
Матросы спасти торопились линкор,
Поста ни один не покинул,
В пробоины хлынувший водный напор
Громадный линкор опрокинул.

Вода заметалась, шипя и бурля,
Ломая любую преграду...
И все закипело внутри корабля
Подобно кромешному аду.

В одном из отсеков держались друзья,
Не ведая, где остальные,
В сознанье врезается мысль, что нельзя
Прорваться сквозь стены стальные.

Не вспомнились солнце и звезды в тот раз
И доблесть Советского флага.
И сердцем предчувствуя гибели час,
Матросы запели «Варяга»:

«Прощайте, товарищи! С богом, ура!
Кипящее море н а д н а м и !
Не думали, братцы, мы с вами вчера,
Что ныне умрем под волнами».

Звучала в напеве вскипающих слов
Матросская грозная сила,
Но гордую песню лихих моряков
В отсеке вода задушила.

Нет слов об утрате друзей говорить,
Мы бдительность нашу утроим,
В матросских сердцах будем вечно хранить
Мы память погибших героев.

Г л а в а III

ПРАВИТЕЛЬСТВЕННАЯ КОМИССИЯ

«Мы должны сделать вывод
для всего Военно-Морского
Флота из этого случая».

В. А. Малышев

1. «КОМИССИЯ В СОСТАВЕ т. МАЛЫШЕВА В. А. ...»

Сразу же, в день катастрофы линкора «Новороссийск», распоряжением
Совета Министров СССР была назначена Правительственная комиссия по рас-
следованию обстоятельств гибели линкора и части его команды в составе
B. А. Малышева, Б. Е. Бутомы, С. Г. Горшкова, К. А. Лунева и А. Шилина.

Главнокомандующий Военно-Морским Флотом Адмирал Флота Советского
Союза Н. Г. Кузнецов находился на излечении после инфаркта, но немедленно
30 октября прибыл в Севастополь и принял участие в работе комиссии со своим
заместителем адмиралом Н. И. Виноградовым, начальником управления боевой
подготовки Главного штаба ВМФ адмиралом В. И. Платоновым, начальником
политического управления ВМФ контр-адмиралом А. В. Комаровым и началь-
ником аварийно-спасательной службы ВМФ инженер-вице-адмиралом
А. А Фроловым. Исполнявший обязанности главнокомандующего ВМФ адмирал
C. Г. Горшков был членом комиссии.

Председателем Правительственной комиссии был назначен пятидесятитрех-
летний заместитель председателя Совета Министров СССР Вячеслав Александ-
рович Малышев. Имя Малышева в те годы всем было хорошо известно, вызывало
уважение и означало серьезный подход к делу.

Герой Социалистического Труда, генерал-полковник инженерно-техниче-
ской службы В. А. Малышев был одним из самых ярких и видных руководителей
отечественной промышленности. В компетентности ему отказать было нельзя.
Недаром в последние годы короткой, но выдающейся пятидесятипятилетней
жизни его называли главным инженером страны.

Сын учителя из Усть-Сысольска (ныне г. Сыктывкар Коми АССР),
он в молодые годы работал слесарем в железнодорожных мастерских,
одновременно учился в железнодорожном техникуме и в 1930 году стал одним
из первых машинистов отечественных тепловозов. В 1934 году, окончив МВТУ
им. Н. Э. Баумана, он работает конструктором Коломенского машиностроитель-
ного завода, вскоре, благодаря инженерному таланту и одаренности, становится
главным инженером, а затем — директором завода.

В 1939 году в возрасте тридцати семи лет В. А. Малышев — нарком
тяжелого машиностроения, в 1940 году — нарком среднего машиностроения,
с начала Великой Отечественной войны — заместитель председателя Совета
Народных Комиссаров СССР и с И сентября 1941 года по 1946 год — нарком
танковой промышленности. Под его руководством во время войны выпущено
102 тысячи новых танков и самоходных орудий. Звание Героя Социалисти-
ческого Труда ему было присвоено в 1944 году «за исключительные заслуги
в организации работы танковой промышленности и выпуск первоклассной боевой
техники».

После войны он возглавляет в разные годы наиболее ответственные
отрасли промышленности — тяжелое машиностроение и судостроительную
промышленность, транспортное и тяжелое машиностроение и среднее машино-
строение, одновременно являясь с 1947 года заместителем председателя Совета
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Министров СССР. Ему были присущи чувство нового, стремление к техниче-
скому прогрессу и воспитанию технической грамотности, полное неприятие
некомпетентности и безответственности при выполнении своих обязанностей.
Будучи после войны министром' судостроительной промышленности, он на-
столько глубоко вник в вопросы теории корабля, что свободно читал теорети-
ческий чертеж и отлично разбирался в вопросах непотопляемости и остойчи-
вости кораблей. Малышев сумел сплотить вокруг себя талантливых конструк-
торов и судостроителей. При нем начали осваивать головные корабли самых
современных тогда в мире крейсеров и эсминцев.

Ознакомившись в 1946 году с техническими данными итальянского
линкора «Джулио Чезаре», намеченного для передачи Советскому Союзу, он,
сразу отметив его основные недостатки — перегруженность, плохую остойчи-
вость, не рекомендовал наркому ВМФ Н. Г. Кузнецову брать его. Но решали,
к сожалению, не они. (Сталин любил большие корабли, особенно линкоры.)

Малышев, возглавивший Правительственную комиссию, быстро разобрался
в недостатках «Новороссийска», в ошибочных действиях командного состава
в ходе борьбы за живучесть корабля, в упущениях по охране главной базы
Черноморского флота. Однако, что касалось устройства и действия немецкой
донной неконтактной мины, здесь он положился на экспертов и моряков.

В 1948 году Малышев, еще раз подтвердил свое мнение относительно линко-
ра. Но решение принял «мудрый учитель». Лично ему 11 июня 1949 года были
представлены доклад Юмашева и Горегляда о результатах осмотра линкора и
сравнительные данные элементов корабля проекта 82 и линкора.

Обстановку на флоте в те годы, когда его просвечивало до трюма
«солнце нашей великой земли», образно передал один из лучших поэтов-моряков
в стихотворении «Создатель флота»:

Клянутся командиры, уверяя,
Что Сталин вел эскадры по волнам.
Откуда он такие вещи знает,
Которые ясны лишь морякам?

А инженеры говорят: «Да что там,
Он должен знать искусство штурманов.
Но где же обучился он расчетам
Непотопляемости крейсеров?»

Сегодня это звучит дико, но было такое время... Правда, Алексей Лебедев
героической смертью искупил свое заблуждение.

И вот по воле «создателя флота» наша страна и получила от Италии
устаревший и с крупными конструктивными недостатками линкор «Джулио
Чезаре». К 1955 году обстановка, конечно, изменилась, но мы пожинали плоды
того, на что указывал в своих воспоминаниях «Крутые повороты» Н. Г. Кузне-
цов о послевоенных годах: «Сталин не желает вникать во флотские вопросы
и поэтому принимает неправильные решения».

29 октября В. А. Малышев прибывает самолетом из Москвы в Севастополь.
Ознакомившись с обстоятельствами катастрофы, он вызывает видных специ-
алистов для расследования характера взрыва и причин потери кораблем не-
потопляемости и живучести, в том числе известного кораблестроителя, в то
время начальника Главного управления надводных кораблей Министерства
судостроительной промышленности Б. Г. Чиликина и адмирала В. И. Платонова.

Борис Григорьевич Чиликин стал основным помощником Малышева в рабо-
те Правительственной комиссии и составлении итогового доклада в ЦК КПСС
и Совет Министров СССР от 17 ноября 1955 года «Об обстоятельствах
гибели линкора „Новороссийск" и части его команды».

В свои пятьдесят лет Б. Г. Чиликин был опытнейшим и известнейшим
кораблестроителем страны. Еще в предвоенные годы он — руководитель
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проекта одного из самых современных в мире кораблей — линкора «Советский
Союз» водоизмещением 65 150 тонн и скоростью 29,5 узлов, с девятью 406-мил-
лиметровыми орудиями главного калибра, постройка которого не была закон-
чена в связи с началом Великой Отечественной войны.

31 октября по представлению Чиликина, прибывшего в Севастополь
на второй день после катастрофы «Новороссийска», и Платонова Малышев
утверждает состав экспертных комиссий. В комиссию по непотопляемости
и живучести, которую возглавил сам Чиликин, вошли: главный конструктор,
канд. техн. наук В. В. Ашик — один из талантливейших кораблестроителей
нашей страны, будущий д-р техн. наук, профессор, заслуженный деятель науки
и техники РСФСР, автор учебника по проектированию судов; начальник одного
из институтов ВМФ инженер-контр-адмирал Л. А. Коршунов; инженер-капитан
1-го ранга М. С. Михайлов, бывший наблюдающий за постройкой линкора
«Советский Союз»; заместитель начальника Главного управления кораблестрое-
ния ВМФ инженер-капитан 1-го ранга В. А. Фоминых; заместитель главного
конструктора Воробьев; начальник ЦКБ МСП Привалов; подполковник Ференс
и д-р техн. наук Фирсов. Экспертная комиссия привлекла к своей работе ряд
специалистов, в том числе Кудинова, Фролова. Надлежало ответить на следую-
щие вопросы.

Какова общая оценка непотопляемости, остойчивости и живучести линкора
при подводном взрыве или взрыве в подводной части с точки зрения действую-
щих в отечественном кораблестроении норм? Каковы конструктивные особен-
ности корабля в части непотопляемости, остойчивости и живучести при подвод-
ном взрыве или взрыве в подводной части? (Подготовка ответов на оба вопроса
была поручена Михайлову.)

Какие должны быть предусмотрены специальные меры, вытекающие из
особенностей корабля, для обеспечения непотопляемости и живучести при
нормальной эксплуатации корабля? Были ли предприняты эти специальные меры
и как они выполнялись? (Эти два вопроса были адресованы Кудинову.)

Как могло происходить затопление корабля после взрыва? Возможные
варианты распространения воды и затопления отсеков и влияние их на по-
ведение корабля (Коршунову).

Что явилось основной причиной потери остойчивости и опрокидывания
корабля? (Фролову и другим специалистам).

Правильны ли и достаточны ли предпринятые командованием и личным
составом меры для спасения корабля? Можно ли было при полученном
повреждении спасти или удержать на плаву корабль и что для этого нужно
было сделать? (Коршунову, Фоминых и другим).

Председателем экспертной комиссии по определению причин и характера
взрыва был назначен директор ЦНИИ-45 МСП В. И. Першин, а членами
комиссии — инженер-капитан 2-го ранга Мигиренко, подполковник Гнездышев,
доктора технических наук Яковлев и Беляев, директор института № 1 ЦНИИ-45
Безукладов. Большинство из них были специалистами по динамической проч-
ности корабля.

Им надлежало ответить на следующие вопросы.
Каким был взрыв: внутренним, непосредственно под днищем или донным,

неконтактным? Если внутренним, то где располагался центр взрыва?
Какова сила взрыва? Определить эквивалент в тротиле.
Были ли или отсутствовали дополнительные явления, сопровождавшие

взрыв: пожар или взрыв боезапасов и оборудования? Какой снаряд взорвался:
торпеда, мина, бомба или иной снаряд — и каковы могут быть его основные
характеристики?

К работе Правительственной и экспертных комиссий в Севастополе гото-
вились тщательно. Уже в день катастрофы, 29 октября, командующий флотом

151



вице-адмирал Пархоменко и начальник штаба ЧФ вице-адмирал Чурсин под-
писали приказ «О назначении руководства по подъему ЛК „Новороссийск"
во главе с помощником командующего по строевой части контр-адмиралом
Ерещенко и его заместителями: командиром 1-й бригады траления капитаном
1-го ранга Стешенко и главным инженером завода № 497 Пудзинским.
Начальником штаба руководства был назначен командир бригады эсминцев
капитан 1-го ранга Иванов, членами штаба — начальник Управления воору-
жения и судостроения, флагманские инженеры-механики флота и эскадры,
заместитель начальника отдела тыла и оргуправления ЧФ и другие *.

Странным и невероятным был этот приказ как по цели — «для непосред-
ственной организации работ по подъему ЛК „Новороссийск"», когда надо было
заниматься спасением оставшихся внутри корабля моряков, удержанием на
плаву хотя бы кормовой части корабля, оказанием помощи пострадавшим,
выяснением причин взрыва и так далее, так и по составу и квалификации
руководства и штаба: не было ни представителя АСС флота, ни одного инженера-
кораблестроителя, не говоря уже о специалистах по судоподъему.

Видимо, этим объясняются неоперативность работ по спасению людей
внутри корабля, развернувшихся только через сутки после катастрофы,
и неграмотное решение относительно прорезания днища без установки
барокамер, в результате чего из оставшейся на плаву части корпуса вышел
воздух и корабль окончательно затонул.

Перед приездом Малышева в штабе флота было созвано специальное
совещание. Бывший командир дивизиона движения БЧ-5 ЛК «Новороссийск»
инженер-капитан 1-го ранга в отставке М. С. Фридберг рассказывал:

«Вечером 29 октября 1955 года меня, единственного с корабля, пригласили на совещание
в Штаб флота, где присутствовало человек 10—15. Проводил его Командующий флотом вице-
адмирал Пархоменко перед приездом заместителя Председателя Совета Министров СССР Малы-
шева, назначенного председателем Правительственной комиссии. Среди присутствовавших узнал
флагманского механика флота контр-адмирала Самарина и старшего офицера Технического
управления флота Сучилина, который сидел рядом со мной.

Когда Пархоменко сказал, что всего погибло около 400 человек, я заметил, что только в носовых
кубриках при взрыве размещалось около 200 человек и всего погибло больше; Сучилин одернул
меня и сказал: „Молчи". Спросили мое мнение о причине взрыва, я ответил, что взрыв
наружный, так как края пробоины в днище загнуты внутрь...»

29 октября Правительственная комиссия приступила к опросу очевидцев,
участников катастрофы и должностных лиц.

В первый же день были опрошены 15 очевидцев гибели с ЛК «Новороссийск»
и других кораблей. Опрос продолжался семь дней — с 29 октября по 4 ноября.
Были опрошены 52 лица, в том числе член Военного совета флота вице-адмирал
Кулаков — трижды, командующий флотом вице-адмирал Пархоменко, врио
командующего эскадрой контр-адмирал Никольский, капитаны 2-го ранга Хур-
шудов и Сербулов, капитан 3-го ранга Никитенко — дважды. Было задано
1595 вопросов.

Малышев жестко, энергично, квалифицированно и беспристрастно вел
опрос, стараясь уяснить для себя и членов комиссии причины взрыва, потери
остойчивости кораблем и его опрокидывания, действия командования и личного
состава. Лично он задал 1430 вопросов, адмирал Горшков — 61, Бутома —
40, Лунев — 28, главнокомандующий ВМФ Кузнецов — 34. Член комиссии
Шилин, видимо, из КГБ в работе комиссии практически не участвовал.

Дважды — 31 октября и единственным в последний день, 4 ноября,—
опрашивался командующий Черноморским флотом вице-адмирал Пархоменко.

* ЦВМА.— Ф. 2.— Оп. 96 — Д. 115.— Л. 6.
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Опрос его не стенографировался, но в архиве сохранилась докладная Пархо-
менко от 3 ноября 1955 года на имя Малышева. Из доклада Правительственной
комиссии в ЦК КПСС и Совет Министров СССР от 17 октября 1955 года можно
предположить о претензиях, предъявленных ему в связи с гибелью линкора
и части его команды.

Стенограмма опроса остальных должностных лиц Черноморского флота
заканчивалась репликой исполнявшего обязанности главнокомандующего ВМФ
адмирала С. Г. Горшкова. При опросе командующего эскадрой Черноморского
флота вице-адмирала Уварова, который опрашивался последним 3 ноября
1955 года Горшков заявил:

«Вот, кстати, Вы сказали, что Вы уже разобрались с „Новороссийском", а мы вот еще
разобраться не можем» *.

Вопросы В. А. Малышева, Н. Г. Кузнецова, Б. Е. Бутомы, высказанные ими
мнения, ответы многих опрашиваемых поражают своей глубиной и принци-
пиальностью, заботой о настоящем и будущем флота, стремлением воздать
должное героизму погибших моряков.

Редко, но очень грамотно и остро задавал вопросы на заседаниях
Правительственной комиссии Борис Евстафьевич Бутома — с 1952 года замести-
тель министра судостроительной промышленности, один из видных специалистов
в области судостроения в нашей стране. В 1957 году он станет председателем
Госкомитета по судостроению, в 1965 году — министром судостроительной
промышленности СССР, в 1959 году получит звание Героя Социалистического
Труда.

Выводы членов Правительственной комиссии по обстоятельствам гибели
линкора «Новороссийск» актуальны и в наши дни, когда большие катастрофы
чреваты невосполнимыми утратами.

Материалы комиссии наглядно иллюстрируют, к каким последствиям при-
водят некомпетентность и безответственность, помноженные на трудности,
присущие аварийным ситуациям. Если бы причины и обстоятельства гибели
линкора «Новороссийск» были своевременно преданы гласности, многие
катастрофы на флоте не произошли бы, возможно, и с атомной подводной
лодкой «Комсомолец» в апреле 1989 года.

Правительственную комиссию особо интересовала роль командования на
корабле.

2. «КТО КОМАНДОВАЛ ЛИНКОРОМ?..
КОМАНДИРА КОРАБЛЯ НЕ БЫЛО!»

Роль командира на терпящем бедствие корабле была для Малышева
и других членов Правительственной комиссии первостепенным вопросом. Но
комиссии приходилось выяснять, кто же был фактически командиром линкора.
К этому вопросу вернулся Малышев при повторном опросе Никольского
2 ноября:

— Пятый день идет. Может быть, Вы нам что-нибудь дополнительно хотите сказать?
Что Вы вспомнили?

— Главный вывод, который я должен доложить, который мне сейчас стал ясен,— надо
было считать, что судьба линкора предрешена. Я разговаривал с механиками. Конечно, надо было
сразу принимать решительные меры по выбросу корабля на мель, исходя из характера
повреждения.

— Неужели это никому на корабле не было ясно? — удивился Малышев.
— Мне лично никто не докладывал, что положение критическое, и у меня сомнение появилось

только тогда, когда мы начали буксировать корабль к берегу, а он не пошел.

* ЦВМА.— Ф. 14,— Оп. 52.— Д. 471.— Л. 388.
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Нет, не разобрался Никольский в обстановке и не осознал своих ошибок.
Пробоина — даже большая — вне цитадели корабля не должна и не могла
привести к опрокидыванию линкора. Только необдуманные решения приведут
линкор к гибели. Догадывался ли об этом Малышев? Возможно. Но из-за
недостатка времени и разноречивых показаний он не сможет это точно опреде-
лить. Но в негативной роли командира корабля Малышев был уверен.

— Что значит — «приступить к исполнению обязанностей» на тонущем корабле? Как Вы
это понимаете? — спросил он Никольского.

— Я понимал, что я должен руководить как Командующий эскадрой средствами командира
корабля, держать связь с оперативным флота, со всеми плавсредствами, которые подходят
к кораблю, и координировать их действия.

— В общем виде это правильно, а конкретно: как Вы выполняли эту обязанность?.. Как
Вы руководили действиями командира корабля: через голову командования или через командира?
Это не совсем ясно.

— Я старался действовать через командира корабля. Некоторые приказания я давал непосред-
ственно буксирам.

— Буксирам Вы имеете право давать, это ясно. А как насчет командира? Во-первых, кого
Вы считали командиром?

— Сербулова,— ответил Никольский.
— Вы задумывались, есть ли место у командира корабля? Ведь все донесения поступают

на командный пункт.
— Поступали в пост энергетики, и командир был непосредственно в этом районе, и командир

БЧ-5 приходил сюда и докладывал Командующему свои действия,— невразумительно ответил
Никольский.

— Вы пишете, что Командующий Вам приказал приступить к исполнению обязанностей
и навести порядок. В чем Командующий оценил, что здесь нет порядка? Что вы считаете главным —
«не было порядка» и к чему относилось это замечание Командующего?

— Не было порядка в том, что подходившие аварийные средства подходили кто куда...
— Это порядок, который достаточно вахтенному начальнику навести. Не касалось ли это

организации КП, порядка всего управления, всеми действиями на корабле?
— Я пошел к командиру корабля, выяснил, что он делает...
— Значит, Вас удовлетворял командир?
— Удовлетворял,— ответил Никольский, забыв, видимо, что уже были подготовлены доку-

менты на увольнение Сербулова в запас.
— Вы когда-нибудь имели практику на учениях, чтобы на ГКП никого не было, а руководили

личным составом из разных мест?
— В данном случае командир был в отпуске, старший помощник был на берегу.
— Значит, надо было взять командование на себя. Неужели Вы не знали, что Сербулов —

это боцман, что в такой момент возложить на него командование — это было преступление?
Неужели Вы не могли набраться смелости, чтобы подняться на КП и объявить, что принимаете
на себя командование? — возмутился Малышев.

— Я взял на себя ответственность... Весь личный состав выполнял мои приказания...
На ГКП нет никаких таблиц. Если вопрос стоит, что я должен быть на ГКП, то я там не мог
разобраться в обстановке,— признался Никольский.

— Вам, наверное, нужна была не только информация. На основе информации, личных
наблюдений лучше быть на ГКП. Там был кренометр...

— Тогда мое место было на ФКП.
— Поскольку Вы заявляете, что приняли руководство по спасению корабля, в данном случае

Вы были командиром корабля.
— Я вступил в командование эскадрой.
— Никакой другой задачи перед командиром корабля, как руководство работой по спасению,

не было. Тот, кто руководил работами по спасению, тот и был командиром корабля...

Это был самый длительный опрос на комиссии, сменились две стеногра-
фистки, 21 лист стенограммы, в разговор неоднократно вступали адмиралы
Кузнецов и Горшков, и в конце концов Малышев заявил:

— Все-таки непонятно, товарищ Никольский, до всего можно было додуматься, но одно
непонятно, что всю вину Вы возложили на двух человек... Товарищ Никольский решил, раз меня
неправильно иформировали Матусевич и Городецкий, то и я неправильно принял решение,
и поэтому погиб корабль.

— Если ссылаться,— вмешался Адмирал Флота Советского Союза Кузнецов из присущего
ему чувства справедливости,— то можно ссылаться на командира корабля, на непосредственного
подчиненного, а не на Матусевича.
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Но кто же был фактическим командиром корабля? В этот вопрос внес
ясность старший помощник командира крейсера «Фрунзе» капитан 2-го ранга
Амбокадзе, прибывший на линкор еще до командующего флотом.

— Кто командовал линкором? — спросил его на заседании Правительственной комиссии
2 ноября Малышев.

— Контр-адмирал Никольский,— ответил тот.— До прибытия контр-адмирала Никольского
командовал помощник командира корабля Сербулов, потом, наверное, принял командование
Никольский. Я считаю, что он должен был принять командование.

Наиболее ярко отсутствие командира корабля, а вернее, командование им
разными лицами и из различных мест проявилось при буксировке линкора.
На Правительственной комиссии Малышев потребовал от Никольского нарисо-
вать схему буксировки справедливо полагая, что здесь кроется одна из причин
появления крена на левый борт.

— Правильно ли, что буксировали от левого борта, в то время как крен был на левый борт? —
спросил он контр-адмирала.

— Тогда еще крена не было,— ответил тот.

Но крен на левый борт и появился после буксировки кормы линкора влево
буксирами, находившимися со стороны левого борта. И произойдет невероятное:
при взрыве под днищем справа и при первоначальном крене линкора на правый
борт будет создан крен на левый борт, и устремившиеся на верхние палубы
огромные массы свободной воды опрокинут корабль через левый борт.

— Кто командовал этим? — спросил Малышев.
— По-моему, Толмачев. Было приказание Командующего флотом — буксировать линкор

к берегу...— ответил Никольский, умолчав, что он был одним из тех, кто руководил буксировкой
кормы.

— Вы были на полубаке, Сербулов — у пробоины, второй командир корабля —- Хуршудов —
сначала поднялся на командный пункт, а затем спустился в 7-й кубрик. Получилось четыре
командира корабля! — констатировал Малышев.— Вы считали, что самое главное — отбуксировать
линкор к берегу, и отдали команду буксиру: «Тащить корабль к берегу!» и вторую команду:
«Подать баржу и откачивать мазут». В критический момент для корабля разве это главное?
А не главное — посмотреть теоретический чертеж корабля и выработать мероприятия для его
спасения?

Снова и снова спрашивал и возмущался Малышев. Почему не выяснили,
сколько принял корабль воды? Почему решили откачивать нефть, а не принимать
немедленно воду в нефтяные цистерны? Почему не вызвали корабельных
инженеров? Почему отсутствовало командование на ГКП? Почему не советова-
лись со специалистами о положении линкора?

— Вы никаких решений, по-моему, не принимали? Вам докладывали, и Вы принимали
к сведению,— сказал он Никольскому.

— Решения принимал Командующий флотом,— ответил тот.
— Когда крен достигал 5—6 градусов, командир БЧ-5 доложил или нет, почему крен

начался? —• задал один из главных вопросов Малышев.
— Причина ему была неизвестна,— признался Никольский.

Да и как Матусевич и Городецкий могли предвидеть неожиданное появление
крена на левый борт, в то время когда они, кажется, все сделали для устранения
последствий взрыва: выровняли крен на правый борт, задержали распростране-
ние воды и увеличение дифферента на нос. О действиях на верхней палубе
и отданных командах их не информировали, по трансляции об этом не сообщали,
хотя она и работала. Взаимодействия ГКП и ПЭЖа не осуществлялось.

Малышев продолжал:

— Необходимо было предположить по теоретическому чертежу, в какие помещения
распространяется вода и что вызвало крен в 6 градусов. Вы это не сделали?
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— Нет,— сознался Никольский.
— Вы до последней минуты оставались на корабле, но умения спасти корабль Вы не

проявили. Для командира личной храбрости недостаточно. Даже для матроса личной храбрости
недостаточно. Для адмирала 80% должно быть умения и только 20% — храбрости.

— Я приказал вызвать офицеров Штаба, которые могли бы оказать помощь,— оправдывался
Никольский.— Но они прибыли, когда все было кончено...

— Почему Вы не взяли на себя управление?
— Я считал, что это нарушит общий ход работы, который мне казался правильным.

В то время нам казалось, что большой опасности не возникает в отношении крена корабля.
— Конечно,— ответил Малышев,— когда было уже поздно, мы могли бы посадить академика

Крылова, и он бы не спас линкор.
— Я согласен, что мы все занимались местной живучестью, а не вопросами остойчивости.
— Самая главная задача была — это остойчивость,^- сказал Малышев.— Самое уязвимое

место — остойчивость. При нормальном водоизмещении метацентрическая высота была 0,7 метра,
а когда нос сел на грунт, остойчивость оказалась недостаточной. Это был решающий вопрос
в борьбе за жизнь корабля.

— Обстановка была успокаивающая, доклад был уверенный, и у меня опасения не возникало
и также у Командующего флотом,— продолжал оправдываться Никольский.

— Вы боролись за жизнь корабля не как инженеры, а как кустари,— возмутился главный
инженер страны.

— Личный состав работал безотказно.
— О личном составе я ничего не говорю,— ответил Малышев,— не было ни одного случая

паники. Личный состав вел себя героически. Один матрос с руками в крови держался за леер
и не покидал корабля. Матросы вели себя изумительно. Никаких претензий нет к офицерам
с точки зрения храбрости. Люди до конца боролись. Матросы героически делали свое дело, но
никто ими не руководил...

Вы только сейчас начали понимать, за что нужно бороться на корабле во время аварии,
бороться не с водотечью корабля, а за его непотопляемость, за его остойчивость. Вместе надо
было всем бороться, тогда бы корабль не опрокинулся, а опустился бы на ровном киле. И это была
главная задача Командующего флотом, Командующего эскадрой и командира корабля. Вы все
боролись с водотечью корабля, но о людях не подумали, чтобы спасти вовремя. Это все проистекало
от темноты, от уверенности, что корабль не потонет, от слепой веры в информацию... Мы можем не
иметь ни одной дыры, а корабль может перевернуться,— заключил Малышев.

Правительственная комиссия по расследованию обстоятельств гибели лин-
кора и части его команды сделала вывод относительно контр-адмирала
Никольского *:

«...По мнению комиссии, контр-адмирал Никольский обязан был вступить в командование
линкором и потому, что, во-первых, Л К „Новороссийск" являлся флагманским кораблем эскадры,
и, во-вторых, потому, что в этот момент на линкоре не было ни командира корабля, ни старшего
помощника командира корабля. Тов. Никольский тоже потребовал докладов от тт. Матусевича
и Городецкого о создавшейся обстановке на линкоре, но никаких указаний не дал».

Председатель Правительственной комиссии снова и снова возвращался
к ситуации, связанной с буксировкой и распоряжениями командующего флотом.

— Может быть, эти распоряжения не надо было давать Командующему? — спросил он
Кулакова. И тот признал отсутствие командования на корабле:

— Командира корабля не было! Нельзя считать, что Сербулов был командиром корабля,
он принимал меры по эвакуации личного состава и другие.

— Тогда, может быть, надо было Командующему взяться за командование и объявить,
что я, Командующий флотом, беру на себя командование кораблем, и моральное состояние людей
было бы совсем иное. А ведь получилось, что было четыре командных пункта на корабле. По суще-
ству растопыренными пальцами действовали.

— Просто засосала обстановка,— посетовал Кулаков.
— Скажите,— вновь спросил его Малышев,— у Вас не сложилось впечатления, что Команду-

ющий командовал через голову командира?
— Он командовал до прихода Никольского через командира корабля. Может быть, кто-то

кого-то спрашивал по частным вопросам, но с приходом он командовал через Никольского.
— Никольский этого не подтверждает. Никольский не имел связи с командиром корабля.

У него был свой маленький штабок на полубаке. На корабле по существу было четыре штаба.
— У Командующего не было штаба. Прибыл командир — Амбокадзе.

* ЦВМА.— Ф.14.— Оп.52.— Д.476.— Л.42.
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Здесь надо уточнить, что на линкор после взрыва прибыли семь адмиралов.
При командующем флотом находились: начальник штаба флота вице-адмирал
С. Е. Чурсин, член Военного совета вице-адмирал Н. М. Кулаков, начальник
штаба эскадры контр-адмирал Н. И. Никольский, начальник вооружения и судо-
ремонта флота контр-адмирал А. И. Зубков, командир дивизии крейсеров
контр-адмирал С. М. Лобов, начальник политического управления флота контр-
адмирал Б. Т. Калачев и 28 старших офицеров, в том числе из штаба флота:
флагманский артиллерист флота капитан 1-го ранга И. Ю. Шварцберг, начальни-
ки отдела связи флота капитан 1-го ранга В. В. Изопольский, технического
управления флота капитан 1-го ранга В. М. Иванов, управления вооружения
и судоремонта капитан 1-го ранга А. Ю. Врубель и даже флаг-офицеры
командующего флотом старший лейтенант В. П. Горшков, лейтенант
Б. П. Чуваков и другие.

Капитан 2-го ранга Амбокадзе был старшим помощником крейсера
«Фрунзе», о чем даже не знал член Военного совета.

Этот список лежал перед главнокомандующим ВМФ Н. Г. Кузнецовым,
и надо было представить его чувства, но он промолчал. Малышев же продолжал
спрашивать Кулакова:

— Никольский через Амбокадзе был связан?
— Видите, какая была обстановка. Пришел раньше Никольский, а Хуршудов пришел позже.
Тут вмешался адмирал Горшков:
— У Вас с Пархоменко не было разговора в тот момент на корабле, что некому командовать?
— Разговора не было, но сразу сложилось впечатление, что командовать некому. Конечно,

Пархоменко сразу стал принимать меры.
— Тогда почему он сразу не организовал, почему не пошел на командный пункт?
— Ну не явилась мысль, пройти на командный пункт. Это трудно объяснить.
Малышев:
— Мы допрашивали Сербулова и спрашивали у него: считал ли он себя командиром

корабля? Он ответил нам, что до последней минуты считал, что командует кораблем. Хуршудов
говорит, что он считает себя командиром корабля. Спрашивали Никольского: он говорит, что он
командовал. Значит, появился уже третий командир, и Командующий флотом видел, что нет
командира?

— Да, он давал несколько распоряжений.
— Вставал ли вопрос об эвакуации людей?
— Еще корабль стоял прямо, чуть-чуть начало его кренить. Мы пришли на ют, там было

много народу. Мы спросили, что за народ? Ответили, что это с других кораблей, с «Кутузова»
и так далее. Спросили: зачем эти люди? Нам ответили, что они не нужны. Тогда надо их убрать.
Убрали людей с «Кутузова» и других кораблей. Подали буксиры, и их увезли,— ответил Кулаков,
не зная, что комиссии уже известно о гибели 27 моряков с крейсера «Михаил Кутузов».

— Это Вы точно знаете, что с «Кутузова» людей отвезли, или Вам показалось?
— Я знаю, что 110 человек сняли с корабля.

Оказывается, не знал вице-адмирал Кулаков даже на второй день после
катастрофы, что аварийно-спасательная партия с крейсера «Кутузов» до послед-
него момента находилась на линкоре во главе со старшим лейтенантом Дмитри-
евым. Не успели они отойти от опрокидывающегося корабля и были накрыты
им, погибло 27 человек. Поэтому и уточнял свои вопросы Малышев:

— Может быть, эти люди не с «Кутузова», потому что аварийные партии были с «Фрунзе»
и «Молотова»?

— В 4 часа подошел к линкору «Новороссийск» буксир и снял с борта 110 человек. Людей
стало явно меньше, и нам сказали, что оставались люди с «Новороссийска». Об эвакуации матросов
«Новороссийска», не занятых на постах живучести, вопрос встал после 6 и более градусов крена.
Мы обсуждали этот вопрос с Командующим. Он прошел на полубак. Подходит и говорит:
«Надо посмотреть, может быть, лишних людей уберем».

— Сколько людей было на юте? Говорят, что построил людей Хуршудов. Он и не отказался,
он даже больше сказал, что подошел к Командующему и сказал, что надо эвакуировать лю-
дей. Командующий сказал, что не надо. А когда он шел обратно в 7-й кубрик, случилась ка-
тастрофа.
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— Когда крен стал больше 12 градусов, надо было эвакуировать людей, стали подзывать
буксир. С правого борта стоял буксир, переделанный с немецкого тральщика. Стали его подзывать,
он стал сниматься с якоря. Я говорю Пархоменко: слева буксир, только надо подавать его
с правого борта, потому что он стоит под мачтой. Тут мы почувствовали, что может быть
катастрофа. И правда, было отдано приказание «Карабаху» подойти с правого борта, он обрубил
концы.

Когда было отдано это приказание, подошел начальник технического управления Иванов,
капитан 1-го ранга. Он несколько раз перед этим докладывал об обстановке. Это все слышали,
Никольский слышал, Командующий стоял, я недалеко стоял, еще кто-то. Чувствовалось, что дело
плохо. Он доложил, что крен 18 градусов, а критический — 20 градусов. Его спросили, что можно
сделать? Он ответил: попробуем еще принять цистерну. «Надеетесь?» — «Надеюсь».— «Идите,
выполняйте».

Но мы эвакуацию уже решили раньше, когда было уже поздно. Обстановка быстро изменялась,
мы понимали, какая обстановка складывается. Стояли мы час, а может быть, и меньше. Но мы
надеялись, что все будет нормально. После 6 градусов, когда корабль стал крениться, стал
задирать корму, люди стояли, но зубы уже стиснули. Паники нет, но мы поняли, что что-то может
быть. Это было после того, как отдали распоряжение: подать два буксира. Мы бы могли
буксир подать к левому борту сразу, он стоял на концах. Но было приказано идти с правого
борта, так как иначе его бы утопило.

Конечно, я должен признаться, я думаю, что не у меня одного зарождалась мысль
эвакуировать людей немного раньше.

— Вопрос идет о том, что Вы погубили напрасно 250 человек, которые прыгали,— констати-
ровал Малышев.

— Я считаю, что если бы минут за 10 до катастрофы Командующий приказал бы покинуть
корабль, то это было бы хуже.

— А если бы дать команду покинуть корабль — за час до катастрофы?
— Тогда надо было меня, Командующего, Никольского расстрелять.
— Почему Вы держали на корабле людей, которые не нужны были?
— Так вопрос не стоял.
Здесь впервые в этот долгий разговор вмешался Лунев:
— Почему стоял вопрос — отправить людей с других кораблей, а своих людей не отправлять?
— Потому что, знаете, покинуть корабль...
Не выдержал, прервал его Малышев:
— Вы придерживаетесь такой точки зрения, что преждевременно нельзя было эвакуировать

и что решение, принятое Командующим,— не эвакуировать людей, было правильное?
— Абсолютно правильное.
— Позвольте мне с Вами не согласиться, не говоря уже о том, что тысячу человек держали

на палубе корабля, который имел ноль остойчивости. 80—100 т груза давило на палубу.
— Если бы за 10 минут до катастрофы была команда покинуть корабль, люди бросились

бы в воду, буксир стал бы их подбирать, а рубкой линкора был бы потоплен буксир, и тогда
катастрофа была бы еще большая.

Малышев возмутился:
— Вы думаете, с таким людским материалом нельзя было сделать планомерной эвакуации?

Люди до последнего момента и в момент катастрофы не были в панике. Почему же Вы думаете,
что если бы Вы сказали людям: «Люди с БЧ-21 Как лишние, Вы будете спущены с корабля»,
почему Вы считаете, что в этот момент люди бы подняли панику? Зачем Вы клевещете на людей?
Почему люди стояли до самой смерти и не поднимали панику? Люди стояли и ждали. Вы должны
были как политработник принять меры к планомерной эвакуации, без паники. Почему нельзя
допустить, что без паники можно было эвакуировать людей? Даже с текущих кораблей в открытом
море и то эвакуируют людей.

Начал оправдываться Кулаков. Но вновь и вновь задавал вопросы Малышев:
— Тогда почему Вы считаете, что не надо было эвакуировать людей?
— За час?
— За полчаса!
— За 10—15 минут до катастрофы были принято решение, но не подошли плавсредства.
— Плавсредства должны были быть наготове. 2 часа 30 минут корабль держался. Получается...

все, что было сделано, было правильно. Это больше чем странно. Здесь даже командиры говорили,
что, наверное, можно было лучше сделать, а тут впечатление такое, что все было сделано правильно.
Что Командующий вел себя правильно, пластырь не подвели — правильно, что командир вел
себя — правильно, людей не эвакуировали — тоже правильно,— заключил Малышев.

— Я оценку не давал. Я Вам докладывал обстановку. Вы спросили относительно личного
состава, я вам доложил,— снова начал оправдываться Кулаков.

— Ни одного критического замечания Вы не сделали,— ответил ему председатель комиссии.
— Самое большое критическое замечание — это то, что погибли люди. И что Вы думаете,

мне легче, чем кому-то?
— Это общие фразы. Мы конкретно разбираем вопрос. От того, что мы с вами побьем себя

в грудь, люди не встанут.
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— Я не бью себя в грудь, я Вам говорю: конечно, это неправильно, что не было командира
корабля, командира БЧ-5 и других.

— Первый раз Вы сказали «неправильно»!
— Я Вам докладывал, что у меня не возникала такая мысль. Конечно, сейчас, все обдумав,

я бы сказал иначе, но почему тогда не возникала такая мысль? Думаю, что засосала обстановка.
Конечно, надо было организовать, но я Вам докладывал, так было. Вы же у меня не спрашиваете
оценку.

— Мы Вас не стесняем, высказывайте любые Ваши мысли. Вы — не рядовой человек. Нам
важно знать, кроме рассказа фотографического, Ваше мнение?

— Самая большая беда, что на корабле не было командира. Не было командира БЧ-5. Товарищ
Председатель, у нас отработкой живучести занимаются механики. Командир командует кораблем,
когда все механики на местах. Мы командуем спокойно...

Снова не сдержался главнокомандующий ВМФ Н. Г. Кузнецов, поскольку высказывание
противоречило Уставу и всем традициям флота:

— Кто оставался за командира БЧ-5?
— Матусевич,— ответил Кулаков.— Электротехническая группа погибла. И в этих условиях,

видимо, лучшее, что можно было сделать, он сделал. Почему Вы думаете, что я считаю, что все
правильно? Очень плохо, что не было командира, старшего помощника.

— Если уходит командир в отпуск,— стал объяснять порядок замещения командного состава
Кузнецов,— за него обязательно остается старший помощник, который, мы считаем, руководит
полностью, сознательно распоряжается на корабле, сдает экзамен на ото. Если уходит в отпуск
командир БЧ-5, за него остается человек персонально. Это может быть электрик. Иногда бывает
так, что остаются не лучшие. Но... не должно быть нарушения этой организации. Другое дело,
что старший помощник, может быть, послабее распоряжается, что командир БЧ-5 покрепче распо-
ряжался, чем его замещающий, но тем не менее он должен был полностью распорядиться.

— Вместо 50 офицеров на корабле в момент катастрофы было 20. Это нормально? — спросил
Кузнецова Малышев.

— Нет,— ответил тот. Но здесь вмешался адмирал Горшков:
— Это в пределах нормы, в пределах уставного положения. Но я приказал дать справку, что

одновременно отсутствовали в отпуске командиры БЧ-2, БЧ-4, БЧ-5 и командир корабля. Это уже
ненормально. Здесь нарушение основных требований, обеспечивающих службу. Я сегодня спрашивал
Пархоменко, почему так? Он говорит: «Осень, задержались с отпусками». Конечно, отпускать
командира БЧ-5 и командира корабля было нельзя.

Но главнокомандующий из лежащего перед ним списка офицеров, при-
сутствовавших на линкоре в момент взрыва, видел, что среди 20 офицеров
боевых частей и служб корабля были четыре политработника, фельдшер,
военный дирижер, интенданты и начальник химгруппы. Из командиров БЧ —
всего один: старший штурман, являвшийся дежурным по кораблю. Даже вице-
адмирал Кулаков посетовал:

— Приходишь — нет у них людей. Конечно, если бы был командир, тогда, возможно, возник
бы вопрос и о ЦКП.— Видимо, он имел в виду ГКП.

— Никольский мог бы стать командиром корабля? — спросил его Малышев.
— Мог бы,— ответил Кулаков.
— Почему не поставили? Командир корабля был в отпуске, наступил критический момент,

тем более что Никольский — начальник Штаба эскарды. Разве Сербулов — это помощник коман-
дира? Он, может быть, хороший исполнитель, хороший практик, но он не организатор, это сразу
видно. Его заели мелочи, и он забыл о корабле. С него даже больше спрашивать нельзя,
потому что он по своим способностям больше дать не может. То, что он знал, то он и делал. Он жизнь
мог отдать, очевидно, и не боялся. А он знал, что на корабле Командующий флотом, Командующий
эскадрой — они скомандуют. Мы говорим: Вы считали себя командиром корабля? Да,— говорит,—
считал до последнего, что я командую кораблем.

Товарищ Кулаков, Вы не представляете себе, как надо было организовать борьбу за живучесть
корабля!

— У нас главную борьбу за живучесть корабля организуют нижние команды — БЧ-5.
Они расписаны по инструкции, и их организует командир дивизиона живучести, а на корабле
главное лицо в этом деле — старший механик, командир БЧ-5.

Я считаю, что вообще у нас служба организована неплохо. Мы проводили много учений.
Правда, этот корабль очень недавно вышел из ремонта, но мы много организовали разного рода
учений.

— Были хоть когда-нибудь учения у теоретического чертежа корабля?
— Это делают в цветных картинках. Эти картинки здесь мы не видели, а я убежден, что эти

картинки были на корабле,— ответил Кулаков.
— Кто этим делом заведовал?
— Этим делом должен заведовать механик.
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— Кто из командиров корабля взял эту схему корабля?
— Я не видел и не слышал.
— А командир Хуршудов сказал, что никакого решения в этом вопросе не принимал. Принимал

решение Матусевич.
Снова вмешался Адмирал Флота Советского Союза Кузнецов, которому недолго уже оставалось

пребывать в должности главнокомандующего любимого им и взаимно любившего его флота:
— Когда командир, если долго командует, он отходит от вопросов, а старший помощник —

это человек, который должен повседневно вопросами живучести заниматься. Если это хороший
старший помощник, он должен был знать и в первую очередь спросить, что затоплено взрывом
и что думают затоплять?

Он должен спросить разрешение, что можно затопить для выравнивания крена. Если бы
он находился там, где он должен находиться, он никогда не забудет этого сделать.

Прошло почти 30 лет с тех пор, как мне приходилось давать приказание затопить цистерны
в случае пожара. Так я и сейчас об этом помню. Так и Хуршудов, если бы он сидел на командном
пункте, ему не нужна была бы карта. Но он должен был спросить: «Что затопить? Какие отсеки?».
Спросить разрешение на то, что нужно еще затопить. Причем старший помощник, как правило,
наизусть помнит отсеки. Если ему сказано, затопить 7-й отсек, то он помнит, что у него в этом
отсеке есть, потому что это погибнет. *

Еще успеет Кузнецов настоять на изменении и дополнении Корабельного
устава исходя из трагического опыта на «Новороссийске», и 5 января 1956 года
выйдут дополнения к «КУ-51», которые войдут затем в действующий
Корабельный устав — основу морской службы еще со времен Петра I, с конста-
тацией главенствующей роли командира корабля в борьбе за живучесть, обязан-
ности командира находиться на Главном командном пункте корабля, его права
принимать решение о посадке корабля на мель при угрозе гибели корабля
и экипажа. Большой кровью дались эти статьи.

Один за другим проходили перед комиссией участники катастрофы —
матросы и адмиралы, командиры боевых постов и кораблей, в том числе
вызванные из отпусков командир линкора капитан 1-го ранга Кухта и команду-
ющий эскадрой вице-адмирал Уваров. Причины трагедии стали проясняться.

Однако комиссия не смогла установить причину появления крена на левый
борт из-за отсутствия сопоставлений по времени отдаваемых команд, положений
корабля и анализа происшедших затем изменений, хотя и отметила безгра-
мотное решение командующего флотом о буксировке кормы влево, вызвавшей
потерю поперечной остойчивости и опрокидывание корабля.

3. «ВЫ НЕ ЗНАЕТЕ ДАЖЕ ЦИТАДЕЛИ КОРАБЛЯ.
КАКОЙ ЖЕ ВЫ КОМАНДИР!»

Дважды допрашивала комиссия старшего помощника Хуршудова, испол-
нявшего обязанности командира корабля. Первый раз, 30 октября, речь шла
о недостатках корабля, в частности об отсутствии сальников в переборках,
о низких, почти над ватерлинией, незадраенных иллюминаторах, о причине
позднего прибытия Хуршудова на корабль. Но особенно интересовала комиссию
роль Хуршудова в борьбе за живучесть линкора.

Вопрос в этот раз задал Бутома:

— Котлы были под паром? — спросил он Хуршудова.
— Один котел был под паром.
— Вы слышали команду, чтобы буксировать корабль к берегу? Линкор стоял на якоре, и что

мог сделать с кораблем буксир 500 сил?
— Вряд ли что он мог сделать,— подтвердил Хуршудов.
— Не вставал ли вопрос о том, чтобы завести корабль к берегу своими турбинами? —

вновь спросил Бутома.
— Если бы не было уверенности, что мы корабль в таком положении задержим, можно

было бы принять такое решение. Была полная уверенность, что мы его удержим.

* ЦВМА.— Ф.14.— Оп.52.— Д.471.— Л.97—120.
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В разговор вступил Малышев, чтобы уточнить, почему Хуршудов был не
на ГКП, а в 7-м кубрике у люка в ПЭЖ.

— 7-й кубрик — это что за кубрик?
— Это жилой кубрик, там пост энергетики и живучести.
— Значит, КП оказался неудачным местом для управления кораблем? Вернее, менее удачным,

чем 7-й кубрик?
— Я там мог лучше видеть обстановку.
— Мне непонятно, есть на корабле командный пункт, а командир в момент смертельной

опасности для корабля переносит свой штаб в 7-й кубрик... Когда начал увеличиваться крен,
какие меры Вы приняли?

— Когда корабль пошел на крен, было дано приказание выяснить, почему произошел крен.
Я пошел на ют доложить Командующему о том, что крен увеличился. Я докладывал Командующему
эскадрой, я хотел внести предложение начать эвакуацию личного состава.

— Вы представляли себе, почему корабль кренится? Вы представляли, что ему грозит гибель?
— В тот момент понял, потому что вода пошла по батарейной палубе.

Нет, не представлял себе Хуршудов, почему вдруг линкор начал крениться
на левый борт. Ведь он был внутри корабля, в 7-м кубрике, перед входом в ПЭЖ,
а не на ГКП. И не видел, что буксиры тянули корабль за левый борт к берегу,
увеличивая его крен и создавая возможность для проникновения воды на броне-
вую и батарейную палубы по левому борту, что и привело к катастрофе.

Второй раз допросили Хуршудова 3 ноября. Малышев потребовал от него
оценку своих действий в борьбе за живучесть корабля:

— ...Даже сегодня Вы не можете сказать, сколько надо было времени для затопления
креновых отсеков.

— В период боевой подготовки один отсек топили 35—40 минут.
— Вы представляете, через сколько времени Вы могли выровнять крен?
— Порядка двух часов для того, чтобы топить все 7 отсеков. При условии, если бы мы

задержали воду, наши отсеки выровняли бы крен до 6 градусов,— признал Хуршудов.
Малышев потребовал от него нарисовать схему водонепроницаемых переборок, цитадель,

палубы, продольный разрез корабля, место нахождения креновых отсеков и подписаться, поставив
число. Взглянув на рисунок, Малышев рассвирепел:

— Вы не знаете даже цитадели корабля. Какой же Вы командир!.. Вы не знаете, где
кончается водонепроницаемая переборка... Детский лепет! Человек не знает, не может нарисовать
цитадель корабля, не знает, где находятся креповые отсеки. Если корабль продержался 2 часа
50 минут, то это заслуга молодых офицеров... Я никогда этого корабля не знал и за 5 дней изучил
его. Могу нарисовать всю схему корабля, а Вы — военный моряк, и не знаете корабля, не знаете
жизненно важных частей корабля, от которых зависит жизнь корабля, жизнь полутора тысяч
человек команды!

Вся его роль на корабле сводилась к тому, чтобы быть подальше от начальства, не показывать
себя. Ведь Вы обязаны были объявить, что Вы вступили в исполнение обязанностей командира
корабля, а Вы превратились в подслушивающего у среднего кубрика и люка... Он докладывает
Командующему, Командующий принимает неправильное решение, и он идет его выполнять.
Вы пошли в пост живучести?

