. Шокальский - 5 (30.04-29.08.1962)

За плавание из состава гидрометеорологов выбыло 4 человека. По состоянию здоровья 6 июля были переданы на танкер "Вилюйск" для доставки во Владивосток. Снс океанограф Милейко Г.Н. ст-аэролог Маркин В.В. и т-аэролог Непринцев В.П. 3 июля скоропостижно скончался от болезни сердца си-океанолог Попков Д.П. По морскому обычаю, похоронен по судовому времени в 11ч 22мин 4 июля 1962г. Что такое «по состоянию здоровья» ? Укачало, что ли ? Заметим, что в других рейсах с трагическими случаями трупы передавались во Владивосток для вскрытия, что представляется менее логичным.

 

Вечером 28 мая осуществили постановку буйковой станции №2. Процесс постановки был внимательно рассмотрен с патрульного корабля Военно-Морского флота США, который ещё 18 мая 1962 г. 
пристроился к и/с "Ю.М. Шокальский". Военный корабль постоянно держался в непосредственной близости и своими действиями мешал нормальной работес гидрологическими приборами.

Как показали визуальные наблюдения днём и радиолокационные ночью, буйковая станция стояла  надежно.  С рассветом обнаружили его лежащим горизонтально вблизи места постановки. При обследовании буя на борту судна был установлен факт искусственного разрыва рыма

соединяющего буй с буйрепом и наличие на поверхности буя следов захвата. Комиссия расследовавшая обстоятельства дела пришла к выводу, что потеря буйрепа с приборами и всем оснащением вызвана преднамеренными действиями эскадренного миноносца.  Бортовой номер 743, который патрулировал у буя и в тёмное время суток сближался с ним вплотную.
 Злодеи, что ешё от них ожидать…

Академик Ширшов - 7
(24.04-27.07.1971)

20 июня на пляже Пэри-Бэй  (о.Маврикий) во время купания погиб инженер Крутяков. Гибель произошла после того, как Крутяков А.Я. вынырнул с глубины 8-10 м. Выйдя на поверхность, Крутяков  потерял признаки жизни, и все попытки привести его в чувство оказались напрасными. Вероятной причиной явилась баротравма.


 

  Баротравма при нырянии на 10м ??

Ю.М. Шокальский -19
(13.12.1969-25.03.1970)

27 января во время купания трагически погиб научный руководитель, начальник
 рейса Жантуаров Р.С.Купаясь в опасном месте побережья дачного городка Фульпуэн,сильным накатом и течением от берега был вынесен на 70-80 м в море, накрыт несколько раз
волнами, после чего на поверхности не появился. Оказать помощь не было возможным, поиск тела не дал положительных результатов. 

 Язык отчёта (дачного городка Фульпуэн, течение от берега, накрыт волнами несколько раз, оказать помощь не было возможным) только запутывает.

Порт Таматаве (Мадагаскар).

 Ю.М. Шокальский -20 (20.05-04.09.1970)

28 июля в п.Порт-Де-Гале (Реюньон) у ст.инженера Волощенко А.И. обнаружились явные признаки
психического растройства (эксцесс меланхолии).После пребывания в госпитале было получено врачебное заключение о невозможности его дальнейшего пребывания на судне. 1 августа Волощенко в сопровождении 1го. пом. капитана В.С. Ткаченко и ст.техника Е.П. Гаврилова был отправлен самолетом с о.Реюньон через Париж в Москву. Переход от о.Реюньон до Сингапура сопровождался штормовыми погодами. 

Меланхолия- это что-то вроде грусти ?! Чтобы её развеять троих посылают в Париж…


 

Академик Ширшов-24
(12.02-26.06.1980)

«25 мая пришлось прекратить батитермографное зондирование, т.к. после травмы, полученной камбузницей Метелкиной. В течении 8 дней она находилась в состоянии болевого шока, пришлось, создавая максимальные условия покоя, отказаться от попыток даже небольших остановок судна». Не знаю, чего тут больше- непрофессионализма или глупости.

