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Аннотация. Произошло возгорание топлива, попадавшего на горячие детали глав-

ного двигателя. Топливо попадало при работе двигателя через разрушенный шланг под-

вода топлив к ТНВД. Были резкие пульсации давления, которые не сглаживались воз-

душным демпфером в системе, так как он не был заполнен воздухом. Шланг подвода 

топлива к ТНВД имел механическое повреждение из-за удара острым предметом. При 

работе дизеля пристальный контроль за работой шланга не велся. В системе использо-

вался мазут, подогретый термальным маслом до температуры (110 ÷ 112) ˚С. Темпера-

тура вспышки топлива равна 110 ˚С. В условиях резких пульсаций давления топлива и 

высоких температур произошло дальнейшее разрушение топливного шланга в повре-

ждённом месте, и топливо начало вытекать на горячие детали дизеля и самовоспламени-

лось. Внешне это выглядело, как будто горела вся правая сторона дизеля. Сразу после 

возгорания топлива была перекрыта его подача, загерметизировано машинное отделение 

и задействована система объёмного тушения углекислым газом. Процесс прекращения 

горения не быстрый, последствием пожара было выгорание всей правой стороны дизеля 

в районе расположения ТНВД. Подача углекислого газа в машинное отделение была эф-

фективной, но, к сожалению, привела к гибели человека. 
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Abstract. There was a fire in the fuel that was getting on the hot parts of the main engine. 

The fuel was getting in during engine operation through a broken fuel supply hose to high-

pressure fuel pump. There were sharp pressure pulsations that were not smoothed out by air 

damper in the system, since it was not filled with air. The fuel supply hose to high-pressure fuel 

pump had mechanical damage due to blow from a sharp object. During the diesel operation, the 

hose operation was not closely monitored. The system used fuel oil heated by thermal oil to a 

temperature of (110 ÷ 112) ˚C. The flash point of the fuel is 110 ˚C. Under conditions of sharp 

fuel pressure pulsations and high temperatures, further destruction of the fuel hose occurred in 

the damage area and fuel began to flow out onto the hot diesel parts and spontaneously ignited. 

Externally, it looked as if the entire right side of the diesel was burning. Immediately after the 

fire, the fuel supply was shut off, engine room was sealed and the carbon dioxide volumetric 

extinguishing system was activated. The process of stopping the fire is not fast and the conse-

quence of the fire was the burning of entire right side of diesel in the area of the fuel injection 

pumps. The supply of carbon dioxide to the engine room was effective, but importunely, led to 

the death of person. 

Keywords: fire in the engine room, man killed, destruction of metal braid, fuel getting on 

hot parts, fuel ignition, vibration, hydraulic shocks, carbon dioxide extinguishing 
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Введение 

При возникновении аварийной ситуации в машинном отделении очень важно, чтобы 

члены экипажа умели адекватно действовать. Но более важно, чтобы они не допускали воз-

никновение такой ситуации [2, 5]. Несмотря на множество инструкций и правил, такое иногда 

происходит. Так, например, на т/х «Си Чемпион» возник пожар в машинном отделении. Стар-

ший механик привел в действие углекислотную систему объёмного пожаротушения, что в дан-

ном случае в общем-то было правильно, но своевременно не покинул охраняемое помещение 

и погиб вследствие отравления углекислым газом. 
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Рис. 1. Вид на двигатель в месте возгорания после пожара 

Fig. 1. View of the engine at the place of ignition after the fire 

 

Возникает вопрос «Почему возник пожар в машинном отделении и можно было его не 

допустить?» 

 

Конструктивные особенности системы топливоподачи 

На данной модификации двигателя марки Строк Веспур 410 А мощностью 2940 кВт за-

порных клапанов перед шлангами подачи топлива к топливному насосу высокого давления 

(ТНВД) не предусмотрено. Поэтому при прорыве топливоподводящего шланга происходит 

самопроизвольное истечение топлива до сброса давления топливной магистрали. Для замены 

топливного шланга необходима остановка двигателя. 

В качестве топлива для главного двигателя используется мазут марки М100. Мазут для 

подачи в ТНВД должен иметь необходимую вязкость, что обеспечивается подогревом его до 

температуры 105–120 ˚С. Средняя температура мазута, проходящего через топливный шланг 

подвода топлива к ТНВД, составляет 110–112 ˚С. Для предотвращения загустевания топлива 
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дренажная система подогревается термальным маслом, рабочая  температура которого нахо-

дится в пределах 170–175 ˚С. Также вблизи шланга подвода топлива к ТНВД находится инди-

каторный кран, который имеет высокую температуру. Давление топлива в циркуляционной 

системе составляет в среднем 0,35 МПа. Сглаживание пульсаций давления топлива осуществ-

ляется демпфером или уравнительной цистерной, которые должны заполняться воздухом. 