— Я дошел до 13-го кубрика, и корабль перевернулся.
Здесь не вытерпел долго молчавший главнокомандующий Кузнецов:
— Капитан 1 ранга Иванов — он доложил тоже, что положение безнадежное, но он пошел

вниз. Если Вы выбрали своим местом командование в 7-м кубрике, так будьте там до конца. Иванов
выбрал своим местом — быть вместе с Матусевичем, доложил Командующему, что положение
безнадежное, и пошел обратно туда, причем он прекрасно знал, что ему оттуда выхода нет.
А ты — подняться поднялся, а спуститься не спустился!

Закончил разговор Малышев:
— Любая беспристрастная экспертиза установит, что Вы покинули свой боевой пост. Раз

Вы избрали своим постом, как командир корабля, 7-й кубрик, Вы должны были там оставаться
до последнего дыхания.

4. «ОТЧЕГО ВЫ, ТОВАРИЩ КУЛАКОВ, УЛЫБАЕТЕСЬ? ИДЕТ РАЗГОВОР,
КАК ВЫ СПАСАЛИ ЛЮДЕЙ, БОРОЛИСЬ ЗА ЖИЗНЬ ЛЮДЕЙ»

Трижды опрашивала Правительственная комиссия члена Военного совета
флота Кулакова. Он был рядом с Пархоменко и слышал все команды команду-
ющего, был в курсе всех его распоряжений и мог оценивать его действия.

8 Б. А. Каржавин ^



При первом опросе вице-адмирала Кулакова, на второй день работы
Правительственной комиссии, Малышев спросил его:

— Мы хотим знать, какие приказания давал Командующий Матусевичу? Как была органи-
зована борьба за жизнь корабля? Потому что каждое слово Командующего играет роль. Вы
расскажите нам это, а потом уже выскажите свою точку зрения, где в это время должен быть
Командующий и его штаб.

— Сейчас все вспомню. Командующий спрашивал: «Какие у вас залиты помещения?»
Затем спросил чертеж. Принесли чертеж.

— Чертеж этот Вы видели? Где разложили чертеж?
— Чертеж держали в руках. Командующий спросил про людей, потом о поступлении воды

и борьбе с нею. Ему доложили, что воду откачивают. Затем Командующий спросил: «Какие
у вас средства? Хватит ли средств?» Подошел буксир, начали подавать концы, шланг. Подошел
Кулагин. Командующий приказал: «Идите, организуйте и следите, чтобы вода не проникала
дальше, и обо всем докладывать, какая нужна помощь».

— Больше' никаких распоряжений Командующий не отдавал? Вспомните, это очень важно,—
спросил его Малышев.

— Не помню.
— Если Вы не помните, какие команды отдавались, тогда нам не о чем с Вами разговаривать.

Какие матросы стояли, без штанов или в штанах, это неинтересно. Ясно, что люди выскакивали
после взрыва кто в чем был. Если Вы не можете сказать, не прислушивались, Вы нам скажите,
что не знаете, какие команды отдавал Командующий. В этом гвоздь — какие команды отдавались
на корабле. Мы расследуем гибель корабля.

— Если бы я знал, что мне такие вопросы будут задавать, я бы записывал, а я не записывал.
Малышев взорвался:
— Зачем же Вы были на корабле?! Значит, Вы не понимаете? Вы не думаете, что мы Вас

допрашиваем? Мы с Вами беседуем?
— Я просто не подготовлен к таким вопросам.
— Вспомните, что говорил Командующий. В этом все дело. Командир корабля, Сербулов

и старпом — живы. Это очень важное дело. Не все погибли, из офицеров не так много погибло.
Из боевых частей погибло 9 офицеров корабля, а дальше погибли: заведующий клубом, врач,
с других кораблей погибли офицеры.

Вы хотели сказать Ваше мнение о том, где должен был находиться Командующий флотом
со своим штабом?

— Я хотел поделиться своими соображениями, может, это вам неинтересно,— обиженно
ответил Кулаков.

Но его поддержал адмирал Горшков:
— Интересно Ваше мнение как моряка.
Кулаков приободрился, забыл, что он «подводник», видимо, вспомнив о своей службе на

линкоре «Марат»:
— Я уже давно политработник. Я очень много видел учений и, когда происходили учения

в базе, я лично никогда не был на мостике. Я служил 2,5 года комиссаром линкора, и по Уставу
мое место на командном пункте вместе с командиром, и всегда — при всяких учениях — мы
находились на мостике, но, когда происходило учение — борьба за живучесть, я всегда был внизу.

— И командир был внизу? — спросил Малышев.
— Не всегда,— ответил Кулаков.— На походе он всегда на мостике, старший помощник

внизу, на стоянке очень часто в базе командир идет туда, где очаг взрыва, где идет борьба
с огнем, с водой, потому что на мостике это очень трудно оценить.

Здесь не выдержал старый моряк Николай Герасимович Кузнецов, про-
шедший службу на флоте от вахтенного офицера до главнокомандующего
ВМФ, Адмирала Флота Советского Союза, и возмутился столь очевидным
извращением святая святых — обязанностей командира корабля. Долго молчал
главнокомандующий, стараясь сохранить беспристрастность по отношению
к своему бывшему заместителю. После неправедного сталинского «суда чести»
в 1948 году, на котором Кулаков выступил с требованием принять самые строгие
меры к опальному адмиралу, Н. Г. Кузнецов был освобожден от должности
главнокомандующего, понижен в воинском звании, а три его боевых товарища —
адмиралы Алафузов, Степанов и Галлер — отправлены в тюрьму, где последний
умер в 1950 году. В 1973 году Н. Г. Кузнецов писал в рукописи «Крутые
повороты»: «До сих пор звучит в ушах голос обвинителя Н. М. Кулакова,
который, уже называя нас всякими непристойными словами, требовал как можно
более строго наказать» (Правда.— 1988.— 29 июля).
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Долго молчал Н. Г. Кузнецов, но здесь не вытерпел:

— Когда происходит частное учение в носовой части корабля, тогда старший помощник,
естественно, руководит там. Когда частные учения прошли, корабль начинает проходить общие
учения, играют тревогу и весь личный состав занимает свои места, а командир со старшим
помощником обязательно находится на командном пункте, и только как исключение командир
может послать старшего помощника к месту событий. Но место его — на мостике.

— Посылает или сам спускается? — попросил уточнить Кузнецова Малышев.
— Как здесь должно быть? Как только появился свет или не появился, тревога была

объявлена — все должны были занять свои места, начиная с командира и старшего помощника.
И Никольский, если хотел грамотно действовать, он обязан был идти туда, где находился
командир корабля, и ни с кем не имел права иметь дело, как только с командиром корабля. В это
время командир корабля может трижды звонить: Где Матусевич? Почему Командующий разго-
варивал с Матусевичем — это непонятно.

Затем высказал свое мнение и Малышев относительно отсутствия должной организации
борьбы за живучесть линкора:

— Командующий эскадрой приехал после всех. Мы его спрашивали: «Вы видели командира
корабля?» — «Нет,— говорит,— не видел». Он занял место в 7-м кубрике, был на баке, дошел до
14-го кубрика, организовал свой штаб и бегал к Командующему флотом, отдавая команды,
а командира корабля не видел. Вы считаете это правильным, товарищ Кулаков?

— Я, конечно, не могу сейчас сказать, что это правильно,— сказал Кузнецов.— Тут,
очевидно, было некоторое смятение.

— Нет, смятения не было,— заявил Кулаков.
— Вы должны нам помочь,— опять обратился к нему Малышев.
— Безусловно, помогу,— ответил тот.
— Вы хотите, сказать, что Командующему эскадрой полезно посмотреть место происшествия?

Это абсолютно правильно. Но нужно ли было Командующему эскадрой все два часа борьбы за
корабль находиться на верхней палубе, не имея перед собой карты. Что значит держать перед
собой слепую синьку корабля, смотреть на нее, когда надо было сесть и считать. Ведь есть таблицы
непотопляемости. Командующий флотом заглядывал в те таблицы непотопляемости?

— Я этого не видел.
— Где находятся на корабле таблицы непотопляемости?
— В посту живучести.
— Был там Командующий?
— Нет. Это очень правильно, что надо было идти на командный пункт, но обстановка была

такова: приходим на корабль, спрашиваем «Где командир корабля?». Отвечают: «В отпуске».
Спрашиваем: «Где Хуршудов?» Отвечают: «На берегу». Спрашиваем: «Кто есть?» Докладывают, что
на корабле есть Сербулов. Мы спрашиваем: «Где Сербулов?»

— Может быть, нужно было именно Сербулову приказать командовать как следует? Он
ведь был командиром корабля, а не начальником аварийно-спасательной команды.

— Не возник такой вопрос. А произошло это потому, что влезли в эту кашу и стали
распоряжаться.

— Вы не считаете, что легче всего было возле дыры стоять и отдавать команды: подпереть
такую-то дверь, возьмите шланг и так далее. Несравненно труднее было пойти на командный пункт
и научно-технически заняться спасением корабля.

— На корабле было очень мало офицеров.
— Кругом стояло 5 крейсеров. Ведь говорят, что флагмех эскадры спал дома?
— Его не нашли.
— Говорят, он спал дома. Это наиболее грамотный человек. Наконец, кругом стояло 5 крей-

серов. Неужели нельзя было кого-то найти, видя, что Сербулов плохо командует?

Правительственная комиссия очень внимательно рассматривала возмож-
ность спасения команды линкора. 3 ноября в третий раз был заслушан вице-
адмирал Кулаков. Малышев обратился к нему:

— Читали мы Ваше письменное объяснение. И должен сказать, что не удовлетворен Вашим
объяснением. Такие события так легко не объясняются. Это можно было дать такое объяснение,
если бы перевернулся «охотник», а когда перевернулся линкор и погибло 600 человек, член
Военного совета дает такое легкое объяснение. Вы немолодой человек, и Вы здесь старожил, и так
объяснять нельзя. Мы бы хотели услышать от Вас... какие-либо соображения, какие-либо мысли,
чтобы добавить к тому, что Вы писали, оценку Вашу?

— Это правильно,— ответил Кулаков.— Меня и сейчас не может удовлетворить, что я должен
сказать. Вернее, и тогда, и сейчас. Тревожит главным образом — это вопрос о людях. Это вопрос
главный. И тогда были ошибки и очень большие сомнения: как, что и когда сделать...

— А почему Вы не спросили? Пойти — и спросить, что делать?
— Конечно, можно было спросить. Мы последние полчаса Матусевича не видели. Мы видели

Иванова, который докладывал очень уверенно. Также механик и командир БЧ-5...
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Малышев прервал Кулакова:
- Как спокойно человек описывает, когда решалась судьба корабля. Инженер докладывает —

18 градусов, критический крен. Пока он дошел, крен, наверное, был 20 градусов. Он из поста
живучести должен был подняться при таком крене корабля, лезть по трапам, и в это время уже,
наверное, было 20 градусов. Командующий стоит, член Военного совета стоит! Он сказал, что
критический крен?

- Когда Иванов докладывал, уже была подана команда подавать буксир и эвакуировать
личный состав. Мы с левого борта буксир убрали.

- Отчего Вы, товарищ Кулаков, улыбаетесь? Идет разговор, как Вы спасали людей, боролись
за жизнь людей. Что Вы балаганите? Здесь серьезный разговор. Вы отвечаете как член Военного
совета, наряду с Командующим. И не балаганьте, пожалуйста.

Вас спрашивают, почему в момент, когда было ясно, что корабль погибает... не были приняты
меры к спасению личного состава?

Снова и снова спрашивал Малышев Кулакова, а тот лишь оправдывался.
Говорил об их уверенности, что линкор ляжет на борт, что отогнали буксир с ле-
вого борта и не ожидали быстрой катастрофы.

Малышев был неумолим:

— Вы все стараетесь в своих объяснениях сослаться на покойников — Матусевича, Го-
родецкого и Иванова, что они являются основными виновниками, потому что они докладывали,
что все благополучно, и до последней минуты верили, что корабль будет спасен.

— Совершенно верно,— подтвердил Кулаков.

Но Малышев снова напомнил, что можно было вызвать специалистов
и посоветоваться:

- На корабле было много опытных людей, которых можно было спросить: «Каково
положение корабля? Что вы посоветуете?» Неужели за 2 часа 50 минут нельзя было провести
совещание, элементарный совет? Первый раз доложили — положение ухудшилось, второй раз
доложили — положение ухудшилось, третий раз доложили — положение ухудшилось.

Невольно могла бы возникнуть мысль, что люди недооценивают опасность. В истории гибели
кораблей не было случая, чтобы на корабле находилось столько командного состава...

Товарищ Кулаков, надо иметь мужество, чтобы оценить все события...
Вот общий вывод у т. Кулакова: «Они были уверены в возможности спасти корабль, они

уверяли и нас и не приняли особых мер, которые, как мне теперь ясно, нужно было принять».
Это кредо было записано с маленьким реверансом в адрес покойников, и во всем виноваты

покойники. Они сами «были уверены и нас уверяли» — и корабль погиб. Если Ваш офицер дает
такое объяснение, Вы бы признали его удовлетворительным?

Долго еще оправдывался Кулаков, что не ожидали они близкой развязки,
что его «ввели в заблуждение» с охраной водного района, что ему были неиз-
вестны случаи нарушения дисциплины «наверное, был я в отпуску», что нужно
было посоветоваться со специалистами, но вновь склонялся к обви-
нениям:

- Тут говорил Главнокомандующий, что люди хорошо знают дело. А я скажу, что не знают.
Мы, конечно, виноваты, что их не учим. Командир знает орудие, знает использование орудий,
знает какие-то технические качества корабля, но где, как и когда вести себя в случае аварии, это,
сколько я ни наблюдал командиров, почти никто не знает.

Здесь вмешался единственный раз в тот, третий опрос вице-адмирала
Кулакова главнокомандующий ВМФ Кузнецов, так как на этот раз была затро-
нута честь его моряков и показано незнание Корабельного устава.

- Это прямое нарушение Устава, где записано, что командир обязан знать.
- Считается, что знает,— отпарировал Кулаков.— Ни черта не знаем. Хуршудов, Кухта,

возьмите,— не знают. Любого командира возьмите — не знают, не учили никогда толком.
Здесь уже не вытерпел и адмирал Горшков:

- Может быть, правильнее сказать, не спрашивали с них?
- К сожалению, это так, и мы убедились в этом. Никто не может ничего сказать в отношении

Матусевича, я не реверанс делаю, но это действительно так. Слушали Матусевича — и ждали,
что он скажет. А потом Иванова.
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Вновь вмешался в разговор Малышев:
- Иванов тем более не знал корабля, никогда не плавал. Но как честный человек, он хотел

помочь на корабле, и не следовало рассчитывать на помощь кого-то с других кораблей, а надо было
рассчитывать на тех, кто командует кораблем...

Почему же боялись сказать Командующему флотом о грозящей опасности? А может быть,
многие люди боялись, что им скажут: «Ты трус, паникер, я тебя застрелю». Такая система
существует на флоте?

- Каждый, конечно, беспокоился, чтобы не прослыть паникером, но не настолько, чтобы
боялись сказать Командующему,— заметил Кулаков, но Малышев продолжал:

- Никольский говорит: «Я бы сказал, но боялся. Я хотел бы видеть такого храбреца,
который бы сказал Командующему». Если бы Вас убедили, поддержали,— другая была бы картина.

Значит, было что-то, что ограничивало эту возможность. Люди знали, но боялись сказать...
А ведь не пошли и не сказали, потому что боялись, что скажут: «Ты паникер». И если Вы как
член Военного совета, не только как чиновник смотрели на офицеров, видите Вы их только
тогда, когда они стоят перед вами в строю, если бы Вы беседовали с ними чаще, они имели бы больше
доверия к Вам и, .безусловно, скорее бы Вам помогли в трудный момент. А Вы привыкли видеть
офицеров только в строю, «разносить» их или, как подопытных кроликов, инструктировать,
наказывать. Какое же тут может быть доверие?

Без дисциплины нельзя существовать на флоте, но дисциплина должна быть сознательная,
ограниченная в меру, флот должен жить не только на дисциплине. Это одно другому не противо-
речит...

Мы опросили многих людей, и люди прекрасно понимали положение на корабле. И когда
их слушали, видно, что они могли дать очень много полезных советов и во всяком случае правдивых...

Хуршудов знал, что положение безнадежное, но ничего не сказал ни Командующему, ни члену
Военного совета. Он подходил в самый последний момент и Вам не доложил. Значит, система воспи-
тания была такова, что люди боялись сказать правду.

Мы хотим глубоко взглянуть на эту катастрофу, а не только проследить, когда какие кубрики
затоплялись. Мы должны сделать вывод для всего Военно-Морского Флота из этого случая.

Никольский побоялся доложить о положении дела на корабле, Хуршудов побоялся доложить,
Матусевич и Иванов в последний момент, за 20 минут до гибели, прекрасно понимали положение
корабля, что оно безнадежное, но никто не доложил Командующему и члену Военного совета о без-
надежном положении корабля.

Чем это объясняется? Матусевич прекрасно понимал, что он будет застрелен или подвергнется
оскорблению в присутствии матросов, если скажет, а потому предпочел пойти умереть в посту живу-
чести, чем получить оскорбление в присутствии десятка матросов. Это более глубокая причина. Если
мы в таком духе будем продолжать и дальше воспитывать офицерский состав, мы будем нарываться
на целый ряд серьезных катастроф...

Как же воспитывали старших офицеров, что они боялись предложить ответственное предложе-
ние? Вот в чем должна заключаться храбрость адмирала. Это самое трудное решение, для этого нуж-
ны личное мужество и храбрость. Правильно доложить — это имеет огромное значение. Вот тут и
надо было приучать офицеров, чтобы они в ответственный момент имели мужество докладывать выс-
шему командованию о положении дел. А этого воспитания не было. Вы представляете такой случай,
если бы было нападение, 3, 4, 5 кораблей были бы повреждены, что было бы здесь при такой системе,
при такой организации?

Вы мысленно представьте себе все это дело. А Вы — военный человек, Вы понимаете, что люди
должны быть в любой момент готовы по тревоге. Вам известно — неожиданное нападение на военно-
морскую базу к чему может привести. Современное оружие очень мощное; теперь, если будет нападе-
ние, оно будет в десятикратном размере, в любой момент можно ожидать, то ли это будет налет само-
летов, то ли ракетами забросают. Из этого дела нужно извлечь очень крупные уроки *.

Знал, что говорил Малышев. Он занимался организацией атомной промыш-
ленности в нашей стране и знал возможности нового оружия.

5. «ПРЯМЫМИ ВИНОВНИКАМИ ГИБЕЛИ
ЗНАЧИТЕЛЬНОГО КОЛИЧЕСТВА ЛЮДЕЙ

И ЛИНКОРА „НОВОРОССИЙСК" ЯВЛЯЮТСЯ...»

Слишком мал был срок работы Правительственной и экспертных комиссий.
С 29 октября по 3 ноября 1955 года был произведен опрос очевидцев, участников
катастрофы и должностных лиц Черноморского флота. 4 ноября единственным и
последним в тот день был опрошен повторно командующий Черноморским фло-
том вице-адмирал Пархоменко.

* ЦВМА.—Ф. 14.—Оп. 52.—Д. 471.—Л. 345—369.
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31 октября и 1 ноября инженер-контр-адмирал Л. С. Коршунов и инженер-
капитан 1-го ранга В. А. Фоминых опросили личный состав БЧ-5 линкора и уста-
новили динамику потери линкором остойчивости. Причину потери поперечной
остойчивости и опрокидывания корабля квалифицированно определила комис-
сия экспертов во главе с Б. Г. Чиликиным.

Председатель комиссии В. А. Малышев лично выявил упущения командова-
ния в борьбе за живучесть линкора и спасение команды. Комиссия экспертов под
руководством Першина произвела экспериментальные взрывы и дала уже 3 но-
ября свои соображения о взрыве немецкой донной мины по материалам инже-
нер-майора К. К. Гавемана и других специалистов Черноморского Флота.

5 ноября маршал Баграмян и адмирал Басистый в последний раз доложили
в ЦК КПСС и Совет Министров СССР Булганину: «Дальнейшие спасательные
работы прекращены».

17 ноября доклад Правительственной комиссии был отпечатан, подписан и
направлен в Президиум ЦК КПСС и Совет Министров СССР. На основе принци-
пиальной оценки действий ряда должностных лиц Правительственная комиссия
сделала резкое и нелицеприятное заключение.

Из доклада Правительственной комиссии от 17.11.55 г.:
«Основными причинами гибели линкора „Новороссийск" после взрыва являются:

- Неправильная, преступно-легкомысленная оценка, от начала и до конца катастрофы, коман-
дованием флота, эскадры и корабля истинного положения, в котором находился линкор после взрыва,
и непринятие в первые же минуты катастрофы такой простой и абсолютно необходимой меры, как
перевод сильно поврежденного корабля своим ходом на более мелкое место к берегу (на глубину
11 —12 метров). Это можно было сделать при своевременной команде, и имея горячие машины, через
30—40 минут после взрыва. Вместо этого была отдана безграмотная команда оттаскивать к берегу
поврежденный и стоящий на якоре и на бочках корабль сравнительно маломощными буксирами, чего
они после более чем двухчасовой возни около корабля сделать не смогли...

— Отсутствие единого, централизованного и должного командования на линкоре во время
борьбы за его спасение. На линкоре в результате вопиющих нарушений Устава корабельной службы
оказалось одновременно по крайней мере 4 командира корабля: Командующий флотом вице-адмирал
Пархоменко, и. о. Командующего эскадрой контр-адмирал Никольский, и. о. командира линкора
„Новороссийск" старший помощник командира капитан 2 ранга Хуршудов и помощник командира
линкора капитан 2 ранга Сербулов. В то же время никто из них не объявил по кораблю в этот критиче-
ский час о принятии на себя командования кораблем...

— Организация и система командования кораблем была полностью нарушена и подорвана
также и тем, что ни один из четырех командовавших линкором лиц не занял уставного места коман-
дира на Главном командном пункте линкора (ГКП), а все они находились в разных местах... К тому
же, находясь на верхней палубе корабля и вызывая к себе на палубу с докладом с поста живучести лю-
дей, руководивших борьбой... и отрывая их на довольно длительное время от работы, Командующий
флотом т. Пархоменко еще больше дезорганизовал руководство делом спасения корабля...

Командующий флотом т. Пархоменко, член Военного совета т. Кулаков, и. о. Командующего
эскадрой т. Никольский и и. о. командира линкора т. Хуршудов свою роль командиров в деле спасе-
ния линкора свели только к выслушиванию и слепому одобрению кратких, сделанных впопыхах сооб-
щений о ходе работ по борьбе с поступающей на корабль водой...

Со стороны указанных выше командующих лиц не было сделано ни одной попытки разобрать-
ся с общим положением корабля и правильно оценить масштабы повреждений, не было сделано и
попытки организовать планомерную борьбу за спасение корабля...

Основными причинами гибели большого числа людей из личного состава линкора „Новорос-
сийск", а также части людей из спасательных команд других кораблей являются взрыв мины под
носовой частью линкора... и самое главное — непринятие лицами, командовавшими на корабле, и в
первую очередь Командующим флотом т. Пархоменко, членом Военного совета флота т. Кулаковым,
и. о. Командующего эскадрой т. Никольским необходимых и своевременных мер к эвакуации на берег
и на другие корабли значительной части (900—1000 человек) личного состава линкора, не принимав-
шего никакого участия в работах по спасению корабля и стоявшего в строю (в 5—6 рядов) на палубе
юта у кормы корабля до последнего момента опрокидывания линкора...

Прямыми виновниками гибели значительного количества людей и линкора „Новороссийск"
являются: Командующий Черноморским флотом вице-адмирал Пархоменко, и. о. Командующего
эскадрой контр-адмирал Никольский и и. о. командира линкора капитан 2 ранга Хуршудов.

Прямую ответственность за катастрофу с линкором „Новороссийск" и особенно за гибель людей
несет также и член Военного совета Черноморского флота вице-адмирал Кулаков».

Суровая, но справедливая оценка.
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Однако доклад комиссии, видимо, никто внимательно не читал, даже члены
комиссии. Только этим можно объяснить грубые описки и ошибки в тексте до-
клада, такие как:

«В 3 часа 35 минут 29 октября, т. е. спустя один час после взрыва, на линкор
прибыл его командир ст. помощник командира корабля капитан 2 ранга Хуршу-
дов» (стр. 27), а ведь он прибыл на линкор через два часа после взрыва — в 03 ч
30 мин.

Только узкий круг лиц прочитал его, даже начальник Главного штаба ВМФ
адмирал В. А. Фокин был ознакомлен лишь с выводами Правительственной ко-
миссии.

16 ноября 1955 года, еще до получения доклада Правительственной комис-
сии с принципиальными выводами и предложениями в связи с катастрофой
линейного корабля «Новороссийск», этот вопрос был обсужден в Президиуме
ЦК КПСС.

В Президиум ЦК КПСС, возглавляемый в те годы Н. С. Хрущевым, входили:
Булганин, Ворошилов, Каганович, Кириченко, Маленков, Микоян, Молотов, Пер-
вухин, Сабуров, Суслов, Жуков, Брежнев, Мухетдинов, Шелепин, Фурцева,
Шверник. Большинство из них недолюбливали независимого и пользовавшегося
известностью в стране и любовью на флоте адмирала, особенно — тогдашний
председатель Совета Министров СССР Булганин.

На заседании Президиума с 10-минутным сообщением выступил министр
обороны Маршал Советского Союза Г. К. Жуков. Он назвал непосредственных
виновников гибели линкора, выявленных комиссией, и указал на упущения в
руководстве Черноморским флотом бывшего командующего флотом. Но основ-
ной критике он подверг главнокомандующего ВМФ Адмирала Флота Советского
Союза Н. Г. Кузнецова. О результатах работы, выводах и предложениях Прави-
тельственной комиссии доложил В. А. Малышев.

Решение Президиума ЦК было кратким *:

«Президиум ЦК КПСС отметил, что этот тяжелый случай свидетельствует о расхлябанности
и серьезных недостатках в ВМС и показывает, что руководство ВМ Флотом находится в неудовлет-
ворительном состоянии. Предложение комиссии о предании суду лиц командного состава ЧФ не
принимать (протокол 169 от 16.XI.55 г.)».

Видимо, «главный виновник» был установлен быстро.
^Как тут не вспомнить первый морской Устав Петра I («Книга Устав Мор-

ской о всем, что касается доброму управлению в бытности флота на море».
1720 г., апрель, 13, артикул 47):

«Если капитан или какой-нибудь офицер морской, командующий кораблем,
потеряет свой корабль на море, разобьет на камень, или на берег, или от огня
сгорит повинен быть взять под арест. А ежели явится, что оная гибель сделалась
его небрежением, и за то будет казнен смертью или сослан вечно на галерную
работу, по важности вины смотря».

Решение Президиума ЦК можно было бы расценить как проявление велико-
душия и снисхождения к виновникам гибели линкора и части его команды, про-
диктованных осознанием преступности многолетних репрессий, коснувшихся не
в последнюю очередь командных кадров армии и флота, если бы главный удар не
был нанесен невиновному — Адмиралу Флота Советского Союза Н. Г. Кузне-
цову.

Что касается непосредственных виновников гибели линкора «Новорос-
сийск», то вскоре они были восстановлены в званиях, а Кулаков в 1965 году даже
стал Героем Советского Союза за участие в героической обороне Севастополя,
как будто им не были покинуты защитники крепости, продолжавшие сражаться
с врагом до последней капли крови.

* ЦВМА.— Ф.14.— Оп.52.— Д.476.— Л.105.
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Бывший командующий ЧФ Пархоменко будет назначен первым замести-
телем командующего Тихоокеанским флотом, но прибудет туда только через
полгода с экспедицией особого назначения (ЭОН-66). В 1960 году вице-адмирал
Пархоменко будет руководить курсами усовершенствования офицерского соста-
ва, а в 1964—1968 годах возглавит группу советников в Индонезии. В апреле
1968 года моряки были поражены его назначением начальником Вспомогатель-
ного флота и Аварийно-спасательных сил ВМФ, видимо, вспомнили его «опыт»
борьбы за непотопляемость линкора «Новороссийск». Правда, далее последовало
еще более удивительное назначение — начальником инспекции Общества спа-
сения на водах (ОСВОД).

Бывший начальник штаба эскадры ЧФ Никольский станет командиром
бригады эсминцев на ТОФ, в 1961 году — заместителем начальника одного из
институтов по оперативно-тактическому искусству и автоматизации управления
ВМФ, а в 1963 году контр-адмирал Никольский в качестве старшего преподава-
теля Академии Генштаба будет учить генералов и адмиралов.

Бывший исполняющий обязанности командира линкора Хуршудов, не-
смотря на Постановление Совета Министров СССР от 8 декабря 1955 года об
увольнении его в запас, останется на службе в гидрографическом отделе ЧФ.
В 1959 году его также восстановят в звании, и лишь в 1960 году он почетно уйдет
в запас при сокращении численности Советских Вооруженных Сил.

Помощник командира линкора капитан 2-го ранга Сербулов, уволенный в
запас 12 декабря 1955 года за выслугой лет, всю оставшуюся жизнь будет гадать,
что он сделал не так; ведь акт Правительственной комиссии практически был ни-
кому неизвестен. В 1988 году в журнале «Коммунист Молдавии» появится статья,
автор которой расскажет своим читателям про «не очень романтическую, но по-
своему замечательную биографию этого человека». Выводы делать мы еще не
научились.

Начальник штаба ЧФ вице-адмирал Чурсин в 1962—1968 годах станет ко-
мандующим ЧФ, в 1971 году выйдет в отставку, а в 1985 году будет погребен в
Севастополе на кладбище Коммунаров, где была похоронена часть «новороссий-
цев».

Бывший командующий ЧФ адмирал Горшков, исполнявший в октябре
1955 года обязанности главнокомандующего ВМФ, 8 декабря 1955 года займет
пост главнокомандующего ВМФ. В 1967 году он получит звание Адмирала Флота
Советского Союза, в 1965 и 1982 году — звание Героя Советского Союза, причем
в 1982 году «за большой вклад в боевую готовность ВМФ, оснащение его боевыми
кораблями и умелое руководство ими».

Про линкор «Новороссийск» на флоте постараются забыть.
Преподаватель ВВМУ им. М. В. Фрунзе инженер-капитан 1-го ранга

В. Ю. Усов вспоминал:

«На Черноморском флоте, когда я там был руководителем практики курсантов и пытался их
обучать борьбе за живучесть на примере гибели „Новороссийска", мне указали: „Об этом корабле
у нас не принято говорить". Выводов из гибели линкора не сделали, замалчивание нанесло вред под-
готовке курсантов и офицеров, катастрофы кораблей с опрокидыванием повторялись, в том числе и
в Севастополе...»

Лишь 14 мая 1988 года, буквально на следующий день после смерти на семь-
десят девятом году Адмирала Флота Советского Союза С. Г. Горшкова, появится
в газете «Правда» первая в нашей стране публикация о трагической гибели лин-
кора «Новороссийск» — статья Н. Черкашина «Взрыв».

В том далеком 1955 году происшедшая трагедия послужила лишь поводом
для расправы с Н. Г. Кузнецовым. В этом нашли отражение как личная непри-
язнь к популярному на флоте адмиралу, так и недовольство его программой раз-
вития всех классов кораблей, в том числе и авианосцев. Позднее, в книге «Курсом
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к Победе», законченной Н. Г. Кузнецовым в последний год жизни, он вновь под-
твердит свой взгляд на развитие флота:

«Флот должен быть сбалансирован исходя из задач, стоящих перед Вооруженными Силами
страны. Только это определит соотношение надводного и подводного флота, классов кораблей, типов
самолетов и вооружения.

И следует учитывать, что изменилась обстановка, изменились средства вооруженной борьбы».

Но тогда, в пятидесятые годы, его компетентное мнение не принималось во
внимание. Умудренный опытом адмирал стал неугоден.

6. «...СНЯТЬ С ЗАНИМАЕМОЙ ДОЛЖНОСТИ
ГЛАВНОКОМАНДУЮЩЕГО ВОЕННО-МОРСКИМ ФЛОТОМ...»

После обсуждения на заседании Президиума ЦК КПСС 16 ноября вопроса
о гибели «Новороссийска» Министерству обороны СССР было поручено предста-
вить доклад о гибели корабля. К 25 ноября 1955 года Главный штаб ВМФ в лице
его начальника адмирала В. А. Фокина подготовил доклад министру обороны
«Оценка обстоятельств и причин гибели ЛК „Новороссийск"» *, в котором гово-
рилось:

«Причина гибели — подрыв на мине. Минная опасность в Севастопольской бухте нами счита-
лась ликвидированной, так как траление было произведено по установленным нормам с четверным
превышением кратности траления (72-кратно вместо 18).

Механизм взрывателя (мины), на которой подорвался линкор, видимо, был выведен при тра-
лении или при бомбометании.

Совершенно новым для нас явилось, когда взрыватель и механизм, приводящий взрыватель в
опасное положение, через десять-двенадцать лет приведен в боевое положение от механического
воздействия на мину посредством якорь-цепи корабля.

Такое положение до этого не было известно — это явление новое...
В противолодочной обороне Севастополя Командованием флотом, Штабом флота и Коман-

дованием дивизии ОВР допущены грубые нарушения.
Поэтому возможности прорыва лодки иностранной в базу, хотя и были большими, однако допу-

стить, что лодка прорвалась, трудно, и это надо исключить...»

Однако, будучи опытным моряком, адмирал, видимо, чувствовал, что доклад
неубедителен и опасность не в старых немецких минах, и были намечены для
всех флотов мероприятия по установке и закрытию боковых заграждений и не-
прерывные дозоры кораблей противолодочной обороны у входа в военно-морские
базы.

25 ноября 1955 года из канцелярии главнокомандующего ВМФ в секрета-
риат Министерства обороны ВМФ СССР полковник Силин направил проект до-
клада в ЦК КПСС от Министерства обороны СССР, проекты постановлений
ЦК КПСС и Совета Министров СССР, приказ Министра обороны СССР.

29 ноября 1955 года Министр обороны направит эти документы в ЦК КПСС.

Из доклада в ЦК КПСС Министра обороны СССР Маршала Советского Союза Г. К. Жукова
от 29.11.55 **:

«Катастрофа с линейным кораблем „Новороссийск" свидетельствует о неблагополучии с бое-
готовностью Черноморского флота, а также о серьезных недостатках в подготовке руководящих
кадров Военно-Морского Флота, и в первую очередь Черноморского флота.

Причинами гибели корабля, кроме низкой живучести линкора и непринятия должных мер по
улучшению его непотопляемости, явились неправильная организация руководства борьбой за спасе-
ние корабля, растерянность командования флотом, эскадрой и корабля и ряд нарушений требований
Корабельного устава по вопросам непотопляемости корабля.

* ЦВМА.—Ф.14.—Оп. 52.—Д.476.—Л.149—150.
** Там же.—Л. 100—101.
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Непосредственными виновниками катастрофы являются Командующий флотом вице-адмирал
т. Пархоменко В. А., член Военного совета флота вице-адмирал т. Кулаков Н. М., и. о. Командую-
щего эскадрой — начальник Штаба эскадры контр-адмирал т. Никольский Н. И., и. о. командира
корабля — старший помощник командира капитан 2 ранга т. Хуршудов Г. А.

...Вместе с тем эта катастрофа не является только результатом ошибочных действий указанных
лиц. В известной мере имели свое влияние и упущения в руководстве флотом, в обучении и воспита-
нии офицеров и адмиралов Черноморского флота со стороны бывшего Командующего флотом адми-
рала Горшкова С. Г., а также ранее командовавшего этим флотом адмирала т. Басистого Н. Е.

Причины, способствующие катастрофе и заключающиеся в недостаточно эффективной орга-
низации борьбы с остаточной минной опасностью, в пренебрежении к мерам охраны вод военно-
морских баз, в недостатках отработки борьбы за живучесть с личным составом кораблей и в подго-
товке кадров офицерского состава, свойственны и другим флотам. Это свидетельствует о наличии
серьезных недостатков в ВМ флоте и показывает, что руководство Военно-Морским Флотом нахо-
дится в неудовлетворительном состоянии. Главнокомандующий Военно-Морским Флотом Адмирал
Флота Советского Союза Кузнецов Н. Г. неудовлетворительно руководил флотами, неправильно оце-
нивал роль флота в будущей войне, допустил ошибки во взглядах и в разработке направлений строи-
тельства и развития флота и упустил подготовку руководящих кадров...»

Однако министр обороны, не объяснил «ошибок» Н. Г. Кузнецова в оценке
роли флота и его развития. Доложив о принятых мерах, он внес предложения
снять с должности главнокомандующего ВМФ Адмирала Флота Советского Сою-
за Н. Г. Кузнецова, наказать прямых виновников катастрофы, назначить первым
заместителем министра обороны СССР и главнокомандующим Военно-Морским
Флотом адмирала С. Г. Горшкова и командующим Черноморским флотом адми-
рала В. А. Касатонова.

5 декабря 1955 года будет принято Постановление Совета Министров СССР
«О помощи военнослужащим, пострадавшим при аварии и спасении линкора
„Новороссийск", а также семьям погибших военнослужащих». В нем записано:
«Соорудить памятник погибшим при аварии и спасении линейного корабля „Но-
вороссийск" и установить его на месте захоронения».

8 декабря 1955 года было принято постановление Совета Министров СССР
«О гибели линейного корабля „Новороссийск" Черноморского флота» *, где к
выводам Правительственной комиссии будет добавлено:

«За неудовлетворительное руководство Военно-Морскими флотами снять с занимаемой долж-
ности Главнокомандующего Военно-Морским Флотом Адмирала Флота Советского Союза товарища
Кузнецова Н. Г. и зачислить его в распоряжение Министра обороны.

Назначить первым заместителем Министра обороны и Главнокомандующим Военно-Морским
Флотом тов. Горшкова Сергея Георгиевича, Командующим Черноморским флотом — адмирала
тов. Андреева Владимира Александровича».

Однако основное внимание в Постановлении было уделено уже бывше-
му главнокомандующему ВМФ Н. Г. Кузнецову, который впоследствии вспо-
минал:

«15 февраля 1956 г. я был вызван бывшим министром обороны и в течение
5—7 минут, в исключительно грубой форме, мне было объявлено решение сни-
зить меня в воинском звании и уволить из армии без права на восстановление...»
(О. Одноколенко. Нарком Кузнецов // Красная звезда.— 1988.— 21 мая).

В пятьдесят четыре года полный сил и планов дальнейшего развития флота
исходя из опыта второй мировой войны Герой Советского Союза Н. Г. Кузнецов
был понижен в звании до вице-адмирала и уволен в запас.

В замечательной книге В. Рудного «Готовность № 1» о Н. Г. Кузнецове, к
сожалению, не в полной мере отражающей факты из его жизни, приведен отры-
вок из письма Кузнецова к другу: «...Набросал черновики воспоминаний „за всю
свою драматическую жизнь" и подсчитал, сколько раз был контр-адмиралом (2),
вице-адмиралом (3), адмиралом (2) и Адмиралом Флота (2), сейчас отрабаты-
ваю период „доиспанский"...»

* ЦВМА.— Ф.14.— Оп.52.— Д.476.— Л.105.
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До самой смерти, последовавшей в 1974 году, вице-адмирал Н. Г. Кузнецов
будет служить флоту и Родине. Он напишет многочисленные воспоминания,
статьи и книги о Великой Отечественной войне: «Накануне», «На флотах боевая
тревога» и «Курсом к Победе», пользующиеся заслуженным признанием у чита-
телей.

Как ни горько признавать, но формулировка «неудовлетворительно руково-
дил флотами, неправильно оценивал роль флота в будущей войне, допустил
ошибки во взглядах и в разработке направлений строительства и развития флота
и упустил подготовку руководящих кадров» родилась в канцелярии исполняю-
щего обязанности главнокомандующего ВМФ, ориентировавшегося на. развитие
подводных лодок.

Тем же Постановлением Совета Министров СССР от 8 декабря 1955 года
были сняты с должности и понижены в воинском звании до контр-адмиралов
командующий Черноморским флотом Пархоменко и член Военного совета флота
Кулаков, до капитана 1-го ранга и. о. командующего эскадрой Черноморского
флота Никольский. Хуршудова, кроме того, было предложено уволить в запас. За
грубые нарушения в охране Севастопольской ВМБ с моря и проявленную недис-
циплинированность был снят с занимаемой должности и понижен в воинском
звании до капитана 1-го ранга командир дивизии ОВРа контр-адмирал Галиц-
кий.

Дополнительно приказом министра обороны Маршала Советского Союза
Г. К. Жукова был снят с должности и понижен в воинском звании до капитана
2-го ранга командир линкора А. П. Кухта за нарушение уставных требований,
касающихся обеспечения живучести и непотопляемости корабля, и за плохую
подготовку заместителей. Он будет одним из первых отправлен в запас. Такова
была плата за принципиальную оценку причины гибели линкора: «Основной при-
чиной катастрофы явилось отсутствие единого централизованного командования
и руководства борьбой за спасение корабля... Фактически в период напряженней-
шей борьбы за корабль командование кораблем трижды менялось».

К совершенно противоположным выводам пришел командующий эскадрой
Черноморского флота вице-адмирал П. В. Уваров *:

«Гибель линкора от полученного разрушения корпуса произошла от серьезных конструктивных
недостатков на линкоре „Новороссийск". Главный из этих недостатков — совершенно слабые пере-
борки корабля выше броневой палубы, в создавшихся условиях гибель линкора была неизбежна, и
наоборот — при наличии надежных переборок линкор должен был остаться на плаву».

Видимо, потому, что, по мнению командующего эскадрой, «гибель линкора
была неизбежна», он и получил лишь предупреждение о неполном служебном
соответствии.

7. ДОКЛАД О ГИБЕЛИ ЛИНКОРА «НОВОРОССИЙСК»
ОТ 23 НОЯБРЯ 1955 ГОДА

В 1956 году до сведения командиров кораблей и соединений были доведены
приказ министра обороны и доклад о гибели линкора, подготовленный специ-
ально для флота.

Я, будучи командиром катера, доставил командира нашего эсминца на флаг-
манский корабль и вместе со всеми офицерами прослушал зачитанный текст при-
каза и доклада.

В докладе было указано на необходимость изучить обстоятельства про-
исшедшей трагедии и сделать соответствующие выводы из этого тяжелейшего

* ЦВМА.— Ф.14.— Оп.52.— Д.476.— Л.292.
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урока, принять срочные и решительные меры для повышения боеспособности
флотов, ликвидировать серьезные упущения в работе. Для нас, моряков, было по-
нятно то, что касалось упущений в борьбе за живучесть и конструктивных недо-
статков линкора, но многие вопросы оставались без ответа. Например, в докладе
было указано, что линкор имел свыше 200 иллюминаторов, некоторые из них —
на расстоянии 0,7—1 м от ватерлинии. Но почему они не были закрыты? Почему
водонепроницаемость линкора оценивалась только по броневую палубу? Ведь
шесть водонепроницаемых переборок достигали батарейной палубы, о чем в
докладе не указывалось. Почему была нарушена одна из водонепроницаемых
переборок на 74-м шпангоуте левого борта, где было вырезано отверстие
площадью 2 м2 для корабельной АТС? Почему не задраивались на ночь и по сиг-
налу тревоги люки, двери и отверстия в переборках, местах прохода монорельса
для погрузки боезапаса? Как от взрыва старой немецкой донной неконтактной
мины, застрявшей в толстом слое ила на дне бухты, могло пробить днище и все
палубы корабля общей толщиной 136 мм? Согласно официальным информацион-
ным материалам и результатам расчетов, все донные неконтактные мины давно
пришли в небоеспособное состояние из-за саморазряда минных батарей. Как же
так произошло, спрашивали мы друг друга, что после выравнивания первоначаль-
ного крена в 2—3° на правый борт вдруг возник крен на левый борт, достигший за
несколько минут 7°?

О буксировке кормы влево и сопутствующем ей крене корабля, об откачива-
нии воды аварийно-спасательными средствами через пробоину из моря в докладе
не упоминалось.

Совершенно ясно, что из-за распространения более 7000 тонн воды, главным
образом, выше цитадели по броневой и батарейной палубам при осадке носом
23 м, кормой — 6м, линейном дифференте — 17 м и крене 20° корабль получил
отрицательную метацентрическую высоту, по расчетам — минус 0,5 метра, по-
терял поперечную остойчивость и опрокинулся.

Как же так, недоумевали мы, что по аварийной тревоге сразу после взрыва,
а затем по боевой на ГКП не было никого из офицеров, в том числе командира
корабля? Пусть многие офицеры были на берегу, но почему их не вызвали по тре-
воге на корабль? Как же могли одновременно быть в отпуске командир линкора
и командир БЧ-5? Почему вопреки правилам за командира линкора, после того
как сошел на берег исполняющий обязанности командира линкора, старпом, ка-
питан 2-го ранга Хуршудов, остался помощник командира, капитан 2-го ранга
Сербулов? За командира корабля в этом случае обязан был оставаться второй его
заместитель — командир БЧ-2.

Почему — мучил нас вопрос — не были объявлены боевая готовность или
большой сбор по флоту? Командиры кораблей, стоявших на рейде, самостоя-
тельно объявляли боевую тревогу. Почему не были вызваны специалисты на тер-
пящий бедствие корабль?

Удивляла снисходительная оценка в докладе действий командующего Чер-
номорским Флотом вице-адмирала Пархоменко, который якобы не проверил
«ошибочного доклада» и принял все на веру. Между строк читались глубокая
растерянность командования, отсутствие трезвой, хладнокровной, проверенной
расчетами оценки обстановки: не снялись с левого якоря, не было команды об
изготовлении к бою и действию главных машин линкора, вместо этого в дальней-
шем последовала безграмотная команда о буксировке кормы корабля влево и
к берегу. Никто из командиров не находился на Главном командном пункте, а все
бродили по палубам.

Поражали пассивность и безответственность командования, когда судьба
линкора была уже предрешена. Крен и дифферент нарастали, а 800—900 человек
личного состава, не участвовавших в аварийных работах, были отведены на ют
и стояли в строю. Только в момент опрокидывания поступила команда прыгать
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за борт, но было уже поздно, и многих накрыло опрокидывающимся кораблем.
А большинство личного состава БЧ-5 вместе со всеми своими командирами вооб-
ще осталось внутри корабля.

В докладе указывалось на упущения в охране главной базы Черноморского
флота: отсутствие дежурных кораблей и дозора у входа в базу, возможность про-
рыва подводных лодок из-за остановки на ППР шумопеленгаторной станции и
ухода с дозора корабля ПЛО с гидролокатором накануне взрыва под линкором,
якобы незнание в штабе флота о том, что боковые ворота на протяжении не-
скольких месяцев оставались незакрытыми.

Однако в большей части доклада отмечались промахи, упущения и ошибки,
недисциплинированность и неисполнительность на других флотах.

Удивляло нас повторение ошибок, обусловленное, видимо, полным незна-
нием обстоятельств катастроф на море. А аварии кораблей, плавающих под раз-
личными флагами, не столь уж редки, и происходят они не только в войну, но и
в мирное время. 22 июня 1896 года опрокинулся при дифференте на нос и крене
на правый борт 18—20° английский броненосец «Виктория». 26 октября 1914 го-
да при взрыве мины на английском линкоре «Одэшиус» был затоплен всего лишь
один отсек в корме за главными водонепроницаемыми переборками, но вследст-
вие неисправности люков, неплотности дверей, негерметичности отверстий вода
проникла в неповрежденные отсеки, и корабль затонул через 10 часов после
аварии.

Австралийский линейный корабль «Сент-Истван» 10 июля 1918 года после
попадания двух торпед под носовым мостиком и позади него с небольшим кре-
ном на правый борт пошел своим ходом на базу. Но крен увеличивался примерно
на 1° каждые 15 мин. При крене 12° попытка остановить распространение воды
оказалась напрасной. Ломались переборки. Через 2 ч 35 мин после взрыва крен
достиг 24°, вода стала заливать правый борт и шкафут, линкор лег на борт, затем
перевернулся и пошел ко дну.

Итальянский линкор «Леонардо да Винчи», однотипный с «Джулио Чезаре»
до его модернизации, после взрыва под 5-й 305-миллиметровой башней главного
калибра получил крен на левый борт и дифферент на корму. Вследствие быстрого
распространения воды через открытые двери ниже ватерлинии линкор был почти
полностью затоплен с нарушением его остойчивости. Этот случай был подробно
описан в книге К. П. Пузыревского «Повреждение кораблей от артиллерии и
борьба за живучесть» (Л.: Судпромгиз, 1940), в которой автор объяснил причину
гибели линкора тем, что «вода получила доступ ко всем, даже не поврежденным
помещениям, и корабль, имея крен на левый борт и большой дифферент на кор-
му, через 45 минут после первого взрыва перевернулся вверх килем и затонул».

Немецкий тяжелый крейсер «Блюхер» весной 1939 года после попадания
торпеды в среднюю часть корабля и нескольких снарядов опрокинулся и затонул.

В исторической справке, представленной Правительственной комиссии
Главным штабом ВМФ за подписью вице-адмирала Петрова, было приведено
описание гибели в 1916 году линкоров «Леонардо да Винчи» и «Императрица Ма-
рия», но не упоминалось об опрокидывании в 1945 году итальянского линкора
«Кавур», однотипного с «Новороссийском» после его модернизации.

В истории второй мировой войны зафиксированы не только многочисленные
случаи гибели кораблей, в том числе и с опрокидыванием, но и успешной борьбы
за их живучесть.

Японский линкор «Ямато» в апреле 1941 года лишь после попадания двух
авиабомб и девяти торпед в оба борта получил первоначальный крен на левый
борт 6°, но сохранил скорость до 12 узлов. После попадания десятой торпеды в
левый борт крен возрос до 20°, через 6 мин после этого взорвались 1-я и 3-я баш-
ни главного калибра, и только через 2 ч 23 мин после того, как корпус линкора
был поврежден первой из десяти торпед, «Ямато» лег на левый борт и затонул.
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Немецкий линкор «Бисмарк» 27 мая 1941 года после попадания сотен сна-
рядов и семи-восьми торпед, выпущенных с английских кораблей, затонул на
глубине 4500 м, уйдя кормой под воду и уткнувшись в грунт в виде стального
столба высотой 250 м. Из 2221 человека команды погибли 2106.

У линкора «Марат» (бывший «Петропавловск») 23 сентября 1941 года в ре-
зультате попадания двух авиабомб массой не менее 550 кг каждая и взрыва в
артпогребе оторвало всю носовую надстройку с боевой рубкой и 1-й башней глав-
ного калибра, затопило 2-ю башню. Корпус от 20-го до 57-го шпангоутов был раз-
рушен. Корабль опустился на грунт, но часть линкора — от 2-й башни и 57-го
шпангоута в корму — осталась на плаву. 15 октября 1941 года две кормовые баш-
ни главного калибра вновь вели огонь по противнику. Флагартом эскадры КБФ
тогда был будущий командир линкора «Новороссийск» А. П. Кухта.

