Юрий                                                                                         13.07.2011

Господа, честно говоря уже волосы дыбом встают от того что пишут и говорят в СМИ, включая нереально просвещенные коменты читателей.
Надоело читать и слушать эти бредни. Постараюсь кратко и тезисно мотивировать, дабы исключить бредовые версии и предположения. 
А. Двигатели. " Булгария " являлась дизель-электроходом проекта 785 II, это судно, которое приводится в движение  гребными   винтами  (их 2) вращаемыми  гребными   электродвигателями  (их 2, мощность каждого 250 кВт), эти двигатели питаются электрическим током от 2-х дизельных генераторов (для данного судна это главные судовые энергетические установки (СЭУ) и , как пишут в СМИ , при выходе в последний рейс работал  только один) на основе дизельных двигателей 6L275R (мощность 400 э.л.с. каждый).
Что это значит: 1. выходить в рейс на данном дизель-электроходе при одной  работающей  главной СЭУ запрещено, поскольку если она выйдет из строя, то судно потеряет ход со всеми вытекающими последствиями. В шторм потеря хода является практически верной гибелью судна;
2. при одной  работающей  СЭУ могут  работать  оба  винта , но при этом судно сможет идти только на малом или, в лучшем случае, среднем ходу; 3. никакие "сдохшие аккумуляторы" не могли стать причиной незапуска главных СЭУ, поскольку они не запускаются при помощи эл. стартера, как автомобильные двигатели, а запускаются подачей сжатого воздуха непосредственно в цилиндры двигателя.
Б. Электростанция. Состоит из 2-х дизель-генераторов по 100 кВА каждый. Именно они питали силовую и осветительную сеть, сеть аварийного освещения, аварийного питания навигационных приборов, приборов связи и оповещения, сигнальных (ходовых) огней, сеть аварийного привода руля. Соответственно все аварийные сети (за исключением привода руля) должны были иметь дублирующие источники питания в виде аккумуляторных батарей, подключаемые при остановке электростанции или выходе из строя резервного генератора автоматически.
Что это значит: 1. факт отсутствия света в каютах и других помещениях не говорит о том, что не  работают   винты  и судно потеряло ход; 2. даже если отключились все основные и вспомогательные СЭУ, а также резервный генератор, радиосвязь и система оповещения должны были работать .
В. Переборки. В корпусе судна проекта 785 II предусмотрено 9 поперечных переборок с толщиной листов обшивки 3,4 - 4,0 мм. (листов обшивки, а не всей переборки!!!), как минимум 2 из них водонепроницаемые.
Что это значит: периодически ведущие вещают о том, что на судне отсутствовали переборки, при этом в качестве доказательства демонстрируются схемы размещения кают с сайта туроператора. Это полный бред и журналистская халатность при освещении данной трагедии.
Г. Фекальная система. Фекальная цистерна на судне одна, объем 12 м. куб., находится на правом борту, в районе 49-68 шпангоутов. Производительность всех насосов этой системы 40 м. куб./час.
Что это значит: 1. крен при равномерном распределении топлива и полной фекальной цистерне (чуть более 12 тонн) обязателен и заложен конструкторами. Поэтому не является критическим; 2. даже если предположить что через данную систему вода начала попадать в трюм, как пишут некоторые, и даже если предположить что ее стали закачивать туда принудительно, да при этом вышел из строй балластно осушительный насос (его производительность также 40 м. куб./час), то все равно версия о затоплении через фекальную систему выглядит идиотской.
Д. Система охлаждения всех СЭУ. Производительность всех насосов этой системы 30 м. куб./час., при этом только часть используется на циркуляцию забортной воды, которая в сами двигатели не попадает.
Что это значит: версия о затоплении судна через кингстоны, сальники и т.п. системы охлаждения СЭУ, даже если начать закачивать воду с ее помощью принудительно, аналогична "фекальной" версии.
Е. Команда " Булгарии ". На судах класса "О" ходят речники, а не моряки. При этом априори уровень подготовки члена команды с паспортом моряка существенно выше чем речника, особенно в части борьбы за живучесть судна. Думаю нет смысла пояснять почему.
Ж. Класс речного регистра. Судно относилось к классу речного регистра "О" - озерный (для плавания на крупных водохранилищах, в низовьях крупных рек при высоте волны до 2 метров). При этом для данного проекта судов существует ограничение по силе ветра (не более 7 баллов - 17 м/сек. или 61 км/ч.). Причина кроется в довольно высоком относительно осадки центре тяжести и весьма существенной парусности надстройки.
Основываясь на изложенном выше осмелюсь предположить что причиной трагедии стало роковое стечение следующих обстоятельств:
" Булгария " оказалась на водохранилище с ограниченными возможностями по ходу и небольшим креном на правый борт, при этом погодные условия представляли собой грозовой фронт с порывами!!! ветра свыше 17 м/сек. (в Москве, при западных ветрах, порывы!!! до 19 м/сек. вполне частое явление при грозе и без объявления штормового предупреждения) и волны 1,2 - 1,5 м. Капитан вынужден был начать смену курса и входить в циркуляцию с весьма низкой в сложившейся обстановке угловой скоростью, которая еще больше снизилась к эволюционному периоду (на 25% при повороте на, как пишут в СМИ, 90 градусов). Видимо в этот момент судно оказалось левым бортом к волне и ветру, воздействие которых еще больше увеличило крен на правый борт, доведя его до критического. Судно начало (пока не понятно как) забирать воду и в сложившейся ситуации спасти его могли только  две вещи:экстренный выход из циркуляции с увеличением скорости и незамедлительное перемещение пассажиров на левый борт. Увы, скорость было взять неоткуда, а пассажирами командовать было некому.
В любом случае истинные причины трагедии установит комиссия, а вот всякие бредовые идеи СМИ только нагоняют жути.
Но вот один момент во всей этой истории лично меня смутил очень сильно: почему, пусть даже за 3 минуты, в течение которых тонуло судно, капитан не сообщил о бедствии идущим следом и навстречу судам (радиостанция находилась в непосредственной близости от капитана и радист для этого совершенно не нужен), почему капитан не дал сигнал бедствия судовым гудком, почему сигнал "покинуть судно" не был дан по внутренней аварийной сигнализации (радист тут вообще не имеет никакого отношения) и почему никто не оповестил пассажиров по системе громкой связи. История о том, что все эти системы отказали разом лишь по причине того, что электромеханик, обесточил судно не выдерживают никакой критики. Надеюсь что я не прав, но судя по тому что капитана нашли весьма далеко от рубки, а среди спасшихся существенную часть составляют члены команды, складывается впечатление что команда даже и не пыталась бороться за живучесть судна или спасать пассажиров.