 Ю.М. Шокальский -27 (21.09-30.12.1973



      

24 ноября в 13.30 на подходе к проливу Бабуян было обнаружено терпящее бедствие 
"Kin Hen Mam" №I, длина 25 метров, приписки п.Гаосюн, Тайвань. Судно с полностью выгоревшей надстройкой, с креном 25-30 градусов на левый борт, на волнении черпало воду бортом, находилось в критическом состоянии. При приближении к судну  весь экипаж 
(17 человек) перебрался вплавь на борт НИС "Ю.М. Шокальский", в том числе капитан, который  заявил, что пожар произошел в результате взрыва в машинном отделении и возгорания топлива, трое получили ожоги 2й степени, трое -легкие ожоги, постадавшим оказана помощь. Спасенный экипаж был доставлен в п.Манилу и передан по просьбе капитана Chen Kao Hsin под опеку генерального консула  КНР в Маниле. 28 ноября, по заявлению агентства, все
17 спасенных были отправлены самолетом на Тайвань.

ВЫБОРКА ИЗ СПИСКА УЧАСТНИКОВ РЕЙСОВ



     

Перегудин  А.С.  ВО мнс33обр

Перегудин  А.С.
 ПВ  и10ги и11оо и15оо

Прилив - 10 (30.01-31.03.1973)           

н.т.состав -29


         

Колесниченко В.Г.-зам. кап. по н/р


кап- Лейзеруков М.З.
                 

заход- Токио                             

глмехРазливанов Н.Я.                     

боцманТрунов В.П.                        

Марченко М.И.-
си по обор.
         

-------------------------------------
 

Закаблуковский А.П.н
ме               

Шишкин В.И.
и
ме               

Шишкин В.А.
и
ме               

Кошкин В.А.
ст
ме               

Фролченко Т.В.
ст
ме               

Любашевская И.В.т
ме               

Зеленая    Л.П.
т
ме               

Жаворонков Ю.К.
и
ме               

Чернышов   Б.Е.
н
ги               

Трапезникова А.М.си
ги               

Перегудин  А.С.
и
ги               

Рыков      Н.А.
и
ги               

Гельберт   В.Я.
и
ги               

Болотов    А.А.
ст
ги               

Казаков    Г.П.
ст
ги               

Плохотнюк  Л.Д.
ст
ги               

Петухова   В.Е.
т
ги               

Письмак    С.Н.
т
ги               

Филиппов   А.М.
т
ги               

Гончаренко Л.И.
н
гх               

Аминова    З.А.
ст
гх               

Иванова    Н.К.
т
гх               

Целищева   В.П.
т
гх               

Гончарова  Л.В.
т
гх               

Лебединец  В.Д.
н
рах              

Карпук     Г.Я.
си
рах              

Стародубцев В.Н.т
рах              

Прилив - 11 (28.04-03.08.1973)н.т.состав 

Колесниченко В.Г.-зам. кап. по н/р


кап-Лейзеруков М.З.                      

заходы-Сингапур, Кочин, Бомбей, Аден     

--------------------------------------   

Марченко М.И.
си по оборуд.

 