Трагическая участь постигла и крейсер «Червона Украина» 12 декабря
1941 года. При налете немецкой авиации от взрыва шести авиабомб вблизи кор-
пуса крейсер получил значительные повреждения и, приняв 3300 тонн воды, при
крене 50° потерял плавучесть и лег на грунт левым бортом, но не опрокинулся.

Так почему же вместо того, чтобы учиться на ошибках, мы повторяли их,
допустив гибель «Новороссийска»?

Только через 34 года после катастрофы с линкором я обнаружил в Цент-
ральном военно-морском архиве МО СССР подлинник «Доклада о гибели лин-
кора „Новороссийск" от 23 ноября 1955 г.» *, где жирным красным карандашом
была вычеркнута вся острая и принципиальная информация, например:

«Между броневой и батарейной палубами имеется еще 6 переборок».

Это опровергает тезис, что водонепроницаемость линкора была обеспечена
только по броневую палубу. Ведь выше ее было всего 12 водонепроницаемых
переборок.

Вычеркнут важнейший факт, что сведения об аварии поступили в штаб с за-
позданием:

«Главному штабу доклад о взрыве был сделан только час спустя».

Вычеркнута принципиальная фраза, касающаяся командования линкором:

«Командующий флотом приказал т. Никольскому вступить в исполнение обязанностей коман-
дира линкора и навести порядок на корабле... Никто из указанных лиц не сделал попытки разобрать-
ся в положении тяжело поврежденного корабля, не потребовал представления соответствующих
расчетов от БЧ-5, не пытался организовать планомерную борьбу за спасение корабля, хотя и времени
для этого было достаточно».

Но больше всего поразило, что были беспощадно вычеркнуты строки, сви-
детельствующие о мужестве личного состава линкора:

«Надо отметить героическую, самоотверженную работу личного состава БЧ-5. Личный состав
аварийных партий и руководившие их работой из ПЭЖа инженеры-механики проявили энергию,
инициативу и умение в борьбе за живучесть корабля. Многие из них, в том числе начальник ТУ фло-
та инженер-капитан 1 ранга Иванов, командир ЭТД инженер-капитан 3 ранга Матусевич, командир
ДЖ инженер-капитан-лейтенант Городецкий оставались до конца на боевом посту и погибли вместе
с кораблем.

За 10—15 минут до гибели корабля начальник ТУ флота инженер-капитан 1 ранга Иванов до-
ложил Командующему, члену Военного совета и начальнику Штаба эскадры, что крен корабля до-
стиг уже 18°, а критический крен — 20°».

/
А нам пытались доказать, что во всем виноваты инженеры-механики. Види-

мо потому, что все они — пять офицеров „Новороссийска" и пришедший им на

* ЦВМА.—Ф.2.— Оп.96,—Д.114.—Л.90—117.
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помощь инженер-капитан 1-го ранга В. М. Иванов — героически погибли на бое-
вых постах вместе с 202 моряками подразделений БЧ-5.

Исчезли из доклада самые острые факты об упущениях в охране главной
базы Черноморского флота, в частности следующий:

«С 18 до 25 октября воздушная разведка не велась, так как аэродром, где находится разведыва-
тельная авиация Черноморского флота, был в ремонте».

Таким образом, дозор на подходе к Севастополю не осуществлялся, бере-
говые гидроакустические станции находились на ремонте, противолодочный до-
зор сняли, ворота заграждения оставили на ночь открытыми.

Даже конкретная и важная информация об упущениях на самом «Новорос-
сийске» также была изъята из доклада, в том числе такая:

«...На линкоре „Новороссийск" были проделаны итальянцами отверстия в переборках для по-
дачи снарядов. Эти отверстия должны были задраиваться специальными крышками. Оказалось при
расследовании, что крышки давно утеряны и уже не помнят на корабле, когда задраивали последний
раз эти дырки в водонепроницаемых переборках. Уходя с корабля, офицеры не имеют привычки
закрывать иллюминаторы в каюте, хотя запирают при отбытии на берег двери кают на ключ. Вот
вопиющий пример морской и военной неграмотности и личной недисциплинированности. В одной из
водонепроницаемых переборок линкора „Новороссийск" нашими судоремонтниками было прорезано
большое отверстие, в котором установлена корабельная АТС. Водонепроницаемость была совершен-
но нарушена, но никто на это не обратил внимание».

Был вычеркнут из доклада и принципиальный вывод:

«Наши командные кадры, в том числе руководящие кадры флотов, недостаточно подготовлены
по теории корабля, по вопросам борьбы за живучесть».

8. «МОЖНО СЧИТАТЬ ТВЕРДО УСТАНОВЛЕННЫМ СЛЕДУЮЩЕЕ...»

В ноябре 1989 года инженер-вице-адмирал в отставке Леонид Алексеевич
Коршунов рассказывал мне:

«Председатель Правительственной комиссии В. А. Малышев вел заседания комиссии жестко
и требовательно. Члены экспертных комиссий на ее заседаниях практически не присутствовали, я был
на них всего два раза.

На экспертной комиссии матросы и старшины отвечали отлично — четко и грамотно, со зна-
нием обстановки. Офицеры отвечали плохо, не знали корабль, обстановку после взрыва и последую-
щие положения корабля.

Для опрокидывания линкора место и размеры пробоины не играли роли, так как двери, люки
не держали воду из-за растительных уплотнений. Отверстия в переборках были закрашены, нарушена
переборка на 74-м шпангоуте, не убран монорельс для погрузки боезапаса в местах прохождения
через переборки и т. д. Вода свободно распространялась по стороне левого борта.

Надо учитывать реальную обстановку того времени, которая привела к гибели корабля, когда
боялись затопить артпогреба 4-й башни, так как жалели боезапас, боялись дать ход машинами назад,
чтобы не повредить винты. Боялись ответственности за все, так как если бы корабль не погиб, то отве-
чали бы за боезапас и винты.

Личный состав кораблей, особенно офицеры и командование, не воспитывались действовать в
экстремальной обстановке, принимать нетиповые решения, не всегда отвечающие требованиям Уста-
ва, но приводящие к успеху.

На линкоре недооценили опасности свободных масс воды на верхних палубах, а также в цистер-
нах и отсеках...»

Квалифицированная экспертная комиссия по непотопляемости и живучести
во главе с Б. Г. Чиликиным четко установила основную причину опрокидывания
линкора, которая и была указана в докладе Правительственной комиссии от
17 ноября 1955 года:

«В 4 часа 15 минут 29 октября с. г. линкор на глубине 16—17 м опрокинулся, через 1 час 44 ми-
нуты после возникновения крена на левый борт, через 2 часа 44 минуты после взрыва. Опрокидывание
корабля произошло вследствие потери поперечной остойчивости, вызванной распространением воды,

175



главным образом по броневой и батарейной палубам. При этом распространение воды по броневой
и батарейной палубам было обусловлено водотечностью, недостаточной прочностью переборок на
этих палубах и, в частности, отсутствием части водонепроницаемой переборки на 74 шпангоуте с ле-
вого борта, вырезанной при установке корабельной автоматической телефонной станции КАТС, а
также отсутствием части вставок на поперечных переборках в местах прохода монорельса погрузки
боезапаса».

В конце доклада Правительственная комиссия сделала выводы:

«Можно считать твердо установленным следующее:
1. После взрыва и получения пробоины в носовой оконечности линкор, находясь 2 часа 40 минут

на плаву, мог и должен был быть спасен.
2. Единственной и самой надежной мерой для спасения корабля и людей должен был быть

немедленный отвод линкора на мелкое место в гавани (на глубину 11 —12 метров) с помощью своих
машин.

Главные машины корабля и котлы находились в таком состоянии, что могли быть запущены
через 30—40 минут после команды. Личный состав машинных помещений по своей инициативе при-
вел в готовность все вспомогательные механизмы.

Но в результате преступной беспечности и бездеятельности Командующего флотом т. Пархо-
менко, члена Военного совета флота т. Кулакова, и. о. Командующего эскадрой т. Никольского и и. о.
командира линкора т. Хуршудова этого сделано не было и гибель линкора была предрешена.

3. Вместо команды о пуске своих машин на линкоре лица, командовавшие кораблем, отдали
безграмотный приказ о буксировке линкора к берегу буксирами. При условии, когда линкор стоял на
якоре и отдать якорь не было возможности, а команды перерезать якорную цепь отдано не было, три
сравнительно маломощных буксира в течение почти 2 часов смогли лишь слегка развернуть линкор
около якоря.

Пустая и даже вредная возня с буксировкой линкора продолжалась вплоть до опрокидывания
линкора. Приказание о буксировке линкора только создало у людей опасную иллюзию, что что-то
делается для спасения корабля. После того как появился крен на левый борт, буксиры, тащившие
линкор в основном тоже на левый борт, могли только способствовать увеличению крена корабля и
ускорять его гибель.

4. Руководство работами по спасению корабля и людей было от начала и до конца полностью
дезорганизовано лицами, командовавшими кораблем. Все традиции, весь опыт и Устав Военно-
Морского Флота были нарушены. На корабле оказалось 4 командира, ни один из них не объявил по
кораблю о вступлении в командование кораблем, ни один из них не занял положенного по Уставу
командиру такого корабля, как линкор, места на Главном Командном пункте (ГКП), а все они нахо-
дились в разных местах корабля, главным образом на открытой (верхней) палубе корабля.

5. Само командование спасением корабля было беспорядочным, нерешительным, без какого-
либо знания истинного положения корабля и сводилось в основном к выслушиванию кратких инфор-
мации людей, ведших непосредственную борьбу с водой.

Твердо установлено, что ни один из 4 командиров за все время агонии корабля (2 часа 40 минут)
даже и не попытался как следует разобраться с общим тяжелым положением корабля, наметить и
принять серьезные меры по спасению корабля и людей...

6. Личный состав линкора: матросы, старшины и офицеры, а также офицеры, руководившие
непосредственной борьбой за спасение корабля,— и. о. командира БЧ-5 т. Матусевич, командир диви-
зиона живучести т. Городецкий и помогавший им начальник Технического управления флота т. Ива-
нов умело и самоотверженно вели борьбу с поступавшей на корабль водой, хорошо знали каждый свое
дело, проявляли инициативу, показали образцы мужества и подлинного героизма. Но все усилия лич-
ного состава были обесценены и сведены на нет преступно-легкомысленным, неквалифицированным
и нерешительным командованием...

7. Аварийно-спасательные партии с других кораблей, пришедшие на помощь линкору, исполь-
зовались крайне плохо, неорганизованно.

Эти команды были предоставлены самим себе, а не зная корабля, расположения помещений и
устройств, они зачастую делали случайную работу или просто ничего не делали, а стояли на открытой
(верхней) палубе корабля.

Очевидно, такое положение и привело к тому, что еще за 25—30 минут до опрокидывания лин-
кора, когда борьба за удержание корабля на плаву вступила в решающую стадию, была дана коман-
да аварийно-спасательным партиям с других кораблей покинуть линкор.

8. Позорным примером безответственности командования в использовании аварийно-спаса-
тельных средств является такой факт, что водоотливные средства одного, а может быть, и двух ава-
рийно-спасательных судов использовались не для откачки воды из затопленных помещений корабля,
а перекачивали воду из моря в море...

9. Командование флотом тт. Пархоменко и Кулаков, и. о. Командующего эскадрой т. Николь-
ский и и. о. командира линкора т. Хуршудов, не приняв должных мер к спасению корабля, преступно
отнеслись и к делу спасения личного состава линкора.

Гибель значительного количества, по крайней мере 300—350 человек, можно и должно было не
допустить, для этого были налицо все условия: близость берега (80 метров от кормы корабля), нали-
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чие близ линкора большого количества, более 60 единиц, различных кораблей и с момента взрыва
до момента опрокидывания прошло 2 часа 45 минут. Время, достаточное для обдумывания решений
и для принятия мер.

В кормовой части корабля на верхней палубе было собрано 800—900 матросов и старшин, кото-
рые не могли быть использованы в борьбе с распространением воды по кораблю. По мере затопле-
ния боевых постов и помещений число бездействующих людей росло.

Никаких мер по планомерной эвакуации людей с корабля принято не было. Даже когда крен
корабля достиг 18°, а палуба до одной трети длины корабля от носа ушла под воду и Командующему
флотом т. Пархоменко было об этом доложено и указано, что критический крен корабля 20°,— то и
тогда не было принято решения о спасении людей.

Кем-то (установить не удалось) за несколько минут до опрокидывания была передана команда
покинуть нижние помещения и посты, но, очевидно, значительная часть людей не успела этого сде-
лать и погибла.

Люди были выстроены на палубе в 5—6 рядов. Когда крен корабля возрос настолько, что стоять
на палубе было уже трудно, люди, чтобы не покатиться по палубе, хватались за леера и друг за друга.

Перед гибелью корабля не было дано команды снять лишнюю одежду и расшнуровать ботинки.
Только тогда, когда корабль стал погружаться в воду и люди стали срываться и сыпаться в

воду, Командующий флотом или кто-то другой крикнул: „Прыгайте в воду". Но было уже слишком
поздно, так как людей убивали срывающиеся и катящиеся по палубе корабля предметы, часть людей,
прыгнувших в воду, была накрыта кораблем и погибла. Погибли также многие из тех, кто плохо умел
плавать.

Командующий флотом т. Пархоменко, член Военного совета т. Кулаков и и. о. Командующего
эскадрой т. Никольский в устных и письменных объяснениях, данных комиссии, пытаются оправ-
дать свои преступно-безответственные действия в деле спасения личного состава линкора тем, что:
во-первых, они-де до самого конца были уверены в благополучном исходе и в том, что линкор не уто-
нет, и, во-вторых, что при эвакуации команды они боялись паники. Эти объяснения комиссия считает
совершенно несостоятельными и неправдивыми.

Во-первых, у командования флотом, эскадрой и кораблем не было никаких оснований к благо-
душию, особенно в последние 30—40 минут до конца катастрофы, так как все объективные факты
указывали на тяжелое положение корабля (быстрое нарастание крена на левый борт и продолжаю-
щееся погружение в воду после). Кроме того, установлено, что за 10—15 минут до гибели начальник
Технического управления флота инженер-капитан 1 ранга Иванов доложил Командующему фло-
том, что крен корабля достиг 18° при критическом крене 20°. Из этого надо было сделать надлежащие
выводы. Кроме того, командование должно было учесть и то, что принимаемые командой линкора
в течение более 2 часов меры по борьбе с поступающей внутрь корабля водой не дали никаких резуль-
татов.

Это уже одно указывало на тяжесть положения корабля.
Во-вторых, т. Пархоменко, Кулаков и Никольский говорят неправду, когда они хотят свои пре-

ступные действия объяснить только тем, что они-де до конца верили в спасение корабля.
Чем же тогда можно объяснить тот факт, что эти же люди приказывали, и не один раз, букси-

ровать линкор к берегу? Значит, они все же опасались катастрофы и в то же время не приняли мер
к спасению команды.

В-третьих, ссылка на боязнь паники среди личного состава линкора при эвакуации с корабля
не только несостоятельна, но и является прямым поклепом, клеветой на личный состав корабля.

Политико-моральное состояние личного состава линкора, начиная с момента взрыва и до опро-
кидывания линкора, было высоким, отличным. Не было и следа растерянности, паники, не было ни
одного случая нарушения дисциплины и воинского долга. Наоборот, матросы, старшины и офицеры
линкора показывали образцы мужества и героизма. Из почти 1000 матросов и старшин, стоявших
в строю на палубе тонущего на их глазах корабля, не нашлось ни одного человека, который сделал
бы даже попытку прыгнуть за борт. Все они стояли на палубе буквально до тех пор, пока буквально
не стали скатываться в воду.

Поэтому комиссия считает, что своевременная и хорошо организованная (по очередям) эвакуа-
ция личного состава корабля, не занятого борьбой за живучесть корабля, была бы мерой совершенно
необходимой. Никакой паники при этом, безусловно, не должно было быть...

Выводы:
1. Линейный корабль «Новороссийск» (бывший итальянский линкор «Юлий Цезарь»), при-

нятый в строй Военно-Морского Флота СССР в 1949 г., главным образом в результате модернизации,
проведенной итальянцами в 1935—1937 гг., имел крупные конструктивные недостатки, был перегру-
жен, что серьезно ухудшило все элементы непотопляемости корабля.

Командование Черноморского флота, эскадры и линкоры, зная о таком неблагополучии ко-
рабля, не разработало и не приняло дополнительных и специальных мероприятий как по устране-
нию хотя бы части конструктивных недостатков корабля, так и по организации должной аварийно-
спасательной службы на корабле, как, например: усиление некоторых водонепроницаемых переборок
на броневой палубе, заварка нижних иллюминаторов и некоторых дверей, усиление состава диви-
зиона живучести, обеспечение корабля необходимым дополнительным аварийным имуществом,
систематический и строгий контроль за водонепроницаемыми люками, дверями и состоянием пере-
борок, наличием заглушек над дверями водонепроницаемых переборок по монорельсу погрузки
боеприпасов, строгий контроль за задраиванием иллюминаторов.
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Техническая часть службы борьбы за непотопляемость линкора была организована неудовлет-
ворительно, а кренование корабля со дня его вступления в состав Военно-Морского Флота СССР
не проводилось, поэтому элементы его действительной остойчивости не были известны. Вся техни-
ческая документация и чертежи корабля были итальянские. Таблицы непотопляемости корабля,
являющиеся основным документом, с помощью которого только и можно и должно грамотно и успеш-
но вести борьбу за жизнь корабля, были составлены силами личного состава БЧ-5 линкора и не
могли служить боевым документом для определения остойчивости и спрямления корабля в тяже-
лых аварийных случаях. Расчетов непотопляемости корабля при тяжелых повреждениях корабляне имелось.

Все это привело к тому, что линейный корабль „Новороссийск", находясь в строю, подвергался
постоянной угрозе (см. заключение экспертной комиссии т. Чиликина).

2. Наиболее вероятной причиной подрыва линкора является взрыв под днищем корабля, в но-
совой его части, немецкой донной мины типа „RMH" или „LMB", оставшейся со времен Великой
Отечественной войны.

По заключению специалистов, механизм мины мог быть взведен в боевое положение даже
небольшим поворотом (толчком) мины якорной цепью при постановке линкора на якорь накануне
катастрофы. Возможность протраливания грунта якорь-цепью в районе нахождения мины специали-
стами считается доказанной.

Следует отметить, что линкор „Новороссийск" не имел размагничивающего устройства и, следо-
вательно, был полностью беззащитен против магнитных мин (см. заключение экспертной комиссиит. Першина)...

3. Нельзя полностью исключить, что причиной подрыва линкора является диверсия, так как
охрана Севастопольской гавани со стороны моря была неудовлетворительной, ненадежной, а приказы
и инструкции по охране водного района крепости командиром 24 дивизии ОВРа контр-адмиралом
Галицким и его подчиненными систематически грубо и преступно нарушались...

Комиссия считает необходимым обратить внимание на то, что вопросам борьбы за живучесть
и непотопляемость кораблей в ВМФ не уделяется должного внимания. Это видно хотя бы из следую-щих фактов:

а) на крупных кораблях (линкорах, крейсерах, эсминцах) нет, как правило, ни одного кора-
бельного инженера, который мог бы хорошо разбираться с вопросами живучести, остойчивости и
непотопляемости корабля и подсказывать командиру корабля правильные решения в борьбе за спа-
сение корабля... На ЛК борьбу за спасение корабля пришлось возглавить даже инженеру-электрику;

б) проводимые на кораблях учения по борьбе за живучесть и непотопляемость корабля огра-
ничиваются решением легких задач, и никогда не ставится перед личным составом решение слож-
ных задач, когда корабль находится в критическом, опасном положении.

Отсюда и слабые знания командирами и старшими помощниками командиров основных поло-
жений и мер борьбы за непотопляемость корабля и основных корабельных элементов. Это со всей
очевидностью проявилось при катастрофе с линкором „Новороссийск", также из бесед с высшим
офицерским составом флота...»

Ценнейшие выводы даже для нашего времени!
Сокрытие этих важных фактов и отсутствие принципиального, самокритич-

ного вывода еще долгие годы сказывались на нашем флоте. Уже 6 ноября
1955 года во Владивостоке затонул у стенки завода стоявший на ремонте воен-
ный транспорт из-за проникновения воды в трюм через разобранные трубо-
проводы. Гибель кораблей и подводных лодок в мирное время из-за потери
остойчивости и упущений в борьбе за живучесть происходила еще несколько
десятилетий на всех флотах, в том числе наиболее тяжелые на Черноморском
флоте с надводными кораблями.

Умолчание о серьезных упущениях и тяжелых катастрофах привело к рас-
хлябанности и самоуспокоенности. Только сегодня мы получили возможность
ознакомиться с обстоятельствами некоторых катастроф и сделать соответ-
ствующие выводы в обстановке гласности. Но сколько времени уже упущено!

5 июня 1989 года в стране был объявлен национальный траур по погибшим
от взрыва газа и пожара двух пассажирских поездов в Башкирии 3 июня 1989 го-
да. Очередная жуткая трагедия. Вновь скорбим. Но это последствия нашей само-
успокоенности. Пора разобраться в истоках этих трагедий.

Наши аварии и катастрофы внимательно изучают за рубежом. В 1988 году
в США вышла книга Джеймса Оберга «Раскапывая советские катастрофы».
Но и в ней не указана точная причина взрыва под линкором «Новороссийск»
29 октября 1955 года. Как и в день трагедии, так и более трети века спустя этот
вопрос остается открытым.
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Г л а в а I V

ПРИЧИНА ВЗРЫВА

«До сих пор для меня остается загадкой,
как могла остаться и отработать старая
немецкая мина, взорваться обязательно
ночью и взорваться в таком самом уязви-
мом месте для корабля. Уж слишком все
это невероятно».

(Адмирал Флота Советского Союза Н. Г. Кузнецов)

1. «КАКОЙ СНАРЯД ВЗОРВАЛСЯ?»

«Что взорвалось?» — этот вопрос с первых секунд катастрофы взволновал
всех — от матросов до высшего звена командования. За прошедшие десятилетия
возникли всевозможные версии и легенды о причине взрыва на «Новороссийске».
До настоящего времени высказываются различные мнения и суждения.

Более 70 лет идет выяснение причин взрыва в Севастопольской бухте 20 ок-
тября 1916 года линейного корабля «Императрица Мария», высказываются раз-
личные догадки — от взрыва боезапаса в артпогребах до диверсии. «Однако для
установления истинных причин нескольких взрывов на „Императрице Марии"
одних сравнений и рассуждений недостаточно,— писал известный морской исто-
рик, инженер-капитан 1-го ранга Н. А. Залесский в статье „Неразгаданная тай-
на" — Нужны документы...» (Техника молодежи.— 1970.— № 11).

Что касается «Новороссийска», то документы имеются: показания очевид-
цев, объяснительные офицеров и адмиралов линкора и Черноморского флота,
материалы экспертных комиссий и выводы Правительственной комиссии, хотя
основная часть рабочих документов была уничтожена. Еще живы очевидцы ги-
бели линкора, ветераны «Новороссийска», родственники погибших. Их мнения
о причине взрыва и гибели линкора также противоречивы.

Правительственная комиссия по изучению обстоятельств гибели линкора
«Новороссийск» и части его команды в своем докладе объемом 57 страниц от
17 ноября 1955 года в ЦК КПСС и Совет Министров СССР причиной взрыва
назвала мину, но с оговорками. На заседании комиссии рассматривались и дру-
гие версии по горячим следам с опросом очевидцев, что, правда, затруднялось
отсутствием полной информации с затонувшего линкора и противоречием перво-
начальных мнений — взрыв бензосклада, боезапаса в артпогребах, мина и др.

При Правительственной комиссии была создана специальная экспертная
комиссия по определению причин и характера взрыва, утвержденная председа-
телем комиссии, заместителем председателя Совета Министров СССР генерал-
полковником инженерно-технической службы Вячеславом Александровичем
Малышевым 31 октября 1955 года, в составе Першина — директора ЦНИИ 45
МСП (председатель), капитана 2-го ранга Мигиренко, д-ров техн. наук Яковлева
и Беляева, полковника Гнездилова и директора института № 1 ЦНИИ 45 МСП
Безукладова. Срок ответа на заранее подготовленные вопросы им был дан мини-
мальный — 3 ноября 1955 года, то есть на третий день после создания эксперт-
ной комиссии и на шестой — после взрыва. Требовалось ответить на следующие
вопросы:

1. Какой был взрыв — внутренний, непосредственно под днищем корабля
или донный (неконтактный)? Если внутренний, то где расположен центр взрыва?

2. Какова сила взрыва (определить эквивалент в тротиле)?
3. Были или отсутствовали дополнительные явления, сопровождавшие

взрыв (пожар или взрыв на корабле запасов и оборудования)?
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4. Какой снаряд взорвался (торпеда, мина, бомба или иной снаряд) и ка-
ковы его основные характеристики?

Подписали перечень подготовленных 30 октября 1955 года Правительствен-
ной комиссией вопросов Платонов и Чиликин.

К сожалению, письменные заключения экспертной комиссии о причине
взрыва и ответы на вопросы в архиве отсутствуют. Однако имеются заключения
отдельных членов экспертной комиссии, сейсмограммы взрыва 29 октября
1955 года и последующих двух экспериментальных взрывов мин 1 ноября. В до-
кладе Правительственной комиссии содержатся ссылки на заключение эксперт-
ной комиссии. Однако если члены Правительственной комиссии могли, начиная
с первого заседания 29 октября, заслушивать очевидцев взрыва, то, к сожалению,
такой возможности не имела экспертная комиссия. А очевидцы — вахтенные
сигнальщики соседних кораблей, матросы, старшины и офицеры «Новороссий-
ска» — дали важные, интересные показания, на основании которых вырисовы-
валась полная картина происшедшего во время взрыва. Не попал в поле зрения
экспертов, да и членов Правительственной комиссии, ряд документов и материа-
лов, видимо, из-за ограниченного времени их работы, а может быть, по какой-то
другой причине. Некоторые из этих документов сохранились в архиве. Читатель
будет с ними ознакомлен. Нам с вами представляется уникальная возможность
вновь расследовать причину взрыва линкора «Новороссийск» 29 октября 1955 го-
да и ответить на поставленные экспертной комиссии вопросы.

С первых же часов работы члены Правительственной и экспертной комиссий
занимались отработкой версий взрыва, а их было две — взрыв бензиновых ци-
стерн и взрыв боезапаса в артпогребе. Лишь позже добавилась третья — взрыв
мины.

В своей объяснительной от 3 ноября 1955 года командующий Черноморским
флотом Пархоменко писал, что примерно в 1 ч 40 мин ему на квартиру позвонил
оперативный дежурный флота капитан 3-го ранга Ксенофонтов и доложил, «что
в 1 ч 30 мин на линкоре „Новороссийск" взорвались бензиновые цистерны». Как
пишет далее командующий флотом, Матусевич доложил ему, что „взрыв про-
изошел в носовой части корабля (внутри)».

Нам теперь известно, что первый доклад с линкора поступил к ОД штаба
флота в 01 ч 33 мин от командира дивизиона главного калибра БЧ-2 капитан-лей-
тенанта Марченко по береговому телефону — «очевидно, взорвался бензосклад».
Марченко, обследовав состояние носовых артпогребов и приняв доклады своего
личного состава о целости боезапаса и отсутствии взрыва в артпогребах, сделал
предположение о взрыве бензосклада, который находился в районе взрыва.

Однако по пути к линкору на катере командующий флотом, начальник штаба
флота и член Военного совета предположили, что на линкоре взорвался боезапас.
Эта версия первоначально выдвигалась и некоторыми офицерами линкора.

Из рапорта контр-адмирала Никольского Н. И. от 31 октября 1955 года:
«...Дежурный по кораблю капитан 3 ранга Никитенко доложил, что в носовой части линкора

произошел взрыв. По его докладу на корабле взорвался бензин... Я вызвал оперативного дежурного
штаба эскадры ЧФ, который доложил, что им вызваны средства аварийно-спасательной службы
и медицинская помощь и что он предполагает взрыв в первом погребе...»

Однако предположения о причине взрыва непрерывно менялись. На Прави-
тельственной комиссии в первый день опроса очевидцев взрыва и участников
борьбы за спасение линкора Малышев спросил дежурного по кораблю Ники-
тенко:

- В каком районе произошел взрыв?
- Я подумал, что могло взорваться? — отвечал Никитенко.— В этом районе нет ничего взрыв-

чатого — ни бензина, ни боезапаса. В самом днище была цистерна с мазутом, там было 200—
800 тонн. Была ли цистерна наполнена мазутом — не знаю. Я все время думал, все ли я сделал?
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Я считал, если бы взрыв был внутри корабля (у нас коридоры идут по правому и левому борту почти
по всему кораблю над броневой палубой), тогда не было бы такого количества ила. Все матросы были
в иле, буквально одни зубы были видны. Что еще подтверждает, что взрыв был не внутри корабля?
Для того чтобы повредить буксир и барказ, которые стояли у левого борта метрах в 15 от места
взрыва, надо было разворотить весь левый борт. Поэтому я решил, что взрыв был подводный. Если бы
взрыв был внутри корабля, там все полетело бы. Я подумал, что крейсер или буксир толкнул корабль.

- Значит Вы исключатете возможность внутреннего взрыва?
- Исключаю. И в районе взрыва не было взрывчатки,— ответил Никитенко.

Однако сомнения мучили опытного офицера, прошедшего войну и повидав-
шего сотни подводных взрывов мин при тралении в первые послевоенные годы,
когда он служил штурманом на тральщике Черноморского флота. На следующий
день капитан 3-го ранга Никитенко без вызова пришел на Правительственную
комиссию и высказал свои сомнения о причине взрыва *:

«Я пришел домой, и у меня мелькнуло одно предположение относительно истории взрыва,
вернее, жена меня натолкнула, и я приехал сюда, чтобы сказать вам... Во время передачи линкора
в Италии какой-то их руководитель или командир заявил кому-то из наших командиров или старшему
помощнику: „Я на нем недолго поплавал, но и Россия недолго поплавает". Я тут и рассудил, что они
могли сделать это, могли в днище оставить и потом заварить все это, и взрыв происходит по часовому
механизму, могут заварить в доке, и обнаружить нельзя. Я проверял шахту, и если даже и увидел бы
там какой-нибудь шов, разве я на него обратил бы внимание. Я считаю, что они вполне могли сде-
лать, конечно, на мой взгляд, взрыв произошел внутри, могло долго не взрываться. А ил все равно
будет. Я на тральщике служил 3 года и знаю — на мелком месте, когда взрывается мина, она ил
выбрасывает, так и у нас получилось, получилось отверстие, которое наполнилось илом».

Да, непохожим был этот взрыв на все те, которые приходилось наблюдать
опытному моряку. Через 33 года капитан 1-го ранга в отставке М. Р. Никитенко
напишет:

«Я лично придерживаюсь того, что взрывчатое вещество было заложено заблаговременно, до
приемки корабля. Взрывчатку расположили тонким слоем на площади более 100 кв. м, так что при-
осмотре могли ее и не обнаружить. Взрыватель — дело техники».

Лишь после того как М. Р. Никитенко увидел фотографию поднятого лин-
кора с перебитым килем, он заявил автору, что взрыв был, конечно, наружным,
но все же не донной мины.

И у членов Правительственной комиссии были сомнения относительно при-
чины взрыва. Малышев до последнего дня работы комиссии даже после опроса
нескольких десятков очевидцев, экспертов и специалистов возвращался к этому
вопросу. В частности, он спросил контр-адмирала Лобова, командира дивизии
крейсеров ЧФ, 2 ноября 1955 года, на пятый день работы комиссии:

- Какое у Вас впечатление создалось о силе взрыва и что взорвалось?
— Взрыва я не слышал и не наблюдал,— ответил Лобов, так как был дома.— Но я вчера на

«Молотове» беседовал с людьми, на «Кутузове» с сигнальщиками... Пробоины я также не видел.
У них впечатление, что высота пламени была... до ГКП, 2-я часть пламени пошла вбок.

- Как считают, мины для такого взрыва достаточно?
— Одной мины, видно, мало.
- Чем объясняют взрыв?
- Сначала думали, что взрыв погребов. Теперь все знают, что взорвались не погреба. Говорят,

возможно, мина, а кто говорит, что лодка проникла на Севастопольский рейд.

Быстро отпали версии о взрыве бензосклада и боезапаса в артпогребе,
но появилось предположение о мине или торпеде, выпущенной с подводной
лодки, проникшей в Северную бухту.

Что же видели очевидцы взрыва, в частности вахтенные сигнальщики крей-
сера «Фрунзе», стоявшего на расстоянии 3—4 кабельтовых от линкора, по его
правому борту и чуть сзади на якорных бочках № 10?

* ЦВМА.— Ф.14.— Оп.52.— Д.471.— Л.68.
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Антипин: «вспышка на уровне башни»; красное пламя, «после чего на полу-
баке пламя потухло и пошло по ватерлинии до середины корабля»; «был глухой
взрыв, будто подземный»; никто волны от линкора не заметил, выброса воды
не видел; «огонь прошел от носа до ватерлинии до середины корабля тонким
слоем, потом все потухло».

Никитин: «послышался взрыв, сразу в районе полубака появился дым и стру-
ями пошел вверх, как бы двойной»; «в это время в районе ватерлинии начался
пожар, который продолжался минуты две и сразу потух»; «при взрыве огня
не было, я видел только черный дым»; «от переднего шпиля вдоль ватерлинии
появился огонь»; «взрыв был один, но было как бы два звука»; «от линкора волна
немного отошла, но до нашего крейсера не дошла».

Воронкович: «сильный глухой взрыв — двойной взрыв, одновременно
за этим резкий взрыв получился»; «в районе носовых шпилей и 1-й башни глав-
ного калибра вспыхнуло яркое пламя»; «моментально по борту от шпиля
по ватерлинии пошло пламя и быстро потухло, горело минуты две»; «видел дым
вместе с пламенем, пламя быстро потухло»; «немного вздрогнуло»; «дым под-
нялся немного выше 1-й башни, а столба воды не было».

Немного по-другому восприняли взрыв с крейсера «Молотов», стоявшего
впереди линкора на расстоянии 1—2 кабельтовых на якорных бочках № 1.

Головин: «большое содрогание корабля»; «взрыв был короткий и большой
силы звук»; «взрыв был очень сильный, высота пламени взрыва была
по фок-мачту, цвета огненно-красного»; столба воды не было видно, «была черная
шапка»; волна воды не замечена.

Карев: «сильный взрыв, огонь и дым... огонь был сильный»; «дым по-моему,
был выше фок-мачты. Это было очень быстро — мгновенно... ощутил вибрацию
корабля, один удар».

Гуржеев: «в момент взрыва мне послышался сначала свист, как будто спу-
скают пар»; «дым был на правом борту линкора под углом 60 градусов по направ-
лению крейсера «Кутузов»; «дым сразу поднялся вверх», столба воды не было.

Сигнальщик Беленький, находившийся на корме крейсера «Молотов» перед
самым носом линкора: « слышали взрыв в 1 ч 30 мин»; «палуба была приподнята
на два метра»; «клубы черные как шапка (черный гриб)».

На крейсере «Михаил Кутузов», стоявшем за кормой линкора на якорных
бочках № 5, наблюдали « у правого борта... пламя на воде». На крейсере «Куйбы-
шев», стоявшем в Южной бухте, «был слышен сильный взрыв».

А вот каковы ощущения взрыва на самом линкоре «Новороссийск»: «силь-
ный взрыв... взрыв был один, но корабль дважды ударило» (Смоляков, на фок-
мачте); «стопор падает, оттуда воздух, и воздухом меня отбросило» (Зимаш,
у люка в 5-й погреб, кубрик № 16); «лечу вверх, потом вниз, койка оборвалась»
(Красножен, кубрик № 4); «сначала нас подняло вверх, а потом бросило вниз»
(Прасолов, кубрик № 4); «подбросило в койке» (Яцун, кубрик № 16); «глухой
взрыв, содрогание корабля. Взрыв был глухой, но сильный, меня подбросило
на койке, но ничего не сбросило в каюте. В каюте стоял графин, стакан — все
осталось на месте. Света не было» (Марченко, каюта № 20); «увидел пламя,
почувствовал запах взрывчатого вещества» (Дунъков, носовой гальюн); «прос-
нулся от сотрясения... почувствовал запах взрывчатого вещества — тола или тро-
тила» (Жилин, каюта № 16); «спал крепко и взрыва не слышал» (Поторочин,
каюта № 16); «раздался взрыв — гул, толчок, опрокинулся с койки, очнулся
в воде, запах необычный, сильное давление на уши» (Семенов, кубрик № 14);
«когда произошел взрыв, я упал в воду, почувствовал во рту запах ила и
пороха» (Деточка, кубрик № 14); «сначала был красный огонь, а затем черная
шапка дыма» (показание караульного матроса у 2-й башни); «меня подбросило...
было видно пламя и огонь... мне показалось, что за бортом взрыв, я увидел —
вроде что-то загорелось, якобы огонь блеснул, а потом сразу быстро погасло»

(Исаев, мостик ГКП); «взрыва не слышал. Давление было большое. Я во сне
вскрикнул, проснулся от собственного крика» (Гончаров, кубрик № 20); «про-
снулся от толчка» (Полехович, кубрик № 22); «ощутил я взрыв глухой, содрога-
тельный взрыв» (Сербулов, каюта № 29); «я услышал глухой гул, толчок. Внача-
ле я предположил, что какой-нибудь крейсер, возможно, буксир ударил корабль»
(Никитенко).

В последующие годы родилась легенда чуть ли не о землетрясении от взрыва
под линкором «Новороссийск», которое зафиксировали самописцы сейсмических
станций Крыма. Однако сейсмограммы и справка Геофизической станции
«Ялта» показывают, что «колебание слабое... не может быть расценено в баллах».

Таким образом, на линкоре в районе носовых помещений ощутили сильный
взрыв с направлением удара снизу вверх, в кормовых каютах и кубриках, в сред-
ней части корабля, — сильный, но глухой удар, некоторые матросы и офицеры
даже не проснулись. На линкоре видели пламя, причем сначала красного цвета,
а затем черную шапку. По кораблю разнесся запах взрывчатого вещества. Через
пробоину на палубы корабля был выброшен ил.

На соседних кораблях видели огонь над полубаком и вдоль ватерлинии
до середины корабля, быстро потухший. Черная шапка дыма на самом деле ока-
залась столбом выброшенного ила. Надо полагать, что вдоль ватерлинии корабля
наблюдатели видели выброс огня от взрыва под днищем линкора. Объяснить
огонь вдоль ватерлинии корабля только возгоранием бензина из разбитых кате-
ров, как это сделала экспертная комиссия, довольно трудно. Разбитые под-
водным взрывом катера и барказы стояли под выстрелами в носу как с правого,
так и с левого борта на расстоянии 10—15 м от них. Однако огонь сигнальщики
наблюдали только вдоль правого борта с быстрым распространением его
до мидель-шпангоута линкора. Видимо, выброс пламени вдоль правого борта
все же был результатом взрыва под водой с последующим загоранием бензина
из разбитых катеров. Не наблюдались столб воды и волна, что характерно для
подводного взрыва донной мины на небольшой глубине. Не были повреждены
механизмы и весь корабль, чего можно было бы ожидать при подводном
взрыве вследствие сильного гидравлического удара. Ощущался запах взрывча-
того вещества.

Не удовлетворяет объяснение экспертной комиссией «двойного взрыва» как
эха. Эхо прозвучало бы в отдалении и не сразу за взрывом, а через какое-то
время с учетом скорости распространения звука. Вахтенные же сигнальщики
крейсера «Фрунзе» утверждали, что был «сильный глухой взрыв — двойной
взрыв, одновременно за этим резкий взрыв получился» (Воронкович), «взрыв
был один, но было как бы два звука» (Никитин), «был глухой взрыв, будто под-
земный» (Антипин). Не обратила комиссия внимания на такой факт, как двой-
ную струю дыма: «послышался взрыв, сразу в районе полубака появился дым
и струями пошел вверх, как бы двойной» (Никитин). На крейсере «Молотов»
Головин услышал, «что взрыв был короткий и большой силы звук», а Карев «ощу-
тил вибрацию корабля, один удар».

Из этих показаний очевидцев можно сделать вывод, что было два почти
одновременных подводных взрыва, которые некоторые ощутили как один взрыв,
а другие — как двойной. Только после этого кое-кто почувствовал воздушный
удар (а может быть, это и было эхо).

Надо сказать, когда наблюдаешь подводные взрывы глубинных бомб или
мин, а мне приходилось с этим сталкиваться, сперва ощущаешь содрогание, тол-
чок и собственно подводный взрыв через корпус корабля, а затем видишь водя-
ной столб на поверхности воды и слышишь удар воздушной волны (при взрыве
на небольших глубинах). При этом взрыв воспринимается как двойной. Отсюда
можно сделать вывод, что под «Новороссийском» 29 октября 1955 года действи-
тельно был двойной взрыв. Что взорвалось, об этом будет сказано позже.
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Правительственная комиссия в первый же день работы из опроса личного
состава линкора установила, что взрыв был наружным. Артиллеристы корабля
подтвердили целостность боезапаса и отсутствие взрыва в артпогребах. Водо-
лазы обнаружили, что киль перебит и края пробоины загнуты внутрь, в днище
линкора. Тем самым отпала версия взрыва бензосклада или в артпогребах.

Не нашла подтверждения также версия о взрыве торпеды, так как направле-
ние взрыва было вертикальным, что при взрыве торпеды исключалось, и произо-
шел он не внутри корабля, а под днищем. Да к тому же торпеда прошила бы носо-
вую часть линкора и вызвала бы совсем другой объем повреждений, а старшина
1-й статьи Деточка утверждал, что в батарейной палубе «отверстие было шири-
ной метра 3».

Командир аварийной партии крейсера «Керчь» инженер-лейтенант Салама-
тин показал на комиссии:

- Я обратил внимание, что там, где был взрыв, как будто боровком проделали отверстие.
Видимо, был взрыв направленного действия. Очень сильный. Борта около носа совершенно целые.

Малышев спросил:
- Правильно ли, что на палубе, около пушки, были завернуты листы? Какого диаметра былапробоина на верхней палубе?
- На броневой, мне казалось, диаметром 4,5 метра, а на верхней — там шире и более непра-

вильной формы, с трещинами в стороны. На броневой — почти круглое отверстие.*

Быстро отпало предположение и о взрыве авиационной бомбы. Привлечен-
ный экспертной комиссией инженер по вооружению ВВС ЧФ полковник Гомозов
в «Справке по вопросу возможности подрыва ЛК «Новороссийск» на авиацион-
ной бомбе» указал, что бомба имеет взрыватель мгновенного действия и взрыв
должен был последовать сразу же после соприкосновения ее с якорем, если
бы он был сброшен прямо на бомбу. А взрыв произошел через несколько часов
после постановки линкора на якорь. Авиационные бомбы с взрывателем замед-
ленного действия имели малую мощность и вызвать полученные линкором
разрушения не могли.

Не объяснила комиссия экспертов и такие факторы, как отсутствие столба
воды и волны от подводного взрыва, наклон выброса пламени и ила, яркое пламя
над полубаком. Лишь темный «дым» вслед за пламенем был правильно расценен
как выброс ила. Не были проанализированы данные водолазного обследования
воронки, не привлечен сейсмолог к сравнению сейсмограмм взрыва 29 октября
и экспериментальных взрывов 1 ноября 1955 года...

Исключая одно предположение за другим, экспертная комиссия останови-
лась на версии «мина... или иной снаряд». Окончательный вывод Правительствен-
ная комиссия сделает после заключения экспертной комиссии и показаний спе-
циалистов минно-торпедного управления Черноморского флота.

Однако заслуживает внимания воскрешение старой версии о вызове дрей-
фующей мины или мины у борта корабля.

Не выдерживает документальной проверки утверждение справочника
Джейна «Боевые корабли мира» о взрыве дрейфующей мины или мины у борта
корабля, на что неожиданно в 1988 году указал также контр-адмирал запаса
Г. П. Бондарь, бывший командир эсминца «Безотказный», стоявшего 29 октября
1955 года в Севастопольской бухте. Видимо, большая пробоина под днищем лин-
кора (но со стороны правого борта) заставила его сделать такое заключение.

«Если бы этот взрыв произошел под килем корабля на глубине в иле, наш барказ это бы по-
чувствовал: гидравлический удар гораздо сильнее воздушного. Но все дело в том, что взрыв произошел
не под днищем, а в носовой части корабля по левому борту на 1,5—2,0 метра ниже ватерлинии.

* ЦВМА.—Ф. 14.—Оп. 52.—Д. 471.—Л. 165—172.
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Этим же можно объяснить тот факт, что мы на барказе не слышали ни взрыва, ни удара воды
по корпусу барказа — все заслонил от нас огромный бронированный линкор. И потому даже
в кормовых кубриках корабля удар казался глухим и далеким. В то же время, по рассказам оче-
видцев, во многих зданиях госпиталя вылетели стекла окон, и взрыв был слышен далеко в
городе.

То, что взрыв произошел не в толще ила на дне, а следовательно, не под килем корабля,
свидетельствует небольшое количество ила на воде и только в районе взрыва. На следующее утро вода
в районе стоянки была достаточно чистой, чего не было бы, если мины взорвались бы глубоко в слое
ила» (Я. Черкашин. Реквием по линкору // Смена.— 1988.— № 23.— С. 30—31).

Почему же на барказе не ощутили взрыва?

Выписка из вахтенного журнала ЭМ «Безотказный» — в/ч 70025 *:
«Город Севастополь. Суббота, 29 октября.
00.00 Стоим у нефтепирса балки Клеопиной...
00.35 Рабочий барказ отправлен на Минную стенку за командиром корабля
01.30 Прибыл командир корабля капитан 2 ранга Бондарь
02.00 Рабочий барказ отправлен к борту ЛК „Новороссийск"

ВРИО старшего помощника старший лейтенант Поляков».

Действительно, не мог командир эсминца капитан 2-го ранга Бондарь слы-
шать и ощутить взрыв донной мины в илистом дне, но, видимо, по другой при-
чине.

' В этот момент гораздо ближе к линкору стоял другой корабль — миноносец
«Летный» (бывший итальянский «Ардиментозо»), на котором до назначения
на «Новороссийск» командиром был Хуршудов.

Накануне на миноносец прибыл в качестве штурмана после окончания
ВВМУ им. М. В. Фрунзе молодой лейтенант Саша Лавров. Мы вместе в тот год
окончили училище, и вот так удивительно разошлись пути: он — на миноносец,
на котором раньше командиром корабля был ставший старпомом «Новорос-
сийска» Хуршудов, я — на крейсер «Щербаков», на котором раньше командиром
корабля был последний командир линкора «Новороссийск» Кухта. Через треть
века капитан 1-го ранга в отставке Лавров вспоминал:

«Я прибыл на миноносец «Летный», стоявший у Угольной стенки Севастопольской бухты
в ожидании постановки на ремонт. Чуть левее по носу виднелись напротив Госпитальной набережной
корма и немного правый борт линкора «Новороссийск». Видимо, с прибытием молодого офицера,
да еще в канун субботы и ожидания ремонта, офицеры корабля засиделись в кают-компании, расска-
зывая всякие морские истории и забивая «козла». Было заполночь. Вдруг раздался глухой приглу-
шенный звук, как будто что-то стукнуло. Командир корабля насторожился и вызвал дежурного
по кораблю. «Что случилось, что за звук?» — спросил он дежурного. «Да вроде ничего не произошло,
видимо, дверью где-то на корабле хлопнули»,— ответил тот. Мы продолжали сидеть в кают-компа-
нии. Позднее уже узнали, что был взрыв под линкором».

Не подлежит сомнению вывод Правительственной комиссии, что взрыв
произошел снаружи. Об этом свидетельствует и характер повреждений корабля,
и вид пробоины. Однако в первых публикациях через треть века после гибели
линкора появились другие мнения, в том числе о взрыве заложенного внутрь
корабля заряда (Смена.— 1988.— № 23).

Экспертная комиссия назвала первоисточником взрыва мину. Но Прави-
тельственная комиссия назвала мину с двумя существенными оговорками: «Наи-
более вероятно» и «не исключается диверсия», которых нет в заключениях
экспертов по взрыву.

Каково же заключение Правительственной комиссии о причине взрыва под
линкором «Новороссийск»?

* ЦВМА.—Ф. 2.—ОП. 96.—Д. 115.—Л. 89.
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2. «...ПОВРЕЖДЕНИЯ... ВЫЗВАНЫ ВЗРЫВОМ ЗАРЯДА,
НАХОДЯЩЕГОСЯ НА ГРУНТЕ»

Из доклада Правительственной комиссии от 17. П. 55 г. :
Причина взрыва ЛК «Новороссийск»
На основании опроса офицеров, старшин и матросов, находившихся во время взрыва на лин-

коре «Новороссийск» либо наблюдавших картину взрыва с других кораблей и береговых постов, уста-
новлены следующие обстоятельства, сопровождавшие взрыв:

- при взрыве, который произошел в 1 час 31 мин 29 октября 1955 г. , был слышен грохот низ-
кого тона. На линкоре ощущалось сильное сотрясение-

Ряд очевидцев показали, что они отчетливо ощутили два толчка с очень коротким интервалом
времени друг от другь.. Отмечены были якобы клубы черного дыма в районе 1-й орудийной башни,
поднявшиеся до сигнального мостика. Многие из очевидцев утверждали, что сразу же после
взрыва ощущался характерный запах продуктов взрыва. Взрывом через образовавшуюся пробоину
внесено во внутренние помещения носовой части корабля значительное количество ила, который
покрыл также толстым слоем (до 30 мм) и часть палубы полубака, по-видимому, через разрыв
настила этой палубы. Матросы, выходившие на палубу из помещений в районе взрыва, были с ног до
головы покрыты илом.

В результате взрыва на дне бухты образовалась воронка, которая по данным водолазного
обследования имела в диаметре около 12 — 14 метров и глубину порядка 1,5 метра.

Взрыва артиллерийского и минного боезапаса не было, что подтверждается не только много-
численными свидетельскими показаниями, но также объемом и характером разрушения корабля.

Радиоактивного заражения акватории в районе взрыва не обнаружено, что следует
из анализа проб грунта и воды.