Температура вспышки мазута М100 согласно ГОСТ 10585-99. должна быть не ниже 

110 ˚С [7]. 

 

Предшествующие аварии работы 

В начале августа ремонтной бригадой был произведён профилактический ремонт ТНВД 

№ 2 по причине заедания топливной рейки насоса. ТНВД был разобран, очищен и промыт.  

Однако в демпфере на коллекторе подачи  топлива к ТНВД отсутствовал воздух. Из-за 

отсутствия воздуха в демпфере в топливном коллекторе происходила резкая пульсация давле-

ния топлива. Наличие воздуха в демпфере перед запуском вахтенная служба не проверила, а 

старший механик не проконтролировал эти действия. 

 

Выявление причины возгорания 

Впоследствии для выявления причины возгорания была проведена опрессовка топлив-

ного шланга подвода топлива к ТНВД цилиндра № 2 главного двигателя (ГД) и обнаружено 

повреждение (порыв) бронированного шланга на расстоянии  20 мм от фланца топливного 

трубопровода к ТНВД. 

Осмотр повреждённого топливного шланга подвода топлива к ТНВД цилиндра № 2 по-

казал следующее. 

1. По конструкции шланг резиновый в металлической оплётке с неразборной металличе-

ской заделкой по концам. 

2. Наружный диаметр шланга по оплётке составляет 12,5 мм. Этот диаметр наблюдается 

по всей длине шланга без видимых следов деформации металлической оплётки и признаков 

раздутия, которые могут произойти от недопустимо высокого давления. 

3. Выявлен поперечный дефект разрушения металлической оплётки, который находится 

на расстоянии 14 мм от края заделки шланга. Длина дефекта составляет порядка  17 мм (не-

много меньше длины дуги по металлической оплётке). 

4. Измерение наружных диаметров в зоне повреждения показало, что в направлении по 

дефекту диаметр составляет 10,3 мм, а в перпендикулярном направлении  – 14,4 мм. Такое 

направление деформации шланга в зоне разрушения не может быть объяснено превышением 

внутреннего давления. Таким образом, первопричиной повреждения является внешнее воз-

действие, приведшее к разрушению металлической оплётки. 

5. При отсутствии воздуха в демпфере система подвода топлива к ТНВД подвергается 

повышенной вибрации и гидроударам, что и привело к разрыву шланга в районе разрушений 

от внешнего воздействия металлической оплётки [4].  

 

Развитие аварии 

Вследствие разрыва шланга в районе разрушений от внешнего воздействия металличе-

ской оплётки из-за гидроударов и вибрации топливо стало литься на горячие поверхности 

возле ТНВД – индикаторный кран и т.п. Произошло самовоспламенение топлива, и его горе-

ние поддерживалось непрерывным поступлением свежих порций топлива из системы подвода 

топлива к ТНВД, которое прекратилось только после остановки топливоподкачивающего 

насоса и сброса давления в системе. Этот процесс не быстрый, что и привело к определённым 

разрушениям на поверхности дизеля (рис. 2) [3]. Как видно из рис. 2, огонь охватил всю пра-

вую сторону дизеля, и внешне это выглядело так, как будто горел весь дизель. 
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Рис. 2. Выгорание дизеля со стороны подачи топлива 

Fig. 2. Diesel burnout from the fuel supply side. 

 

Прекращению горения также способствовала подача углекислого газа в машинное отде-

ление. Это был один из наиболее эффективных способов тушения пожара в машинном отде-

лении. Использование системы углекислотного тушения было эффективным, но, к сожале-

нию, привело к гибели человека. 

 

Заключение 

Из вышеизложенного следует, что цепь ошибок человека привела к аварии, а именно [1, 

6]: 

1. Халатность при ремонте, когда (умышлено/не умышлено) была повреждена металли-

ческая оплетка шланга подвода топлива к ТНВД [6]. 

2. Перед запуском дизеля не было проверено заполнение воздухом демпфера топливной 

системы. 

3. При работе дизеля не уделено повышенное внимание к работе агрегата (ТНВД цилин-

дра № 2), который подвергся ремонту [3]. 

4. Не выполнена немедленно команда «Внимание! Углекислый газ! Покинуть машинное 

отделение!» после запуска углекислотной системы пожаротушения. 
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