Липовая Н.Н.
н
ме               

Белобородов И.Н.и
ме               

Бобровский Б.Я.
и
ме               

Кошкин В.А.
ст
ме               

Любашевская И.В.т
ме               

Богдашкина О.П.
т
ме               

Романчук Т.А.
т
ме               

Чернышов Б.Е.
н
оо               

Кизилол А.К.
си
оо               

Трапезникова А.М.си
оо               

Перегудин А.С.
и
оо               

Рыков Н.А.
и
оо               

Гельберт В.Я.
и
оо               

Хлусов А.Н.
и
оо               

Яркова Н.А.
ст
оо               

Казаков Г.П.
ст
оо               

Плохотнюк Л.Д.
ст
оо               

Болотов А.А.
ст
оо               

Супрунов Ю.П.
т
оо               

Шашель А.П.
н
аэ               

Лубский В.М.
и
аэ               

Яковлев В.А.
ст
аэ               

Фролченко Т.В.
ст
аэ               

Максименко С.М.
ст
аэ               

Сорокина О.М.
ст
аэ               

Яроль А.И.
т
аэ               

Черпак Н.А.
т
аэ               

Костырко Е.А.
т
аэ               

Кузнецов Г.И.
т
аэ               

Гончаренко Л.И.
н
гх               

Аминова З.А.
ст
гх               

Иванова Н.К.
т
гх               

Гончарова Л.В.
т
гх               

Исаченко Л.А.
т
гх               

радиохимический отряд
                 

Лебединец В.Д.
н
рхо              

Файрузова Л.В.
т
рхо              

Стародубцев В.Н.т
рхо              

Манько А.Н.
т
рхо              

синоптический отряд
                 

Жаворонков Ю.К.
н
со               

Антонов А.Е.
снс
со               

Маслюк О.Ф.
си
со               

Грицкевич Л.И.
т
со               

специалисты из Индии:
                 

Деван, Куруп




По ПРИЛИВУ-15 СВЕДЕНИЙ НЕТ.

Волна - 33 (31.01-11.04.1982)           

н.т. состав - 48




Корниенко В.И.
пом. кап. по н/ч


----------------------------------      


должность
отряд           

Липовая Н.Н.
н
ме              

Верхолатов В.И.
си
ме              

Аристарин Е.М.
си
ме              

Агафонов В.Е.
и
ме              

Рощупкина Е.Я.
ст
ме              

Новиков К.Г.
т
ме              

Левчук В.Н.
т
ме              

Семёнова Л.Д.
т
ме              

Волков А.И.
н
аэ              

Дёмин А.Л.
си
аэ              

Лубский В.М.
си
аэ              

Иванова Л.А.
ст
аэ              

Топильский В.В.
ст
аэ              

Блинова Л.Я.
ст
аэ              

Салиенко И.И.
т
аэ              

Абросимов В.С.
т
аэ              

Рудой В.А.
т
аэ              

Потапов В.И.
н
оо              

Фельдман К.Л.
си
оо              

Васькин С.И.
си
оо              

Серпилов А.А.
и
оо              

Мазнев А.С.
ст
оо              

Иванов С.А.
ст
оо              

Козленко Н.Ф.
ст
оо              

Азизов И.З.
т
оо              

Савельев А.Д.
т
оо              

Тимченко С.В.
т
оо              

Ерёменко А.В.
т
оо              

Горелкин М.И.
н
гх              

Елизаров А.Б.
и
гх              

Бакаева Л.С.
ст
гх              

Кучерявенко Л.В.т
гх              

Серикова Т.А.
т
гх              

радиохимический отряд
                

Крестьянинов С.Ф.н
рхо             

Сысолятина Е.В.
и
рхо             

Краснянская Т.С.и
рхо             

Грицкевич Л.И.
и
рхо             

Мурашкин В.В.
т
рхо             

отряд обработки и научного анализа


Пятин О.Г.
н
она ДВНИИ       

Перегудин А.С.
мнс
она ДВНИИ       

Синявский В.А.
си
она             

Чеунина Л.Н.
ст
она ДВНИИ       

Булгаков С.Н.
мнс
она ДВНИИ       

отряд радиоэлектронной аппаратуры


Бондарев В.С.
н
рэа
        

Тотолин Э.В.
си
рэа
        

Чупалов В.Я.
и
рэа
        

Привалов С.Ю.
ст
рэа
        

------------------------------------    

Карпов В.И.
капитан




Хмель В.Н.
ст. штурман



Челомбитько А.Ф.2й штурман



Митасов А.А.
3й штурман



Усов Н.П.
4й штурман



------------------------------------    

Сингапур
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