Анализ всех обстоятельств аварии приводит к заключению, что взрыв не мог произойти внутри
корпуса корабля, так как при внутреннем взрыве более значительно разрушаются конструкции,
расположенные в надводной части корабля, в то время как в данном случае разрушены в основном
конструкции подводной части корпуса. Все отмеченные повреждения могли иметь место лишь при
взрыве вне корпуса корабля.

На основании данных многочисленных опытов по изучению эффекта подводного взрыва,
проведенных в течение последних лет нашими научно-исследовательскими учреждениями, а также
результатов специально проведенного экспертной комиссией близ Севастополя подрыва двух мин
«АМД-1000» можно заключить, что только взрыв заряда, расположенного на дне водоема, может
повлечь за собой выброс значительного количества ила.

Таким образом, взрыв 29 октября 1955 года не являлся взрывом внутри корабля.
Не являлся взрыв и контактным непосредственно у борта корабля, так как ширина корабля

в месте наибольшего разрушения равна примерно 10 метрам, в то время как кон-
тактный взрыв торпеды у незащищенного корабля такой ширины привел бы к сквозному его проби-
тию, ибо линия действия газов была бы преимущественно горизонтальной. В данном случае на левом
борту имеются только вмятины внутри корабля, а линия действия газов ориентирована Почти
по вертикали.

Характер повреждений и деформаций наружной обшивки линкора, килевой балки, палуб
и платформ, а также значительное количество выброшенного ила позволяют утверждать, что при-
чиной аварии явился взрыв заряда, расположенного на дне водоема. Об этом свидетельствует
также относительно большой размер воронки, что, как показали опыты, проведенные экспертной
комиссией в Севастополе, характерно именно для взрыва заряда, расположенного на дне.

Таким образом, можно утверждать, что взрыв 29 октября 1955 г. являлся взрывом заряда,
расположенного на дне Севастопольской бухты в месте якорной стоянки линкора.

В целом из сопоставления записей геофизических станций можно сделать вывод, что заряд
при взрыве был во всяком случае не меньше заряда отечественной мины «АМД-1000» (1000 кг
тротила).

Размеры воронки при опыте практически совпали с размерами воронки в месте стоянки линкора
«Новороссийск», что свидетельствует о близости величин зарядов при этих взрывах.

Исходя из произведенных экспертной комиссией расчетов и указанных выше данных, можно
с достаточной точностью считать, что заряд, взорвавшийся под линкором 29 октября 1955 г., имел
вес около 1000 — 1100 кг в тротиле.

На основании произведенных расчетов и соответствующих испытаний экспертной комис-
сией признается возможным нахождение под линкором донной мины, сохранившей потенциальную
боеспособность и не вытраленной при неконтактном тралении вследствие того, что часовой меха-
низм прибора срочности не отработал установленного на нем срока (часы стояли).

Такая мина под влиянием внешнего механического воздействия (толчка) может перейти в
опасное состояние и взорваться после доработки часов. Механическим воздействием на механизм
мины могло .быть слудующее:

- при постановке линкора на бочки в 18 часов 28 октября 1955 г. в процессе буксировки
корабля и подтягивания его к бочкам якорь-цепь, протаскиваясь по грунту могла задеть за лежащую
на грунте мину. В результате проворачивания или толчка мины мог произойти запуск ранее оста-
новившегося часового механизма взрывателя.
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Возможность протраливания якорь-цепью дна бухты в районе нахождения мины и, следова-
тельно, механического воздействия цепи на мину считается установленной.

В результате подробного рассмотрения всех обстоятельств и последствий взрыва установлено
следующее:

- повреждения линкора «Новороссийск» были вызваны взрывом заряда, находившегося
на грунте под носовой частью корабля;

— вес заряда в тротиловом эквиваленте определяется величиной 1000—1100 кг;
- наиболее вероятно, что 29 октября 1955 года под кораблем имел место взрыв немецкой

мины типа RMH или LMB с взрывателем М-1, поставленной в период Великой Отечественной
войны.

Возможность того, что повреждения корабля явились следствием взрыва торпеды или авиа-
ционной бомбы, экспертной комиссией исключается (см. заключение экспертной комиссии
т. Першина).

Итак, мина.
Основными доводами являются: «характер повреждений и деформа-

ция наружной обшивки линкора, килевой балки, палубы и платформ», а также
выброшенный ил; наличие и «относительно большой размер воронки», «сопостав-
ление записей геофизических станций»; «якорь-цепь, протаскиваясь по грунту,
могла задеть... мину», которая оставалась «не вытраленной при неконтактном
тралении» и у которой «механизм прибора срочности не отработал установлен-
ного в нем срока (часы стояли)»; такая мина «под влиянием механического
воздействия (толчка) может перейти в опасное положение и взорваться после
доработки часов».

Все эти доводы будут нами подробно рассмотрены.
Не вызывает возражений утверждение, что взрыв был наружным:

у линкора перебит киль, края пробоины загнуты внутрь и действие газов
имело направление снизу вверх (правда, с небольшой оговоркой) почти
по вертикали, так как пробоина в днище примерно на 10 метров распро-
странялась в сторону правого борта. Но ни о каком зигзаге в форме буквы L
действия взрыва не может быть и речи.

Спорным является утверждение относительно взрывателя М-1 донной
неконтактной мины типа RMH или LMB, который применялся в начале
войны и не имел прибора кратности и защитника от соседних взрывов.
Практически ни одна мина не была обнаружена и разоружена после войны
с исправным взрывателем такого типа. Правда, в заключении эксперта была
сделана оговорка на этот счет, к ней мы в соответствующем месте обратимся.
Из немецких донных неконтактных мин названы два их типа с наибольшей мас-
сой взрывчатого вещества, взрыватели у них могли быть различными.

Но кто же первый сказал... мина?

3. «Я СРАЗУ ЗАЯВИЛ, ЧТО ПРОБОИНА ПОДВОДНАЯ»

На заседании Правительственной комиссии впервые слово «мина» прозву-
чало в первый же день ее работы, вечером 29 октября. Адмирал Горшков спросил
старшину смены сигнальщиков старшего матроса Антипина с крейсера
«Фрунзе»:

— Вы наблюдали, как сбрасывают глубинные бомбы?
— Нет.
– При Вас мины рвались?

Антипин ответил отрицательно. Но последовали многочисленные наводящие
вопросы, адресованные к нему и сигнальщикам с других рядом стоящих крейсе-
ров, свидетельствующие о намерении спрашивающих — Горшкова, Малышева,
Лунева — выяснить, не были ли замечены очевидцами характерные особенности
взрыва мины: «Столба воды вверх не было?... Если бы поднялся водяной столб,
Вы бы его видели?» (Малышев Никитина); «А вот этот дым, который Вы видели,
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не был ли водяным столбом?» (Лунев Никитина); «Водяной столб видели?..
Волна от «Новороссийска» к Вам не пошла?» (Малышев Воронковича); «После
взрыва Вы не видели водяного столба?» (Горшков Воронковича); «Вы не заме-
тили, была ли волна? От взрыва корабля до Вашего корабля?.. Выброса воды
не видели» (Малышев Антипина); «Столба воды не было видно?» (Малышев
Головина); «Вы столба воды не видели?» (Малышев Гуржеева).

Однако все очевидцы взрыва отвечали отрицательно — столба воды и отхо-
дящей волны от линкора они не видели, лишь вахтенный сигнальщик с крейсера
«Фрунзе», матрос Никитин, показал: «От линкора волна немного отошла,
но до нашего крейсера не дошла». Таким образом, характерных признаков
взрыва донной мины на небольшой глубине — столба воды и волны — сигналь-
щики не видели.

«Взрыв был подводным», — сказал при первом опросе дежурный по кораблю
капитан 3-го ранга Никитенко, но на следующий день он от этой версии, как нам
известно, отказался и в первую очередь потому, что он, опытный моряк, повидав-
ший сотни взрывов мин в период послевоенного траления, признаков взрыва дон-
ной мины под линкором «Новороссийск» не нашел. Предположил взрыв донной
мины и капитан 2-го ранга Сербулов, но обоснований не привел.

Однако первым слово «мина» сказал член Военного совета ЧФ вице-адмирал
Кулаков буквально через полчаса после взрыва, то есть когда многие подозрева-
ли взрыв бензосклада или боезапаса в артпогребе. На заседании комиссии
30 октября он показал:

«Посмотрели мы пробоину. Я сразу заявил, что пробоина подводная. Раз много ила и разворот
снизу — значит, взрыв был подводный. Иначе откуда же могла быть грязь на корабле? Мог быть
заброс, но это надо, чтобы заброс был со стороны. Я сказал, что это, наверное, мина и, конечно,
со дна...»

Возможно, в период героической обороны Севастополя вице-адмирал Кула-
ков, бывший уже в то время членом Военного совета ЧФ, и наблюдал подводные
взрывы мин. Однако он высказал версию о взрыве мины на линкоре «Новорос-
сийск», не имея еще никаких данных и даже не поинтересовавшись характером
разрушений и повреждений на линкоре, не опросив очевидцев. Более опреде-
ленно указал на мину, как на причину взрыва, начальник штаба флота вице-адми-
рал Чурсин в своей объяснительной * от 1 ноября 1955 года, то есть спустя три
дня после взрыва и через день после его показаний на Правительственной комис-
сии.

«...Причиной взрыва является или может явиться взрыв старой немецкой мины, поставленной
еще во время войны. Эта мина, погрузившись в ил, могла пролежать свыше 10 лет, а затем приведена
в опасное положение якорем корабля или размыта при работе винтов корабля. Случай атаки корабля
подлодкой исключается, так как подлодка, если атаковала бы торпедами, то взрыв произошел
бы выше грунта, тогда как ясно, что взрыв произошел из грунта».

Свою объяснительную командующий флотом Пархоменко начал со слов:
«29 октября 1955 года в 1 ч 30 мин взорвалась мина...»

Мы еще рассмотрим возможность приведения мины в боевое положение
и ее взрыва через 10 лет, а также схему постановки линкора на якорь. Вице-адми-
рал Чурсин, прибывший на линкор одновременно с командующим флота, мог
видеть, что левый якорь был отдан за несколько десятков метров от места взрыва
«мины» по правому борту корабля. Тем более он должен был знать, что линкор
после отдачи якоря винтами отработал задний ход далеко от «мины» и развора-
чивался для постановки на якорные бочки буксирами.

* ЦВМА.— Ф. 14.— Оп. 52.— Д. 476.— Л. 241.

188

Однако здесь надо сделать отступление и привести немногие свидетельства
взрыва под кораблем донной неконтактной магнитной мины и разрушений, кото-
рые этот взрыв вызывает.

В памяти моряков сохранился случай подрыва на донной мине уже после
войны, 17 октября 1945 года, в Балтийском море Краснознаменного крейсера
«Киров». В те годы сведения об этом были засекречены. Но многие моряки знали
и о причине взрыва и характере разрушений, и о действиях команды, спасшей
корабль, и о трагической судьбе командира и ряда офицеров крейсера, отданных
под трибунал и осужденных. Только сравнительно недавно появились первые
публикации об этом взрыве по воспоминаниям очевидцев (Г. Рубинский. Репор-
таж из сорок пятого года//Смена.— 1988.— 30 июля).

С Геннадием Михайловичем Рубинским, ветераном Краснознаменного крей-
сера «Киров», участником борьбы за живучесть после аварии 17 октября 1945
года, я хорошо знаком. Когда-то мы служили на одном корабле — строящемся
крейсере «Щербаков» в Ленинграде. Он был старшим боцманом крейсера, ветера-
ном войны и многоопытным моряком, я — молодым лейтенантом.

Что же случилось с крейсером? В тот роковой день «Киров» находился в рай-
оне Красногорского рейда в Финском заливе и готовился к выполнению артил-
лерийской стрельбы. Корабль имел боевую готовность № 3. В 12 ч 48 мин в точке
с координатами 60° 01' 6" северной широты и 29° 18' 5" восточной долготы (глу-
бина 21 м, дно — ил и песок) при скорости 16 узлов под кораблем в районе бое-
вой рубки и 1-го котельного отделения раздался взрыв.

«Взрыв видел артэлектрик ПУС ГК Николай Циненко, который стоял у 1-й башни ГК и курил,
так как была готовность № 3, — рассказывал мне Г. Рубинский со слов последнего. — Видел столб
воды по левому борту выше боевой рубки, подсвеченной огнем...»

Под крейсером, на котором было отключено размагничивающее устройство,
взорвалась немецкая донная магнитная мина типа «С», имевшая 700 кг взрывча-
того вещества типа ТГА с тротиловым эквивалентом 1,3. В корпусе крейсера
образовалась трещина. Были повреждены от 0-го по 115-й шпангоуты, турбины,
вспомогательные механизмы, электрооборудование, пожарные, водоотливные
и осушительные насосы. Сразу после взрыва были затоплены центральные штур-
манский и артиллерийский посты, ПЭЖ, 1 -е котельное отделение, артпогреба 2-й
башни и подбашенные отсеки № 1 и 2. На борт было принято 1000 тонн воды.
Было выведено из строя (и в дальнейшем демонтировано) оборудование БЧ-1,
БЧ-2, БЧ-4 и БЧ-5. Ветеран крейсера «Киров» командир дивизиона зенитного
калибра капитан 1-го ранга в отставке А. Ф. Александровский рассказывал мне
о том, что он увидел при осмотре корпуса крейсера в Кронштадтском доке:

«У крейсера лопнул корпус, имелась щель порядка 15 см в середине от 61-го шпангоута (броне-
вой траверз) и далее, вид ее серповидный, в корпусе вылетели заклепки, корпус чуть вдавился — все
говорило о взрыве донной мины...»

Команда крейсера действовала умело: завела пластырь под пробоину, ликви-
дировала распространение воды внутри корабля, обеспечила сохранение остой-
чивости. Корабль был отбуксирован кормой на Большой Кронштадтский рейд
и поставлен в док. Командир корабля капитан 2-го ранга М. Д. Осадчий был
отдан под суд вместе со старпомом и командиром БЧ-5 из-за невключенного раз-
магничивающего устройства, что привело к срабатыванию магнитной неконтакт-
ной донной мины. Председателем Государственной комиссии, рассматривавшей
обстоятельства взрыва под крейсером «Киров», был маршал Говоров. Ему были
направлены рапорт командира, выписки из журналов и объяснительные, всего
объемом 25 страниц. Поиски этих документов продолжаются, однако в ЦВМА
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мне удалось обнаружить 2-й экземпляр рапорта * от 21 октября 1945 года, соб-
ственноручно написанного командиром крейсера «Киров», и докладные коман-
диров БЧ о повреждениях на корабле, которые здесь и приводятся.

Командующему Эскадрой КБФ
вице-адмиралу тов. Владимирскому

Командир кр. «Киров»

Р а п о р т

Согласно плану боевой подготовки 16 октября 1945 года корабль вышел на полигон «К-1»,
где выполнял арт. стрельбы.

Во время стрельбы 02 не сработал в ЦАСе механизм приращения пеленга, поэтому эта стрельба
не была выполнена.

17 октября ввиду благоприятной погоды и выяснения, что можно получить самолет для обес-
печения стрельбы, было принято решение повторить стрельбу 02.

Выход был назначен на 11.00 с расчетом поднять самолет к 13 часам и ровно в 13.00 начать
стрельбу, других мероприятий на этот выход не намечалось.

В 10 час 25 минут по кораблю был дан сигнал «Корабль к походу и бою изготовить».
В 11 часов 15 минут принял доклад старпома о готовности корабля и получил разрешение

от КМОРа на выход, в 11 часов 51 минуту снялся с якоря и ровно в 12 часов 00 минут прошел боны,
лег на створ — курс 287°, имея скорость 16 узлов.

На этом курсе у маяка Толбухин разошелся левым бортом с транспортом «Ильмень».
В 12 часов 33 минуты, пройдя траверз поворотного буя, лег на курс 270° по оси фарватера,
скорость 16 узлов, на этом курсе разошелся левым бортом с двумя транспортами «Владивосток»
и «Маршал Говоров».

Обстановка для плавания была простая, я вызвал на мостик старшего помощника, оставив его
за себя, спустился с мостика обедать. Примерно через 5-минут после моего ухода с мостика, в 12 часов
48 минут, по левому борту, в районе боевой рубки, первого котельного отделения, в Ш = 60дОГ6",
Д=29°18'8" произошел взрыв. Предполагаю, что разорвалась магнитная мина.

В момент взрыва я сразу же выбежал на мостик, где отдал приказание застопорить машину
и объявить боевую тревогу. Старший помощник объявил, что боевая тревога уже объявлена. На мос-
тик сразу же после взрыва вышел Командующий Эскадрой вице-адмирал тов. Владимирский, который
спросил, была ли включена обмотка. Я запросил об этом старпома, который доложил, что обмотка
включена, о чем мною было доложено Командующему Эскадрой, фактически же, как выяснилось
позже, обмотка включена не была.

В результате корабль лишился управления, пошел по инерции по курсу и начал дрейфовать,
поэтому в 13 часов 10 минут стал на якорь.

В течение 5—10 минут были затоплены ЦШП, ЦАП, пост энергетики, 1-е котельное отделе-
ние, погреб 2-й башни и подбашенные отсеки № 1 и 2, вследствие чего было принято более 1000 тонн
воды. На участке от 0 до 155 шпангоута вышли из строя электро- и турбопожарные насосы и пожар-
ная магистраль с водоотливными средствами: гидротурбины производительностью по 300 тонн
и 6 эжекторов осушения производительностью по 50 тонн/час, общей производительностью 1500
тонн/час. Переносные водоотливные средства не смогли обеспечить откачку поступающей воды.
Поэтому приняты меры борьбы с распространением воды по другим помещениям корабля. В 13 часов
30 минут из Кронштадта шел буксир, как впоследствии выяснилось, название буксира «Сердоболь»,
который был остановлен и позван к борту.

Находящийся в этом районе торп. катер, несмотря на вызовы всеми средствами — ракетами,
флагами, пулеметный огонь, никак не реагировал и к кораблю не подошел, а ушел в Кронштадт.

В районе взрыва, где было обнаружено поступление воды, был заведен пластырь.
В 15 часов 21 минуту, когда были введены в действие машины и подан буксир (т. е. трос.—

Б. К.) на «Сердоболь», начали сниматься с якоря.
В 15 часов 58 минут снялись с якоря и начали движение кормой под буксиром «Сердоболь».
В 18 часов 21 минуту на створе Кронштадтских маяков, у прохода к бонам, к борту подошел

буксир К-13, который принял буксирный конец, отданный с кормы, вместе с буксиром «Сердоболь»
продолжали буксировку на Большой Кронштадтский рейд.

В 18 часов 47 минут к носу подошел буксир «Цицилия», на который был подан швартов, но
неумелым маневром капитана буксира буксир получил крен и, видимо, принял воды и затонул.

Ввиду угрозы посадки корабля на ряжи был стравлен якорь.
В 19 часов 07 минут вышли на Большой Кронштадтский рейд и стали на якорь, коснувшись

носом грунта, после подошли портовые буксиры и удерживали корму, буксир «Сердоболь» был
отпущен.

* ЦВМА.—ф. 155.—Оп. 026812.—Д. 90.—Л. 182—184.
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Впоследствии к кораблю подошли аварийно-спасательные средства — «Трефилев» и «Малы-
гин», которые никакой помощи не оказали. Были доставлены автономные водоотливные средства,
которые откачивали воду.

19 октября во второй половине дня под буксирами перешли в гавань к доку Велишинского.
Подробную оценку разрушений можно будет дать только постановкой корабля в док, а также,

возможно, более правильные выводы о подрыве и, возможно, о характере мины.
Вывод: 1. Одним из крупных недостатков считаю хождение без включенной обмотки.

2. Плохое обеспечение тральными работами фарватера.
Приложение:

1. Калька перехода кр. «Киров» 17. 10. 45.
2. Рапорт командира БЧ-1.
3. Рапорт врид командира БЧ-5.
4. Рапорт капитан-лейтенанта Гордышева.
5. Рапорт командира 1 батареи.
6. Рапорт командира 2 батареи.
7. Выписка из навигационного журнала.
8. Выписка из журнала метеонаблюдений.
9. Выписка из журнала погоды.

Всего на 25 листах только адресату.

21.10.45 г. Капитан 2 ранга Осадчий

На этом экземпляре рапорта адъютант командира главстаршина Назаров
сделал пометку: «Первый экз. выслан пред, государств, комиссии маршалу
Говорову».

«Киров» получил значительные повреждения. В том числе были повреждены
механизмы корабля от газогидравлического удара в корпус крейсера при взрыве
донной магнитной мины.

Из рапорта командира БЧ-5 инженер-капитана 3 ранга Андреева командиру кр. «Киров»
капитану 1 ранга Иванову *:

«В результате аварии вышло полностью 1 котельное отделение со всеми вспомогательными
механизмами, системами и главным котлом, вышел из строя пост энергетики и живучести, щиты
носовой станции № 1 и 2. Турбина низкого давления 1-го машинного отделения от сотрясения
при взрыве имеет трещину в корпусе, в районе носового стула,— требуется замена турбины на новую.
Т. Н. Д. 2-го маш. отделения имеет лопнувшие лапы носового стула — необходима заварка. Турбо-
вентиляторы № 9 и 10 заклинило — необходим кап. ремонт, гл. вент. маш. отд. № 1 вышел из строя,
необходим ремонт...

В связи с деформацией корпуса необходимо вскрытие турбин... Вышло из строя освещение
от 0 до 115 шп. Пожарная система, система затопления, орошения, осушения, водослива, парового
отопления, обогревания и отопления вышли из строя в районе 0— 115 шп.».

При капитальном ремонте крейсера потребовалось сменить обшивку первого
дна и части корпуса от 46-го до 104-го шпангоутов, внутренние продольные и
поперечные водонепроницаемые и легкие переборки в районе 93—104-го шпан-
гоутов, заделать трещины в наборе палубы средней надстройки в районе 147-го
шпангоута, изготовить фундаменты под котел № 1 и вспомогательные меха-
низмы 1-го котельного отделения.

Вот какие повреждения вызвал взрыв мины на глубине 21 метр. Таких
повреждений взрыв под линкором «Новороссийск» при глубине 17 метров до ила
и 7 метров от днища не вызвал. Однако имелась громадная пробоина в днище
несколько правее диаметральной плоскости площадью 150— 175 м 2.

Для сравнения рассмотрим повреждения немецкого линкора «Тирпиц»
от взрыва зарядов, доставленных на мини-лодках английскими подводными
диверсантами 22 сентября 1943 года. В послевоенной литературе приводится
следующая запись командира «Тирпица» о взрыве под линкором:

«В 8 час 12 мин раздалось два сильных взрыва с интервалом в одну десятую секунды. Один
взрыв произошел около орудийной башни «X», другой — на расстоянии метров пятнадцати от кормы.
Поднявшись из воды примерно на два метра, корабль опустился затем всей своей тяжестью и накре-

* ЦВМА.— Ф. 155.— Оп. 026812.— Д. 90.—Л. 203.
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нился на левый борт по крайней мере на пять градусов. На корабле погасло освещение. Из пробоины,
образовавшейся в подводной части корабля, в море хлынула нефть. Столб воды, поднявшийся со сто-
роны левого борта, обрушился затем на четырехорудийные башни «А» и «С». Оказались поврежден-
ными связь между постами зенитной артиллерии, группа электрогенераторов, станция гидрофонов,
руль левого борта и многие другие механизмы».

Под «Тирпицем» в нескольких метрах от днища взорвалось 4000 кг взрыв-
чатого вещества. Но водоизмещение этого линкора было больше, чем «Ново-
российска» и «Кирова»,— 40 000 тонн. Корабль приподняло (как и «Новорос-
сийск»), был также столб воды. «Два сильных взрыва с интервалом в одну деся-
тую секунды» — взрыв одного заряда под кораблем и второго, сдетонировавшего,
за кормой — напоминают «двойной взрыв» под «Новороссийском». Может быть,
здесь кроется разгадка «двойного взрыва» 29 октября 1955 года? Что если
под линкором «Новороссийск» взорвались два мощных заряда с интервалом
в доли секунды: первый — от действия взрывателя, второй — от детонации?

Под крейсером «Киров» взорвалась одна донная мина, начиненная 1000 кг
тротила, на глубине 21 м. Отсюда меньший размер пробоины при большем
объеме повреждений.

Как следует из архивных документов и свидетельств очевидцев, от сильного
гидравлического удара в результате взрыва донной мины корпус крейсера
«Киров» получил не рваную пробоину, а лопнул, разошлись два листа днища
на 94-м шпангоуте, появилась щель. Взрыв повлек за собой многочисленные
повреждения оборудования и механизмов всего корабля. Сильнейшим толчком
некоторые матросы были подброшены в воздух. Очевидцы видели высокий столб
воды с пламенем, запаха взрывчатого вещества не почувствовали.

Таких явлений при взрыве «Новоросийска» не наблюдалось. Контузии кор-
пуса и повреждений в машинных и котельных отделениях не имелось. При
взрыве под «Новороссийском» вначале вырвалось пламя, а затем из разрыва
полубака появился столб воды с илом, который всосался в пробоины в днище
и палубах между двумя водонепроницаемыми переборками на 33-м и 50-м шпан-
гоутах. Характерных признаков взрыва донной неконтактной мины и соответ-
ствующих повреждений «Новороссийск» не имел.

Мне пришлось участвовать в одном из последних послевоенных тралений
летом 1952 года в Копорской губе на Балтике, которая была усеяна за годы
войны всевозможными минами. В те годы отличную службу сослужили трофей-
ные немецкие стотонные тральщики — «угольщики», как мы их называли. На их
получении в качестве трофея дальновидно настаивал главком ВМС Н. Г. Кузне-
цов, они оправдали его надежды и вытралили множество мин. Взрывы некоторых
из них за тралами мне пришлось наблюдать. Характерной чертой этих взрывов
было первоначальное ощущение гидравлического удара через корпус корабля
с последующим изменением поверхности воды над районом взрыва, после чего
появлялся водяной столб, а затем уже и звук за счет выхода на поверхность про-
дуктов взрыва и детонационной волны.

Надо признать, что минная опасность после войны существовала и ее
ликвидации уделялось большое внимание.

4. «...СЕВАСТОПОЛЬСКАЯ БУХТА БЫЛА ПРОТРАЛЕНА»

В 1955 году, даже через 10 лет после войны, минная обстановка на Черном
море считалась опасной.

Только с 22 июня 1941 года по 1 июля 1942 года нашими постами наблюде-
ния за минами (ПМН) была зафиксирована 131 неконтактная донная мина,
сброшенная немецкой авиацией на подходах к Севастополю и в Севастопольской
бухте. За тот же период было уничтожено тралением 69 этих мин. После захвата
немцами Севастополя уже наша авиация ЧФ при входе в Севастопольскую бухту
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выставила 54 донные мины: 10 мин типа А-1У английского производства и 44 оте-
чественные мины АМД-500.

Перед отходом немцев из Севастополя, согласно данным воздушной раз-
ведки, 12 немецких самолетов сбросили мины на подходах к городу, а также
в Северной и Южной бухтах, но их количество и местонахождение не были
зафиксированы. После освобождения Севастополя началось и активно продол-
жалось в послевоенные годы траление и бомбометание для уничтожения наших
и немецких мин.

Из доклада о минной обстановке, тралении и водолазном обследовании в Севастопольской
бухте от 4.11.55 г. *:

«В период с 22 июня 1941 года по 29 октября 1955 года на внешнем рейде Севастополя и
в Севастопольских бухтах всего было уничтожено при тралении, водолазном обследовании и разору-
жении 111 донных и контактных мин. Таким образом, из числа известных поставленных мин можно
считать не уничтоженными 74 мины. Если учесть, что данные постов ПМН не точные, а наши индук-
ционные мины легко вытравливались немцами, то количество оставшихся мин можно считать значи-
тельно меньшим.

После освобождения Севастополя, в период с 5 июля по 3 ноября 1944 года, кораблями
1-й Бригады траления ЧФ Севастопольская бухта была протралена...

При тралении всеми видами тралов было затралено 10 неконтактных мин, кроме того, было два
подрыва кораблей, один самовзрыв мины, две мины разоружены...

По окончании траления тралами было произведено траление центральной части бухты контр-
взрывами... Интервал сбрасывания бомб «ББ-1» при первом бомбометании 70 м, при втором — 50 м.
Всего было израсходованно 1006 бомб. При бомбометании взорвана только одна мина на внешнем
рейде.

Сброшенные бомбы при принятом интервале бомбометания вызвали взрывы мин, а также
наносили повреждения и контузии взрывателям значительной части мин, выводили мины из строя
и делали их небоеспособными. Это подтверждается тем, что часть мин, поднятых при водолазном
обследовании в портах Новороссийск, Одесса, Севастополь, имела разрушения и повреждения
аппаратной части.

После бомбометания для большей надежности было произведено контрольное траление цент-
ральной части бухты наиболее мощным в то время разомкнутым электродным тралом «Л» марки
УБТЩ «Мина»...

Мин при тралении тралом «Л» затралено не было.
Кроме того, полоса по Инкерманскому створу шириной 135 м была контрольно протралена...

мин затралено не было. Это свидетельствовало о том, что ранее проведенные траление и бомбометание
были выполнены качественно...

По результатам траления Командующий ЧФ принял решение по открытию Севастопольской
бухты для входа кораблей эскадры.

4 ноября 1944 года Севастопольская бухта была открыта для плавания всех размагниченных
кораблей и судов с осадкой 12 м...

5 ноября 1944 года в Севастопольскую бухту вошли корабли эскадры...»

Однако и после этого продолжалось дальнейшее траление Севастопольской
бухты новыми послевоенными тральщиками для уменьшения остаточного риска
минной опасности. Но мин уже затралено не было. В 50-е годы, когда я служил
на тральщиках, мы испытывали новые мощные электромагнитные тралы, обеспе-
чивавшие траление с напряженностью магнитного поля, равной двойному оста-
точному магнитному полю корабля.

Однако линкоры, тем более «Новороссийск» без обмотки размагничива-
ния, создавали мощное магнитное поле, которое вызывало у магнитных мин
большое количество импульсов срабатывания.

Из доклада о минной обстановке, тралении и водолазном обследовании в Севастопольской
бухте от 4. 11. 55 г.:

«...Подсчеты показывают, что' только в районе бочек линкора «Новороссийск» линкорами
«Севастополь» и «Новороссийск» за это время отработано более 640 импульсов, причем напряжен-
ность магнитного поля при отработке этих импульсов было больше на 70 — 80 МЭ той, которую
мы можем создать нашими тралами при тралении.

* ЦВМА.—Ф. 14.—Оп. 52.—Д. 476.—Л. 201—202.
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По неполным данным, которые удалось восстановить, на бочке Л К «Новороссийск» стано-
вились и снимались:

- ЛК «Севастополь» в период с 17. 05. 45 г. по 25. 06. 55 г.— 130 раз;
- ЛК «Новороссийск» в.период с ноября 1954 г. по 28. 10. 55 г.— 10 раз.

С 1944 года по 1949 год в Севастопольских бухтах было произведено водолазное обследование
всей причальной линии на ширину 100 м.

Учитывая, что неисправные и загрубленные мины даже при неоднократном тщательном трале-
нии бухты могли быть не вытралены, Командованием флота были приняты меры к поиску таких
мин водолазами.

В первую очередь в 1950 году были обследованы водолазами места стоянки кораблей,
а в 1951—53 годах было полностью закончено обследованике всей бухты. Всего при водолазном
обследовании было обнаружено, разоружено и уничтожено:

- неконтактных мин — 26, якорных мин — 2 и другой боезапас.
Разоружение мин показало, что все взрыватели разоруженных неконтактных мин были

неисправны, в результате чего при тралении не срабатывали...
Командованием флота были приняты меры по дальнейшему проведению водолазного

обследования и поиску мин... Мин не обнаружено...

НОУ капитан I ранга П. Овчаров
Нач. отд. ПМО ОУ Штаба ЧФ

капитан II ранга П. Попов»

Однако в 1954 году вышло новое «Наставление по боевой деятельности
тральщиков» («НТЩ-54»), в котором подчеркивался остаточный риск подрыва
корабля на минах, установленных во время войны. В те годы мы тщательно изу-
чали это «Наставление», сдавали зачеты. Траление велось уже новыми тралами
с новых 600-тонных БТЩ, которые испытывали на Балтике и с подготовленными
командами отправляли на флоты.

Если в 1944 году для уничтожения донных мин бомбометание произво-
дилось с интервалом 50 и 70 м, то новым «НТЩ-54» был установлен интервал
уничтожения мин контрвзрывами глубинных бомб 20 м. Помню наши недоуме-
ния по этому поводу: на основании чего определялись такие интервалы? Ведь
в настольной книге моряков во время и после войны «Немецкие неконтактные
мины и способы борьбы с ними» рекомендовалось сбрасывать глубинные бомбы
для уничтожения мин контрвзрывами «не реже чем через каждые 50 метров».

В более раннем «НТЩ-45», при разработке которого был учтен опыт войны,
указывалось, что «остаточный риск может сохранять силу в течение 1—2 лет
со дня постановки минного заграждения».

В дополнении № 2 1951 года был установлен следующий интервал при унич-
тожении мин контрвзрывами бомб:

Масса взрывчатого вещества, кг 135 25
Интервал, м 25 10

Бомбометание согласно требованиям «НТЩ-54» в Севастопольской бухте,
конечно, не производилось. Это и породило одну из версий о возможной сохран-
ности магнитной донной мины в районе стоянки «Новороссийска».

Не учитывались даже те статьи нового «НТЩ-54», в которых говорилось
об эффективности контрвзрывов для уничтожения донных мин:

- уничтожение мин или повреждение их взрывателей подводными взрывами является одним
из эффективных способов борьбы с минами. Подводные взрывы можно применять при уничтожении
неконтактных донных мин с любыми типами взрывателей, так как при этом мина выходит из строя
по причине механических повреждений аппаратуры;

— неконтактные мины, слабо защищенные от соседних взрывов, могут взрываться на большом
расстоянии от места, где производится уничтожение мин подводными взрывами, вследствие чего
имеет место опасность подрыва катеров, кораблей на минах при выполнении бомбометания;

— уничтожение донных неконтактных мин подводными взрывами запрещается в тех случаях,
когда мины поставлены вблизи кораблей, доков, причалов, пирсов и других гидротехнических соору-
жений, во избежание повреждений их как при взрывах бомб, так и при взрывах неконтактных донных
мин.
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В подобных условиях применяются поиск и разоружение мин на грунте
водолазами специальных команд.

В зарубежных флотах как раз этот способ и использовался с привлечением
боевых пловцов и легких водолазов, так как он был надежнее и дешевле, а после
войны и экологичнее. У нас же на флотах еще долго после войны продолжали
взрывать глубинные бомбы для уничтожения донных мин.

Необходимость сокращения интервала при уничтожении донных неконтакт-
ных мин подводными взрывами глубинных бомб с 50 до 20 метров объяснялась
в «НТЩ-54» тем, что даже при полноценном, без пропусков бомбометании
сохраняется остаточный риск в силу следующих причин:

впадины и неровности дна могут предохранять мину от воздействия на нее
взрыва глубинной бомбы;

толстый слой грунта способен защитить мину, засасываемую в него,
при контрвзрыве глубинной бомбы.

Действительно, было у комиссии основание для заключения о возможности
сохранности в боеспособном состоянии донной неконтактной мины под днищем
линкора «Новороссийск». Дно бухты имело ровный рельеф, но ил покрывал его
толстым слоем.

Из доклада Правительственной комиссии от 17. 11. 55 г.:
«В период Великой Отечественной войны в районе Севастопольских бухт производились мин-

ные постановки как немцами, так и нашей авиацией. Вскоре после освобождения Севастополя флот
начал производить траление Севастопольских бухт... По окончании указанного траления было про-
ведено бомбометание глубинными бомбами... Бомбометание производилось дважды: вначале с интер-
валами 70 метров, затем было выполнено внакладку повторное бомбометание с интервалом 50 метров,
в результате чего интервал между линиями бомбометания лишь местами сокращался до 20 метров...

Район стоянки, где находился в ночь с 28 на 29 октября линейный корабль «Новороссийск»,
также был протрален всеми видами тралов. В результате траления, бомбометания и водолазного
обследования в этом районе мин тогда обнаружено не было.

В 1952 году Черноморский флот получил «Указания по тралению неконтактных мин» (допол-
нение № 2 «НТ-45»)... Интервал между бомбами при глубинном бомбометании был установлен 25
метров вместо 50—70 метров... Дополнительного бомбометания флот не произвел, ограничившись
водолазным обследованием грунта для поиска мин, что признать достаточным нельзя (выделено
в докладе.— Б.К.). При этом были обнаружены и уничтожены 26 неконтактных мин и 3 якорные
мины, а также большое количество авиабомб, снарядов и другого боезапаса. Все 26 обнаруженных
мин были с неисправными взрывателями, надо полагать, в результате контрвзрывов глубинных бомб,
а часть мин была поставлена немцами с неисправной схемой взрывателей.

По заключению специалистов экспертной комиссии т. Першина, неисправные донные мины,
которые могут остаться не замеченными в илистом грунте, способны под влиянием внешнего механи-
ческого воздействия вновь приходить в опасное положение и взрываться под воздействием магнит-
ного поля корабля, чем и определяется наличие остаточного риска от мин, несмотря на выполнение
всех указанных выше работ по разминированию (см. заключение экспертной комиссии т. Пер-
шина В. И.)».

Правда, к этому времени Правительственная комиссия опросила ряд специа-
листов ЧФ, ей сообщили о соответствии характера экспериментальных взры-
вов под Севастополем взрыву под линкором «Новороссийск», а главное, водолазы
обнаружили две воронки в районе стоянки линкора. Поэтому мнение экспертной
комиссии хоть и получило отражение в докладе Правительственной комиссии,
но с неоднократными ссылками на заключение экспертов. Вероятно, Правитель-
ственная комиссия сочла для себя возможным поверить экспертам на слово,
и часть документов, в том числе сейсмограммы взрывов, акт об обнаружении
водолазами воронки, оказались вне ее поля зрения.

Несмотря на трагические масштабы катастрофы боевого корабля в мирное
время, экспертные комиссии работали всего лишь два-три дня, и их председатели
Чиликин и Першин представили свои заключения уже 3 ноября 1955 года*.
Даже экспертные комиссии не смогли ознакомиться со всеми документами,
материалами и заключениями специалистов.

* ЦВМА.—Ф. 14.—Оп. 52.—Д. 476.—Л. 333.
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Сегодня читателям предоставляется уникальная возможность проанализи-
ровать все документальные факты и сделать собственные выводы. А если когда-
нибудь тайна взрыва под ликором «Новороссийск» раскроется, вернее, подтвер-
дится документальными свидетельствами участников и организаторов взрыва,
то читатель сможет проследить настойчивое стремление Малышева раскрыть
истинную причину взрыва и попытки увести расследование в сторону по каким-то
не известным нам причинам. Правда, каждый человек, тем более исследователь,
имеет право на свою точку зрения.

Мы же постараемся проанализировать все факты. И прежде всего рассмот-
рим: можно ли обнаружить мину в илистом грунте? Вопрос не бесспорный.

5. «.„ЗАКОНЧЕНО ОБСЛЕДОВАНИЕ ВСЕЙ АКВАТОРИИ БУХТЫ»

В 1955 году в Севастопольской бухте было проведено водолазное обследо-
вание места стоянки кораблей, хотя в 1951 —1953 годах было закончено обследо-
вание всей акватории бухты. При этом обнаружены и уничтожены 24 некон-
тактные донные мины типа RMH, две неконтактные донные мины типа «С» и
семь якорных мин. Всего 33 мины, а с учетом обследований предыдущих лет -
51 мина. Правительственной комиссии была дана справка.

Из справки о тралении и водолазном обследовании Севастопольской бухты от 29. 10. 55 г. *:
«Всего в Севастопольской бухте при тралении и водолазном обследовании уничтожено:
- неконтактных мин — 42,
- якорных мин — 9. Итого: 51 мина.

Нач. отделения ПМО ОУ Штаба ЧФ капитан 2 ранга П. Попов».

Большинство вытраленных, обнаруженных водолазами и уничтоженных
мин находилось при входе в Севастопольскую бухту между бухтами Константи-
новская, Матюшенко и Старо-Северная на Северной стороне и бухтами Алек-
сандровская, Хрустальная, Артиллерийская и мысом Николаевский на Южной
стороне. Между Инженерной бухтой и мысом Павловский и Госпитальной набе-
режной были обнаружены в 1951 году две мины типа RMH. Правда, в районе
якорной бочки № 3, где стояли линкоры «Севастополь» и «Новороссийск», мин
обнаружено не было.

После освобождения Севастополя от немцев в Севастопольской бухте
подорвались на минах тральщик ЭМТЩ-152 16 августа 1944 года в районе
Килен-бухты и морской буксир ЧФ-4 10 октября 1944 года перед входом в бухту.

Могла ли остаться немецкая донная мина в районе стоянки линкора? Пред-
полагалось, что могла, глубоко уйдя в ил.

Действительно, дно Севастопольской бухты имеет большую толщину ила —
до 21 метра, что было хорошо известно по материалам инженерно-геологических
изысканий 1946 года при строительстве КИМС. Имеется чертеж ** геологиче-
ского разреза Проектно-изыскательской конторы Севастопольской экспедиции
треста «Фундаментстрой».

После катастрофы «Новороссийска» был заново сделан в ноябре 1955 года
разрез грунта, аналогичный изысканиям 1946 года, в районе якорной бочки № 3
с бурением скважин, который выявил однородность поверхностных грунтов
в Севастопольской бухте.

В районе стоянки линкора «Новороссийск» на глубине от поверхности бухты
16,3 м в районе кормовой бочки и 17,3 м у носовой бочки № 3 имелось три слоя
ила (терминология соответствует документам 1955 года):

* ЦВМА.—Ф. 2.—Оп. 96.—Д. 115.—Л. 86, 87.
** ЦВМА.—Ф. 2.—Оп. 96.—Д. 116.—Л. 122.

196 197



первый, верхний, слой жидкий толщиной 4 м, до глубины 21,3 м, черного
цвета, текучей консистенции, напоминающей студенистую массу, с небольшими
включениями шлака, мусора, обломков железа и стекла; предельно допустимая
нагрузка этого слоя — до 0,1 кг/см2;

второй, средний, слой толщиной 10,6 м, до глубины 31,9 м, темно-серого
и зеленовато-серого цветов, мягкопластичной консистенции с редкими включе-
ниями мелких и перетертых ракушек;

третий, нижний, слой толщиной 6,1 м, до глубины 38 м, темно-серого цвета,
пластичной консистенции, слабой и средней плотности, вязкий, с включениями
слабоокатанной щебенки и ракушек до 10 %.

Для нижних слоев ила предельная нагрузка составляет до 1 кг/см2 и допус-
тимая — 0,3—0,5 кг/см2.

Илистые слои в бухте являются сравнительно молодыми геологическими
отложениями. Они находятся в состоянии неполного уплотнения и постепенно
опускаются за счет вытеснения излишка воды, заключенной в порах, даже
при небольшой нагрузке. Осадка ила в верхнем слое составляет до 0,5 см в месяц
при нагрузке от 0 до 0,4 кг/см2. Лишь ниже 20,7-метрового слоя ила (на глубине
38 м у носовой и 36,7 м у кормовой бочки № 3) залегают более плотные илистые
и щебенистые грунты, представляющие слабоокатанную щебенку толщиной
от 0,3 до 5 см, с заполнением ила на 30—40 % и редкими включениями гальки
и щебенки.

По замерам 1946 и 1955 года, но произведенным в разных местах Северной
бухты, верхний слой жидкого ила составляет соответственно 3,5 и 4 м, средний —
6,3 и 11,8 м, нижний 4,5 и 6,1 м. Таким образом, толщина верхнего слоя ила прак-
тически не изменилась. Где же могла в этом иле находиться мина?

Масса мины типа RMH составляла 1100 кг на воздухе при размерах мины
кубической формы 0,9X0,9X0,9 м.

При решении несложной школьной задачи с использованием закона
Архимеда получается, что при объеме мины 0,9X 0,9X 0,9 = 0,73 м3 масса мины
в воде равна 1100 — 730 = 370 кг. При площади опирания на ил 0,9 X 0,9 =
= 0,81 м2 напряжение на грунт составит 370:8100=0,045 кг/см2. Это же
более чем вдвое (!) ниже предельной нагрузки на верхний слой ила — 0,1 кг/см2.

Таким образом, мина типа RMH должна была находиться на поверхности
или частично погружаться в жидкий ил, и при водолазном обследовании в 1950
году, а также при установке якорных бочек она не могла быть не обнаружена
или уничтожена контрвзрывами. Но предположим, что мину в районе якорной
бочки № 3 не удалось вытралить в 1944 — 1953 годах, не обнаружили ее и водо-
лазы в 1950 году, а также уцелела она при контрвзрывах. Все возможно. На прак-
тике известны случаи, когда на протяжении многих лет предметы с верхнего
слоя ила погружались в его толщу, особенно при разрывах бомб во время войны
или при контрвзрывах после войны либо при постановке кораблей на якорь.

Из справки Инженерного управления ЧФ о возможности полного погружения мины в грунт
в районе аварии ЛК «Новороссийск» от 30. 10. 55 г.*:

«...Необходимо отметить, что морские илы обладают свойствами разжижаться при взрывах,
толчках и динамических нагрузках.

Процесс погружения мин в грунт мог значительно ускориться за счет сотрясения поверхност-
ных слоев ила при близких разрывах авиабомб во время войны. Двухкратно проводившееся траление
бухты глубинными бомбами также вызвало сотрясение илистых фунтов, что могло ускорить погруже-
ние не взорвавшихся при тралении мин.

Нач. отдела ИУ ЧФ инженер-полковник Татаринов».

С точки зрения инженерного управления ЧФ вполне возможно, что мина
не была уничтожена и обнаружена, погрузилась и затаилась до 29 октября 1955

* ЦВМА.—Ф. 2—Оп. 96.—Д. 116.—Л. 126.
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года. Предположим, что обнаружить мину в темном иле действительно трудно
или даже невозможно. Но в истории были случаи, когда при необходимости
находили и такое, чего в действительности не существовало. Было бы только
желание. Когда потребовалось, мину нашли. Правда, с неисправным взрывате-
лем.

6. «... ЧАСЫ СТОЯЛИ»

Если уж старая немецкая мина и сохранилась в Севастопольской бухте, то
надо еще доказать, что она могла прийти в боевое положение через 11 лет после
ее постановки во время войны. Попытка была сделана.

Из справки-доклада о тралении, глубинном бомбометании и водолазном обследовании в
севастопольской Северной бухте в 1944—/955 годах от 8. 11. 55 г.*:

«Предварительные соображения по вопросу о подрыве линейного корабля „Новороссийск"
29 октября 1955 г. в севастопольской Северной бухте:

Если будет выявлено, что корабль подорвался на донной неконтактной мине, то надо считать,
что взорвалась донная магнитная мина RMH с замыкателем М-2, не обнаруженная при производив-
шемся в 1950 г. водолазном обследовании стоянки корабля, не разрушенная при проведенном в 1944 г.
глубинном бомбометании и не вытраленная в 1944 г. вследствие происшедшего при постановке мины
заедания часового механизма прибора срочности.

Во время маневра постановки корабля на якорь и бочки мина была задета якорь-церью или
бриделем бочки, вследствии чего начал срабатывать прибор срочности.

Нач. ОУ ГШ ВМФ контр-адмирал Яковлев».

Этот довод специалистов был принят Правительственной комиссией,
несмотря на показания офицеров линкора «Новороссийск» о невозможности
касания мины якорем, якорь-цепью или бриделем бочки в месте взрыва.

Правительственная комиссия, как уже указывалось, отмечала, что «по
заключению специалистов механизм мины мог быть взведен в боевое положение
даже небольшим поворотом (толчком) мины якорной цепью при постановке
линкора на якорь накануне катастрофы. Возможность протраливания грунта
якорь-цепью в районе нахождения мины специалистами считается даказанной»
(со ссылкой на заключение экспертной комиссии т. Першина).

Заключение членов экспертной комиссии под руководством Першина пол-
ностью вошло в доклад Правительственной комиссии. Главное заключение о
взрыве мины дал член экспертной комиссии Беляев.

Из заключения члена экспертной комиссии по причине взрыва доктора технических наук
Беляева о возможности взрыва под кораблем «Новороссийск» мины, поставленной в период Отечест-
венной войны, от 3 ноября 1955 г.**:

«... Аппаратура, расположенная внутри герметически укупоренной мины, находится в оптималь-
ных условиях для длительного хранения (постоянная температура, низкая влажность, отсутствие
пыли), и, как подтверждается осмотрами и испытаниями аппаратуры разоруженных мин, не
наблюдается после многолетнего хранения потеря работоспособности реле и механизмов;

взрвычатые вещества, применяемые в минном оружии, в частности немецкое и отечественное
В В типа ТГА, не выходят из строя после многолетнего хранения (например, в мине, независимо от
того, проникла ли вода в зарядную полость мины), т. е. к настоящему моменту ВВ изготовления
военного времени вполне может сохранить боеспособноость. Следует признать возможным наличие
под кораблем «Новороссийск» донной мины, сохранившей потенциальную боеспособность и
невытраленную при неконтактном тралении вследствие того, что часовой механизм прибора сроч-
ности не отработал установленного на нем срока — часы стояли...

Фактически подтверждением такой возможности является исследование начальником
МТИП ЧФ инженер-майором Гавеманом К. К. приборов срочности мин LMB, разоруженных на ЧФ
12 сентября 1950 г. и 14 августа 1951 г.

* ЦВМА.—Ф. 2.—Оп. 96.—Д. 117.—Л. 107.
** ЦВМА.—Ф. 2.—Оп. 96.—Д. 116.—Л. 25—33.
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Внешним толчком, запускающим часы в ход, может быть соприкосновение с корпусом мины
якоря корабля, якорь-цепи корабля или бриделя бочки при постановке или снятии корабля с якоря
и бочки (см., например, акт от 01. 08. 51 о взрыве в порту Осипенко, штаб ЧФ, дело 1 6 / 1 1 — 1951 г.,
с. 56).

Таким образом, если взорвавшийся заряд принадлежал донной мине, поставленной в период
Отечественной войны, то наиболее вероятно, что мина была типа RMH или LMB с взрывателем М-1
(в отечественном обозначении М-2);

Из учета того что:
а) после 34 суток стоянки в районе последующего взрыва корабль уходил на 8 часов 24 минуты

и взрыв последовал после возвращения корабля спустя 8 часов 08 минут, т. е. моменты протаскивания
якорь-цепи или бриделя по грунту предшествовали моменту взрыва (в пределах 6-суточного хода
часов) на величину приблизительно 8,12—0,2 часов или 16,6 + 0,2 часов;

б) опыт разоружения немецких мин с прибором срочности показывает, что всегда применялись
установки выдержки времени, кратные одному часу в пределах до 6 часов или одним суткам в
пределах до 6 суток, т. е. установка часов была 8,12 или 16,6 только по ошибке установщика и мало-
вероятна;

в) отработка всех циклов холостого хода прибора кратности в пределах от 0 до 12 занимает
время (при непрерывном воздействии магнитным полем на взрыватель) от 0 до 25 минут.

— следует признать, что недоработки часового механизма вследствие отсутствия пускового
импульса при постановке мины менее вероятны; более вероятно, что нормально заведенный и запу-
щенный в ход при постановке мины RMH или LMB часовой механизм (установленный на отработку
1—6 суток) вследствие наличия в нем частиц пыли или грязи остановился, недоработав 8 часов, а
задевание якорь-цепью, якорем или бриделем за мину при последней постановке на бочку сообщили
маятнику часов достаточный механический импульс для преодоления тормозящего усилия, создан-
ного попавшей в часы посторонней частицей.

Подобный факт остановки идущих часов и последующего их пуска от механического толчка при
эксплуатации минного оружия не зарегистрирован, но подтверждается свидетельством начальника
лаборатории МТИПа ЧФ инженер-майора Гавемана К. К. (см. приложение, приложенное к свиде-
тельству) и встречается в бытовой практике с часовыми механизмами.

Возможность попадания пыли и грязи в часовой механизм, предназначенный к постановке
в мину, подтверждается опытом осмотров приборов срочности на складах и арсеналах, а также
осмотром аппаратуры разоруженных мин.

После доработки прибором срочности установленного на нем срока возможны два состояния
взрывателя М-1:

а) (при) относительно свежем источнике питания мина сохраняет нормальную схему
функционирования работы взрывателя, т. е. происходит автоматическая отстройка на внешнее
магнитное поле и затем при изменении величины этого поля происходит срабатывание взрывателя —
сначала на прибор кратности (у взрывателя М-1 не было этого прибора.— Б. К.), затем — на
электрозапал мины;

б) при источнике питания с пониженным напряжением вследствие саморазряда доработка
прибором срочности установленного срока приводит к относительно медленному перегоранию
плавкого предохранителя № 2, вследствие чего ток, проходящий через моментную пружину магнит-
ных стрелок, „отпускает" эту пружину, оставляя контакты магнитного воспринимающего элемента
постоянно замкнутыми (вне зависимости от внешнего магнитного поля). Вследствие такого явления
начинается беспорядочная отработка прибора кратности и при отработке последним установленной
кратности — взрыв мины. Мина превращается в „адскую машину", часы которой могут быть пущены
толчком по корпусу мины.

Учитывая длительный срок, прошедший с момента окончания минных постановок, следует
предполагать более вероятным взрыв мины по принципу „адской машины".

Учитывая характер разрушений, произведенных взрывом, более вероятно, что взорвалась мина
типа RMH, так как:

а) мина типа RMH имеет больший заряд, чем мина LMB;
б) конструкция мины RMH (заряд кубической формы с выемкой для аппаратного котелка)

допускает проявление некоторого кумулятивного эффекта при взрыве мины, лежащей котелком
кверху (положение мины на грунте может быть любым).

На основе рассмотрения вышеуказанных обстоятельств приходим к следующим выводам:
1. Наличие в Севастопольской бухте донных мин, сохранивших боеспособность и имеющих

остановленный прибор срочности (из-за отсутствия пускового импульса при постановке мины или
из-за попадания частиц пыли или грязи в часовой механизм), который может быть запущен в ход
внешним толчком по корпусу мины, возможно.

2. Заведенный, но неработающий часовой механизм прибора срочности (стоящий из-за отсут-
ствия пускового импульса или попадания в механизм посторонней частицы) может быть запущен
в ход воздействием но корпус мины якорем корабля или якорь-цепью и, доработав установленный
на часах срок, замкнуть свои контакты.

3. Если взорвавшийся под кораблем заряд был миной, поставленной в период Великой Отечест-
венной войны, то наиболее вероятно, что это была мина RMH с взрывателем М-1, но возможны и
мины типа RMB или LMA с взрывателем М-1 (в немецком обозначении).
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4. После доработки прибора срочности, запущенного в ход механическим воздействием на кор-
пус мины, длительно находящейся на грунте, срабатывание взрывателя М-1 вероятнее всего происхо-
дит вне зависимости от внешнего магнитного поля, т. е. по истечении времени, необходимого для
доработки часовым механизмом установленной выдержки времени, происходит автоматическая
беспрерывная отработка установленной кратности, после чего сразу следует взрыв мины».

Приведенные в заключении аргументы, обосновывающие версию о взрыве
донной неконтактной мины под линкором, вошли в доклад Правительственной
комиссии (правда, с небольшими сокращениями и некоторыми оговорками).
По указанному заключению Беляева, в общем теоретически правильному, имеют-
ся существенные замечания. Оказывается, можно заподозрить, что в такой
сверхответственный прибор, каким является прибор срочности, проникли пыль
и грязь, можно остановить и запустить прибор, притянуть мину к якорю и якорь-
цепи корабля и толкнуть ее этой цепью или бриделем бочки, уложить ее на дно
бухты аппаратной выемкой кверху для получения кумулятивного эффекта, хотя
мины этого типа, сбрасываемые с кораблей и надводных средств, ложились на
дно в любом положении. В начале заключения указывается на возможность
сохранения «работоспособности реле и механизмов», хотя боеспособность мины
определяется совсем другими признаками. Многие утверждения в указанном
заключении не выдерживают критики, хотя в нем имеется отсылка на свидетель-
ство начальника лаборатории МТИПа ЧФ инженер-майора К. К. Гавемана.
Видимо, поэтому он будет вызван на Правительственную комиссию вместе с дру-
гими специалистами минного оружия. Справка инженер-майора Гавемана,

к сожалению, в архиве не обнаружена.
Из-за слабой аргументации и притянутых фактов заключение Беляева

в ряде случаев будет подкорректировано; например, вычеркнуто, что мощный
взрыв объясняет «детонация и другого какого-либо заряда (мина, авиабомба),
случайно находившегося вблизи, на расстоянии не более нескольких метров
от первого заряда», изъята констатация факта отсутствия остановки в экс-
плуатации мин часов прибора срочности. Кроме того, не приняты во внимание
«двойной взрыв» и неисправность взрывателей всех вытраленных мин

RMH и др.
На подлиннике заключения стоит виза «Уничтожить», датированная 5 но-

ября 1955 года, но документ был зарегистрирован и подшит в дело.
В заключении Беляева прежде всего обращает на себя внимание утвержде-

ние, что «внешним толчком, запускающим часы в ход, может быть соприкосно-
вение с корпусом мины якоря корабля, якорь-цепи корабля или бриделя бочки
при постановке или снятии корабля с якоря и бочки». Известно, что линкор отдал
левый якорь за 70—90 метров от места стоянки на якорных бочках № 3, проско-
чил носовую бочку до середины корабля, был развернут буксиром носом на выход
из бухты и поставлен на носовую и кормовую бочки. На клюзе линкора было
70—80 метров левой якорь-цепи. Взрыв произошел под днищем корабля, со
стороны правого борта, и воронка находилась на расстоянии 50 метров от

бочки и 100 метров от якоря.
Что касается протаскивания по грунту швартовного бриделя при постановке

линкора на бочки, то 130 раз на эти бочки становился линкор «Севастополь»,
10 раз — линкор «Новороссийск» и схема постановки линкоров всегда была
одинакова. Но при этом почему-то их якорь-цепь и бридель мины не коснулись.
Известно, что при постановке на бочку проводник на бридель боцманы не опуска-
ют на грунт, а сразу заводят на бочку. При отдаче якоря якорь-цепь протаски-
валась по грунту также в стороне от места взрыва и обнаруженной

воронки.
Постановкой линкора на якорь и бочки (вернее, отдачей якоря) и заведе-

нием швартовного бриделя на носовую бочку руководил, как всегда, помощник
командира корабля, которому подчинялась боцманская команда, капитан 2-го
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ранга Сербулов. На Правительственной комиссии на второй день заседания,
30 октября, Малышев спросил его *:

- Где Вы швартовались в прошлом году?
- В прошлом году на этом месте швартовался линкор «Севастополь»,— ответил Сербулов.
- Когда Вы швартовались в этот раз, Вы швартовку провели нормально?
- Нормально,— подтвердил Сербулов.
— Значит швартовка прошла нормально. Якорь волочился по дну?
- Нет.

Тем самым Сербулов подтвердил, что якорь не мог задеть мину, если она и
была на дне бухты в месте взрыва и обнаружения воронки.

Предположим, что была мина на грунте с временно остановившимся часо-
вым механизмом прибора срочности («часы стояли») и произошел его запуск при
механическом воздействии, как утверждал Беляев, якорем или якорь-цепью.
Но донные мины периода второй мировой войны не являлись такими уж просты-
ми устройствами — «часами» и «будильниками», как их пытаются представить
в некоторых публикациях.

Донные мины с магнитными, акустическими и комбинированными взрыва-
телями представляли собой хитроумные устройства, постоянно совершенствуе-
мые в связи с развитием средств их уничтожения.

Считалось, что максимально возможная установка приборов срочности не
превышала для немецких мин 80 суток, английских — 45, американских -
4—5 суток и отечественных — 10 суток. Если прибор срочности нормально от-
работал или он вообще отсутствовал, длительное сохранение мины в боевом
положении и взрыв невозможны. Однако при попадании в прибор срочности
(при сборке) грязи или пыли, отсутствии механического импульса на маятник
(балансир) часов, сильном трении в механизме часов вследствие высыхания
смазки или окисления, а также при механических повреждениях в часовом
механизме прибора срочности заведенный часовой механизм может недорабо-
тать установленного в нем срока. Мина с остановившимися заведенными часами
прибора срочности действительно может быть запущена в ход внешним толчком
и поворотом ее вокруг оси маятника часов. Прибор срочности доработает свой
установленный на часах срок, а при прохождении над миной корабля будет
работать прибор кратности (если он имеется) или сразу произойдет взрыв. Но...

Из справки об установке и отработке приборов срочности и кратности немецких минот 31.10.55 г. **:
«Прибор срочности можно устанавливать на 6 суток с точностью 6 часов или на 6 часов с точ-

ностью установки 15 минут.
Прибор кратности можно устанавливать на 12 крат, причем для отработки одной кратности

требуется 120—130 секунд.
Для отработки всех кратностей потребуется 24—26 минут.
Если установки приборов были произведены на максимальные величины, то мина могла прийти

в боевое положение через 6 суток и 25 минут с момента начала работы прибора срочности.
Для того чтобы мина могла в этих условиях прийти в боевое положение, нужно было запустить

прибор срочности 23 октября в 01 часов 05 минут...

Капитан 1 ранга Железняков».

Однако 23 октября линкор в море не выходил и якорь-цепь, а тем более
якорь не могли толкнуть и запустить прибор срочности.

Но все же рассмотрим устройство и принцип действия донной мины типа
RMH — самой мощной из указанных в докладе Правительственной комиссии
от 17 ноября 1955 года с самым сложным и современным на конец войны взрыва -

ЦВМА.— Ф. 14.— Оп. 52.— Д. 471.— Л. 53.
ЦВМА.— Ф. 2.— Оп. 96.— Д. 115.— Л. 129.
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телем М-2. Правда, в заключении Беляева и в докладе говорится о взрывателе
М-1, в заключении — с оговоркой, что взрыватель М-1 имеет отечественное
обозначение М-2. Однако это ошибочное утверждение: М-1 и М-2 — совершенно
разные взрыватели. Взрыватель (замыкатель) донных неконтактных мин типа
М-1 двустороннего действия применялся в начале войны, а затем был заменен
более совершенным взрывателем типа М-2, который в отличие от М-1 имел при-
бор кратности и защитник от соседних взрывов.

Уже одна эта ошибка в докладе Правительственной комиссии позволяет
поставить под сомнение доводы о взрыве донной мины, имевшей „отработку
установленной кратности" и приведенной в действие толчком якоря или якорь-
цепи.

Однако в ряде заключений профессиональных минеров упоминался взрыва-
тель типа М-2.

Так что же представляли собой немецкие донные неконтактные мины типов
RMH и LMB с взрывателем М-1 (М-2), одна из которых была признана Прави-
тельственной комиссией источником взрыва под линкором?

7. «НАИБОЛЕЕ ВЕРОЯТНО...
ИМЕЛ МЕСТО ВЗРЫВ НЕМЕЦКОЙ МИНЫ ТИПА RMH ИЛИ LMB...»

Из доклада Правительственной комиссии от 17. П. 55 г.:
Наиболее вероятно, что 29 октября 1955 года под кораблем имел место взрыв немецкой мины

типа RMH или LMB с взрывателем М-1, поставленной в период Великой Отечественной войны».

Далее указывалось, что механизм мины мог быть взведен в боевое положе-
ние даже небольшим поворотом (толчком) мины якорь-цепью при постановке
линкора на якорь накануне катастрофы.

Странным кажется утверждение о толчке мины якорь-цепью, противореча-
щее схеме постановки линкора на якорь и бочку № 3 с отдачей левого якоря,
разворотом корабля носом на выход из бухты и заведением швартовного бриделя
на якорную бочку № 3. К тому же воронка от взрыва обнаружена по правому
борту от диаметральной плоскости корабля с центром в районе 39—41-го
шпангоутов.

Правда, позднее появилось утверждение о толчке мины бриделем бочки,
видимо, в связи с показаниями Сербулова, что постановка на якорь проходила
нормально и якорь-цепь не волочилась по дну.

Толчок мины придонной частью бриделя якорной бочки на глубине около
17 метров предполагался с учетом длины швартовного бриделя 50 метров и
радиуса максимального отклонения бочки при этом от положения «панер»
47 метров. Но ведь 140 раз становились линкоры «Севастополь» и «Новорос-
сийск» за 11 лет на эту бочку, и, надо полагать, все дно (вернее, ил) было
проутюжено вокруг мертвого якоря швартовной бочки. И все же предположим,
что там оказалась донная мина.

В период второй мировой войны применялось большое количество типов
мин, из них наиболее коварными были донные с магнитными, акустическими и
магнитоакустическими взрывателями. В ходе войны совершенствовались сред-
ства борьбы с минами: предусматривалось размагничивание кораблей, появились
новые тралы против донных неконтактных мин с магнитными и акустическими
взрывателями.

Однако совершенствовались живучесть и боеспособность и самого минного
оружия в условиях активной противоминной обороны (ПМО). Неконтактные
мины стали оснащать: прибором срочности, приводящим мину в боевое положе-
ние через определенный срок, подразумевающий завершение траления: прибором
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кратности, отсчитывающим число прошедших кораблей над миной, в том числе
тральщиков, и подготавливавшим взрыв мины после прохождения предпослед-
него корабля; защитниками от соседних взрывов и прочим. Если раньше шло
«соревнование» толщины брони корпуса корабля и калибра артиллерийского
снаряда, то теперь «соревновались» мины со средствами ПМО.

Особенно активно в период Великой Отечественной войны минная война
развернулась в удобных для ее ведения мелководных районах Балтийского, Чер-
ного и Азовского морей.

В первый период войны немцы применяли неконтактные донные мины, вы-
ставляемые самолетами: типа «С» — большую авиационную с парашютом, имев-
шую общую массу 940 кг при массе взрывчатого вещества 700 кг; типа D — малую
авиационную с массой взрывчатого вещества 300 кг; типа «G» — авиационную
беспарашютную мину-бомбу общей массой 985 кг при массе взрывчатки 735 кг,
получившую у нас наименование ВМ-1000. С подводных лодок выставлялась
мина типа «S» общей массой 700 кг при массе взрывчатки 555 кг.

Во второй период войны стали выставлять с надводных кораблей и других
плавучих средств более мощные неконтактные донные мины против больших
кораблей типов LMA, LMB, RMH и других.

Что касается донных неконтактных мин типов RMH и LMB, имевших
наибольшую массу взрывчатого вещества, то с 1942 года немцы применяли
LMB с взрывателями магнитными М-1 и акустическими А-1, с 1944 года — RMH
сначала с магнитным взрывателем М-1, а затем, о чем уже упоминалось, с более
совершенным взрывателем М-2.

Доводы о взрыве донной неконтактной мины под днищем линкора на первый
взгляд убедительны, так как в 1955 году их еще продолжали обнаруживать
в Черном море и минная опасность считалась реальной, на что и было указанно
в докладе Правительственной комиссии.

Из двух приводимых в докладе типов мин, одна из которых могла послужить
первопричиной катастрофы «Новороссийска», специалисты по разминированию
склонялись более определенно к мине типа RMH с взрывателем М-2. Таких мин
было обнаружено после войны всего 15 штук, все со взрывателем М-2, которые
оказались неисправными. Взрывчатое вещество взорвалось у 14 мин.

При всем многообразии видов минного оружия для ведения войны на море
их объединяющим свойством являлось наличие взрывателей, различающихся по
типам. В неконтактных минах применяли магнитные, акустические и смешанные
магнитоакустические взрыватели, постоянно совершенствуемые во время вой-
ны. Наши минеры с первых дней войны начали постигать секреты немецких
неконтактных мин и способы их разоружения, иногда ценой собственной
жизни.

В 1943 году появились книги «Минное оружие противника в Отечественной
войне» издания разведотдела штаба КБФ (Л.: РОШ КБФ, 1943) и «Немецкие
неконтактные мины и способы борьбы с ними» профессора доктора техни-
ческих наук О. Б. Брона, инженер-майора А. К. Верещагина и М. Г. Гри-
горьева.

После захвата ряда наших военно-морских баз, а затем при отступлении
немцы активно использовали новые более мощные мины типов LMA, LMB и
RMH (типа «Н»), выставляемые с надводных кораблей.

Неконтактные донные мины RMH и LMB (по сравнению с LMA оснащены
более совершенным взрывателем) различались по общей массе взрывчатого
вещества, типу взрывателей. Мина LMB имела меньшую массу взрывчатого
вещества — 700 кг и взрыватель магнитоакустический МА-2 или магнитный М-4
без защитника от соседних взрывов. Магнитная донная мина RMH с деревянным
корпусом (видимо, поэтому она называлась ящичной) характеризовалась сле-
дующими данными:
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Общая масса, кг 1 100
Масса взрывчатого вещества типа ТГА *, кг 800

» в воде, кг 370
Размеры, м 0,9X0,9X0,9
Удельное давление на грунт под водой, кг / см 2 0,045
Глубина постановки, м 50
Тип взрывателя (в отечественном обозначении) М-1, М-2 или М-4
Источник питания:

тип батареи ЕКТ
напряжение, В 14,5

* Тринитротолуола 67,4 %, гексила 7,75 % и алюминия 24,8 %.

В минно-торпедном управлении штаба ЧФ сразу предположили взрыв дон-
ной мины RMH с взрывателем М-2.

Как показали расчеты экспертов, чтобы нанести линкору столь обширные
повреждения и громадную пробоину требовался взрыв более 1 000 кг взрывча-
того вещества типа тротила; так, ТГА имело тротиловый эквивалент 1,3, что было
равнозначно у мины LMB 910 кг, у RMH — 1 040 кг тротила. Но, строго говоря,
и этого заряда было недостаточно для нанесения полученных линкором про-
боины и повреждений. Поэтому впоследствии возникло предположение о связке

ящичных мин.
Однако и после 1955 года именно мину RMH называли источником взрыва,

так как на одной из ее сторон имелась выемка для аппаратуры, которая, как
считали, могла создать кумулятивный эффект при взрыве, хотя при постановке
мину сбрасывали в воду без учета ее положения на дне, выемка могла быть и под
миной, у самого дна. Тем более не могла дать кумулятивного эффекта связка
ящичных мин, взрыв был бы объемным с мощным газогидродинамическим уда-

ром в корпус корабля.
Но какой бы ни была мина или связка мин, боеспособность и живучесть

определяли ее аппаратная часть и главный механизм в ней — магнитный

замыкатель.
Мина RMH имела полный комплект приборов и в конце войны — самый

совершенный магнитный замыкатель типа М-2.
В последних публикациях, как уже говорилось, донные мины представля-

лись слишком упрощенно, а их взрыватели с прибором срочности расценивались
как «обыкновенные часы», «будильники», которые могут остановиться и вновь
пойти, если по ним сильно стукнуть. Эта версия была предложена экспертам,
а затем Правительственной комиссии минно-торпедным управлением (МТУ)
Черноморского флота и подкреплена свидетельством начальника лаборатории
минно-торпедной испытательной партии (МТИП) МТУ ЧФ инженер-майора

К. К. Гавемана.
Эта версия стала официальной и треть века не подлежащей обсуждению.

Один из докладов того времени «Описание обстоятельств и причины гибели лин-
кора „Новороссийск"», подготовленный начальником Главного штаба ВМФ
адмиралом В. А. Фокиным, начинался словами: „Причина гибели — подрыв на

мине".
В 1988 году журнал «Судостроение», № 9, впервые затронувший эту тему,

повторит официальную версию: «„Новороссийск" (бывший итальянский „Джу-
лио Чезаре", который достался СССР по репарациям) погиб от подрыва на мине,
оставленной со времен Великой Отечественной войны». Оставим это на совести
солидного журнала. В любом случае линкор мог и обязан был сохранить непо-
топляемость при взрыве не одной, а нескольких таких мин.

Что же представляла собой неконтактная донная мина RMH с самым
совершенным магнитным замыкателем типа М-2 и мог ли произойти сбой в его

работе?
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Взрыв мины производился под влиянием магнитного поля корабля. Мина
оснащалась, наряду с замыкателем М-2, прибором кратности и защитником от
соседних взрывов. Устанавливали мины с надводных кораблей и других плавучих
средств на минимальную глубину 5 метров и максимальную 50 метров. В боевое
положение мина приводилась механизмом прибора срочности, который
запускался в ход гидростатом при погружении мины на глубину 5 метров за
время от 15 минут до 6 суток. Прибор срочности представлял собой часовой
механизм с заводом до 6 суток. Время приведения мины в боевое положение,
устанавливаемое поворотом циферблата,— до 6 часов и 6 суток; это затрудняло
определение времени ее срабатывания и траление.

В связи с появившимися в печати материалами о взрыве немецкой донной
мины под линкором «Новороссийск», где прибору срочности отводится роковая
роль («взводится на один год», «застопорился до следующего толчка» и т. д.),
обратимся к первоисточнику.

Из книги О. Б. Брони, А. К. Верещагина, М. Г. Григорьева «Немецкие неконтактные мины
и способы борьбы с ними» (М.: Военмориздат, 1943.— С. Ill—113; Секретно до 03. 1945 г.):

«Назначение механизма срочности заключается в том, чтобы затруднить борьбу с неконтакт-
ными минами и дезориентировать противника,— пока не отработал механизм срочности и не замкнул
своих контактов, на мину не могут подействовать ни магнитные, ни акустические поля. Мина мертва,
и неизвестно, в какой момент времени она придет в боевое положение.

Поэтому, если где-нибудь упала неконтактная мина и ее начали тралить при помощи магнитных
и акустических тралов, это траление не дает результатов до тех пор, пока не замкнет своих контактов
механизм срочности. В это время невозможно вытралить мину и нельзя кораблям проходить над
нею, так как она может прийти в боевое положение в любой момент времени до 6 или 12 суток...

Механизм срочности представляет собой часы, по размерам соответствующие настольному
будильнику. Часы заключены в футляр из прозрачной пластмассы. На вращающийся циферблат
нанесены деления от 0 до 6. Это может обозначать часы или дни, в зависимости от положения винта:
если этот винт стоит около буквы V (часы), то деления на циферблате обозначают часы; если же
он стоит около буквы T(Tage — дни), то каждое деление на циферблате обозначает дни. Поворотом
циферблата механизм срочности можно поставить в такое положение, что он замкнет свои контакты
в заранее избранный момент времени от 15 минут до 6 суток.

Часы пускаются в ход при помощи гидростата, расположенного в алюминиевом цоколе, на ко-
тором смонтирован механизм срочности. Гидростат срабатывал, когда мина погружалась в воду на
4—5 м».

Прибор кратности, установленный на 12 крат, отсчитывал количество
прошедших над миной кораблей. Что говорится о приборе кратности в указан-
ном нами источнике?

«Как только механизм срочности отработал и замкнул свои контакты, напряжение от батареи
попадает на замыкатель мины. При прохождении корабля замыкатель включает свои контакты и
подает напряжение на зажимы механизма кратности. Этот прибор предназначен для отсчета коли-
чества кораблей прошедших над миной. Он представляет собой часовой механизм, приводимый
в движение спиральной пружиной.

При замыкании контактов ток от батареи попадает на катушку электромагнита, находящегося
внутри механизма кратности. Электромагнит пускает в ход часы механизма кратности. Они идут
некоторый промежуток времени (в одних аппаратах 40, в других 100 сек) и останавливаются. За это
время они поворачивают на одно деление свой циферблат и отсчитывают прохождение кораблей над
миной.

Нужно вторичное прохождение корабля для того, чтобы вновь замкнулись контакты, подали
ток на электромагнит и пустили в ход механизм кратности для отсчета прохождения второго
корабля.

При прохождении предпоследнего корабля механизм кратности, проворачивая свой циферблат,
переключает контактный рычаг с контакта на контакт — этим отключается катушка электромагнита
и вводится в цепь запальный патрон.

При прохождении последнего корабля контакты замыкателя включают ток на запал и произво-
дят взрыв мины.

Механизм кратности так же, как механизм срочности, предназначен для затруднения трале-
ния неконтактных мин. В минах, не снабженных механизмом кратности, достаточно одного
прохождения трала над миной для того, чтобы ее вытралить. В минах, снабженных этим механизмом,
для этого требуется несколько прохождений трала над миной.
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В минах, применяемых противником в начале войны, механизма кратности не было,— мины
были однократного действия и взрывались при прохождении первого же корабля или трала. Затем
появились мины с механизмом кратности, отсчитывающим от одного до шести кораблей, чем сильно
затруднялась борьба с неконтактными минами.

Далее появились механизмы кратности, отсчитывающие 15 кораблей. Этим борьба затрудня-
лась еще больше.

Промежуток времени между двумя последовательными срабатываниями механизма кратности
в первых минах многократного действия был равен 40 сек, в последующих образцах мин этот
промежуток был удлинен до 100 сек...

Механизм кратности имеет диск с шестью гнездами. Этот диск приводится во вращение
часовым механизмом, который пускается в ход электромагнитом. Ток в электромагните подает
замыкатель мины при каждом прохождении корабля. Часы механизма кратности работают после
этого 40 сек, а затем останавливаются. Нужно новое включение катушки электромагнита, чтобы
они опять пошли на 40 сек. При каждом прохождении корабля над миной диск поворачивается
на одно деление.

В любое из гнезд этого диска можно вставить штепсель. Перемещаясь вместе с диском, штеп-
сель приблизится к контактной пружине и немного отодвинет ее в сторону. Этим он отключит
катушку электромагнита и включит цепь запального патрона. Теперь при прохождении последнего
корабля замыкатель мины подает ток на запал, минуя механизм кратности, и производит взрыв
мины».

Магнитный замыкатель М-2 является самым ответственным, сложным и
тонким механизмом мины. Он располагался на карданном подвесе внутри шара,
который, в свою очередь, был подвешен на резиновых амортизаторах внутри
мины. Центральным органом магнитного замыкателя типа М-2 мины RMH одно-
стороннего действия, срабатывавшего от положительного, т. е. направленного
сверху вниз магнитного поля Земли, являлась магнитная стрелка, которая всегда
поддерживалась в горизонтальном положении, независимо от магнитного поля
Земли и положения мины на дне моря. Это достигалось специальной пружиной,
уравновешивающей силу магнитного поля Земли карданным подвесом, и смещен-
ным центром тяжести замыкателя. Магнитный замыкатель имел значительную
чувствительность и приходил в действие под влиянием вертикального магнитного
поля корабля.

Как известно, линкор «Новороссийск», не имевший размагничивающего
устройства, создавал дополнительное магнитное поле напряженностью 15,52 А/м.
У отечественных крейсеров периода войны эта величина на глубине 16 метров
составляла 7,56 А/м. В районе Черного моря вертикальная составляющая маг-
нитного поля Земли достигает 32,4 А/м. В месте установки мины производилась
автоматическая регулировка замыкателя с учетом местных магнитных аномалий,
которые не должны были вызывать срабатывания замыкателя. Мина RMH
с замыкателем М-2 имела защитник от соседних взрывов, а также, как и все
мины,— батареи сухих элементов напряжением 14,5 вольт и ряд других
приборов.

Для взрыва донной неконтактной мины типа RMH с магнитным замыка-
телем типа М-2 необходимо было создать электрическую цепь от электриче-
ской батареи сухих элементов до залпа путем последовательных срабатываний
гидростата, приборов срочности и кратности, магнитного замыкателя и
запала.

После постановки мины RMH на глубину свыше 5 метров с помощью
гидростата запускается прибор срочности. Пока этот прибор не отработал, его
контакты в электрической цепи разомкнуты, цепь обесточена и мина не реагирует
на магнитное поле проходящего корабля.

После отработки заранее установленного срока, который неизвестен против-
нику, часы механизма срочности замыкали свои контакты и напряжение подава-
лось в схему магнитного замыкателя, магнитная стрелка освобождалась от
стопорения. При появлении над миной корабля без размагничивающего устрой-
ства создаваемое им магнитное поле заставляло срабатывать магнитный замыка-
тель: стрелка поворачивалась и замыкала свои контакты, что приводило к подаче
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напряжения на блокировочные катушки, обеспечивающие повышение силы
давления на контакты и зажимы прибора кратности. Ток от батареи попадал на
электромагнит прибора кратности, который запускал в ход часы, приводившиеся
в работу спиральной пружиной. По истечении 40—100 секунд циферблат при-
бора поворачивался на одно деление и отсчитывал прохождение корабля над
миной, при последующем прохождении корабля все повторялось. При про-
хождении предпоследнего корабля часы механизма кратности, поворачивая
циферблат, отключали катушку электромагнита прибора кратности и подклю-
чали к цепи запальный патрон. При прохождении последнего корабля ток
через магнитный замыкатель подавался прямо на запал — и мина взры-
валась.

Мина типа RMH с замыкателем М-2, прибором срочности с установкой до
6 суток, прибором кратности с установкой числа прохождений до 12 кораблей
могла иметь, предположим, остановившийся по каким-либо причинам часовой
механизм прибора срочности или кратности, запускавшийся при ударе якоря
о мину или при повороте ее якорь-цепью.

Если прибор срочности ранее отработал и привел мину в боевое положение,
а при этом был застопорен часовой механизм прибора кратности, то независимо
от установленного числа прохождений кораблей он вызывал взрыв мины после
удара мины якорем при последнем прохождении над ней корабля или отработки
максимального времени 12 крат по 100 секунд, то есть через 20 минут при
постоянном нахождении над ней корабля. Как известно, взрыв под линкором
«Новороссийск» произошел через 7 ч 30 мин после постановки его на якорь
и бочки.

Если часовой механизм прибора срочности был заторможен, как указыва-
лось в 1955 году и в ряде публикаций последнего времени (Смена.— 1988.—
№ 23), то запущенный вновь от толчка он должен был отработать через 6 суток,
привести мину в боевое положение и после отработки прибора кратности в тече-
ние 20 минут при непрерывной стоянке корабля над миной произвести взрыв.
Однако для этого на электрическую схему мины и запал мины должен быть подан
определенной силы электрический ток от сухих элементов батареи.

Конечно, если установка приборов срочности и кратности была бы другой,
то мина могла быть приведена в боевое состояние в любое время с 01 ч 05 мин
23 октября до 01 ч 30 мин 29 октября 1955 года. Однако немецкие донные мины
типа RMH имели взрыватель с приборами срочности на 6 суток и кратности на
12 крат.

Предыдущий выход линкора в море был 21 сентября, вернулся он 24 сен-
тября. По данным рейдовых постов и КПУР 28 октября «Новороссийск» снялся
с якоря и ушел в море в 8 ч 58 мин, возвратился и встал на якорь и бочки в 17 ч
22 мин, а взрыв произошел через 7 ч 08 мин после постановки на якорь и бочки,
что никак не соответствует периоду установки и отработки приборов срочности
и кратности мины типа RMH, да и других мин, согласно расчету капитана 1 ранга
Железнякова. Однако в противовес этому заключению опытного моряка-минера
экспертная комиссия представила свои контраргументы и доводы, опираясь
на результаты экспериментальных взрывов мин типа AMД-1000, данные обсле-
дования водолазами воронок на дне бухты в районе взрыва и показания специа-
листов, в том числе инженер-майора К. К. Гавемана. В заключении члена
экспертной комиссии Беляева упоминается об источнике питания магнитного
взрывателя (замыкателя) с неубедительным обоснованием его исправности.
А этот вопрос является главным при рассмотрении срока живучести и боеспособ-
ности донных неконтактных мин.
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8. «ЖИВУЧЕСТЬ МИНЫ ОПРЕДЕЛЯЕТСЯ...»

Специалистам известно, что срок службы и боеспособность неповрежден-
ных донных неконтактных мин определяется сроком службы источника питания
взрывателя. Мины с акустическими и магнитоакустическими или акустико-
гидродинамическими взрывателями, где акустический или гидроданамический
каналы являлись дежурными и сравнительно быстро разряжали электрические
батареи, через 0,5 — 3 года выходили из строя. Мины с магнитными взрыва-
телями, источник питания которых подключался к нагрузке только после сраба-
тывания прибора срочности и при прохождении корабля над миной, длительное
время имели исправный источник питания.

Из заключения члена экспертной комиссии по причине взрыва доктора технических наук
Беляева о возможности взрыва под кораблем «Новороссийск» мины, поставленной в период Великой
Отечественной войны, от 3 ноября 1955 г.:

«... Химические источники тока, применяемые в минном оружии, имея средний срок службы
порядка 4 — 8 лет, выходят из строя вследствие саморазряда в соответствии с так называемым
нормальным законом, то есть имеют большой разброс по сроку службы, и отдельные экземпляры
батарей могут сохранять работоспособность в течение срока, вдвое и более превышающем средний
срок работоспособности источников тока данного типа».

Из доклада о минной обстановке начальника отделения ПМО ОУ Штаба ЧФ капитана
2 ранга Попова *:

«Живучесть мин определяется сроком саморазряда минных батарей.
Как правило, живучесть минных батарей (15-вольтовых) 3 — 5 лет, но отдельные батареи могут

сохранять свои качества гораздо больше...»

Остановимся на источниках питания, применявшихся во время второй ми-
ровой войны в немецких неконтактных минах.

В большинстве магнитных взрывателей донных немецких мин использова-
лись батареи напряжением 15 вольт из сухих элементов фирмы Pertrix (Din
40. 850), имевших различный состав. Наибольшей живучестью обладали батареи
с элементами типа ЕКТ, изготовлявшиеся на марганцево-цинковой или хлор-
магнезиевой основе для повышения хладостойкости. На неконтактных взрыва-
телях немецких донных мин, захваченных нашими войсками на аэродроме
в Армавире в январе 1943 года, имелась надпись: «Годны к постановке до января

1943 года».1 года».
Батареи выходили из строя из-за саморазряда со снижением напряжения,

которое должно быть не менее 7,5 — 8 вольт, чтобы обеспечивалось протекание
тока через электрическую цепь взрывателя сопротивлением (нагрузкой) 25 ом.
При снижении напряжения минных батарей вследствие постепенного старения
и саморазряда хотя бы на половину, то есть менее 7,5 вольт, мина становилась
небоеспособной, так как не срабатывал запал. В связи с последним обстоятельст-
вом вернемся к оценке минной обстановки в Севастопольской бухте в октябре
1955 года, представленной специалистами ЧФ в Главный штаб ВМФ:

«Комиссия экспертов во главе с т. Першиным установила, что после произведенного траления
в илистом грунте могут оставаться мины с неисправными часовыми механизмами. Такие мины
не вытравливаются известными нам типами тралов, могут оставаться незамеченными водолазами
при обследовании грунта, но в определенных условиях после механического воздействия на них
(толчках), вызвавшего поворот мины по оси часового механизма, часы могут быть запущены, мина
придет в опасное положение и может взорваться» **.

Можно не обнаружить в иле мину, часовой механизм ее прибора срочности
или кратности мог быть неисправен и запущен механическим толчком, но для

* ЦВМА.— ф. 2.— Оп. 96.— Д. 114.— Л. 15.
** ЦВМА.— Ф. 2.— Оп. 96.— Д. 117.— Л. 96.
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взрыва необходимо, чтобы сработал электрозапал при протекании через него
тока от исправной или по крайней мере не разрядившейся наполовину батареи.

Член экспертной комиссии Беляев в своем заключении писал:

«Химические источники тока донных мин имеют средний срок службы порядка нескольких
лет, но вследствие индивидуальных различий и интенсивности саморазряда вполне возможен срок
службы в отдельных минах до 15—20 лет, а в исключительных случаях и больше».

Этот вывод из окончательного текста заключения Беляева был вычеркнут и
заменен ссылкой на Руководство по тралению контактных и неконтактных мин
(приложение к «НТЩ-54»), в котором был указан срок службы мин в пределах
10—20 лет, а также на факты из практики разоружения мин.

Из доклада «О возможности взрыва неконтактной донной мины в протраленном районе спустя
много лет» от 31. 10. 55 г.*:

«Возможность взрыва мины в протраленном районе спустя 11 —12 лет после постановки не
исключена. Это подтверждается следующими фактическими материалами, полученными при разо-
ружении неконтактных донных мин (немецких):

1. Источники питания в отдельных случаях сохраняют свою боеспособность длительное время,
так, например:

а) батарея 15 вольт мины типа „С", разоруженная в Южной бухте 1 сентября 1950 года,
с момента изготовления до момента разоружения существовала 7 лет... имела напряжение 14,9 вольт;

б) полубатарея 6-вольтовая мины „A-IV", разоруженной в Керчи 6. 09. 52 г., {имела напряже-
ние) 5,9 вольт;

в) батарея 9-вольтовая ликвидатора мины „С", разоруженной 3 октября 1955 года, изготовлен-
ная на 47 неделе 1941 года, на момент разоружения просуществовала 14 лет. Имела напряжение:
К=8,5 вольт, V при 100 Ом=8,2 вольт и V при 60 Ом=6 вольт, что было вполне достаточно доГя
взрыва запала (проверена фактически с лампочкой)...

Таким образом, примерно из 50 разоруженных мин, сохранивших герметичность, имеются
3 мины, у которых батареи достаточны для отработки запала, и две, у которых возможна отработка
схемы на запал (при исправной схеме).

2. Возможны дефекты схемы, которые выводят мину из строя, но при механическом воздей-
ствии на мину последняя может восстановить свою боеспособность...»

Действительно, была разоружена часть донных мин типа «С» в период
с 12 сентября 1950 года по 14 сентября 1951 года с неотработанным прибором
срочности. Отсюда последовал вывод о возможности взрыва мины сразу после
отработки прибора срочности со ссылкой на взрыв мины типа «С» в порту Оси-
пенко в 1949 году спустя сутки после ухода транспорта с места взрыва. Указано
также, что бомбометание с интервалом 50—70 метров неэффективно для
уничтожения мин. Эти факты нашли отражение в материалах экспертной и
Правительственной комиссий. Хотя, например, из вытраленных на ЧФ к октябрю
1955 года 15 мин типа RMH все были с неисправными взрывателями.

Из доклада Правительственной комиссии от 17. 11. 55 г.:
«...Командование Черноморского флота дополнительного бомбометания с уменьшенными

интервалами между бомбами не провело, ограничившись проведением водолазного обследования
Севастопольской бухты и особо мест стоянки кораблей с целью обнаружения и уничтожения невы-
траленных мин. При водолазном обследовании было обнаружено и уничтожено 26 неконтактных
мин, все с выведенными из строя и неисправными взрывателями».

В архивах сохранились результаты серьезных и конкретных исследований.

Из докладной на имя врио начальника МТУ ВМФ инженер-капитана 1 ранга Ларионова А. И.
от 07. 12. 1955 г.:

«...Через 106 месяцев со дня изготовления ни одна из батарей не обеспечивала срабатываниязапала мины.

* ЦВМА.—ф. 2.—Он. 96.—Д. 114.—Л. 18.
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Поскольку выход батарей из строя совершается по нормальному закону, статистически обрабо-
танный материал по 204 батареям из элементов ЕКТ позволяет сделать с вероятностью 84 %
заключения, что все мины, поставленные в 1944 г., вышли из строя к 1952 г., и с вероятностью 93 %,
что все мины, поставленные в 1944 г., вышли из строя в настоящее время...

Инженер-полковник Алексеев
Инженер-полковник Бунин

Инженер-подполковник Экелов
Инженер-подполковник Фоменко».

Эти данные были немедленно представлены в Главный штаб ВМФ.

Из письма инженер-капитана 1 ранга Ларионова А. И. в ГШ ВМФ контр-адмиралу
Ковелю Ю. П. от 10. 12. 55 г.*:

«...Для магнитных взрывателей минимальное напряжение в цепи запала должно быть не менее
7,5 вольт... В целях определения времени, в течение которого минные батареи достигают напряжения
менее 7,5—8 вольт... проводились наблюдения... за 244 батареями из элементов ЕКТ, обладающих
большей живучестью, применявшихся в большинстве других немецких мин.

Батареи проверялись при комнатной температуре в течение 5 лет после 4-летнего складского
хранения.

Из 244 батарей через 4 года со дня изготовления потеряли работоспособность 110 штук (45 %),
через 5 лет — 159 штук (65 %), через 6 лет — 195 штук (80 %), через 7 лет — 226 штук (92,5 %),
через 8 лет — 241 штука (98,8 %) и через 9 лет — 244 штуки (100 %).

Врио начальника МТУ ВМФ инженер-капитан 1 ранга А. Ларионов».

Правда, испытания проводились при комнатной температуре. При более
низких температурах срок службы батарей увеличивается.

Однако все разоруженные до 1955 года донные неконтактные мины типа
RMH имели разряженные батареи типа ЕКТ. Об этом Правительственной комис-
сии не доложили. Специалисты, составившие докладную на имя Ларионова
от 7 декабря 1955 года, в экспертную комиссию не входили, да и комиссия
к этому времени закончила свою работу.

Одновременно нагнеталась минная опасность для судоходства. Пароходства
Министерства морского флота были поставлены в сложные условия.

Из письма Черноморского пароходства от 23. 12. 55 г.**:
«...Начальник Штаба ЧФ вице-адмирал тов. Чурсин ответил, что Одесский внешний рейд, может

быть открыт для всех судов лишь после тщательного траления, на что потребуется около 6 месяцев.
Такой длительных срок создает крайне тяжелое положение для порта и судов как наших, так и
иностранных... Ограничения работы флота в базовом порту наносят колоссальный ущерб грузо-
перевозкам.

И. о. начальника Черноморского пароходства В. Визиров».

«Волна» ограничений продолжала расходиться от Черного моря до Балтики
и Северных морей и даже достигла Тихого океана, что вызвало протесты
Министерства морского флота.

Из письма Министерства Морского флота Главнокомандующему ВМФ адмиралу Горшкову С. Г.
от 27 декабря 1955 г.:

«На основании Вашего письма от 26 ноября с. г. Министерством Морского флота приняты меры
к строгому соблюдению капитанами судов режима плавания, установленного Штабами флотов
в районах минной опасности. Однако в настоящее время Штабы флотов по отдельным районам
вводят дополнительные ограничения плавания торговых судов.

Так, например, извещением мореплавателям Тихоокеанского флота № 166 от 7 декабря 1955 г.
запрещено плавание судов в проливе Лаперуза в темное время суток и при плохой видимости... В то
же время в проливе Лаперуза такого ограничения не было ни в военный период, ни после войны...

* ЦВМА.— Ф. 2.— Оп. 96.— Д. 117.— Л. 36, 37.
** Там же.— Л. 188, 190.
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Вводимые ограничения нарушают графики движения транспортных судов, особенно пассажир-
ских, значительно увеличивают время непроизводительных простоев, отрицательно сказываясь
на выполнении плана перевозок, влияют на безопасность мореплавания...

Заместитель Министра Морского флота Ю. Савинов».

Так поддерживалась «минная» версия взрыва в Севастополе.
На флотах стали проводить крупномасштабные работы по тралению и

водолазному обследованию. На Балтике было протралено неконтактными тра-
лами 449,3 квадратных миль и контактными 310 квадратных миль, на Северном
флоте — 670 квадратных миль, Беломорской флотилией — 450 квадратных
миль. Возросло строительство тральщиков, в испытаниях которых мне пришлось
участвовать.

Последними после войны подорвались на донных минах на Балтике в районе
Красногорского рейда крейсер «Киров» 17 октября 1945 года, на Черном море
близ Севастополя теплоход «А. Серов» 8 апреля 1949 года и на Азовском море
в районе Ейска катер-тральщик КТ-711 29 мая 1949 года.

Однако могли ли минные батареи сохранить свою работоспособность
в течение длительного времени, вдвое превышающего средний срок службы
батарей? Комиссия экспертов не исключала такую возможность.

9. «БАТАРЕИ... ПРАКТИЧЕСКИ ПОЛНОСТЬЮ РАЗРЯЖЕНЫ
ОТ САМОРАЗРЯДА»

Допустим, мину не вытралили электромагнитными тралами, не уничтожили
взрывами глубинных бомб, не обнаружили при обследовании бухты водолазами
и при еще более тщательном обследовании во время установки якорной бочки.

Предположим, что часовой механизм прибора срочности застопорился от
взрывов глубинных бомб, а более чувствительные приборы магнитной системы
остались неповрежденными и мина в небоеспособном состоянии погрузилась
в ил, пусть даже если ее удельное давление на илистое дно было вдвое меньше
плотности ила.

Допустим также, что линкор «Севастополь», становившийся на якорь и
якорную бочку № 3 130 раз, а линкор «Новороссийск» — 10 раз, не задели
якорем или якорной цепью мину. В конце концов примем на веру, что 28 октября
линкор «Новороссийск» каким-то образом задел мину якорем или якорной
цепью, отданных с левого борта, а мина потом оказалась с правого борта в 80—
100 м от якоря. Можно допустить, что бридель якорной бочки отклонился от
вертикального положения «панер» при перемещении бочки и закрепленного
на ней ходового конца бриделя под действием ветра и собственно корабля и
толкнул мину в илистом грунте, после чего ее часовой механизм прибора сроч-
ности заработал.

Именно такое окончательное объяснение дали специалисты ЧФ, видимо,
на основании показаний помощника командира корабля Сербулова о том, что
постановка на якорь прошла нормально и что якорь по дну не волочился. Бридель
же своей нижней частью уже 11 лет протаскивался вокруг метрового якоря по
дну из-за дрейфа бочки на поверхности под действием ветра и при постановке
140 раз линкоров на якорь и бочку. Ну пусть он, наконец, задел мину и ждавший
этого момента часовой механизм прибора срочности заработал.

Не будем больше рассчитывать время работы приборов срочности и крат-
ности взрывателя М-2 до взрыва, происшедшего в 01 ч 30 мин 29 октября. Элек-
трики в этом случае говорят, что ток медленно бежал по проводам, пусть
будет так.

Взрыв мины производится детонаторами через запальный патрон, сраба-
тывающий под действием электрического тока.
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Как действует электрическая схема взрывателя М-2?
Мина типа RMH (или «Н»), которая была признана наиболее вероятным

источником взрыва под линкором, так же, как и большинство менее мощных
донных неконтактных мин типов LMB и ВМ-1000 («G»), появившихся в конце
войны, имела в качестве источника электрического тока батарею на хлор-магне-
зиевой или марганцево-цинковой основе типа ЕКТ, которая и определяла
предельный срок боеспособности мины. Батарея типа ЕКТ состояла из девяти
последовательно соединенных сухих элементов напряжением 15 вольт и на
выводах схемы 14,5 вольт.

Напряжение от батареи подается на контакты прибора срочности. Пока
механизм прибора не отработал, его контакты разомкнуты и схема отключена
от батареи. Механизмы магнитного замыкателя застопорены.

После отработки механизма срочности замыкаются его контакты и напря-
жение 14,5 вольт подается на зажимы замыкателя, ток начинает протекать через
плавкую вставку, удерживающую магнитную стрелку в застопоренном положе-
нии, которая перегорает и освобождает магнитную стрелку от стопорения.
После перегорания плавкой вставки включается в работу автоматический регуля-
тор. Он поворачивает магнитную стрелку до замыкания ее контактов. В это
мгновение ток, протекая через вторую плавкую вставку, вызывает ее перегорание,
и вновь начинает работать автоматический регулятор, отводя магнитную стрелку
от контактов на расстояние выбранной чувствительности к магнитному полю
корабля. Контакты защитника от соседних взрывов при этом разомкнуты. При
прохождении корабля над миной магнитная стрелка замыкает свой контакт и
ток течет через блокирующую катушку сопротивлением 19 ом и катушку электро-
динамического реле, которое, повернувшись, замкнет контакты прибора крат-
ности. При этом прибор кратности размыкает свой контакт, прекращая подачу
напряжения в блокировочные катушки и магнитный замыкатель от 40 до 100 с.
Если корабль удалился, магнитная стрелка размыкает контакты и схема прихо-
дит в исходное положение, в противном случае магнитная стрелка вновь
замыкает контакты и снова отрабатывает прибор кратности. Все повторяется,
пока корабль не уйдет или полностью не отработает механизм кратности.

При прохождении предпоследнего корабля механизм кратности переключа-
ет свой подвижной контакт на запал и взамен отключает катушку прибора
кратности. Электрическая схема мины RMH с замыкателем М-2 полностью
готова к взрыву мины.

Прохождение последнего корабля вызывает поворот магнитной стрелки,
замыкание ее контактов и подачу тока на запал. Происходит взрыв.

Таким образом, боеспособность мины определяется исправностью или
готовностью к работе источника электрического тока.

По немецким данным боеготовность батареи составляла 6 месяцев ( с гаран-
тией) , срок службы — 1 год. Какой толк от боеспособной мины после войны?
Даже при расчете на успех в войне на море впереди будет маячить незавидная
перспектива траления собственных мин. В связи с этим создатели минного ору-
жия не ставили перед собой задачу обеспечения длительного срока службы
минных батарей. Видимо, поэтому во время войны широкое распространение
получили донные неконтактные мины с акустическими и магнитноакустическими
взрывателями с меньшим сроком боевой живучести, но с существенно большей
эффективностью против кораблей с размагничиванием.

Со временем любые батареи саморазряжаются по так называемому нор-
мальному закону. Саморазряд минной батареи типа ЕКТ до минимального
напряжения, необходимого для взрыва, проходил в течение 4—8 лет. Ранее
об этом уже говорилось.

Согласно Информационным материалам МТУ ВМФ за 1950 год все мин-
ные батареи типа ЕКТ взрывателей типов М-2 и М-4 разрядились и привели
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неконтактные мины в небоеспособное состояние еще к 1953 году. Одно это
должно было опровергнуть «минную» версию. Однако данные материалы
экспертной и Правительственной комиссиями не были учтены, в том числе
результаты исследования живучести немецких батарей типа ЕКТ, применяв-
шихся во взрывателях М-1, М-2, М-3, М-4 (М-101, М-103) и других.

Каким должно быть минимальное напряжение в боеспособной батарее?
Для срабатывания запала мины необходима сила электрического тока

300—330 миллиампер (среднее значение 315 мА). Сопротивление электрической
цепи от батареи до запала у минных взрывателей М-2 составляло 24—26 Ом
(среднее значение 25 Ом). По хорошо известному закону Ома можем определить
минимальное напряжение минной батареи: V—1R= 0,315 АХ25 Ом=
= 7, 875 В.

Считалось, что при различных отклонениях параметров схемы напряжение
минной батареи не должно быть менее 7,5 В, необходимого для взрыва мины.
Вот этого значения при саморазряде минные батареи и достигали за 4—8 лет.
Однако в наставлении по борьбе с минами «НТЩ-54» указывался срок службы
минных батарей 10—20 лет.

Расчеты расчетами, но во время и после войны был накоплен богатый опыт
разоружения мин, и, конечно, специалисты в первую очередь проверяли напря-
жение минных батарей. Экспертной комиссии, а затем Правительственной
были представлены результаты разоружения мин на Черноморском флоте.
Отмечалось, что из 50 обнаруженных к тому времени мин исправными были три.
Данные приводились со слов или из записей в рабочих тетрадях. Тип минной
батареи, тип взрывателя и условия замера не указывались, да и по номинальному
напряжению лишь одна из батарей подходила под батарею типа ЕКТ.

Сохранился «Отчет по результатам разминирования неконтактных донных
мин, произведенных на ЧФ от 1952 г.» *, в котором указано нижеследующее.

Разоружено 15 мин типа RMH ящичных (в деревянном корпусе). Из них
14 исправны и одна разбита. Из исправных 13 мин в хорошем состоянии, взрыва-
тель М-2, источник питания — батарея напряжением 14,5 вольт. Мины имели
характерную маркировку «26-43», обозначавшую, что они были изготовлены
на 26 неделе 1943 года. Повреждений минные батареи не имели. Все батареи
при нагрузке 60 Ом показали напряжение, равное нулю, без нагрузки напряже-
ние в отдельных батареях колебалось от 3,8 вольт до нуля из-за саморазряда.

«Таким образом, все батареи практически были разряжены до нуля и не могли обеспечить
воспламенения первичного детонатора к моменту разоружения мин...

Батареи подавляющего большинства указанных мин, поставленные в период Великой Отечест-
венной войны, практически полностью разряжены от саморазряда».

Этот отчет комиссии не был представлен, как и Информационные материалы
МТУ ВМФ 1950 года о сроке службы батарей типа ЕКТ.

На Правительственной комиссии в качестве главного эксперта по ЧФ по
вопросу сохранения немецкими минами способности к взрыву через 11 лет после
войны выступил начальник лаборатории МТИП минно-торпедного отдела Черно-
морского флота инженер-майор К. К. Гавеман. Являясь не минером, а инжене-
ром-электриком, Гавеман обладал практическим опытом разоружения мин.

Однако последующие заключения специалистов-минеров, не рассмотрен-
ные, к сожалению, Правительственной комиссией, так как к этому времени она
уже завершила свою работу, не подтверждали выводов начальника лаборатории
МТИП ЧФ.

Надо сказать, что после гибели линкора «Новороссийск» были тщательно
обследованы Севастопольская и другие бухты. Водолазы буквально прошли

* ЦВМА.—Ф. 506.—Оп. 032823.—Д. 761.—Л. 3—26.
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по дну с интервалом в один метр, проверяя ил на глубине щупом. Это дало
результаты: были обнаружены 32 мины типов LMB и RMH, причем одна из них
типа RMH — за 300 метров от места постановки линкора «Новороссийск» на
якорной бочке № 3.

Естественно, батареи всех мин RMH в Севастополе были обследованы, и на
этот раз инженер-майор К. К. Гавеман актом от 18 июня 1956 года зафиксировал
в 43 из 44 батарей напряжение без нагрузки 13,8 вольт, при нагрузке 20 Ом -
10,6 вольт. Трудно сделать выводы на основании двух разных проверок боеспо-
собности минных батарей на ЧФ: согласно отчету 1952 года батареи были
„практически полностью разряжены от саморазряда", а по данным проверки
1956 года все батареи вдруг оказались с напряжением, близким к номинальному
и вполне достаточным для взрыва мины. Это было представлено как еще одно
доказательство гибели линкора „Новороссийск" от взрыва донной неконтактной
мины.

Оставались закрытыми для исследователей Информационные материалы
МТУ ВМФ о послевоенных испытаниях батарей ЕКТ мин RMH и других типов.
До настоящего времени с них не снят гриф секретности.

Как было ранее сказано, в архиве обнаружились данные испытаний минных
батарей высококвалифицированными специалистами института № 3 Миноборо-
ны СССР и докладная об итогах многолетних послевоенных испытаний 244 мин-
ных батарей типа ЕКТ и пяти типа EJT. Эти испытания позволили установить,
что минные батареи пришли в негодность через девять лет после постановки мин,
что было зафиксировано еще в отчете ЧФ 1952 года.

Единственное различие испытаний минных батарей типа ЕКТ на ЧФ
в 1952 и 1956 году заключалось в том, что в 1956 году они проводились на минах
ВМ-1000 („G") с взрывателями М-101. Эти мины были захвачены в большом
количестве нашими войсками на немецких аэродромах морской авиации в конце
войны, что и позволило провести массовые испытания их батарей для установле-
ния срока боеспособности и периода времени послевоенного траления.

Мина ВМ-1000 — авиационная мина-бомба длиной 1938 мм, диаметром
660 мм, полной массой 985 кг и массой взрывчатого вещества 735 кг имела
магнитный замыкатель типов М-101, М-102, МА-101 с аналогичным источником
питания, что и в минном замыкателе мины типа RMH,— батареей сухих
элементов напряжением 15 вольт типа ЕКТ фирмы Pertrix. В информационных
материалах МТУ ВМФ 1950 года был указан один тип батарей для всех ти-
пов мин.

Старший преподаватель кафедры минно-трального оружия ВВМУ
им. М. В. Фрунзе, кандидат военных наук капитан 2-го ранга Колпаков Алек-
сандр Михайлович (тема подготавливаемой им докторской диссертации -
использование немецким флотом минного оружия во второй мировой войне)
подтвердил идентичность минных батарей мин типов RMH и ВМ-1000:

«В минах типа RMH взрыватели М-1, М-2, М-4 и другие имели источники питания типа ЕКТ,
которые при разоружении мин в 1955 году оказались практически разряженными.

Послевоенные разоружения и испытания показали, что максимальный срок годности батарей
типа ЕКТ — 10 лет. Через шесть лет после установки менее 30 % этих мин остались боеспособными,
через 16 лет вероятность сохранности — 0,012 %.

У мин типа ВМ-1000 был взрыватель М-101 или М-102 (в немецком обозначении или М-1,
М-2 в отечественном) с батареей ЕКТ.

На основании всех факторов и согласно сейсмограммам взрыв немецкой донной неконтактной
мины 29 октября 1955 года под линкором «Новороссийск» можно исключить».

Как уже упоминалось, батареи типа ЕКТ через девять лет после начала
их испытаний пришли в негодность, но при комнатной температуре. При низкой
и стабильной температуре, в которой длительное время находится мина, срок
службы минных батарей увеличивается, так как саморазряд и потеря емкости
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батареи уменьшаются. Например, марганцево-цинковые элементы имеют само-
разряд лишь 10 % номинальной емкости за 3 года при —30 °С против 25—
30 % за 4—12 месяцев хранения при температуре 20 °С (В. А. Орлов. Мало-
габаритные источники тока.— М.: Воениздат, 1970).

Вероятно, экспертная комиссия исходила из того, что батареи сразу после
их изготовления были установлены в мины RMH, которые в свою очередь были
тут же поставлены в Севастопольской бухте, и их ресурс позволял сработать
электрозапалу взрывателя. Однако одним из основных ее доводов в пользу „мин-
ной" версии было совпадение характеристик взрыва 29 октября под линкором
и экспериментальных взрывов.

10. «НА ОСНОВАНИИ ПРОИЗВЕДЕННЫХ РАСЧЕТОВ
И СООТВЕТСТВУЮЩИХ ИСПЫТАНИЙ...»

Из доклада Правительственной комиссии от 17. 11. 55 г.:
«...В целом из сопоставлений записей геофизических станций можно сделать вывод, что

заряд при взрыве был во всяком случае не меньше заряда отечественной мины „АМД-1000"
(1000 кг тротила)...»

1 ноября в районе Бельбека с использованием ВМ-73 были произведены
экспериментальные взрывы двух отечественных мин, равнозначных по массе
взрывчатого вещества немецким минам типа RMH, на разных глубинах — у дна
и в нескольких метрах от поверхности воды. ВМ-73 возвратилось из района
экспериментальных взрывов 4 ноября, когда заключения членов экспертной
комиссии уже были подготовлены.

Сейсмографы Центральной сейсмической станции «Симферополь» записали
взрывы и сравнили их с показаниями за 29 октября 1955 года, полученными на
станциях «Симферополь» и «Ялта».

Из сообщения геофизической станции «Ялта» от 31 октября 1955 г., № 112 *:

«Капитану 1 ранга Наумову,
начальнику гидрографической службы ЧФ

На Ваш № 1743 от 31 октября 1955 г. геофизическая станция „Ялта" АН СССР сообщает, что
в ночь с 28 на 29 октября с. г. в 1 ч 30 мин 46 с местного времени зарегистрировано колебание,
характерными особенностями которого могут служить следующие.

Колебание слабое, с очагом, видимо, поверхностного происхождения, смещение порядка 0,2—
0,3 микрона, т. е. не может быть расценено в баллах, направление по данным сейсмической
станции „Симферополь" Ю.-З., расстояние от Симферополя 55 ± 5 км. Данные основаны на
показаниях приборов станций „Ялта" и „Симферополь".

Зав. геофиз. станцией канд. физ.-матем. наук Егоров А. А.»

После двух экспериментальных взрывов 1 ноября мин А ДМ-1000 в 17 ч
13 мин и 19 ч 49 мин Центральная сейсмическая станция «Симферополь» дала
следующее заключение (на сейсмограмме отсчет времени первого и второго
взрывов идет в обратном порядке):

Из справки Центральной сейсмической станции «Симферополь» от 2 ноября 1955 г.**:
«Сейсмографами Центральной сейсмической станции „Симферополь" Геофизического пунк-

та Академии Наук СССР зарегистрированы упругие волны, дошедшие до Симферополя в следую-щие сроки:
I. 29 октября 1955 г.
Продольная волна (волна разряжения) в 1 ч 30 мин 59 с, поперечная волна вступила в

1 ч 31 мин 07 с (по местному времени).
С учетом скорости распространения волн возможно заключить, что центр возмущения нахо-

дится от Симферополя на расстоянии 60 километров в направлении на Юго-Запад. Несколько ус-
ложненный характер записи ряда групп волн позволяет предположить, что взрыв как источник
возмущения упругой земной коры мог иметь повторение через 10—13 секунд после первого. Истин-
ный момент первого взрыва на месте произошел в 1 ч 30 мин 48,5 с...

* ЦВМА.—Оп. 96.—Д. 116.—Л. .137.
** ЦВМА.—Ф. 2.—Оп. 96.—Д. 116.—Л. 136.
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Кривые колебания на сейсмической станции «Симфе-
рополь» от взрыва под Л К «Новороссийск» 29 октября
1955 года и от двух экспериментальных взрывов 1 ноября

1955 года

Об интенсивности взрыва можно иметь суждение по следующим данным: наибольшая ампли-
туда горизонтального смещения, вызванного волнами в Симферополе, определяется в 0,17 микро-
на, что с учетом увеличения позволило иметь смещение световой точки записывающего прибора
в 2,5 мм. Волны оказалось возможным записать на приборах с большим увеличением. Обычные
приборы также записали событие, но очень слабо.

II. 1 ноября 1955 г.
Записано два взрыва (возмущение взрывного типа):
Первый в 19 ч 49 мин 20 с (продольная волна) и в 19 ч 49 мин 29 с (поперечная). Вступление

поперечной волны выражено очень слабо и, следовательно, нет уверенности в правильном ее опре-
делении.

По указанным данным получается, что „очаг" возмущения находился на расстоянии 80 км от
Симферополя, авария в очаге в момент начала была в 19 ч 49 мин 05 с. По энергии это возмущение
было, несомненно, слабее того, которое произошло 29.10.55 г.

217



Наибольшее горизонтальное смещение в Симферополе выразилось в 1,5 мм на сейсмографе,
что соответствует истинному смещению почвы около 0,08 микрон.

Второй — в 17 ч 13 мин 00 с (волна продольная) и в 17 ч 13 мин 6,5 с (поперечная). При
этом поперечная волна также вступила много слабее того, что имело место 29.10.55. Расстояние
от Симферополя в этом втором случае можно приблизительно оценить в 50 км, а время в „очаге" —
17 ч 12 мин 59,5 с, наибольшее горизонтальное смещение почвы также не более 0,08 микрон в Симфе-
рополе (или 1,5 мм на сейсмограмме)...

Заведующий сейсмической станцией „Симферополь"
ГЕОФИАН канд. ф-м. наук, доцент И. Поповт. Симферополь

2 ноября 1955 года».

Даже взгляд неспециалиста на сейсмограммы * за 29 октября и 1 ноября
1955 года позволяет заметить разницу в характере и величине взрыва. Взрыв
29 октября в 01 ч 30 мин 48,5 с под «Новороссийском» значительно сильнее
обоих экспериментальных взрывов 1 ноября, о чем свидетельствует усложнен-
ный характер записи колебаний.

Однако, несмотря на данные сейсмических станций, характер и объем раз-
рушений днища и всех палуб корабля, Правительственная комиссия констатиро-
вала: «заряд, взорвавшийся под линкором 29 октября 1955 г., имел вес около
1000—1100 кг в тротиле».

Почему экспертная и Правительственная комиссии не согласились с заклю-
чением начальника сейсмической станции «Симферополь» от 2 ноября 1955 го-
да? Непонятно.

На всякий случай я проконсультировался с известным специалистом в об-
ласти взрывов — преподавателем Ленинградского горного института кандидатом
физико-математических наук Владиславом Сергеевичем Мозалевым. Заключе-
ние компетентного специалиста было однозначным:

«Взрыв 29 октября 1955 года сложный, но большей силы, чем 1 ноября
1955 года.

Колебание от 29 октября со смещением почвы 0,17 микрона отличается от
колебаний 1 ноября со смещением 0,08 микрона.

Колебание 29 октября сложное из-за наложения волн, вызванных или
вторым взрывом, или реакцией от корабля...»

Таким образом, анализ сейсмограмм не подтверждает заключений Прави-
тельственной комиссии о соответствии результатов расчетов и соответствующих
испытаний взрыву 29 октября 1955 года.

В своем докладе Правительственная комиссия сочла необходимым зафик-
сировать только, что «заряд при взрыве был во всяком случае не менее заряда
отечественной мины АМД-1000 (1000 кг тротила)». Важнейший фактор «на-
сколько больше?» выпал из круга интересовавших ее проблем.

Главным доводом, приводимым в доказательство взрыва донной мины, стали
обнаруженные на дне бухты воронки.

11. «ОБНАРУЖЕНА ВОРОНКА-
ВЗРЫВ ПРОИЗОШЕЛ ГДЕ-ТО ВЫШЕ»

Из доклада Правительственной комиссии от 17.11.55 г.:
«...В результате взрыва на дне бухты образовалась воронка, которая, по данным водолазного

обследования, имела в диаметре около 12—14 метров и глубину порядка 1,5 метра».

Место взрыва в районе якорной стоянки на бочках № 3 оказалось в стороне
от опрокинувшегося линкора. Якорь-цепь на носовую бочку и трос на кормовую
бочку были отданы, и линкор был развернут кормой к берегу, оставаясь до
опрокидывания на левом якоре с вытравленной якорь-цепью на 70—100 метров.

* ЦВМА.—Ф. г.— Оп. 96.—Д. 116.—Л. 138—142.
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Место стоянки линкора на якорных бочках № 3 в районе взрыва было обсле-
довано водолазами. Первое сообщение об обнаружении воронки поступило
30 октября 1955 года к начальнику штаба ЧФ вице-адмиралу С. Е. Чурсину.

Из справки-доклада начальнику штаба Черноморского флота вице-адмиралу Чурсину С. Е.
«О состоянии ЛК «Новороссийск» на 20.00 30.10.55 г.»*:

„...В районе места взрыва, на грунте, водолазами обнаружена неярко выраженная воронка диа-
метром 10 метров, глубиной 1,5 метра.

Пом. командующего Черн. флотом
контр-адмирал Ерещенко

Начальник аварийно-спасательной службы ЧФ
капитан 1 ранга Кулагин»

Через день в штаб ЧФ была представлена копия докладной командира
водолазного рейдового бота ВРД-62 старшины 1-й статьи Яковлева **:

От старшины 1 ст. Пом. командующего
Яковлева Черноморским флотом
Ком. отд. водолазов контр-адмиралу
ВРД-62 т. Ерещенко

д о к л а д н а я .
При осмотре грунта района стоянки ЛК Н 30 октября 1955 года я наблюдал неярко

выраженную воронку, которая имела следующий характер:
глубина ее приблизительно 1 —1,1 м, дно воронки состоит из уплотненного грунта без особых

разрушений.
В этом уплотненном грунте остались старые концы троса, кабеля и пр. По краям воронки грунт

возвышается и состоит из жидкого ила.
Полагаю, что характер воронки указывает, что взрыв произошел где-то выше и воронка образо-

валась от давления столба воды.
В воронке твердого рваного грунта нет.

Старшина 1 статьи Яковлев
31 октября 1955 г.

Опытный водолаз, оказывается, на следующий день после гибели линкора
определил место взрыва («где-то выше») и причину образования воронки («от
давления столба воды»). Этим сказано все.

Но странно, в отличие от всех других документов, касающихся гибели лин-
кора, в этой докладной нет никаких пометок (резолюций, подчеркиваний и тому
подобного). Складывается впечатление, что докладную никто не смотрел. Она
даже не засекречена, хотя все последующие документы водолазных обследова-
ний имеют гриф секретности.

Видимо, кого-то не устраивала эта докладная. Но официальный документ,
каким являлась копия отпечатанной на машинке докладной с печатью
в/ч 26977, заверенная подписью капитана 1-го ранга Кулешова — начальника
штаба дивизии ОВРа ЧФ, скрыть было невозможно, и в деле расследования
катастрофы линкора вряд ли кто-либо пошел на это напрямую.

Но ведь должна быть и схема обследования? При докладной, оперативной
сводке и документах последующих водолазных обследований ее не оказалось.
Но достоинства секретного делопроизводства в том, что даже черновики секрет-
ных документов не могут быть уничтожены без соответствующего оформления
и разрешения.

И, действительно, совершенно в другом деле при черновике справки члена
экспертной комиссии по причине взрыва Беляева удалось обнаружить сложен-
ную и прошитую скоросшивателем кальку с очертаниями воронки.

Прошу прощения у хранителей бесценных для нашей истории архивов,
пришлось осторожно разрезать края этой кальки и развернуть ее. Да, это была

* ЦВМА.—Ф. 2.—Оп. 96.—Д. 115.—Л. 9.
** Там же.—Л. 124.
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30 ГтябпРя ГО.Г Р °Д ЛИНК°Р™ «Новороссийск» при водолазном обследовании
Ж) октября 955 года с указанием глубин ниже уровня моря (ЦВМА.-Ф.2.-Оп.96.-
Д.116.-Л.36). Масштаб 1 : 100. Грунт - жидкий ил с предельной нагрузкой до 0,1 кгс/см2

Указанные глубины не подтверждают наличия воронки от взрыва на дне

ных команд ВРД-53 и ВРД-73 31 октября, когда еще из помещений опрокинув-
шегося линкора раздавались стуки молящих о спасении моряков, произвела под-
робное обследование района взрыва в квадрате 100 X 70 м у бывшей якорной
стоянки линкора и обнаружила в тот же день на глубине 16—17 метров 12 пред-
метов: кабель, выступавший из грунта на 1,5—2 м; две металлические трубы
диаметром 10—15 см, выступавшие из грунта на 2,5—3 м; бак металлический
размерами 1,2 X 2,5 м; швеллерное железо длиной 4—5 м, выступавшее из
грунта на 2,5—3 м; дверь размерами 1 X 2 м, лежавшую на грунте; рваную часть
баржи с лебедкой длиной 8—9 м и шириной 4 м, выступавшую над грунтом
на 2,5—4 м; листовое железо длиной 8—10 м и шириной 2—2,5 м, выступавшее
из грунта на 1 м; железный ящик размерами 1,5 X 1,5 X 2,5 м и другие желез-
ные ящики, разный металлолом, также выступавшие над грунтом на 1 —1,5 м;
полосовое шинное железо длиной 3 м и шириной 10 см, выступавшее из грунта на
1,5 м; сегмент размерами 1,5 X 1,5 X 0,8 м, выступавший над грунтом на 0,8 м.
И все. Можно предположить, что часть металлических предметов упала с линко-
ра, а часть, в том числе металлическая баржа, видимо, лежала на дне давно и,
главное, не погрузилась полностью в жидкий ил. Как же полностью могла погру-
зиться в него донная мина в деревянном корпусе с давлением на грунт, вдвое
меньшем плотности ила? Но за долгие годы, предположим, мина погрузилась.
Тогда от ее взрыва воронка была бы гораздо большей. Ее искали и нашли.
Когда очень надо, почему-то всегда находят.

Из оперативной сводки о состоянии ЛК «Новороссийск» на 04.00 02.11.55 г.*:
«...ВРД-53 и ВРД-73 произведено обследование грунта в районе взрыва в квадрате 100Х

X 70 метров — обнаружена воронка 14 X 12 м глубиной 1,5 метра. На левой кромке воронки нахо-
дится лист железа размером 4 X 2 м, толщиной 20 мм без обрастаний.

Производится подробное водолазное обследование корабля на предмет составления пред-
варительных расчетов по его подъему.

Помощник командующего Черноморского флота
контр-адмирал Ерещенко

Начальник спасательной службы
капитан 1 ранга Кулагин»

Акт и схема водолазного обследования этой воронки в архивах не обнару-
жены. Возможно, они уже и не требовались. Эксперты и комиссия удовлетво-
рились результатами обследования первой воронки, свое заключение о взрыве
мины они дали 3 ноября.

Ни один предмет со дна второй воронки и из района обследования не был
поднят и обследован. Что за свежий («без обрастаний») лист железа? Откуда
он? Каково происхождение прочих предметов? Это не было определено.

Сам факт обнаружения двух воронок, причем незначительно различаю-
щихся размерами (10 и 14Х 12 м), глубиной 1 —1,2 м и 1,5 м интересен. Ви-
димо, их происхождение — одного характера, о котором в своей докладной ука-
зал старшина 1-й статьи Яковлев, командир ВРД-62.

Две воронки! Не здесь ли разгадка «двойного» взрыва? Перебит киль лин-
кора в семи метрах от илистого дна, пробоина в днище и в сторону правого борта
площадью 150—175 м2 от киля и почти до ватерлинии с расстоянием верхней
границы пробоины до дна 12—15 м — все эти факторы, к сожалению, не под-
верглись анализу. Даже не были приняты во внимание возможные размеры во-
ронки в иле при взрыве 800 кг вещества типа ТГА, что эквивалентно 1040 кг
тротила. А было вполне возможным проанализировать соответствие взрыва под
линкором подводным взрывам по данным зарубежных исследований (в 1950 году
на русский язык был переведен с английского классический труд Р. Коула

* ЦВМА.—Ф. 2.—Оп. 96.—Д. 115.—Л. 18.
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схема водолазного обследования воронки с профилем грунта диаметром 10 мет-
ров, но глубиной 1-1,2 метра, как в докладной, а не 1,5 метра, как в оперативной
-правке-докладе, выполненная в единственном экземпляре согласно штампу на
кальке 31 октября 1955 года за № 0436. Но и здесь профиль воронки завышает S
глубину.

Видимо, схема первого водолазного обследования была представлена эк-
как свидетельство взрыва донной мины, но без докладной водолаза,

которая по существу опровергает факт взрыва мины на дне бухты («взрыв
произошел где-то выше»).

Были предприняты дальнейшие водолазные обследования района взрыва
Зодолазная группа во главе с лейтенантом Горяиновым и старшинами водолаз-

сперту
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«Подводные взрывы»), а также исходя из собственного опыта, накопленного во
время и после войны, в том числе на основании характера взрыва неконтактной
донной мины 17 октября 1945 года под крейсером «Киров» на Балтике.

Однако Правительственная комиссия сделала свой вывод.

Из доклада Правительственной комиссии от 17.11.55 г.:
«...Причиной аварии явился взрыв заряда, расположенного на дне водоема. Об этом свиде-

тельствует также относительно большой размер воронки, что, как показали опыты, проведенные
экспертной комиссией в Севастополе, характерно именно для взрыва заряда, расположенного надне».

Видимо, комиссии надо было доказать, что взрыв произошел не внутри
корабля, как сообщалось в первой информации о катастрофе на «Новороссий-
ске».

Но ведь воронки были не от взрыва донной мины!

12. «У МЕНЯ ЕСТЬ СОМНЕНИЯ, ЧТО ЭТО МИНА...
ВОЗМОЖНОСТИ ВЗРЫВА МИНЫ Я НЕ ИСКЛЮЧАЮ»

Результаты опроса специалистов в области минного оружия: начальника
минно-торпедного управления ЧФ капитана 1-го ранга Марковского, старшего
офицера отделения противоминной обороны ОУ штаба ЧФ капитан-лейтенанта
Попова и начальника лаборатории минно-испытательной партии МТУ ЧФ инже-
нер-майора Гавемана стали, очевидно, решающими при обосновании «минной»
версии. Но сегодня их показания удивляют своими противоречиями, непосле-
довательностью и несоответствием фактам. Основные доводы в доказательство
взрыва мины представил инженер-майор К. К. Гавеман *:

— Опытная проверка показала два факта, когда... часовой будильник, берущий питание в схеме
из батарей, может быть не отработан. В одном случае механизм был запылен, во втором слу-
чае — чистый механизм, но там старой конструкции часы. Часы не были пущены во время
работы гидростата, нажимающего на этот прибор. Эти часы представляют собой «адскую маши-
ну», которая по отработке даст взрыв. Если низ корабля в этот момент находится над
миной, для взрыва ее необходимо, чтобы было изменено поле (уход и приход корабля и шевеление
корабля за длительный срок — за сутки, за полсуток... Немцы обычно ставят кратные числа: сутки,
2, 3, 4 или 5, 6 часов. Здесь у нас кратности нет. Здесь большая вероятность, что часы были
просто запылены, как имело место в Южной бухте.

- Вы не исключаете возможности взрыва мины под линкором? — спросил Малышев.
- Не исключаю,— ответил инженер-майор.
- Какое явление должно было предшествовать тому, что мина взорвалась?
- Механическое воздействие.
- Какое воздействие? — попросил уточнить Малышев.
- Якорная цепь или бридель. Якорная цепь могла лечь на дно. Бридель уже исключен после

изучения схемы постановки.
— Сейчас обнаружено две воронки. Что Вы думаете об этом?
- Я предполагал бридель или якорь.

Не ответил на вопрос Гавеман и продолжил объяснять постановку линкора на якорь и бочки:
— Он ставится на бочку; когда тянут якорь, его травят и он ложится на грунт. Весь корабль

подтягивают к кормовой бочке, и он будет 30—50 метров в сторону от первоначального положения.
Якорная цепь ложится в этом месте и может зацепить мину.

Гавеман Константин Константинович был человеком неоднозначной и
сложной судьбы, в силу обстоятельств ставший специалистом по разоружению
мин.

Родился он в 1917 году в канун Октябрьской революции под Киевом.
В 1934 году поступил в авиационный институт, но после 3-го курса перешел в
ВВМИУ им. Ф. Э. Дзержинского, которое окончил в 1940 году по специальности
инженера базовых электрических станций. Был назначен сначала начальником

* ЦВМА.—Ф. 155.—Оп. 52.—Д. 471.—Л. 251—253.
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мастерских, затем — инженером-механиком батареи и инженером-электриком
полка ПВО ЧФ. Но за два дня до начала войны Гавемана увольняют со службы,
отдают под суд, и с июля 1941 года он, осужденный, надо полагать, несправедли-
во, находится в заключении.

В феврале 1944 года его освобождают и назначают инженером-электриком
минно-торпедной испытательной партии минно-торпедного управления Черно-
морского флота (МТИП МТУ ЧФ), которая производила разоружение обнару-
женных мин. С начала 1945 и по 1955 год он — начальник МТИП МТУ ЧФ,
с 1955 года — инженер-майор. Для него, имевшего судимость, реальную угрозу
представляло увольнение без выслуги лет и пенсии, так как годы заключения
в срок службы не засчитывались.

При таких обстоятельствах инженер-майор Гавеман был привлечен эксперт-
ной, а затем и Правительственной комиссией в качестве основного специалиста,
подтверждавшего возможность взрыва немецкой неконтактной донной мины под
линкором «Новороссийск» через 1 1 с лишним лет после ее постановки.

Его поддержал старший офицер отделения ПМО ОУ штаба ЧФ капитан-
лейтенант Попов, который на комиссии показал *:

— Согласно Наставлению по тралению у нас существует определенный риск после каждого
траления любым тралом. Это траление не дает полной гарантии, что нет мин... что все мины в илистом
грунте обнаружены... Считается — в среднем до 5 лет, но отдельные образцы мин живут 10—11 лет,
и последний случай разоружения мины в Осипенко в этом году показал, что батарея мины на
8 В при нагрузке 100 Ом потеряла за 13 лет всего 11 % своего боевого действия. Это батарея от
ловушки мины, в случае потери мины. Таким образом, наличие мин после траления не исключается,
потому что в Севастопольской бухте большой слой илистого грунта... Если мина получила загрубле-
ние при бомбометании, она не будет вытравлена, но впоследствии какое-нибудь шевеление может
заставить ее сработать.

— Значит, Вы не исключаете возможности, что часть мин осталась и опасность существует? —
спросил Малышев.

— Да, мины, которые загрублены, могут сработать, такая возможность не исключена,—
ответил капитан-лейтенант Попов.

Действительно, 3 октября 1955 года при разоружении в порту Осипенко не-
мецкого ликвидатора мины «С» была обнаружена батарея на 9 вольт, изготов-
ленная на 47-й неделе 1941 года, имевшая напряжение 8,5 вольт без нагрузки,
а при нагрузке 100 ом — 8,2 вольта, что считается достаточным для срабатыва-
ния электрозапала. Об этом разоружении имеется лишь запись в рабочей
тетради лаборатории МТИП МТУ ЧФ, где начальником был инженер-майор
Гавеман. Но это не батарея на 15 вольт мины типа RMH, при разоружении кото-
рых был обнаружен их саморазряд, о чем письменно, до показаний на комиссии,
сообщил капитан-лейтенант Попов.

Но наибольшее удивление вызывают показания главного и, по всей вероят-
ности, наиболее опытного'специалиста — начальника минно-торпедного управ-
ления ЧФ капитана 1-го ранга Марковского на Правительственной комиссии
3 ноября 1955 года **:

- У меня есть сомнение, что это мина,— честно признался профессиональный минер и мо-
ряк.:— Характеристика повреждений говорит, что это внешний взрыв, под днищем не было взрыва.
Характеристика повреждения — пробитые корпус, второе дно и четыре палубы — говорит о чрезвы-
чайно мощном взрыве.

Расчеты и разрыв корпуса и палуб наклонным зарядом показывают, что для пробития только
корпуса и днища в наземных условиях потребуется 500 кг тротила, а для пробития четырех палуб
нужно 1000 кг тротила. Оценивая с точки зрения известных средств, которые могут быть приме-
нены, можно предположить, что такое повреждение могло быть от подрыва торпеды весом 400—
500 кг или двух донных мин RMH 800 кг. Однако выброска на поверхность палубы заставляет сом-
неваться, что взрыв принадлежит донной мине, так как при взрыве 750 кг образуется газовая камера

* ЦВМА.—Ф.14.—Оп. 52.—Д. 471.—Л. 249.
** Там же.— Л. 254—256.
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10 м и при условии глубины 17 м маловероятно, что тут нужно брать камеру Ю м . Кроме того,
взрыв мины должен был вызвать воронку диаметром 20 м и глубиной 2—3 м. Я не имел точных
размеров всех пробоин по взрыву, но у меня получается, что для пробития четырех палуб
нужно 900 кг тротила,— очень квалифицированно докладывал капитан 1-го ранга. Но вдруг заявил:

— Можно и предположить, что было две мины немецкого типа. У немцев была взрывчатка
типа нашего ТГА, а по силе взрыва примерно такая же.

Да, видимо трудно было отстаивать Марковскому свое мнение на глазах
у своего бывшего командующего флотом. Может быть, поэтому произошел
неожиданный поворот в его показаниях:

- Возможности взрыва мины я не исключаю, но мины той, которая имела неисправность
взрывателя. При механическом воздействии она может прийти в действие... Может быть только
отдельная мина, которая не была вытравлена при тралении,— окончательно сдался начальник
минно-торпедного управления флота во внутренней борьбе между профессиональной честью и неже-
ланием своими суждениями противоборствовать уже устоявшемуся мнению комиссии.

Это было настолько неожиданным, что даже инженер-майор Гавеман,
присутствовавший на комиссии, не выдержал и заявил:

- К нам доходят разоруженные мины, только те мины разоружаются, которые имеют
дефекты. Мы не разоружали ни одной мины, которая была бы исправна. Мины RMH в своей
массе все с дефектами. Почти не было мин, которые подключены с запалом.

Была одна мина, у которой был запал присоединен, но недоставало запасного стакана!
У 16 мин запалы были не присоединены, и поэтому они не взрывались...

Но это признание инженер-майора не было принято во внимание. Причиной
взрыва была названа мина. Хотя у В. А. Малышева, видимо, сомнения остались.

К. К. Гавеман в 1958 году был назначен старшим офицером МТУ ЧФ, с него
сняли судимость и присвоили звание подполковника. Уволился он со службы
в 1960 году с правом ношения военной формы.

13. «НЕЛЬЗЯ ПОЛНОСТЬЮ ИСКЛЮЧИТЬ,
ЧТО ПРИЧИНОЙ ЯВЛЯЕТСЯ ДИВЕРСИЯ»

Многие положения доклада Правительственной комиссии, касающиеся при-
чины взрыва, не соответствуют фактам и показаниям очевидцев. Например, взаи-
мопротиворечащими являются следующие утверждения: «взрыв заряда, распо-
ложенного на дне водоема. Об этом свидетельствует также относительно боль-
шой размер воронки» (доклад) и «взрыв произошел где-то на высоте и воронка
образовалась от давления столба воды» (водолаз Яковлев); «заряд при взрыве
был во всяком случае не меньше заряда отечественной мины АМД-1000» (до-
клад) и «по энергии это возмущение (взрыв АМД-1000) было, несомненно,
слабее того, которое произошло 29.10.55 г.» (заключение начальника сейсмиче-
ской станции «Симферополь»); «возможность протаскивания якорь-цепью дна
бухты в районе нахождения мины и, следовательно, механического воздействия
цепи на мину считается установленной» (доклад) и ответ Сербулова на вопрос
Малышева: «Якорь волочился по дну?» — «Нет»; «признается возможным на-
хождение под линкором донной мины, сохранившей потенциальную боеспособ-
ность» (доклад Правительственной комиссии) и «разоружение мин показало,
что все взрыватели разоруженных неконтактных мин были неисправны» (до-
клад о минной обстановке, тралении и водолазном обследовании от 4.11.55 г.),
а также: «в результате траления, бомбометания и водолазного обследования
в этом районе мин тогда обнаружено не было» (доклад Правительственной
комиссии).

В ходе опроса очевидцев взрыва, членов команды линкора и специалистов
ЧФ выявились и другие несоответствия версии взрыва мины: отсутствие водя-
ного столба и волны при взрыве и исчезновение двух катеров под выстрелом
линкора с правого борта; мощный направленный удар, вызвавший пробоину
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днища и борта площадью 150—175 м*, а батарейной палубы — шириной 3 м
(Деточка); разрыв палубы полубака диаметром 1,5—2 м (Сербулов); отсутствие
общей контузии корабля; относительно малые размеры воронок ( 1 0 и 1 4 Х 12м)
для взрыва мины, погруженной в ил и имевшей заряд около 1000—1100 кг в тро-
тиле; пламя при взрыве над полубаком и вдоль ватерлинии корабля, двойной
взрыв (Воронкович, Никитин); наклон столба ила «под углом 60 градусов по на-
правлению крейсера „Кутузов"» (Гуржеев).

Нехарактерны для взрыва донной мины в иле большие размеры пробоины
в днище в районе 31—55-го шпангоутов, вправо от киля, длиной 21,6 м, шириной
5,5 м и площадью повреждений, захватывающей четыре отсека. На 43—45-м
шпангоутах перебит киль и вмятина проходит влево от киля длиной 4 м и ши-
риной 1 м, причем края пробоины загнуты внутрь. Взрыв пробил все плат-
формы и палубы линкора и разорвал палубу полубака в районе 31—37-го шпан-
гоутов.

Все это, а также неубедительность предположений о толчке мины якорем,
якорной цепью или бриделем при постановке линкора на якорь и бочки и, кроме
того, очевидные упущения в охране Главной базы флота, породили сомнения
в возможности взрыва донной мины.

Из докладной начальника штаба дивизии ОВРа капитана 1 ранга Кулешова от 1.11.55 г.*:
«Согласно плану ПЛО ГБ ЧФ у входа в ГБ Севастополь постоянно должен находиться один

БО на позиции ДОЗК ПЛО № 9 с задачей гидроакустического и зрительного наблюдения за
входом в ГБ.

Фактически с 6 ч 30 мин до 9 ч 05 мин 28.10.55 г. БО-427 находился в районе мыса Лукулл на
обеспечении полетов авиации ВВС ЧФ, и его сменил в этой точке в 09 ч 40 мин БО-276, который
находился до 00 ч 24 мин 29.10.55 г. и возвратился в точку ДОЗК ПЛО № 9 в 1 ч 17 мин 29.10.55 г.
Такое совмещение производилось по приказанию командира 24 ДиОВР контр-адмирала Галицкого
на основании разрешения командования флотом.

Ворота боковых и сетевых заграждений у входа на внутренний рейд ГБ Севастополь в темное
время суток должны держать закрытыми и открывать только с разрешения ОД штаба ЧФ. Боковые
ворота были открыты с начала темного времени 28.10.55 г. до 2 ч 30 мин 29.10.55 г. по причине входа
и выхода из ГБ Севастополь кораблей и плавсредств».

Правительственная комиссия в своем докладе от 17 ноября 1955 года кон-
статировала: «Нельзя полностью исключить, что причиной подрыва линкора
является диверсия».

Правда, в докладе от 25 ноября «Описание обстоятельств и причины гибели
линкора „Новороссийск"», подготовленного для министра обороны СССР на-
чальником Главного штаба ВМФ адмиралом Фокиным, было указано: «Причина
гибели — подрыв на мине... допустить, что лодка прорвалась, трудно. И это
надо исключить».

Возможно, данное утверждение было вызвано тем, что взрыв под линкором и
пробоина в днище корабля не соответствовали характеру взрыва торпеды.

Однако это не был и взрыв донной неконтактной мины, на что указал
командир отделения водолазов ВРД-62 старшина 1-й статьи Яковлев при водо-
лазном обследовании 30 октября воронки, обнаруженной в районе взрыва:
«взрыв произошел где-то выше и воронка образовалась от давления столба воды.
В воронке твердого рваного грунта нет». В поисках доказательств взрыва мины
обследовали весь ил в районе взрыва линкора, но ни одного осколка мины не
нашли.

Так что же это? Диверсия? Подвешенное или прикрепленное к днищу
линкора взрывное устройство?

В моей памяти сохранился доверительный разговор в конце пятидесятых
годов с бывшим одноклассником по 185-й средней школе Ленинграда Вячеславом
Сергеевым, который после окончания Высшего военно-морского пограничного

* ЦВМА.— Ф. 14.— Оп. 52.— Д. 476.— Л. 309—310.

11 Б. А. Каржавин



училища в 1955 году служил на пограничных катерах в Крыму. Он рассказывал,
что после взрыва под линкором «Новороссийск» пограничники обшарили всю
Севастопольскую бухту. Диверсантов, конечно, не нашли, но на якорной бочке,
ближайшей к выходу из бухты, на которой должен был стоять крейсер «Керчь»
(бывший итальянский «Эммануил Филиберто Дука д'Аоста») обнаружили
магнитную мину. Мощное взрывное устройство было прикреплено к бочке с по-
мощью магнита с установкой времени взрыва через 10 дней, то есть 7 ноября. Он
говорил, что морские пограничники были уверены в диверсии и магнитная мина
на якорной бочке крейсера «Керчь» подтверждала это. Но каких-либо докумен-
тальных свидетельств об этой мине в архиве не имеется. Правда, документы и
вахтенные журналы морских пограничников хранятся в другом месте и по дру-
гому ведомству.

Если взрыв 29 октября 1955 года под линкором „Новороссийск" не был
взрывом донной мины, то что же это было? Неужели умнейший, не терпевший
технической неграмотности Малышев ошибся? Тогда это, возможно, его един-
ственная ошибка, но равнозначная ошибке комиссии Уоррена в США, рассле-
довавшей убийство президента Кеннеди в 1963 году. Видимо, Малышев не знал,
да ему и не было необходимости знать, о морских диверсиях и подводных дивер-
сантах во время второй мировой войны. В те годы мы почти ничего не знали ни
о морских диверсантах, ни об оружии для подводных диверсий.

Г л а в а V

МОРСКИЕ ДИВЕРСИИ И ПОДВОДНЫЕ ДИВЕРСАНТЫ

И вдруг содрогнулся внезапно линкор
От грохота вражьего взрыва...

(Из матросской песни)

1. ЧЕЛОВЕКО-ТОРПЕДЫ

Из книги бывшего командира флотилии специальных штурмовых средств итальянского
ВМФ В. Боргезе «Десятая флотилия MAC»: «Вспоминаю, в частности, случай с линейным кораблем
«Чезаре». Водителям торпед удалось присоединить зарядное отделение незаметно для находив-
шихся на борту корабля людей...»

Нет, это происходило не в октябрьскую ночь 1955 года в Севастополе,
а четырнадцатью годами раньше при тренировке водителей человекоуправляе-
мых торпед на одной из итальянских военно-морских баз. Опубликованы были
воспоминания В. Боргезе в Италии в 1950 году, а в переводе на русский язык —
в 1957 году. Так что же это за водители торпед? Впервые о них мы узнали из
шведской статьи «Человеко-торпеды» 1953 года, перевод которой на русский
по иронии судьбы датирован 28 октября 1955 года.

Невероятно, но представьте себе: в тот день, а скорее — вечер (переводчик
спешил сдать работу заказчику — Военно-морской академии), когда за столом в
Ленинграде открылись обстоятельства тайных диверсий и подрыва английских
линейных кораблей «Куин Элизабет» и «Вэлиент» в гавани Александрия в декаб-
ре 1941 года, под линкором «Новороссийск», возможно, уже работал часовой ме-
ханизм взрывного устройства.

Сведения об успешном применении нового оружия, предназначенного для
морских диверсий, относятся к концу первой мировой войны. Вечером 31 октября
1918 года итальянцы — лейтенант медицинской службы Р. Парлуччи и инженер-
капитан 3-го ранга Р. Россетти проникли в базу Пола на специальной управляе-
мой торпеде с двигателем мощностью 40 лошадиных сил, приводившейся
в действие сжатым воздухом. С помощью магнитного устройства они прикре-
пили к подводной части линкора «Вирибус Унитс» два устройства, каждое из
которых было начинено 170 кг взрывчатки. На рассвете следующего дня часовой
механизм произвел взрыв, в результате чего линкор водоизмещением 22 тыс.
тонн переломился и сразу же затонул.

В 1935 году молодые инженеры итальянского военно-морского флота Тезео
Тезеи и Элисс Тоски предложили усовершенствованный вариант человеко-
управляемой торпеды длиной 6,7 м, диаметром 0,53 м, с дальностью плавания
10 миль (18,5 км), глубиной погружения до 30 м, наибольшей скоростью
3 узла (5,5 км/ч). Винты торпеды приводились в действие электродвигателем,
питавшимся от аккумуляторной батареи общим напряжением 60 вольт. В голов-
ной части торпеды находилось легко отделяемое зарядное устройство с 300 кг
взрывчатки. Путем заполнения или продувания балластных цистерн от баллонов
со сжатым воздухом торпеда погружалась или всплывала.

Экипаж человекоуправляемой торпеды состоял из двух человек, разме-
щавшихся верхом на торпеде в легководолазных костюмах с кислородными
дыхательными аппаратами. Переднее место занимал водитель, осуществлявший
управление по приборной доске, на которой находились магнитный компас, ма-
нометр давления в цистернах, амперметр и вольтметр, показывающие степень
заряженности аккумуляторных батарей. Сидящий на заднем сиденье специально
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подготовленный водолаз обеспечивал проход в противоторпедных заграждениях
с помощью сетеподъемника и сетепрорезателя и прикреплял зарядное устрой-
ство под днищем корабля.

Из статьи капитана 2-го ранга ВМФ Италии Виргиллса Спигая «Нападение итальянских
человеко-торпед на военно-морскую базу Александрия»: «При взрыве заряда непосредственно под
самым килем корабль получает повреждение в наиболее уязвимых и наименее защищенных
местах».

Для успешной диверсии необходимо было:
по данным воздушной и агентурной разведки определить местонахождение

крупных кораблей противника;
доставить человекоуправляемые торпеды и их экипажи в район военно-мор-

ской базы; как правило, эта роль отводилась специально оборудованным подвод-
ным лодкам;

водителям торпед скрытно войти в гавань, преодолев различные заграж-
дения и ускользнув от сторожевых кораблей и постов наблюдения.

Далее инструкция требовала выполнения следующих действий:
каждому водителю торпеды найти в гавани заранее намеченную цель и

приблизиться к ней на расстояние до 50 метров в полупогруженном состоянии;
над поверхностью воды при этом выступает только голова водителя, второй член
экипажа находится под водой;

погрузиться и приблизиться к кораблю на расстояние касания рукой;
под днищем корабля добраться до бокового киля на ближайшем борту;
закрепить на боковом киле зажим и прикрепить к нему тросом боевое

зарядное отделение торпеды;
проплыть под днищем корабля и прикрепить к противоположному боко-

вому килю второй зажим с тросом, туго натянув его;
передвигая боевой заряд по тросу, установить его точно на средней линии

корабельного днища;
установить на часовом механизме время взрыва и уйти от корабля.
Вступив во вторую мировую войну при превосходстве английских военно-

морских сил на Средиземном море, итальянские адмиралы видели в специальных
штурмовых средствах — человекоуправляемых торпедах, взрывающихся кате-
рах и подводных боевых пловцах — чудо-оружие, которое за счет естественного
стремления молодых людей к подвигу и самопожертвованию во имя Родины, по-
может добиться успеха в войне.

2. СТАВКА НА ПОБЕДУ

«Имея управляемую торпеду и взрывающийся катер, итальянский флот, и только он один,
владеет средствами, которые могли бы при внезапном и массовом применении их одновременно
в различных портах принести Италии весьма ощутимую победу в самом начале военных действий.
Эта победа уравняла бы потенциальные возможности противостоящих флотов...

Люди обладали прекрасными личными качествами, но у них не хватило средств, не было еще
достаточно ясного представления о реальных возможностях нового оружия, высказывались
сомнения в успешности его применения и, наконец, на тот случай отсутствовал перспективный
план. Так закрывался путь к большому успеху Италии, который мог бы изменить, а может
быть, и повернуть весь ход войны...» (В. Боргезе. «Десятая флотилия MAC»).

Честолюбивый и агрессивно настроенный отпрыск древней княжеской фа-
милии и после войны продолжал сожалеть об упущенных возможностях и сохра-
нять иллюзии о достижимости победы за счет внезапного применения оружия
для морских диверсий.

С началом войны в итальянском флоте была создана специальная флотилия
штурмовых средств — десятая флотилия MAC, личный состав которой зани-
мался созданием новых диверсионных и штурмовых средств, подготовкой
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водителей человекоуправляемых торпед и взрывающихся катеров, водолазов
и боевых пловцов-диверсантов. Первым атакам подвергся Гибралтар.

«Применение этих человеко-торпед успешно практиковалось в основном против кораблей
Средиземноморского флота, которые подвергались атакам в Гибралтаре, в заливе Суды, Александрии,
Алжире и других пунктах. Представляет интерес тот факт, что во всех случаях английские
корабли находились в пределах гавани и стояли на якоре под защитой боевых и сетевых заграж-
дений, а также были под постоянным надзором сторожевых кораблей» (Луиджи Дуранд де ла Пен-
не — водитель человекоуправляемой торпеды ВМФ Италии. «Атака итальянцев на военно-мор-
скую базу Александрия»).

Однако первые попытки применения человеко-торпед в августе, сентябре и
ноябре 1940 года в Гибралтаре и Александрии были неудачными. Во время
похода к Египту итальянская подводная лодка «Гондар» с человеко-торпедами
была атакована англичанами и потоплена. Команда успела покинуть лодку и бы-
ла взята в плен вместе с водителями трех человекоуправляемых торпед,
среди которых был один из ее изобретателей — капитан-лейтенант Тоски. В ата-
ке на Гибралтар в октябре 1940 года участвовали три человеко-торпеды,
скрытно доставленные на расстояние 4 миль от гавани подводной лодкой «Шире»
под командованием В. Боргезе.

«Я распределил цели между водителями следующим образом: Биринделли — ближайший
линкор, Тезео, у которого торпеда была с большим радиусом действия,— линкор, стоящий
дальше, а де ла Пенне должен был разведать место якорной стоянки авианосцев и крейсеров.
В случае их отсутствия он должен был прикрепить зарядное отделение торпеды под гребные винты
ближайшего к выходу линкора в надежде, что это также может причинить повреждение носовой
части соседнего линкора» (В. Боргезе. «Десятая флотилия MAC»).

Одной из человеко-торпед удалось войти в гавань в полупогруженном
состоянии, миновав два боковых заграждения, и подойти под водой почти на
30 метров к линкору «Бархэм». Здесь из-за неисправности торпеды и дыха-
тельного аппарата экипаж всплыл и был захвачен. Две другие человеко-
торпеды вышли из строя до входа в гавань, одна из них была уничтожена,
а другая брошена экипажем на ходу. Секрет нового оружия был раскрыт.

«Сегодня утром офицерами итальянского военно-морского флота была произведена неудач-
ная попытка взорвать находящиеся в базе корабли при помощи торпед — одна взорвалась
при входе в гавань, не причинив, однако, ущерба, вторая выбросилась на побережье на испан-
ской территории» (из сообщения командования военно-морской базы в Гибралтаре 31 октября
1940 года).

В июле 1941 года окончилась неудачей комбинированная атака — авиацией,
взрывающимися катерами и двумя человекоуправляемыми торпедами — англий-
ских кораблей в главной гавани Ла-Валлетты на о. Мальта. При этом погиб
второй изобретатель человеко-торпеды — лейтенант Т. Тезеи, его имя было
присвоено подводному отряду десятой флотилии MAC.

Наибольшего успеха итальянские человекоуправляемые торпеды достигли
18 декабря 1941 года во время атаки английской Восточно-Средиземномор-
ской эскадры в Александрии.

3. АТАКА ЛИНКОРОВ «ВЭЛИЕНТ» И «КУИН ЭЛИЗАБЕТ»

«Операция была разработана очень тщательно. Было решено, что как только данные воздушной
разведки, условия погоды (принимается во внимание и лунный свет), а также обстановка в порту
Александрия сложатся благоприятно для атаки, подводная лодка „Шире", имея на борту человеко-
торпеды и штурмовые команды, выйдет из Лероса» (В. Спигай «Нападение итальянских человеко-
торпед на военно-морскую базу Александрия»).

Незадолго до этого немецкие подводные лодки потопили на Среди-
земном море авианосец «Арк Ройял» (13 ноября 1941 года) и флагманский
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линкор «Бархэм». На Средиземном море оставались лишь два английских
линкора — «Куин Элизабет» и «Вэлиент» водоизмещением по 32 тыс. тонн, кото-
рые стояли в охраняемой гавани, защищенной минными полями, сторожевыми
кораблями и катерами, периодически взрывавшими глубинные бомбы. Итальян-
ское«военно-морское командование решило нанести удар по линкорам противни-
ка и тем самым достичь решающего превосходства на Средиземном море. Эки-
пажи человеко-торпед тренировались уже год. Подводная лодка «Шире» под
командованием В. Боргезе накануне вечером подошла на расстояние 1,3 мили
от маяка на Западном мысу порта Александрия и на глубине 15 метров выпусти-
ла три человеко-торпеды. Командовал группой капитан 2-го ранга де ла Пенне,
который совместно с главстаршиной водолазов Бьянки должен был атаковать
линкор «Вэлиент». Экипаж второй торпеды в составе инженер-лейтенанта
Антонио Марчелья и капрала Шергарта должен был подвести боевой заряд под
днище линкора «Куин Элизабет», а экипаж третьей (инженер-лейтенант
Винченцо Мартелотта и главстаршина водолазов Марино) — напасть на авиа-
носец или крупный танкер.

На подводной лодке «Шире» остались два резервных экипажа — лейтенант
Луиджи Фитринелли с водолазом Мемоли и гардемарин Джорджио Спасарелли
с водолазом Саваре.

Участники всех операций названы не случайно, возможно, их имена нам еще
встретятся.

Де ла Пенне вспоминал: «В течение длительного времени мы тренировались в холодной воде
в ночное время, чтобы привыкнуть к холоду и темноте... наши кислородные приборы рассчитаны
только на 5—6 часов... вся операция должна уложиться в рамках этого времени...»

При подходе к гавани водители торпед увидели раздвинутые заграждения
и сигнал в воротах бокового заграждения, показывающий, что в гавань должен
войти корабль.

«Поэтому я решил попытаться проскользнуть в гавань вместе с входящим кораблем,
вместо того чтобы попытаться проникнуть под или сквозь сеть» (Луиджи де ла Пенне. «Атака
итальянцев на военно-морскую базу Александрия»).

Человеко-торпеда под управлением де ла Пенне погрузилась и двинулась
в гавань впереди трех эсминцев. Первый эсминец прошел над их головами. При-
жавшись ко дну и тем самым избежав винтов корабля, де ла Пенне с напарником
вошел в гавань со вторым эсминцем. Следом вошли в гавань в подводном положе-
нии две другие человеко-торпеды и приступили к поискам своих целей.
Де ла Пенне подошел к линкору «Вэлиент» в 2 часа 19 минут. В 30 метрах от лин-
кора торпеда вышла из строя и опустилась на дно, потерялся водолаз. С боль-
шими усилиями водитель по дну на глубине 17 метров подтащил торпеду под дни-
ще линкора, поставил часовой механизм взрывателя на 5 часов и всплыл на по-
верхность. Вторая человеко-торпеда, перебравшись через противоторпедную
сеть, вышла к линкору «Куин Элизабет».

«В 3.00 Марчелья занял позицию для атаки в 100 футах от средней части корабля, ориен-
тируясь на трубу... Погрузившись, он вместе с товарищем медленно продвигался на шум механизмов,
пока наконец не достиг бокового киля... ему удалось закрепить заряд точно под корпусом, соглас-
но инструкции на 5 футов ниже корпуса. Поставив часовой взрыватель, он удалился по дну»
(В. Спигай).

Наблюдательные посты на линкоре обнаружили подводных диверсантов
по пузырькам, поднимавшимся на поверхность. С корабля осветили воду прожек-
торами, но итальянцам удалось уйти.

Экипаж третьей торпеды, не обнаружив авианосца, заминировал самый
крупный танкер в гавани водоизмещением 10 тыс. тонн.
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Взрыв под «Вэлиент» раздался в 5 часов утра, затем — под «Куин Элиза-
бет». Линкоры, получив серьезные повреждения, сели на дно. Из-за длительного
ремонта они больше не принимали участия в войне.

«Взрыв со страшной силой потряс корабль. Свет погас, и трюм наполнился дымом. Я оказался
невредим. Корабль накренился на 5 градусов и осел на грунт» (Луиджи де ла Пенне).

В этот момент де ла Пенне с напарником, захваченным на поверхности воды,
находились под стражей в трюме линкора «Вэлиент». Через несколько минут,
выбравшись на палубу, они наблюдали взрыв под линкором «Куин Элизабет».
Под обоими линкорами взорвались боевые заряды, содержащие по 300 кг взрыв-

чатого вещества.
Надо отдать должное англичанам. Они сумели скрыть аварию линкоров и

ввести в заблуждение итальянское командование.
На кораблях, севших на дно, как ни в чем не бывло неслась корабельная

служба и даже устраивались приемы.
Шесть лет спустя ярый милитарист Боргезе писал:

«Не из любви к политике мы вспоминаем о совершенных ошибках и упущенных возможностях,
а только потому, что история должна быть написана объективно для будущих поколений. Они
должны учиться на ошибках предшественников и не повторять их».

А в те годы он вынашивал планы транспортировки человеко-торпед к аме-
риканскому побережью, активно делился опытом с немецкими подводниками,
встречался с адмиралом Деницем.

На 2 октября Боргезе намечал атаку кораблей на внешнем рейде Гибралтара
четырьмя взрывающимися катерами, а в порту — человекоуправляемой торпе-
дой нового типа. Этому помешала капитуляция Италии, которая последовала

3 сентября 1943 года.
«Никто из моих многочисленных начальников не счел нужным, хотя бы в секретном порядке,

заранее предупредить меня об этом. Мне это кажется странным».
Князь Боргезе был уязвлен и разочарован.

4. АНГЛИЙСКИЕ МОРСКИЕ ДИВЕРСАНТЫ

В период Второй мировой войны английское военно-морское командование
начало предусматривать эффективные меры защиты от морских диверсий: уси-
лилось наблюдение с использованием ослепляющих прожекторов, осуществля-
лись профилактические взрывы глубинных бомб, улучшилась индивидуальная
защита кораблей, проводились осмотры их днищ.

В 1941 году в Гибралтаре была создана специальная команда по борьбе
с подводными диверсантами во главе с лейтенантами Бейли и Крэббом. Кстати,
это они достали со сбитого и затонувшего самолета портфель генерала Сикор-
ского с секретными документами. В скором времени Крэбб возглавил борьбу с
подводными диверсиями в Гибралтаре, потребовавшую от него и его товарищей
мужества и смелости. Они вели осмотр подводной части корпуса всех кораблей,
прибывающих в Гибралтар, стоящих на рейде или в гавани. И после войны Крэбб
продолжал заниматься предотвращением морских диверсий. Им лично была об-
наружена мина, прикрепленная террористами к одной из опор пирса в порту го-
рода Хайфа, к которому должен был пришвартоваться английский эсминец.

К сожалению, в 1953 году капитан 3-го ранга Крэбб стал жертвой авантюр-
ной попытки обследовать обводы подводной части корпуса и винты советского
крейсера «Свердлов», прибывшего с дружественным визитом в Англию. Пред-
полагают, что он попал под винты крейсера при утреннем проворачивании
механизмов. Его труп в разорванном легководолазном костюме был обнаружен

недалеко от берега.



В военные годы Крэббу и его товарищам опасной работы хватало. Но ни
один боевой корабль в Гибралтаре итальянцам потопить не удалось, даже попыт-
ки проникнуть в гавань оказались безуспешными. Неудачей закончились
последняя атака гавани Александрия в мае 1942 года и попытки подорвать
плавучий док с линкором «Куин Элизабет» и торговый корабль. Все шесть
водителей были захвачены в плен.

В 1942 году итальянцы использовали для диверсии против судов, стоящих
на рейде Гибралтара, 12 боевых пловцов диверсионной группы «Гамма», дей-
ствовавшей с испанского побережья. Диверсанты несли на себе две мины массой
по 2,2 кг, размещенные на груди и спине. В этот период командование десятой
флотилии MAC создает напротив Гибралтара тайную базу человекоуправляемых
торпед на интернированном с начала войны в испанском порту Альхесирас
итальянском судне «Ольтерра».

Переоборудовав под видом капитального ремонта часть отсеков судна для
скрытого выхода и входа человеко-торпед, итальянцы предприняли с него не-
сколько диверсий. Однако в ночь с 7 на 8 декабря 1942 года неудачей закон-
чилась попытка атаковать Гибралтар тремя человекоуправляемыми торпедами,
три водителя погибли от обстрела и взрыва глубинных бомб, двое сдались в
плен, и лишь один водитель вернулся на тайную базу — судно «Ольтерра».
И все же в мае и августе 1943 года (за месяц до выхода Италии из войны) им
удалось на внешнем рейде Гибралтара потопить пять и повредить два судна.

Только после этого в сентябре 1943 года, в канун капитуляции Италии
3 сентября 1943 года, англичане захватили судно «Ольтерра» и обнаружили на
нем части человекоуправляемых торпед. Лейтенант Крэбб собрал и успешно
испытал две торпеды.

«После капитуляции Италии Крэбб был командирован в эту страну, имея задачей разыскать
и собрать личный состав Десятой итальянской флотилии, которая занималась комплектованием
человеко-торпед и команд легких водолазов. Его поиски не были продолжительными — итальян-
цы, услышав о его прибытии, сами явились к нему...

Во время пребывания в Италии Крэбб собрал очень ценную информацию как о человеко-
торпедах, так и о новейших типах присасывающихся мин и мин-сюрпризов, которые после при-
крепления невозможно оторвать от днища корабля» (Т. Волдрон, Д. Глисон. «Подводные диверсан-
ты во второй мировой войне»).

Крэбб создал из бывших противников особый отряд, в который из десятой
флотилии MAC вошли бывший командир базы человеко-торпед «Ольтерра»
Мускуталли, командир боевых пловцов Волк, изобретатель легководолазного
снаряжения для подводных диверсантов Беллони и другие. С их помощью были
значительно усовершенствованы английское специальное легководолазное сна-
ряжение и дыхательная аппаратура.

Вернулись из английского плена и экипажи человеко-торпед. Бывшие враги
стали союзниками. Водителю де ла Пенне, подорвавшему линкор «Вэлиент»
золотую медаль «За храбрость» вручил бывший командир этого линкора, став-
ший к этому времени главой союзнической морской миссии в Италии.

Немцы, оккупировавшие Италию после ее выхода из войны и захватившие
военно-морскую базу Специя, где базировалась десятая флотилия MAC, ничего
там не обнаружили — ни технической документации, ни самих торпед. Все
было спрятано в тайниках личным составом флотилии. Но все же семь исправ-
ных, но не использовавшихся человекоуправляемых торпед нового типа вскоре
попали к англичанам. Торпеды этого типа были более мореходными, имели зна-
чительно большие дальность и автономность плавания, глубину погружения и
скорость, чем человеко-торпеды типа «Майами», или «Пигс» (свиньи), как их
презрительно называли итальянцы и англичане.

К этому времени англичане создали свою человекоуправляемую торпеду,
испытания которой были проведены в июне 1942 года в Портсмуте. В октябре
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1942 года была предпринята попытка атаковать немецкий линкор «Тирпиц»,
стоявший в Тронхейме-фьорде в Норвегии. Окончилась она неудачей, так как
при подходе к фьорду торпеды были сорваны с буксирных тросов рыболо-
вецкой шхуной всего лишь в 15 милях от «Тирпица».

Первую успешную атаку английские человекоуправляемые торпеды прове-
ли 3 января 1943 года против итальянского легкого крейсера «Трайано», стояв-
шего в порту Палермо при вторжении на о. Сицилию. Подводные лодки-носители
ночью выпустили в трех милях от порта два «Шериотирс» (возница), так
называли англичане свои человеко-торпеды. Экипажу одной из них — Гринлэнду
и Фирьери — на глубине 10 метров удалось войти в порт, преодолеть два
сетевых заграждения и с помощью магнитных скоб прикрепить боевой заряд
массой 300 кг к корпусу крейсера на 4 метра ниже ватерлинии, запустив
часовой механизм на взрыв через два часа.

При выходе из порта они обнаружили три эсминца и транспорт, к кор-
пусам которых также прикрепили подрывные заряды массой по 5 кг. Раздав-
шиеся в 5 ч 15 мин взрывы уничтожили новый итальянский крейсер и повредили
эсминцы. Итальянцы не подозревали о столь быстром освоении английским
военно-морским флотом человеко-торпед и не применили эффективной защиты.

В июне 1944 года англичане успешно атаковали родину нового оружия -
военно-морскую базу Специя, захваченную к тому времени немцами. К атаке на
Специю они привлекли своих бывших противников — боевых пловцов из дивер-
сионной группы «Гамма» во главе с де ла Пенне, которые бесследно исчезли.
По-видимому, они погибли во время налета английских самолетов на Специю,
которые обеспечивали прорыв в порт управляемых торпед.

Две такие торпеды были опущены с катера в семи милях от Специи в
23 ч 30 мин 22 июня. В 2 ч 30 мин торпеда, управляемая гардемарином
Каузером — участником неудачной атаки линкора «Тирпиц» в октябре 1942 го-
да, со вторым членом экипажа — матросом Смитом вошла в порт, с помощью ре-
заков и через брешь преодолела шесть противолодочных сетей и боковое заграж-
дение и около 4 ч подошла к крейсеру «Больцано».

В 4 ч 30 мин водители четырьмя магнитами прикрепили боевое зарядное
отделение торпеды к днищу крейсера на глубине шести метров, установили время
взрыва через два часа и благополучно выбрались из базы. Взрыв в 6 ч 30 мин под
днищем корабля отправил ко дну крейсер водоизмещением 10 тыс. тонн.

Однако англичане пошли дальше в создании сверхмалого подводного ору-
жия и эффективно его использовали против немцев и японцев.

5. АТАКА ЛИНКОРА «ТИРПИЦ»

Из рассказа лейтенанта Плейса — командира сверхмалой подводной лодки «XI» об атаке не-
мецкого линкора «Тирпиц» 22 сентября 1943 года в Ко-фиорде: «Переход к району операции
занял десять дней. 23 часа в сутки мы находились в погруженном состоянии. Сама атака была
произведена днем в хорошо защищенной якорной стоянке одного из фьордов Северной Норвегии.

В сущности атака была очень проста. Перед нами стояла задача — выйти под днище „Тирпица"
и заминировать его. Наибольшие трудности встретились при прохождении сетевых заграждений,
которые оказались гораздо сложнее, чем мы предполагали. Для преодоления этих сетей потребо-
вались большие усилия и время, чем я предполагал. Именно сетевые заграждения не позволили
нам улизнуть после проведения атаки».

Эта атака явилась результатом длительной работы по созданию серии
сверхмалых подводных лодок водоизмещением 39 тонн, длиной 14,6 м, диамет-
ром 1,8 м, с длительностью плавания в подводном положении 36 часов. Экипаж
лодки состоял из четырех человек: командир обеспечивал вождение и выход в ата-
ку, его помощник отвечал за погружение и управление электромотором, на водо-
лаза возлагались установка подводных зарядов и прорезание сетевых загражде-
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ний, четвертым был машинист. «Миджет субмарине», так назывались английские
сверхмалые подводные лодки, доставлялись на буксире к базам противника
океанскими подводными лодками. Каждая лодка несла по два заряда, содержа-
щих по две тонны взрывчатого вещества. Водолаз-подрывник опускал их на дно
под кораблем или прикреплял к его днищу. К атаке на немецкие линейные кораб-
ли «Лютцив», «Шарнхорст» и «Тирпиц» готовились шесть сверхмалых подвод-
ных лодок, но только двум из них — «Х6» и «Х7» под командованием лейте-
нантов Кэмерона и Плейса удалось достичь цели — «Тирпица».

Из рассказа лейтенанта Кэмерона — командира сверхмалой подводной лодки «Х6»:
«Мы сравнительно легко преодолели оборонительные сооружения противника и оказались

перед стальными сетями, окружавшими линкор. К счастью, в сетевом заграждении имелась
брешь, предназначенная для прохода мелких судов... Мы прошли через эту брешь, но в момент
выхода в атаку выдали свое присутствие, сев на мель, не обозначенную на картах. Наблю-
датель сообщил вахтенному офицеру „Тирпица" о появлении „большой рыбы", и на корабле
была поднята тревога. Наскочив на мель, мы повредили свои навигационные приборы и оказались
совершенно слепыми. Это вынудило нас атаковать „Тирпиц" в надводном положении. Несмотря на
огонь противника, нам удалось пройти 50 футов, подойти к борту линкора и сбросить подводные
заряды, которые должны были взорваться ровно через час. Не имея шансов на спасение, я решил
затопить лодку, дабы она не попала в руки противника. После того как мы затопили лодку, нас подо-
брали и доставили на линкор для допроса. В момент допроса раздался взрыв».

Скромно описывает этот мужественный моряк заключительный этап смелой
атаки немецких линкоров, в ходе которой из 24 человек десять погибли,
шесть (из членов экипажей «Х6» и «Х7») попали в плен и только два экипажа
вернулись на базу.

У Кэмерона в самом начале атаки затопило перископ и один из подрывных
зарядов, что нарушило дифферент и дало крен в 15°. В таком положении он ус-
пешно преодолел ряд оборонительных заграждений противника и из-за
повреждения навигационных приборов принял решение атаковать грозного про-
тивника в надводном положении.

Одновременно «Тирпиц» атаковала и подводная лодка «Х7» под командой
лейтенанта Плейса, которая также с большим трудом, но успешно преодолела
все заграждения и в подводном положении вышла под корпус линкора, даже
коснувшись его. Первый заряд освобождается под орудийной башней «В» и ло-
жится на дно фьорда в нескольких метрах от днища линкора. После этого
с завидным самообладанием лейтенант Плейс погружается, дает задний ход
и примерно под орудийной башней «X» освобождает второй взрывной заряд.
Под линкор и рядом с ним было уложено 8000 кг взрывчатого вещества.

В корабельном журнале командир линкора «Тирпиц» 22 сентября отметит,
что в 8 ч 12 мин раздались два сильных взрыва с интервалом в одну десятую
секунды: первый — около одной из орудийных башен, второй — на расстоянии
метров пятнадцати от кормы. Корабль поднялся из воды примерно на два
метра, а затем, опустившись, накренился на левый борт градусов на пять. На лин-
коре погасло освещение. Из пробоины, образовавшейся в подводной части ко-
рабля, в море хлынула нефть. Столб воды, поднявшийся со стороны левого борта,
обрушился на четырехорудийные башни. Оказались поврежденными связь,
электрогенераторы, станция гидрофонов, руль левого борта и многие другие
механизмы.

Линкор «Тирпиц» водоизмещением 40 тыс. тонн был серьезно поврежден
и длительное время находился в ремонте, но и затем резко снизил свою актив-
ность и угрозу морским перевозкам. 12 ноября 1944 года он был потоплен
английскими самолетами.

Последнюю во время второй мировой войны успешную операцию «Харджоб»
английские сверхмалые подводные лодки провели в июле 1945 года против
японских кораблей в Сингапуре. Подводная лодка «ХЕ-3» под командованием
Фрейзера скрытно подошла под днище японского тяжелого крейсера «Такао»
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водоизмещением 10 тыс. тонн и водолаз Мэгенис установил на днище шесть при-
сасывающихся мин. Лодка «ХЕ-1» под командованием Смарта также опустила
свои заряды рядом с крейсером. Вечером 31 июля 1945 года произошел
взрыв, потопивший корабль. Обе лодки по радиосвязи вышли к своим буксиров-
щикам и возвратились в базу.

Английские специальные команды подводных диверсантов насчитывали
180 моряков, 13 из них погибли при выполнении боевого задания. Ущерб, на-
несенный противнику мужественными моряками, был значительным.

Всего же за годы второй мировой войны подводные диверсанты всех стран
подорвали три линкора, четыре крейсера и транспортные суда общим водоиз-
мещением 300 тыс. тонн.

6. СПУСТЯ ДЕСЯТЬ ЛЕТ

«Опыт войны показал, что сверхмалые подводные лодки при умелом и тактически гра-
мотном использовании обладают огромным ударным потенциалом. Сверхмалые лодки времен
2-й мировой войны имели водоизмещение до 34 т, ограниченный радиус действия и несовершен-
ное оружие. Но и они достигли существенных боевых успехов. Современные подводные лодки
типов „Космос" и „Проект 70" являются кораблями, которые заставляют любую страну считать
районы своего мелководья уязвимыми, так как возможны вторжение и активное действие таких
подводных лодок. Неизвестно, сколько за последние годы произошло диверсионных актов против
кораблей...» (Р. К. Коллит. «Подводные мини-лодки»),

К 1945 году в фашистской Германии была создана и прошла ходовые ис-
пытания подводная мини-лодка водоизмещением 250 тонн, но принять участие
в боевых действиях она уже не успела. После войны была разработана маневрен-
ная сверхмалая подводная лодка прибрежного действия проекта 70, имевшая
следующие характеристики:

Стандартное водоизмещение, т
Длина, м:

наибольшая
прочного корпуса

Ширина, м
Максимальная скорость, узлы:

надводная
подводная и под шноркелем

Глубина погружения, м
Радиус действия, мили
Автономность плавания, суток
Численность экипажа

77

18
14,6
3,8

8
11

140
100
14

7—10

Лодка могла брать на борт торпеды, мины, ракеты или до восьми боевых
пловцов со средствами доставки к цели, каждое из которых способно было
нести двух диверсантов.

Еще более совершенными являлись две подводные мини-лодки серии «Кос-
мос» с человекоуправляемыми торпедами серии CE2F, созданные к 1955 году
фирмой «Конструкциони мотоскафи соттомарина» (Ливорно).

Оружие для морских диверсий продолжали совершенствовать.

«В сентябре 1955 года в районе Лос-Анджелеса состоялась демонстрация новой итальян-
ской сверхмалой подводной лодки „Си Хорст" („Морской конек").

Общая масса подводной лодки составляет 1145 кг. По своему виду она напоминает цилиндриче-
ский снаряд длиной в 2 метра и с двумя открытыми сиденьями для экипажа, одетого в легководо-
лазные костюмы...

При демонстрации подводная лодка прошла под водой 21 милю со скоростью 6 узлов,
погружаясь на глубину от 3 до 4,5 м. Всего без заправки она может, пройти 37 миль» («Сан» —
/955. 30 сентября).
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Хотя по Парижскому мирному договору 1947 года Италии запрещалось
иметь диверсионно-штурмовые средства, однако уже в 1951 году на бывшей учеб-
ной базе десятой флотилии MAC в Специи был возрожден центр по подготовке
морских диверсантов. Большинство водителей человекоуправляемых торпед, вер-
нувшихся из английского плена, были молоды, но имели богатый боевой опыт
и так же, как и их бывший командир Боргезе, не скрывали своих реваншистских
устремлений.

«Опытный техник Антоний Реминьино представил нам свой проект плавсредств, призванных
обеспечить приближение к объекту нападения, несколько образцов уже находилось в стадии по-
стройки, и можно было надеяться, что они окажутся удачными. Я не могу сообщить тактико-техни-
ческие данные, так как они являются секретными ввиду возможности использования этого средства
в будущем» (В. Боргезе. «Десятая флотилия MAC»).

После выхода Италии из войны Боргезе возглавил отряд под привычным ему
названием «Десятая флотилия MAC», жестоко расправлявшийся с партизанами.
В так называемой республике «Сало», созданной на оккупированной немцами
территории, Боргезе фактически занимал положение командующего войсками.
Имеются сведения, что он даже замышлял занять место Муссолини, но об этом
честолюбивый отпрыск старинного рода умалчивает в своих мемуарах.

Сразу после войны в Италии продолжались разработка и усовершенствова-
ние средств для подводных диверсий: создаются «плавающие автомобили», внед-
ряются дыхательные аппараты на сжатом воздухе, позволившие увеличить глу-
бину погружения сразу до 55 метров.

Наверстывая упущенное, в создание подводного оружия для морских дивер-
сий включаются американцы. Одноместная подводная лодка «Мурисаб», приво-
димая в действие винтом От педалей водителя со скоростью 9 км/ч или от элект-
ромотора со скоростью 14 км/ч, имела длину 2,55 м, диаметр 0,55 м. Водитель
размещался в водонепроницаемой прозрачной кабине, но предусматривался и
индивидуальный дыхательный аппарат. В штате Калифорния в двух учебных
центрах обучались до 70 диверсантов в год. Они усиленно вбирали в себя италь-
янский и английский военный опыт.

Самим итальянцам к 1955 году удалось совместить преимущества своих
человекоуправляемых торпед и английских сверхмалых подводных лодок, создав
подводную мини-лодку «Космос».

«...Система вооружения „Космос" является усиленным вариантом сверхмалой подводной лодки
с человекоуправляемыми торпедами чисто итальянского изобретения, нашедшими успешное приме-
нение со смертоносным эффектом еще в первые годы второй мировой войны... Эта лодка может рас-
сматриваться как совершенная система оружия. Она может быть использована для решения широ-
кого круга боевых задач и легко оборудована различными видами вооружения. Лодка мореходна
и, по-видимому, испытана в боевых условиях. Ее абтономность подтвердила большую надежность
проекта. Малютка стала взрослой» (Р. К. Коллит. «Подводные мини-лодки»).

Мини-лодка имела следующие данные:

Длина наибольшая, м 23
Ширина, м 2
Осадка, м 4
Стандартное водоизмещение, т 70
Максимальная скорость, узлы:

надводная 8,5
подводная 6

Максимальная глубина погружения, м 100
Максимальный радиус действия (при скорости 7 узлов), мили 1200

Мини-лодка «Космос» несла две человекоуправляемые торпеды типов
CE2F/X30 и CE2F/X60, длиной 7 м, диаметром 0,8 м, массой 2,4 т, с глубиной
погружения одной из них 30 м, другой — 60 м. Они управлялись двумя диверсан-
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тами, имели радиус действия 50 миль при скорости 3,3 узла и несли заряды
с 270 кг взрывчатого вещества и восемь небольших добавочных зарядов, которые
снабжались часовым механизмом. Предусматривалось много вариантов воору-
жения мини-лодки — от человеко-торпед и восьми малых зарядов либо шести
больших по 50 кг до восьми боевых пловцов или двух торпедных аппаратов
с короткими торпедами.

Мини-лодка имела специальный люк в шлюзовую камеру для выхода и входа
под водой водителей человекоуправляемых торпед. Сами торпеды на авиацион-
ный манер подвешивались к лодке вместе с боевыми зарядами. Водители разме-
щались на торпеде под прозрачным колпаком.

Движение на поверхности воды или под шноркелем осуществлялось дизелем
мощностью 300 лошадиных сил, под водой — электромотором с питанием от
аккумуляторных батарей, которые подзаряжались от дизельной установки. Жи-
лые помещения были рассчитаны на 13 человек: пять членов экипажа и восемь
подводных диверсантов.

Итальянская фирма «Конструкциони мотоскафи коттомарина» после 1955
года построила около 70 мини-лодок серии «Космос», но местопребывание боль-
шинства из них после продажи другим странам сохранялось в тайне. Известно
только, что две из них были приобретены Колумбией и 12 — Пакистаном.
Р. К. Коллит предположил, что эта мини-лодка была испытана в боевых услови-
ях, но в каких — неизвестно.

Свои мемуары князь Боргезе практически закончил в 1949 году, то есть
когда нашей стране в качестве трофея были переданы линкор «Джулио Чезаре»
вместе с легким крейсером «Эммануил Филиберто Дука Д'Аоста» (получил на-
звание «Сталинград», а затем «Керчь») и другие корабли. Устаревший линкор
«Чезаре» оставался единственным из трех однотипных линкоров постройки 1911
года. В первую мировую войну был затоплен командой после взрыва боезапаса
в артиллерийских погребах линкор «Леонардо да Винчи» и после подъема превра-
щен в плавучее хранилище нефти. Линкор «Кавур» был торпедирован англичана-
ми в ноябре 1940 года в Таранто и затонул. После подъема и восстановления
он подвергся бомбардировке в феврале 1945 года, принял большое количество
воды и, опрокинувшись, затонул.

В то же время новые итальянские линкоры типа «Литторио» согласно Па-
рижскому мирному договору предназначались для передачи: «Витторио Вене-
то» — Англии и «Италия» (бывший «Литторио») — США, однако были оставле-
ны их новому союзнику по НАТО. Третий этого типа линкор «Рома» был потоп-
лен немецкой авиацией в день капитуляции Италии.

В те годы мы, молодые офицеры флота, да и ветераны ничего не знали
о человеко-торпедах и подводных диверсиях во время второй мировой войны,
о «подводных автомобилях», «морских коньках», мини-лодках «Мурисаб», «Кос-
мос» и других диверсионных средствах. А они представляли собой зримую опас-
ность. Были сохранены старые кадры подводных диверсантов, обладавших бое-
вым опытом, и подготовлены новые. Надо полагать, факт передачи Советскому
Союзу итальянских кораблей не оставил их равнодушными. Известно, что Бор-
гезе поклялся отомстить. Нет свидетельств, был ли сам «черный» князь исполни-
телем или организатором диверсии против «Новороссийска». Однако, несомнен-
но, он был ее вдохновителем.

В своем письме Петр Васильевич Селиверстов из Севастополя сообщил мне
следующее: «...Это было в Алжире в конце 1964 года. Мы исполняли свой долг по
обучению на торпедных катерах „183-го" проекта офицеров и мичманов алжир-
ского ВМФ. При разговоре с алжирским офицером, не помню его фамилии, он
сказал, что в Алжире несколько офицеров из Италии обучают алжирцев, подвод-
ников-диверсантов, и один из них участвовал в подрыве линкора „Новорос-
сийск"...».
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После войны Боргезе был заключен в тюрьму, но спустя три года амнисти-
рован. Став лидером неофашистов Италии, он возглавил ультраправый нацио-
нальный фронт, намечавший на 8 декабря 1970 года государственный переворот.
Журнал «Тайм» (1971.— 5 августа.— С. 26) писал: «Боргезе был загадочным
образом предупрежден о том, что его ультраправый национальный фронт дав-
ным-давно рассекречен и заговор раскрыт. Боргезе неохотно согласился отме-
нить государственный переворот... На прошлой неделе был выдан ордер на арест
князя Боргезе и пятерых его помощников — за попытку разжечь вооруженный
мятеж». «Черный» князь бежал в Испанию под покровительство диктатора Фран-
ко, где и умер в 1974 году на 68-м году жизни. Его похороны в усыпальнице рода
Боргезе в Риме состоялись под фашистский салют его сторонников.

Между прочим, князь Боргезе был женат на русской графине Дарье Олсуфь-
евой, родившейся в Москве в 1909 году и вывезенной еще ребенком родителями
в Италию в 1918 году. Об известном в России роде Олсуфьевых теперь лишь
напоминает в Ленинграде памятник архитектуры XVIII века (Фонтанка, 14)
с гербом Олсуфьевых. Да еще недавно я увидел в стене Успенского монастыря
древнего Свияжска под Казанью, где в тридцатые годы и во время войны был
один из лагерей ГУЛАГа, самодельную доску с надписью: Софья Олсуфьева,
реставратор, 1876—1943. Памятную доску удалось сохранить, несмотря на со-
противление местных властей.

Дарья Васильевна Олсуфьева, в замужестве Боргезе, написала книгу «Го-
голь и Рим», внеся тем самым свой вклад в историю нашей литературы. К ее до-
чери Елене Боргезе, проживающей в Париже, мы обратились с письменной
просьбой рассказать о роли князя Боргезе в катастрофе линкора «Новорос-
сийск». Она ответила по-русски — промолчала. Правда, «Доброе молчание чем
не ответ?.. Молчание знак согласия»,— читаем мы в «Толковом словаре живого
великорусского языка» Владимира Даля. Спасибо и на этом.

Г Л А В А V I
МУЖЕСТВО И ТРАГЕДИЯ

НИКТО НЕ ЗАБЫТ И НИЧТО НЕ ЗАБЫТО

(Надпись на памятнике «Матери-Родине»
на Пискаревском кладбище в Ленинграде)

1. «МАТРОСЫ, СТАРШИНЫ И ОФИЦЕРЫ
ПОКАЗАЛИ ОБРАЗЦЫ МУЖЕСТВА И ГЕРОИЗМА»

Массовый героизм, мужество и верность воинскому долгу проявили экипаж
линкора «Новороссийск» и аварийные партии других кораблей.

Вся тяжесть борьбы за живучесть линкора легла на командира электротех-
нического дивизиона инженер-капитана 3-го ранга Е. Матусевича, исполнявшего
обязанности командира БЧ-5, и командира дивизиона живучести инженер-капи-
тан-лейтенанта Ю. Городецкого, дежурного по БЧ-5 в ту трагическую ночь. Они
сделали все, что могли: дали свет на корабле, организовали борьбу за живучесть
личным составом БЧ-5, выровняли крен на правый борт. Но не знали они о без-
грамотных и роковых для корабля командах — разворачивать корму линкора
влево. Возник крен на левый борт, свободные массы воды начали распространять-
ся по броневой и батарейной палубам. Линкор непрерывно кренился и терял
остойчивость. Матусевич и Городецкий предчувствовали агонию корабля и реши-
ли разделить его участь. Парторг линкора капитан-лейтенант Ходов видел Мату-
севича последний раз на посту энергетики.

— Я пошел на нос, крен уже был солидный. Это было примерно минут за 20 до потопления
корабля. Я опять пошел в аварийную партию в 17-й кубрик, затем зашел в пост энергетики. Там были
старшина 1 статьи Усас и Матусевич. Старшина вышел, вслед за ним вышел я. Он пошел на левый
борт, а я пошел на правый борт.

- Вы не поняли, зачем Матусевич пришел? — спросил Ходова Малышев.
- В это время погас свет. Оказалось, что автомат выбило во 2-й электростанции. Когда выбило

автомат, матрос второй раз его врубил. По инструкции больше не положено врубать автомат. После
этого надо смотреть, какие повреждения. Матусевич зашел в электростанцию. Я ему сказал, что все
нормально. И мы опять направились в пост энергетики.

— Человек, на котором лежала борьба за весь корабль, и он еще проверял, врублен ли рубиль-
ник?! — удивился председатель комиссии.

— Я очень много видел Матусевича. Его поведение было исключительное. Он все время был
спокоен и отдавал распоряжения. И также Городецкий, командир дивизиона живучести. Он тоже
находился все время на своем месте. Все шло через их руки. Я сказал Матусевичу: «Идемте».
Он сказал: «Я отсюда не уйду. Вы идите». И зашел в пост энергетики. Больше я его не видел. Минут за
15 до конца я его последний раз видел.

— Значит, ему кто-то предложил уйти на верхнюю палубу через правый борт?
— Да. И он не пошел. Один матрос успел выйти, а Матусевич сказал «Вы идите, а я останусь

здесь» и зашел в пост энергетики...

Трюмный матрос Легков, получивший последнюю команду Матусевича и Го-
родецкого — затопить креновые отсеки, показал на Правительственной комис-
сии:

- Когда крен был большой, тогда дали команду затопить отсеки 9, 11 и 13, потом корабль
начал крениться очень быстро, и я выскочил наверх.

- Кто вам давал команды? — спросил Малышев.
— Командир дивизиона живучести Городецкий.

- Какие команды были?
- Затопить креновые отсеки. Эта команда была за десять минут до переворачивания ко-

рабля.
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- Эту команду кто дал?
- Я не помню, кажется, Матусевич.
— Он приходил к вам?
— Он был рядом, в посту живучести. Ходили к нему туда, он выходил и давал команды.
- Сколько раз вы ходили на пост живучести?
- Три раза.
- Кто был на посту живучести?
- Городецкий, Матусевич.
- А капитана 1 ранга видели?
- Был один: черный, высокий, он тоже давал приказания. И они все там остались.
- Как Матусевич отдавал приказания? Спокойно?
— Он говорил спокойно. Немного скулы у него ходили, а в общем был спокоен.
- Вы заходили в пост?
- Заходил.
- Кто там был еще?
- Когда я заходил, там был капитан 3 ранга Матусевич, еще капитан 1 ранга (такой черный),

Городецкий и еще связист Усас.

Капитан 1-го ранга Иванов поднялся на верхнюю палубу, на юте доложил
командующему о приближении критического крена и спустился к своим то-
варищам.

При опросе исполняющего обязанности командира линкора Хуршудова
главнокомандующий ВМФ Адмирал Флота Советского Союза Кузнецов отметил
подвиг Иванова в противовес поведению Хуршудова:

- Капитан 1 ранга, он тоже доложил, что положение безнадежное, но он пошел вниз. Если Вы
выбрали своим местом командования 7-й кубрик, будьте там до конца. Иванов выбрал своим местом
быть вместе с Матусевичем, доложил Командующему, что положение безнадежное, и пошел обратно
туда. Он прекрасно знал, что ему оттуда выхода нет. А ты поднялся, а спуститься не спустился.

Уже в конце работы Правительственной комиссии Малышев скажет, что
Пархоменко, Никольский и Кулаков в своих объяснительных во всем ссылались
на погибших Иванова, Матусевича и Городецкого, представляя их основными
виновниками, так как они докладывали, что корабль будет спасен. Но они дейст-
вительно сделали все для его спасения. Когда после команды (о которой они не
знали) разворачивать корму к берегу и влево, буксиры завалили линкор на левый
борт при неотданном якоре, они, видимо, растерялись, и потому не доложили
о неминуемой гибели. Однако Малышев предположил более глубокие основания
для этого:

- Уверен в том, что Матусевич сказал бы Командующему, но он боялся, что его сейчас же
снимут. Он этого боялся больше смерти. Офицерскую честь свою боялся потерять. Матусевич, Иванов
в последний момент, за двадцать минут до гибели, прекрасно понимали положение корабля, что оно
безнадежное. Никто не доложил Командующему и члену Военного совета о безнадежном положении
корабля.

Сохранились воспоминания матроса Лисняка о подвиге старшины 1-й
статьи Вячеслава Касилова, спустившегося открывать кингстоны и погибшего
в опрокинувшемся корабле:

«Проснулся от сильного толчка, слышу — боевая тревога... С 24-го в 23-й кубрик только прибе-
жал на пост — дали свет... Появился матрос в трусах, весь в иле, только зубы видны... Дифферент
увеличивался, ходили командиры с других кораблей, спрашивали, где пост живучести... Когда начало
заливать полубак... начался крен на левый борт. 1—2-я башни в воде, ют высоко. Все начальство
на юте... По правому борту буксир-тральщик освещал прожектором фок-мачту... Взрыв — под носо-
вой электростанцией, 29, 30, 14 и 1-м кубриками... Многие ожидавшие на днях демобилизации спали
в носовом помещении. Леерный трос лопнул от напряжения... Капитан 2 ранга крикнул: „Затопить
креповые отсеки правого борта!". Старшина 1 статьи Касилов, старшина команды БЧ-5, отдал бушлат
матросу: „Держи на память", начал спускаться, я за ним... Едва я добрался вниз, глянул на мачту,
она начала валиться на левый борт...»
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Личный состав БЧ-2 сразу после взрыва проверил состояние боезапаса в по-
гребах и начал борьбу за живучесть в своих отсеках.

- Какое было моральное состояние Вашего дивизиона? — спросил Малышев у командира
дивизиона главного калибра капитан-лейтенанта Марченко.

- Паники никакой не было,— ответил тот.
- Подавленного состояния не было?
- Все были спокойны. Все приказания выполнялись. Никакого шума до последнего момента

не было.
- Паники не было до последней минуты? — переспросил Малышев.
- Когда крикнули «Плыть к берегу»,— тогда раздались крики. До этого все стояли смирно.

Заместитель командира корабля по политической части капитан 2-го ранга
Шестак на вопрос Малышева «какое было политико-моральное состояние коман-
ды?» ответил:

- Народ работал исключительно хорошо. Находились на линкоре и не наши люди. Но разо-
брать, где наши, а где не наши, было трудно, так как было темно. Подача освещения незначитель-
ная. Но не было ни одного человека, который был бы безучастен. Если люди не были заняты, они
спрашивали: «Куда определиться?» Многие обращались к офицерам. Безучастия или шкурничества
я не обнаружил. Если кто так говорит, как бывший начальник политуправления флота, это ужасная
клевета на наших главных людей.

- И это, к несчастью, сказал бывший начальник политуправления Калачев, дезертир,— заме-
тил Малышев, обвинивший контр-адмирала Калачева в самовольном оставлении линкора, на котором,
как тот считал, было и так много адмиралов и офицеров и он был не нужен. Замполит продолжал:

- Что еще сильно влияло на поведение людей? Героическое поведение вице-адмирала Кулакова.
Мало он скажет, но доходило до людей. Например, момент, когда крен был громадный, надо было
выждать, когда дадут команду прыгать. Видимо, он руководствовался тем, чтобы люди держались.
Не было ни одного человека, который выпрыгнул бы за борт без команды. Наличие руководящих
людей на корабле сыграло исключительную роль. Вселяло уверенность. И у людей не было никаких
сомнений.

Так пытался обелить замполит своих начальников, и в первую очередь Кула-
кова. У Правительственной комиссии на этот счет было иное мнение:

«Прямую ответственность за катастрофу с линкором „Новороссийск" и особенно за гибель
людей несет также и член Военного совета Черноморского флота вице-адмирал Кулаков».

Действительно, моряки вели себя героически. Они верили своим команди-
рам, но не все из них оправдали эту веру.

— Одно дело подбодрить людей, другое дело — предотвратить гибель,— ответил Малышев на
панегирик Шестака начальству. Его поддержал Кузнецов:

- Иногда для руководящего человека важно самому остаться, а подчиненного убрать.

Правительственная комиссия в целом объективно оценила действия как мат-
росов, старшин и офицеров, так и командования:

«Личный состав линкора: матросы, старшины и офицеры, а также офицеры, руководившие
непосредственно борьбой за спасение корабля, и. о. командира БЧ-5 т. Матусевич, командира диви-
зиона живучести т. Городецкий и помогавший им начальник Технического управления флота т. Ива-
нов умело и самоотверженно вели борьбу с поступавшей на корабль водой, хорошо знали каждый свое
дело и проявляли инициативу, показали образцы мужества и подлинного героизма. Но все усилия
личного состава были обесценены и сведены на нет преступно-легкомысленным, неквалифицирован-
ным и нерешительным командованием.

Политико-моральное состояние личного состава линкора начиная с момента взрыва и до опроки-
дывания линкора было высоким, отличным. Не было и следа растерянности, паники, не было ни
одного случая нарушения дисциплины и воинского долга. Наоборот, матросы, старшины и офицеры
линкора показывали образцы мужества и героизма. Из почти 1000 матросов и старшин, стоявших
в строю на палубе тонущего на их глазах корабля, не нашлось ни одного человека, который сделал бы
даже попытку прыгнуть за борт, все они стояли на палубе буквально до тех пор, пока буквально не
стали скатываться в воду...
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...Учитывая, что при катастрофе линкора „Новороссийск" и в борьбе за его спасение многие
матросы, старшины и офицеры показали образцы мужества и героизма, комиссия считает необходи-
мым наградить некоторых из них, в том числе и посмертно».

Однако предложение комиссии о награждении героев, как и о предании суду
командования за безграмотные действия по спасению линкора и его личного
состава, принято не было. На героически погибших была возложена вина за ги-
бель корабля.

2. «...МЫ НЫРЯЛИ И НА ОЩУПЬ ИСКАЛИ ПРОБОИНЫ...»

После взрыва матросы, старшины и офицеры, не одеваясь, бросились к бое-
вым постам. Раздетым, в одних тапочках прибежал на пост старшина машинной
команды, старшина 2-й статьи Медведев. Там он прогревал вспомогатель-
ные механизмы, запускал 2-ю машину.

Старшина команды котельных машинистов, главстаршина Полехович сна-
чала готовил механизмы 2-го котельного отделения к работе, затем кинулся
на помощь в район взрыва задраивать двери в 14-м и 15-м кубриках, снова
вернулся в свое котельное отделение и провернул все механизмы. Выско-
чил он из котельного отделения, когда корабль уже переворачивался, но успел
дать команду личному составу покинуть помещение.

Старший матрос Толовенков, телефонист, находившийся на ГКП, на комис-
сии показал:

«Сначала никто не верил, что есть опасность, потом все больше стало затопляться. Начался
сильный крен. Ребята ушли, а я остался. Никуда не уходил. Мне предложили одеться по форме № 3.
Я сказал, что никуда не пойду. С самого начала я был в трусах. Потом пошел, надел робу...»

Линкор опрокидывался.
У флагштока стоял контр-адмирал Зубков. Жилин одной рукой держался

за леера, другой держал Зубкова. Корабль стал ложиться на борт. «Прыгайте,
больше держать не могу!» — закричал Жилин. Контр-адмирал прыгнул. Корабль
уже лег на бок. Жилин вылез на флагшток, прыгнул и сразу отплыл. Смотрит,
стоят буксиры и катера, но не подходят. Он закричал: «Немедленно к кораблю».
Подошел барказ. Жилин вылез на него, бросил спасательный пояс матросу. Тут
уже и матросы стали кричать, чтобы барказы и катера шли к кораблю.

При опросе заместителя прокурора флота, покинувшего линкор за несколь-
ко минут до его опрокидывания на катере с двумя другими офицерами, Малышев

сказал:

- Перед Вами был начальник, и он рассказывал, как он держал Зубкова. Он говорит: «Я чувст-
вую, что сам обрываюсь, но держу Зубкова». Потом крикнул ему «Прыгайте». Он — мальчишка, лей-
тенант, но у него мысль, что надо спасать начальника. Он рассказывал, как он плыл. И не просто
плыл, а кричал, чтобы подавали катера. Сам отказался от катера, спасательный пояс отбросил матро-
су. И это лейтенант, комсомолец, а у него чувство долга и чувство помощи товарищу до такой степени
развито, что он сам погибнет, но товарища будет выручать. То же делали матросы в тот период.
А вы что сделали? Отогнали катер от корабля.

В разговор вмешался Кузнецов:
- Всякого человека не оттянуть было от этого места. Гражданские лодочники с возмущением

говорили, что они сидели на берегу и возмущались, что им не давали разрешения подплыть к кораблю.
И это гражданские люди, они сидели и переживали гибель людей. И в это время три морских офицера
драпанули на катере! Как Вы себя чувствовали, когда корабль гибнул? — спросил Кузнецов замести-
теля прокурора, но тот промолчал, и Адмирал продолжал: — Даже уцепились бы за катер десяток
людей, люди передохнули бы две минуты — и то могли бы спастись.

В личных бумагах Н. Г. Кузнецова во время работы комиссии записана лишь
одна фамилия — Саламатина, командира аварийной партии крейсера «Керчь».
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Этот корабль стоял в Севастопольской бухте в полутора кабельтовых от линкора
на якорных бочках № 12. Саламатина разбудили через пять минут после взрыва,
и со своей аварийной партией он одним из первых прибыл на линкор. И был там
до конца — прыгал в воду с кормы уже опрокидывающегося линкора. Его ответы
особенно внимательно слушали члены комиссии.

- Когда Вы пришли, в каком состоянии была носовая часть линкора? — спросил Малышев.
- Она была погружена уже до форштевня.

— От воды сколько было метров?
- Метра 2—3, смотря в какой части.

— От форштевня?

- Метра полтора-два. Когда подошел буксир, часть бака была закрыта... Подошел капитан
2 ранга, я доложил, что прибыл для оказания помощи. Он говорит: «Идите в нос». Потом командир
поста подошел, и мы пошли в первый кубрик, который был еще не затоплен. Там стояла аварийная
партия с огнетушителями... В кубрике вытаскивали трупы и раненых. Вода стояла в пробоине. Койки
были покрыты илом. Мы помогали вытаскивать трупы. Прибыл вице-адмирал Пархоменко, принесли
на нос чертеж, продольный разрез корабля. Я также подошел посмотреть, у ценя был фонарик.
Посмотрев этот чертеж, я более уверенно полез в кубрик и спустился в 14-й кубрик...

- Вам никто никаких указаний не давал из командного состава линкора? Вас должны бьии
встретить, привести и поставить задачу. Вы по собственной инициативе выбрали самое опасное место,
где нужна ваша помощь? Вы видели, что вода поступала, и стали здесь помогать? — спросил
Малышев.

- Да. Мы задраили двери старшинского кубрика, закрыли двери 4-го кубрика и закрепили под-
порки. В носу вода была чуть выше колена. Мы задраили двери как положено и поставили подпорки,
с правого и левого борта по периметру двери. Но вода поступала из 14-го кубрика, довольно сильно
поступала вода. Мы пытались законопатить всем, что у нас было. Там плавал аварийный лес, мы его
весь собрали, подбирали ил и конопатили. Вода поступала во все неплотности, даже сквозь клепаль-
ные швы. Некоторые заклепки прыскали водой, даже через клепаные угольники поступала вода...

Нос довольно быстро стал погружаться и затопился гюйсшток. Мы ушли из 14-го кубрика, мат-
росы еще вытаскивали из рундуков вещи. Приказано было покинуть отсек через люк. Мы пошли в 6-й
кубрик, заполненный водой, там вода была по горло, мы уже плыли. Потом я вышел, задраили двери
с левого борта, у башни. Двери задраивал капитан-лейтенант, парторг с «Новороссийска». Потом
законопатили броневые двери и вышли на верхнюю полубу. Там вода еще не сильно поступала. В тот
момент корабль уже начал давать заметный крен на левый борт.

- Сколько времени прошло до того, как Вы вышли на верхнюю палубу?
- Это было за 20 минут до переворачивания, а может быть, мне показалось. Я времени не

замечал.
- Значит, полтора часа Вы боролись с водой?
- Да, мы уже говорить не могли, очень было холодно, вода была ледяная. Мы вышли на па-

лубу. Я приказал своему личному составу построиться и унести аварийные мотопомпы. Крен был в это
время порядка 10 градусов. Я все свое имущество и личный состав пересчитал, и мы перешли по лево-
му борту. Там подошел буксир, часть команды посадили с «Фрунзе». В это время дали команду
перевести всех на правый борт...

— Когда была команда «Перейти на правый борт», все перешли?
— Да, перешли. И после этого немного приостановился крен. Я в это время потерял свою

команду. Я крикнул: «„Керчь", сюда!» — и люди наши собрались, все, кроме одного.
— Товарищ Саламатин, Вы все время находились там и все время боролись с водой. У Вас не

было свободного времени?
- Все время боролись с водой, которая все прибывала. Мы видели, что она струйками бьет.

В некоторых местах мы ныряли и на ощупь искали пробоины и вгоняли туда заклепки. В пробоине,
когда я был там, лежали люди, была грязь и вода. Я обратил внимание, что там, где был взрыв, как
будто боровком проделали отверстие. Видимо, был взрыв направленного действия. Очень сильный.
Борта около носа совершенно целые.

Правительственная комиссия высоко оценила действия моряков:

«Личный состав: матросы, старшины, офицеры и политработники линкора „Новороссийск",
а также аварийно-спасательных команд с крейсеров „Фрунзе", „Кутузов", „Молотов" и „Керчь"
в борьбе за спасение, корабля проявили хорошую выучку, исключительное мужество и самоотвержен-
ность и не покидали своих боевых постов до самого последнего момента гибели корабля. Не было ни
одного случая нарушения воинского долга. Отдельные матросы, старшины и офицеры показали под-
линный героизм».
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ВОТ ИХ СЛАВНЫЕ ИМЕНА *:

Абашидзе Шота, матрос, 1АД, Грузинская ССР, с. Целитеховка **
Абдухакимов Абдурахман, матрос, 1АД, Узбекская ССР, Бухарская

обл., Каракульский р-н, сельсовет им. Бабаева
Агеев Юрий, ст. матрос, БК, г. Таганрог
Адлейба Георгий, матрос, ДД, пос. Хиликвар Абхазской АССР
Аламанов Нури, матрос, ИС, Туркменская ССР, Ашхабадская обл.,

колхоз им. В. И. Ленина
Александров Василий, матрос, ДД, Новосибирская обл., Северный

р-н, д. Прибеленки
Алексеев Владимир, матрос, БЧ-4, Ленинград
Алексеев Иван, ст. матрос, ДД, Литовская ССР, быв. Вилянский р-н,

д. Ульянова
Алексеенко Виктор, матрос, ДД, Днепропетровская обл., Криворож-

ский р-н, с. Зеленая балка
Альховик Александр, матрос, ЭТД, Чечено-Ингушская АССР, Гроз-

ненский р-н, пос. Горагорский
Амбарцумян Михаил, матрос, РТС, Ереван
Амельченко Евгений, ст. матрос, 3АД, Волгоградская обл., Новоан-

нинский р-н, ст. Панфилове
Андронов Виктор, матрос, БЧ-4, Ленинград
Антропов Евгений, матрос, ДД, г. Магнитогорск
Апресян Гарегин, матрос, ЗАД, Армянская ССР, Шамшадинский

р-н, с. Айгедзор
Аристов Василий, ст. матрос, БК, Воронежская обл., Бобровский р-н,

п/о Анновка, сельсовет Н. Надеждино
Артемов Юрий, ст. матрос, 2АД, Днепропетровская обл., Синельни-

ковский р-н, пос. Славгород
Асеев Михаил, ст. матрос, 3 А Д , Воронежская обл., Нижнедевицкий

р-н, сельсовет Скупая Потудань
Астафьев Анатолий, ст. лейтенант, БЧ-4, Оренбургская обл., Беляев-

ский р-н, с. Верхнеозерное
Ахмедов Абдухаким, матрос, ИС, Узбекская ССР, Ферганская обл.,

п/о Вуадиль, с. Гильшен

Бабихин Михаил, ст. матрос, ЭТД, Свердловская обл., Туринский р-н,
с. Благовещенское

Байда Валентин, ст. матрос, БЧ-4, Запорожская обл., с. Дмитровка
Байдак Владимир, матрос, ДЖ, г. Коммунарск Луганской обл.
Байдак Леонид, старшина 1-й статьи, ДД, Киев
Баланчук Владимир, матрос, 1АД, Одесская обл., с. Долинское
Барановский Теодозий, матрос, 1АД, Украинская ССР, Тернополь-

ская обл., с. Поплавы

* В качестве источника приняты послужные карты офицеров, алфавитные кар-
точки личного состава ЧФ (ф. № 1) по донесению № 4002446 от 12.12.55 г. и приказ
командира ЛК „Новороссийск" от 2 ноября 1955 года № 002 «Об исключении из
списков личного состава погибших при исполнении служебных обязанностей»
(ЦВМА.— Ф. 5179.— Оп. ОЗ.— Д. 9.— Л. 34—45).

** Наименования областей, городов, районов и населенных пунктов указаны, как
правило, по современному административно-территориальному делению на 1990 год с
учетом их переименования.
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3. «СТОЯТ ПЕРЕД НАМИ, СЛОВНО ЖИВЫЕ,
ЭЛЕКТРИКИ, ТРЮМНЫЕ И ВЕСТОВЫЕ...»

Не исчезают цветы и венки на безымянных братских могилах «новороссий-
цев» — матросов, старшин и офицеров разных национальностей, призванных на
службу из различных концов страны. Они вместе боролись за спасение корабля,
проявив чувство долга, самоотверженность, дисциплинированность, взаимовы-
ручку, спокойствие, и вместе мужественно погибали.

Командование и управление кораблем
Штурманская боевая часть (БЧ-1)
Артиллерийская боевая часть (БЧ-2)
В том числе:
дивизион главного калибра (1АД):

группа управления артогнем:
1 -я башня
2-я »
3-я »
4-я »

дивизион противоминного (среднего) калибра (2АД):
группа управления артогнем

» боепитания
5-я батарея
6-я »

дивизион зенитного калибра (ЗАД):
группа управления артогнем
1-я батарея
8-я »
9-я »
10-я »

Боевая часть связи (БЧ-4)
Электромеханическая боевая часть (БЧ-5)
В том числе:
дивизион движения (ДД)
электротехнический дивизион (ЭТД)
дивизион живучести (ДЖ)
Радиотехническая служба (РТС)
Интендантская служба (ИС)
Медицинская служба (МС)
Химическая служба (ХС)
Боцманская команда (БК)
Музыкальная команда (МК)
Писарская команда (ПК)
Клуб
Типография

Всего по экипажу линкора:

Группа мичманов-стажеров Херсонского и Ростовского море-
ходных училищ

Всего по линкору:

Общая Погиблочисленность

10
24
710

325
79
62
49
66
69
168
55
8
55
50
217
56
41
41
47
32
85
472

188
182
102
37
86
18
15
54
19
10
4
7

1551

25

1576

—
16
192

96
28
—
14
21
33
38
9
1
6
22
58
17
16
12
9
4
24
207

82
89
36
7
24
9
5
37
11
7
2
2
543

1

544

Остальные погибшие — с других кораблей и подразделений Черноморского
флота, в том числе с крейсеров «Михаил Кутузов», «Молотов», «Керчь», «Дзер-
жинский» и «Куйбышев», эсминца «Бессменный», спасательного судна «Кара-
бах», со штаба эскадры, штаба и управлений флота.

Правительственная комиссия назвала число погибших — 603 моряка. Одна-
ко их несколько больше, видимо, позже скончалось в госпитале несколько ра-
неных. Документально установлены имена и места рождения или проживания
до призыва на воинскую службу 611 моряков.

Офицеров погибло 17, из них из экипажа линкора — 11. Причем погибли все
пять инженеров-механиков, бывшие на корабле в момент взрыва.
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Бардаков Дмитрий, старшина 2-й статьи, ЗАД, Черниговская обл.,
Менский р-н, с. Березна

Бардаускас Иозас, матрос, ЭТД, Литовская ССР, колхоз Ашура
Барсуков Николай, матрос, БЧ-4, г. Серпухов Московской обл.
Басин Владимир, капитан-лейтенант, г. Петропавловск Северо-Казах-

станской обл.
Батаков Семен, ст. матрос, ПК, Ростовская обл., х. Вербовский
Батяев Михаил, ст. матрос, ЭТД, Мордовская АССР, Ковылкинский

р-н, совхоз „Красная Пресня"
Бахмуцкий Владимир, матрос, БК, Киев
Безуглый Яков, матрос, 1АД, г. Константиновка Донецкой обл.
Белик Николай, главстаршина, ДЖ, Севастополь
Беликин Николай, матрос, ХС, Дагестанская АССР, с. Тарумовка
Белов Александр, матрос, 1АД, Казань
Беловолов Борис, ст. матрос, БК, г. Приморско-Ахтарск Краснодар-

ского края
Белокопытов Афанасий, матрос, ЭТД, г. Темрюк Краснодарского

края
Белоусов Николай, матрос, ДЖ, Краснодарский край, Адыгейская

авт. обл., Шовгеновский р-н, х. Дорошенка
Беляев Михаил, матрос, ЭТД, Омск
Беляй Александр, матрос, ЭТД, Краснодарский край, Ейский р-н,

ст. Камышеватская
Беляков Анатолий, матрос, ДД, Карельская АССР, Сортавальский

р-н, пос. Вяртсиля
Беренич Алексей, матрос, БК, Украинская ССР, Закарпатская обл.,

с. Задильское
Бирагов Таймурас, матрос, МС, г. Луганск
Бирев Александр, матрос, ЭТД, Московская обл., Истринский р-н,

ст. Снегири
Блащук Михаил, ст. матрос, КР „Керчь" Винницкая обл., с. Севери-

новка
Бледников Анатолий, мичман (стажер), Ставропольский край, г. Ге-

оргиевск
Блинов Михаил, матрос, ЗАД, Нижегородская обл., Арзамасский

р-н, с. Карасково
Богданов Владимир, матрос, БК, Николаевская обл., с. Новый Буг
Богомол Николай, матрос, ДД, Харьковская обл., Краснокутский р-н,

с. Мурафа
Бойко Сергей, матрос, ЗАД, Тернопольская обл., Лановецкий р-н,

сельсовет Огрызкивцы
Болгов Николай, матрос, ДД, Воронежская обл., Павловский р-н,

с. Ливенка
Бондарь Андрей, матрос, БК, Гомельская обл., Лельчицкий р-н,

д. Глушковичи
Борисенко Виктор, ст. матрос, 2АД, Херсонская обл., с. Вещевка
Босых Василий, матрос, ДЖ, Белгородская обл., Алексеевский р-н,

сельсовет Щербакове
Бочарников Михаил, матрос, БК, Астраханская обл., Зеленинский

р-н, с. Тумак
Бруяк Леонид, матрос, 1АД, Гомельская обл., Октябрьский р-н,

д. Смоловка
Брюнин Петр, матрос, 2АД, Тамбовская обл., Моршанский р-н,

с. Крюково

246

Будгарс Владимир, матрос, ДД, Гомельская обл., ст. Новобелицкая
Булгаков Николай, матрос, 1АД, Воронежская обл., Таловский р-н,

п/о Абрамовка, с. Знаменка
Бучко Анатолий, ст. матрос, ЭТД, Хмельницкая обл., с. В. Мацевичи
Бучма Василий, матрос ЗАД, Киевская обл., Белоцерковский р-н,

с. Макеевка

Вагин Владимир, матрос, ЭТД, Свердловская обл., д. Черемыш
Валухов Анатолий, старшина 2-й статьи, Тульская обл., Арсеньев-

ский р-н, д. Истьино
Ванин Георгий, матрос, ДД, г. Никополь Днепропетровской обл.
Варламов Виктор, матрос, 1АД, г. Черкесск Ставропольского края
Василенко Виктор, матрос, Одесса
Васильев Василий, матрос, 2АД, г. Боровичи Новгородской обл.
Ведищев Аскольд, ст. матрос, ЗАД, Костромская обл., Кадыйский р-н,

д. Котлово
Викторов Виктор, матрос, ЭТД, г. Владимир
Вишневецкий Борис, матрос, 2АД, Ленинград
Власов Алексей, матрос, Белгородская обл., Шаталовский р-н, Кру-

товский с/с, х. Волчанка
Волобуев Иван, матрос, ДЖ, Ростовская обл., Каменский р-н,

ст. Усть-Быстринская
Воловцев Иван, матрос, Ставропольский край, Апанасенковский р-н,

с. М. Джанга
Волошин Сергей, ст. матрос, 1АД, Винницкая обл., Тульчинский р-н,

с. Липовка
Воронов Николай, ст. матрос, Псковская обл., Печорский р-н, д. Велье
Воронович Казимир, матрос, 1АД, Минская обл., Молодеченский р-н,

ст. Отмяны, совхоз «Победа»
Воронцов Владимир, ст. матрос, ЭТД, Ярославль
Ворошилов Иван, матрос 2АД, Ставропольский край, Георгиевский

р-н, станица Александровская
Вылегжанин Владимир, матрос, ЭТД, Кемеровская обл., Березовский

горсовет, п/о Барзас

Гавриков Михаил, ст. матрос, 1АД, Москва
Гаврилов Борис, ст. матрос, ЭТД, Ленинград
Гаврилов Дмитрий, мл. лейтенант, ИС, г. Черкесск Ставропольского

края
Гаврюшев Виктор, матрос, ДД, Саратовская обл., Аркадакский р-н,

с. Алексеевка
Гайдук Владимир, матрос, 1АД, Черниговская обл., Черниговский р-н,

п/о Боровики, с. Баница
Гайна Василий, матрос, 1АД, г. Чимишлия Молдавской ССР
Генералов Николай, матрос, ЗАД, г. Апшеронск Краснодарского края
Геча Владимир, ст. матрос, МК, г. Старый Самбор Львовской обл.
Гирнец Илья, матрос, 1АД, Молдавская ССР, Кагульский р-н, с. Рошу
Глазачев Владимир, матрос, ДД, Ленинград
Глян Федосий, ст. матрос, 1АД, Днепропетровская обл., Царичанский

р-н, совхоз Ново-Подкряжанский
Гниденко Алексей, матрос, КР „Дзержинский", Киевская обл., Иван-

ковский р-н, с. Тетеровское
Гнусин Виктор, ст. матрос, 1АД, Свердловская обл., Туринский р-н,

с. Чериново
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Говязин Николай, ст. матрос, Удмуртская АССР, Боткинский р-н,
сельсовет Бошурисинский

Головин Константин, матрос, 2АД, г. Елец Липецкой обл.
Голофеев Евлампий, матрос, Одесская обл., Измаильский р-н, п/о Су-

ворово, с. Некрасовка
Голоцуцкий Юрий, матрос, ИС, Ставропольский край, Левокумский

р-н, с. Правокумское
Гончаренко Георгий, матрос, 2АД, Киевская обл., Бородянский р-н,

ст. Нелишаево
Гончаренко Григорий, ст. матрос, ДД, Киевская обл., Вышегородский

р-н, п/о Дымер, с. Абрамовка
Городецкий Юрий, инженер-капитан-лейтенант, ДЖ, Вологодская

обл., Грязовецкий р-н, п/о Семенцево, погост Спасо-Преобра-
женский

Готовцев Александр, матрос, 1АД, г. Кинешма Ивановской обл.
Готоулин Юрий, матрос, ИС, Таджикская ССР, Ленинабадская обл.,

Кайракумский горсовет, рудник Курусай
Григораш Иван, старшина 2-й статьи, ЭТД, Днепропетровская обл.,

Криворожский р-н, ст. Вечерний Кут
Григорьев Владимир, матрос, Омская обл., с. Романтьево
Григорьев Павел, матрос, ЗАД, пос. Красногородское Псковской

обл.
Григорян Карлен, ст. матрос, БК, Нагорно-Карабахская автономная

обл., с. Даморец
Гриднев Михаил, старшина 2-й статьи, БЧ-4, г. Пятигорск Ставро-

польского края
Гринкевичус Юргис, матрос ДД, Литовская ССР, Вилкавишкский р-н,

д. Амальвишкяй
Грициенко Федор, матрос, ХС, Новосибирск
Грушевский Леонид, матрос, г. Дрокия Молдавской ССР
Губин Михаил, старшина 2-й статьи, ДЖ, Курская обл., сельсовет

В. Смородинский
Гусейнов Хайверди, матрос, Азербайджанская ССР, Пушкинский р-н,

с. Архангеловка
Гусенко Михаил, матрос, ЭТД, г. Путивль Сумской обл.

Дарадан Иван, матрос, ИС, Днепропетровская обл., Царичанский р-н,
п/о Петриковка, с. Гречено

Даунис Винцетас, матрос, г. Шяуляй Литовской ССР
Дворецкий Дмитрий, матрос, БК, г. Надворный Ивано-Франковской

обл.
Дембиков Иван, матрос, ДД, Запорожье
Демичев Борис, матрос, БК, Ростов-на-Дону
Демченков Виктор, матрос, ЭТД, Смоленская обл., д. Шейковка
Дергачев Василий, старшина 2-й статьи, БК, г. Кирсанов Тамбовской

обл.
Деркач Петр, матрос, ЭТД, Волынская обл., бывший Луковский р-н,

с. Пачаты
Дерус Виктор, матрос, 1АД, Одесская обл., Раздельнянский р-н,

х. Желепово
Джалилов Ваит, матрос, 1АД, Узбекская ССР, Бухарская обл., Навой-

ский р-н, пос. Кармана
Дидковский Виктор, матрос, МК, Житомирская обл., Дзержинский

р-н, с. Врублевка
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Дмитриенко Петро, матрос, ДД, Черниговская обл., Городнянский
р-н, с. Здряговка

Добреля Виктор, матрос, 1АД, Полтавская обл., Гребенковский р-н,
с. Григорьевка

Добрыдень Василий, матрос, ХС, Воронежская обл., Ольховатский
р-н, с. Марчинковка

Добрый, матрос, БК
Довгай Иван, старшина 1-й статьи, 1АД, Днепропетровская обл.,

Новомосковский р-н, п/о Перещепино, с. Ивано-Михай-
ловка

Долбенко Георгий, матрос, КР „Дзержинский", Николаевская обл.,
Казанковский р-н, с. Николаевка

Долгих Александр, матрос, ДД, Алма-Атинская обл., колхоз им.
В. И. Ленина

Долгополый Василий, матрос, 1АД, Запорожская обл., Черниговский
р-н, с. Ново-Полтавка

Донченко Станислав, матрос, штаб эскадры, Одесская обл., с. Марьи-
на Роща

Дорогий Емельян, матрос, БК, Закарпатская обл., Береговский р-н,
Н. Село

Дорофеев Юрий, матрос, БЧ-4, Ташкент
Дробот Юрий, ст. матрос, ДЖ, г. Никополь Днепропетровской

обл.
Дробышев Тихон, матрос, ДД, Воронежская обл., Хохловский р-н,

п/о Гремяченский, д. Рудкино
Дрогомирецкий Роман, ст. матрос, ДД, г. Ивано-Франковск
Дрозд Василий, ст. матрос, БК, Киевская обл., с. Веселая Слобода
Дроздов Петр, матрос, 2АД, Астраханская обл., Камызякский р-н,

п/о Каспий, д. Рыжкове
Дудник Войцех, матрос, ДЖ, г. Верхнеднепровск Днепропетровской

обл.
Дуфенюк Петр, ст. матрос, МС, Ивано-Франковская обл., Богород-

чанский р-н, с. Кричка
Дьяченко Гавриил, матрос, 2АД, Киевская обл., Богуславский р-н,

с. Щербашенцы
Дьяченко Иван, ст. матрос, 1АД, Киевская обл., Броварский р-н,

с. Красиловка
Дюдюшкин Владимир, ст. матрос, 1АД, Рига

Евграфьев Юрий, матрос, ЭТД, г. Гаврилов-Ям Ярославской обл.
Евпета Николай, матрос, ДЖ, Черниговская обл., с. Берегновка
Евчин Иван, матрос БК, Винницкая обл., Шаргородский р-н, с. Лаза-

реве
Егоров Александр, ст. матрос, ПК, Новгородская обл., Боровический

р-н, с. Зелезинка
Екименко Александр, матрос, 1АД, Москва
Екимов Леонид, старшина 2-й статьи, ЭТД, г. Красный Сулин Ростов-

ской обл.
Елисеев Юрий, матрос, ДЖ, г. Вышний Волочек Тверской обл.
Емелин Михаил, матрос, ЭТД, Татарская АССР, Высокогорский р-н,

ст. Высокая Гора
Еремизин Георгий, старшина 1-й статьи, 2АД, пос. Черноморское

Крымской обл.
Есин Александр, матрос, ДД, г. Караганда
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Жабенко Виктор, ст. матрос, 2АД, Житомирская обл., Коростышев-
ский р-н, с. Трубилов

Жаворонков Виктор, матрос, 1АД, г. Козельск Калужской обл.
Жамудинов Ислам-Касим, матрос, ПК, г. Семипалатинск, ст. Жана-

Симей
Жевлаков Александр, ст. матрос, ЭТД, Ленинград
Журавлев Николай, старшина 2-й статьи, ЭТД, Чувашская АССР,

Мариинско-Посадский р-н, сельсовет Тетевский

Забияка Виктор, матрос, г. Грозный
Заикин Владимир, ст. матрос, БК, Ставропольский край, Ипатовский

р-н, с. Ипатово
Залепанный Владимир, матрос, БЧ-2, Тернопольская обл., с. Нас-

тасьево
Замышанов Гаврил, матрос, ИС, Красноярский край, Канский р-н,

пос. Таежный
Захаров Сергей, матрос, БК, Астраханская обл., Володарский р-н,

п/о Зеленга, с. Цветное
Захаренко Николай, ст. матрос, ДЖ, г. Малин Житомирской обл.
Звягин Николай, матрос, 1АД, Кишинев
Земляной Николай, старшина 2-й статьи, 1АД, Одесская обл., быв.

Октябрьский р-н, х. Веселый
Зиновейкин Анатолий, матрос, 2АД, Москва
Зиновенко Михаил, матрос, Гомельская обл., быв. Василевический

р-н, д. Глинная Слобода
Зиновьев Павел, ст. матрос, БЧ-4, Псковская обл., Новосокольничес-

кий р-н, д. Нестеровка
Золотарев Борис, матрос, ЗАД, г. Семипалатинск
Зубков Алексей, матрос, ДД, Воронежская обл., Таловский р-н, с. Аб-

рамовка
Зуев Александр, ст. матрос, ЗАД, Воронежская обл., п/о Лосеве,

с. Ерышовка
Зыков Михаил, капитан, особый отдел штаба ЧФ

Ибрагимов Забид, матрос, МС, Азербайджанская ССР, Евлахский р-н,
п/о Халдан, с. Ханабад

Иваненко Александр, матрос, ЭТД, г. Николаевск Волгоградской обл.
Иванов Алексей, матрос, ДЖ, г. Новороссийск
Иванов Виктор, инженер-капитан 1-го ранга, Техуправление ЧФ,

г. Серпухов Московской обл.
Иванов Виталий, матрос, БЧ-1, г. Константиновск Ростовской обл.
Иванов Георгий, матрос, г. Пустошка Псковской обл.
Иванов Степан, матрос, ЭТД, Хмельницкая обл., Славутовский р-н,

п/о Миньковицы, с. Сиворога
Иванченко Александр, старшина 2-й статьи, ЗАД, г. Васильков Киев-

ской обл.
Игнатенко Станислав, матрос, штаб эскадры, Николаевская обл., Воз-

несенский р-н, с. Троицкое
Игнатьев Владимир, старшина 2-й статьи, БЧ-1, г. Ирбит Свердлов-

ской обл.
Иевин Майгонис, матрос, БЧ-4, Латвийская ССР, Бауский р-н, х. Яун-

салайни
Илинбаев Андрей, матрос, РТС, Башкирская АССР, Уфимская обл.,

пос. Калтысы
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Исаенков Геннадий, матрос, ДД, Брянская обл., Дятьковский р-н,
пос. Старь

Исаков Виктор, матрос, ЗАД, Новгородская обл., Маловишерский р-н,
д. Реминье

Исаков Георгий, матрос, 1АД, Ставропольский край, Карачаево-Чер-
кесская авт. обл., колхоз им. К. Хетагурова

Каверя Сергей, старшина 2-й статьи, СС „Карабах", Днепропетров-
ская обл., Новомосковский р-н, с. Знаменовка

Калматинов Иван, матрос, БК, Луганская обл., Краснодонский р-н,
х. Н. Дуванный

Калинин Василий, старшина 2-й статьи, Тверская обл., Бежецкий
р-н, с. Константинове

Калихашвили Элизбар, матрос, 1АД, Грузинская ССР, Душетинский
р-н, с. Эбниси

Калюжный Александр, матрос, ЭТД, г. Каспийск Дагестанской АССР
Капанадзе Григорий, матрос, ЗАД, Грузинская ССР, Ахалцихский

р-н, с. Ткемананы
Кардаш Евгений, матрос, МС, г. Запорожье
Карманов Николай, старшина 2-й статьи, 2АД, г. Орел
Карпало Богдан, матрос, МС, Львовская обл., пос. Николаев
Карпенко Александр, старшина 2-й статьи, ПК, г. Бобруйск
Карпенко Семен, матрос, БК, Одесская обл., Татарбунарский р-н,

с. Лиман
Карпинский Михаил, ст. матрос, Львовская обл., Сколевский р-н,

п/о Славское, с. Опорец
Карпов Анатолий, ст. матрос, 1АД, Москва
Касилов Вячеслав, старшина 1-й статьи, ДЖ, г. Армавир Краснодар-

ского края
Кваша Матвей, ст. матрос, МС, г. Днепропетровск
Кийков Анатолий, матрос, ЭТД, г. Степное Ставропольского края
Кириенко Иван, капитан, особый отдел эскадры ЧФ, Восточно Казах-

станская обл., Шемонахинский р-н, с. Межевка
Кириллов Николай, лейтенант, ЭМ „Бессменный", командир группы

управления огнем БЧ-2, Пензенская обл., с. Николо-Петровка
Кириченко Геннадий, матрос, ЭТД, Киев
Кирсанов Василий, старшина 2-й статьи, ДД, г. Балашов Саратовской

обл.
Кислов Николай, ст. матрос, БК, Баку
Клейменов Александр, ст. матрос, ЗАД, Пензенская обл., Башмаков-

ский р-н, п/о Соседка, д. Полинаевка
Клименок Николай, матрос, 1АД, Брянская обл., Новозыбковский

р-н, д. Калеевичи
Климов Владимир, ст. матрос, г. Балашов Саратовской обл.
Ключников Петр, матрос, 2АД, Краснодарский край, Усть-Лабинский

р-н, д. Некрасовская
Ковалев Егор, матрос, 1АД, г. Горловка Донецкой обл.
Коваленко Анатолий, матрос, ЭТД, Донецкая обл., Горловский р-н,

пос. Никитовка
Коваленко Владимир, матрос, ЭТД, Краснодарский край, Крымский

р-н, ст. Нижне-Бакинская
Ковба Иван, старшина 1-й статьи, ДД, Херсонская обл., призван в

г. Днепропетровске
Коган Яков, матрос, ЭТД, г. Николаев
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Козлов Виктор, ст. матрос, ЭТД, Калужская обл., Дзержинский р-н,
конезавод

Колишко Эрнст, матрос, ЭТД, Закарпатская обл., Мукачевский р-н,
д. Березника

Колодий Иван, матрос, 1АД, Краснодарский край, Крымский р-н,
ст. Нижне-Бакинская

Кондратьев Евгений, матрос, ДД, Московская обл., Каширский р-н,
с. Ледово

Корабейко Михаил, старшина 2-й статьи, ЗАД, Минская обл., совхоз
Дзержинский

Кордин Николай, старшина 2-й статьи, БК, Воронежская обл., п/о
Щучье, колхоз им. К. Маркса

Корниенко Виктор, матрос, ДД, г. Краматорск, Донецкой обл.
Косов Евгений, матрос, ЗАД, Москва, ст. Москворечье
Костиков Александр, матрос, ЭТД, Московская обл., Клинский р-н,

ст. Решетниково
Косухин Александр, старшина 2-й статьи, ДЖ, г. Рыльск Курской

обл.
Коцыньш Хельмут, матрос, Латвийская ССР, Тукумский р-н, п/о Кан-

дова, сельсовет Строздас
Кочетков Владимир, старшина 2-й статьи ЗАД, Волгоградская

обл., Дубовский р-н, п/о Горный Балыклей, с. Горное Про-
лейко

Кошлань Петр, матрос, ДЖ, г. Джанкой Крымской обл.
Кравченко Виктор, матрос, ДД, г. Орехов Запорожской обл.
Крайнев Николай?- матрос, ЭТД, Ленинградская обл., пос. Белоостров
Красин Николай, матрос, ДЖ, Черниговская обл., Бахмачский р-н,

п/о Варваровка, с. Богданы
Краснов Олег, матрос, ДД, Черкасская обл., Смелянский р-н, ст. Шев-

ченко
Кривда Василий, матрос, ИС, г. Запорожье
Кривопадкин Николай, ст. матрос, 1АД, г. Бердянск Запорожской

обл.
Крикунов Иван, матрос, ДД, Днепропетровская обл., Широковский

р-н, призван Березовским РВК Николаевской обл.
Крылов Александр, матрос, ДД, Ивановская обл., Фурмановский р-н,

пос. Приволжск
Крымов Анатолий, матрос, 1АД, Ивановская обл.
Крюков Алексей, матрос, 1АД, Воронежская обл., Нижнедевицкий

р-н, с. Антаевка
Крючков Владимир, матрос, Кемеровская обл., Киселевский р-н,

пос. Закладочный
Кудравец Николай, ст. матрос, ЭТД, БССР, Брестская обл., п/о По-

лесское, д. Млинок
Кудренко Владимир, матрос, БЧ-1, Краснодарский край, Лабинский

р-н, ст. Губская
Кузнецов Александр, ст. матрос, 1АД, г. Минеральные Воды
Кузнецов Василий, матрос, ЗАД, Московская обл., Коломенский р-н,

пос. Пески
Кузнецов Дмитрий, ст. матрос, г. Тихвин Ленинградской обл.
Кучеров Михаил, матрос, РТС, Ставропольский край, Изобильнен-

ский р-н, с. Изобильный
Кушнир Василий, матрос, ДД, Нижний Новгород
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Лавриков Олег, матрос, 1АД, Краснодарский край, Усть-Лабинский
р-н, ст. Воронежская

Лагунов Алексей, ст. матрос, ИС, Воронежская обл., п/о Березовка,
с. Буравлянка

Лагутин Владимир, матрос, 1АД, пос. Красногвардейское Крымской
обл.

Лапин Виктор, главстаршина штаба эскадры ЧФ, Нижний Новго-
род

Ларионов Андрей, ст. матрос, ЗАД, Орловская обл., Свердловский р-н,
ст. Змиевка

Ларионов Федор, ст. матрос, МК, Хмельницкая обл., с. Головчинцы
Ласманс Ритвартс, старшина 2-й статьи, Латвийская ССР, Салдусский

р-н, х. Лапиняс
Лебедев Виктор, ст. матрос, ЭТД, Тверская обл., д. Грядки
Левакин Юрий, матрос, 1АД, г. Торжок Тверской обл.
Левин Николай, ст. матрос, ЭТД, Тамбовская обл., Рассказовский р-н,

д. Озерки
Липкус Самуил, матрос, ЗАД, г. Гомель
Лукашенко Бронислав, матрос, г. Чериков Могилевской обл.
Любавин Анатолий, матрос, ДЖ, Киев
Люберанский Николай, матрос, ДД, Одесская обл., Кодымский р-н,

с. Будеи
Любимов Виктор, ст. матрос, ЭТД, Костромская обл., Островский р-н,

с. Адищево
Лятиев Алексей, старшина 1-й статьи, ПК, Коми АССР, Княжпогост-

ский р-н, пос. Шошка

Майоров Анатолий, матрос, ДД, г. Дзержинск Донецкой обл.
Макаров Александр, матрос, г. Великие Луки Псковской обл.
Максимишин Борис, матрос ДД, Одесская обл., Кодымский р-н,

пос. Кодыма
Малайко Николай, матрос, ИС, Черновицкая обл., Сторожинецкий

р-н, с. Ст. Брусквицы
Малинаускас Иозис, матрос, Литовская ССР, Краславский р-н, п/о

Эзерниеки, д. Стаздинскос
Малюгин Митрофан, матрос, г. Воронеж
Мамедов Саяфим, матрос, ИС, г. Евлах Азербайджанской ССР
Мамиленов Каержан, матрос, 1АД, Омская обл., д. Соленое
Мамлеев Загидулла, старшина 2-й статьи, ЗАД, Ленинград
Марару Павел, матрос, МС, г. Поти Грузинской ССР
Мартынов Радомир, инженер-лейтенант, ДД, г. Юрьев-Польский Вла-

димирской обл.
Марфик Яков, матрос, г. Очаков Николаевской обл.
Мась Александр, матрос, штаб флота, Чечено-Ингушская АССР,

Грозненский р-н, х. Муровинка
Матвеев Анатолий, ст. матрос, БЧ-4, Курская обл., п/о Иванинское,

сельсовет Афанасьевский
Матусевич Ефим, инженер-капитан 3-го ранга, ЭТД, Одесская обл.,

Николаевский р-н, с. Андреево-Ивановка
Матюшин Алексей, матрос, 1АД, Орловская обл., пос. Красникове
Махаев Владимир, ст. матрос, МК, Кировоградская обл., Ульянов-

ский р-н, пос. Ульяновка
Машин Михаил, ст. матрос, Курская обл., Конышевский р-н, д. Пло-

тава
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Машуков Максим, матрос, 2АД, Читинская обл., д. В. Шахтама
Медведков Иван, матрос, ЗАД, Одесская обл., п/о Ильичевск
Медовкин Григорий, старшина 2-й статьи, ДД, Курская обл., Дмитри-

евский р-н, с. Снежа
Мелихов Иван, ст. матрос, ЗАД, Воронежская обл., Боринский р-н,

с. Грязное
Мельниченко Николай, старшина 2-й статьи, БЧ-1, Одесская обл.,

быв. Тузовский р-н, с. Николаевка
Меняйлов Эдуард, мичман (курсант), БЧ-l, г. Мелитополь
Мешлок Ахмед, матрос, Краснодарский край, Адыгейская авт. обл.,

Теучежский р-н, аул Нечеровой
Мизюк Николай, матрос, г. Измаил Одесской обл.
Миколайтис Ионас, старшина 2-й статьи, Литовская ССР, Шяуляй-

ский р-н, ст. Тубинес
Микшаков Василий, старшина 2-й статьи, ЭТД, Смоленская обл., Вя-

земский р-н, п/о Ермолинка, д. Ивановка
Минаков Дмитрий, ст. матрос, 1АД, Курская обл., Глушковский р-н,

д. Н.-Ивановка
Мискив Игорь, старшина 2-й статьи, 1АД, Львовская обл., Дрогобыче-

ский р-н, п/о Подбуж, с. Н.-Кропивных
Михалюк Анатолий, инженер-лейтенант, ДЖ, г. Иваново
Мишин Валентин, матрос, ДД, Курская обл., Поныровский р-н, п/о

Ленинский, д. Первый Околоток
Мищенко Виктор, матрос, ДЖ, г. Киров (обл.)
Монтрин Геннадий, матрос, ЗАД, Башкирская АССР, быв. Ольшаев-

ский р-н, х. Чайка
Москальцов Николай, матрос, БЧ-4, Ставропольский край, Красно-

гвардейский р-н, п/о Медвеженский
Москалюк Адольф, старшина 2-й статьи, ЗАД, Одесса
Мочалов Юрий, старшина 2-й статьи, РТС, г. Киров (обл.)
Муравицкий Франц, старшина 2-й статьи, ДД, Киев
Мошенский Иван, матрос, Херсонская обл., Голопристанский р-н,

с. Рыбальче
Мышанский Дмитрий, главстаршина, 1АД, Луганская обл., п/о Нико-

лаевка, пос. Тельмана
Мячин Леонид, матрос, ИС, г. Благовещенск

Набок Иван, ст. матрос, 1АД, Киевская обл., Переяслав-Хмельницкий
р-н, с. Винницы

Надутенко Павел, матрос, БЧ-4, Кировоградская обл., Знаменский
р-н, д. Субботницы

Назаров Бабажалиль, матрос, Узбекская ССР, Ферганская обл., кол-
хоз им. А. М. Горького

Назаров Михаил, матрос, Башкирская АССР, Баймакский р-н, с. Ту-
бинск

Нетета Василий, ст. матрос, г. Каховка, Херсонской обл.
Нефедов Николай, ст. матрос, ЭТД, Ленинград
Николаев Петр, матрос, Оренбургская обл., Северный р-н, п/о Михе-

евка, пос. Никольск
Николаев Тихон, матрос, 1АД, Белгородская обл., Старооскольский

р-н, п/о Шаталовка, х. Змеевка
Новитанюк Устин, старшина 2-й статьи, ЭТД, Винницкая обл., Теп-

ликский р-н, с. Орловка
Новрузов Амисафа, матрос, БК, Баку
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Обухов Леонид, старшина 2-й статьи, ЗАД, Латвийская ССР, Лудзен-
ский р-н, п/о Зилупе, д. Тестечково

Овчинников Анатолий, матрос, БЧ-4, г. Липецк
Огурцов Александр, матрос, Курская обл., Касторинский р-н, ст. Ла-

чиново
Ожогин Виктор, матрос, 2АД, Москва
Оксанченко Валентин, старшина 1-й статьи, штаб эскадры, г. Крас-

нодар
Ольховик Федор, ст. матрос, ДД, Брянская обл., Стародубский р-н,

д. Яньково
Онищенко Григорий, ст. матрос, 1АД, Киевская обл., Переяслав-

Хмельницкий р-н, с. Кулябовка
Онищенко Николай Васильевич, матрос, МК, Николаевской обл.,

Братский р-н, с. Н.-Константиновка
Онищенко Николай Трофимович, матрос, МК, Оренбург
Орлов Николай, матрос, Краснодарский край, Лабинский р-н,

п/о Ярославская, с. Мякошиловка
Осадчий Владимир, матрос, БЧ-4, Одесская обл., с. Жуково
Осадчий Николай,старшина 2-й статьи, ДД, г. Сумы
Осадчук Александр, матрос, БЧ-4, Житомирская обл., д. Н. Четорин
Осинцев Александр, матрос, БК, г. Октемберян Армянской ССР
Остапко Владимир, матрос, ЭТД, г. Донецк
Остроухое Борис, матрос, ДЖ, г. Черкесск Ставропольского края

Павленко Анатолий, матрос, МК, г. Николаев
Павлов Владимир, старшина 2-й статьи, МК, Москва
Павлов Михаил, ст. матрос, ЗАД, Саратовская обл., быв. Львовский

р-н
Павлюк Любомир, старшина 2-й статьи, БЧ-1, г. Коломыя Ивано-

Франковской обл.
Пайладзе Александр, матрос, КР „Дзержинский", Грузинская ССР,

Ванский р-н, с. Тобаниеры
Панич Олег, матрос, БЧ-4, Кировоград
Папба Владимир, матрос, Абхазская АССР, Гудаутский р-н, с. Могуд-

зирхва
Папин Виктор, главстаршина, штаб эскадры, Нижний Новгород
Пасечник Василий, ст. матрос, ЭТД, Винницкая обл., Тульчинский

р-н, п/о Шпиков, с. Б.-Улыча
Пасечник Иван, матрос, ЭТД, Полтавская обл., Гребенковский р-н,

д. Овсюки
Пеливан Василий, матрос, БК, Молдавская ССР, Суворовский р-н,

с. Олонешты
Пестов Юрий, старшина 2-й статьи, 1АД, г. Темрюк Краснодарского

края
Петревич Станислав, матрос, ДД, г. Макеевка Донецкой обл.
Петрулевичус Пятрас, ст. матрос, Литовская ССР, Клайпедский р-н,

д. Кладсейкяй
Печерица Василий, матрос, штаб эскадры, Черкасская обл., Чигирин-

ский р-н, с. Тарасовка
Пидрико Василий, старшина 2-й статьи, 1АД, г. Ленинск-Кузнецкий

Кемеровской обл.
Пинзарь Иван, матрос, ДД, Молдавская ССР, Флорештский р-н,

с. Путинешты
Пирогов Семен, ст. матрос, ЭТД, Севастополь

255



Писак Зися, матрос, НС, Одесса
Писарев Владимир, инженер-ст. лейтенант, ДД, призван в с. Вазьянка,

Спасский р-н, Нижегородская обл.
Пискунов Иван, матрос, ЗАД, Краснодарский край, с. Куле-

шовка
Пичхаури Важа, матрос, 1АД, Тбилиси
Полев Николай, старшина 2-й статьи 1АД, Краснодарский край
Плешивенко Николай, ст. матрос, 1АД, Запорожская обл., Каменка-

Днепровский р-н, с. Б. Знаменка
Плешко Николай, матрос, ДЖ, Кишинев
Плискин Виктор, ст. матрос, 1АД, г. Дятьково Брянской обл.
Плисюк Василий, старшина 2-й статьи, 1АД, Киевская обл., с. Мало-

Вовмянка
Плоский Яков, старшина 2-й статьи, БЧ-4, Архангельская обл., Пи-

нежский р-н, д. Обоч
Плотников Александр, матрос, Херсонская обл., Голопристан-

ский р-н, с. Новая Збруевка
Поворозко Владимир, матрос, 1АД, Николаевская обл., Братский р-н,

с. Ульяновка
Подлубный Леонард, матрос, 1АД, Винницкая обл., Винницкий р-н,

с. Горбановка
Полещук Александр, матрос, Хмельницкая обл., с. Б. Гнойница
Полонии Владимир, матрос, ЭТД, Минская обл., Борисовский р-н,

д. Селище
Поляк Михаил, матрос, 2АД, г. Коростень Житомирской обл.
Поляков Леонид, матрос, 1АД, г. Запорожье
Поляков Юрий, ст. матрос, КР «Куйбышев», Нижегородская обл.,

Перевозский р-н, д. Чепа
Поляшев Иван, матрос, 2АД, Костромская обл., Макарьевский р-н,

Первомайский ЛПХ
Помогайбин Валентин, матрос, 1АД, Пятигорск
Попов Алексей, матрос, 2АД, Белгородская обл., Старооскольский

р-н, п/о Городище
Портнягин Геннадий, матрос, 1АД, г. Николаев
Постоленко Степан, ст. матрос, ДД, Киевская обл., с. Богачевка
Принцев Василий, старшина 2-й статьи, Ленинград
Присакарь Николай, матрос, 2АД, Молдавская ССР, Дрокиевский

р-н, с. Антоновка
Прокопчук Василий, матрос, Хмельницкая обл., Славутский р-н,

с. Хоровец
Пронин Александр, ст. матрос, ЗАД, Воронежская обл., быв. Щучин-

ский р-н, д. Пыды
Просолович Николай, матрос, ЭТД, Нижний Новгород
Прохоров Борис, старшина 1-й статьи, штаб эскадры, г. Сланцы Ле-

нинградской обл.
Прудников Александр, матрос, 2АД, Могилевская обл., Хотимский

р-н, п/о Забелышин, д. Прудок
Прутко Николай, матрос, БЧ-4, Ростовская обл., Мартыновский р-н,

пос. Большая Мартыновка
Пуйда Николай, старшина 2-й статьи, 1АД, Запорожская обл., Ток-

макский р-н, с. Н.-Любимовка
Пухтинский Виктор, матрос, БЧ-1, Саратов
Пшеничнюк Остап, матрос, 1АД, Хмельницкая обл., Каменец-По-

дольский р-н, с. Тарасовка
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Равдушнев Иван, матрос, Астраханская обл., Камызякский р-н,
с. Раздор

Рагимов Сияседт, матрос, 1АД, г. Сальяны Азербайджанской ССР
Радзинский Анатолий, матрос, ЭТД, Хмельницкая обл., Ярмолинец-

кий р-н, с. Солобковцы
Радионов Василий, мичман, ЗАД, Ровенская обл.
Радионов Николай, ст. матрос, 1АД, г. Липецк
Разумов Виктор, ст. матрос, ЭТД, г. Евпатория
Райда Николай, матрос, РТС, Ставропольский край, Ипатовский р-н,

с. Б. Джалга
Рахманов Николай, старшина 2-й статьи, ДЖ, Тверская обл., Кимр-

ский р-н, с. Прудицы
Рахманов Федор, матрос, БК, Тюменская обл., Заводруковский р-н,

с. Заводоуковск
Редько Владимир, матрос, ЗАД, Киевская обл., быв. Дарницкий р-н,

пос. Оскорки
Рзаев Тахир, старшина 1-й статьи, г. Геокчай Азербайджанской ССР
Родников Виталий, матрос, РТС, г. Евлах Азербайджанской ССР
Розин Олег, матрос, ДД, г. Арзгир, Ставропольского края
Романенко Николай, матрос, штаб эскадры ЧФ, Донецкая обл., быв.

Б.-Новоселовский р-н, с. Н. Павловка
Романов Владимир, подполковник, МСС ЧФ, Вологда
Романов Павел, матрос, ЗАД, Пермь
Романович Николай, старшина 2-й статьи, 2АД, Минская обл., Узден-

ский р-н, с. Присынок
Ромась Анатолий, матрос, ЗАД, Киевская обл., Бориспольский р-н,

с. Вишенки
Роскошь Матвей, матрос, ДД, Ленинград
Рубцов Иван, матрос, Чувашская АССР, Алатырский р-н, с. Сутяж-

ное
Рудаков Василий, матрос, Таганрог
Рудковский Илья, матрос, ЗАД, Псковская обл., Пыталовский р-н,

д. Старино
Рукавишников Юрий, матрос, 1АД, Курганская обл., с. Мичурине
Рукас Сигурд, матрос, ДД, Рига
Рыбка Дмитрий, матрос, СС «Карабах», Черниговская обл., Нежин-

ский р-н, с. Григоровка
Рыбников Иван, ст. матрос, ЗАД, Воронежская обл., быв. Евдаковский

р-н, д. Лескове
Рысов Владимир, ст. матрос, ЭТД, Ярославская обл., Любимский р-н,

д. Слобода
Рябцев Иван, матрос, ДД, Могилевская обл., Славгородский р-н,

с. Роги
Рязанов Иван, матрос, Воронежская обл., Острожский р-н, д. Полу-

близкий
Рязанцев Александр, матрос, ДЖ, Курск

Савенко Николай, матрос, ДД, Николаевская обл., Баштанский р-н,
п/о Привольное, с. Ермоловка

Савицкий Владимир, матрос, ДЖ, Могилевская обл., Кругловский
р-н, д. Ельковщина

Савоськин Борис, матрос, ХС, г. Шатура Московской обл.
Сагинбаев Киргизбай, матрос, МС, Казахская ССР, Алма-Атинская

обл.

257



Салазкин Василий, ст. матрос, 2АД, Днепропетровская обл., ст. Су-
качевка, с. Таромское

Самедов Джемал, ст. матрос, Азербайджанская ССР, Астаринский
р-н, с. Шахагач

Самодуров Николай, матрос, БЧ-4, Воронеж
Самоненко Владимир, матрос, СС «Карабах», Черниговская обл.,

с. Боромыки
Санюкевич Михаил, матрос, ДД, Гродненская обл., Щучинский р-н,

п/о Желудок, с. Скрибовицы
Сафьяник Богдан, старшина 1-й статьи, 1АД, Львовская обл., Дрого-

бычевский р-н, с. Г.-Верхнее
Секиров Василий, ст. матрос, г. Красный Смоленской обл.
Семичко Леонид, ст. матрос, БЧ-2, Гомельская обл., пос. Петриков
Семин Алексей, матрос, Московская обл., пос. Руза
Сераковский Петр, матрос, ДД, Винницкая обл., ст. Бессарабская
Сергеев Игорь, матрос, 1АД, Ивановская обл., пос. Песцово
Серяков Леонид, старшина 2-й статьи, ЗАД, Эстонская ССР, ст.

Турба
Сигачев Петр, матрос, БЧ-4, Воронежская обл., быв. Лосевский р-н,

с. Липовка
Сидоров Александр, матрос, ДД, Тамбовская обл., Кирсановский р-н,

с. Соколове
Сичкоренко Владимир, ст. матрос, МС, КР «Керчь», Киргизская ССР,

Кантский р-н, с. Лежлистое
Скиданюк Михаил, матрос, ЭТД, Ивано-Франковская обл., Богород-

чанский р-н, с. Манява
Скоробогатов Михаил, ст. матрос, ДЖ, г. Тихвин Ленинградской обл.
Скрипник Константин, матрос, БЧ-1, Черновицкая обл., Хотинский

р-н, с. Клишковцы
Слесаренко Юрий, матрос, ЭТД, Казахская ССР, Алма-Атинская

обл., ст. Телгор
Сметанников Николай, матрос, ДЖ, Куйбышевская обл., Богатовский

р-н, с. Беловка
Снаров Григорий, матрос, 1АД, Крымская обл., Белогорский р-н,

с. Зеленогорское
Солдатов Владимир, матрос, г. Лиепая Латвийской ССР
Соловьев Анатолий, матрос, ДД, Свердловская обл., Серовский р-н,

пос. Еловка
Соловьев Валентин, старшина 2-й статьи, ПК, Украинская ССР,

Ивано-Франковская обл.
Соляник Владимир, матрос, ЭТД, Николаевская обл., Очаковский р-н,

с. Покровка
Сотников Рим, матрос, БК, Куйбышев
Сотник Юрий, матрос, БЧ-1, г. Мена Черниговской обл.
Сталин Георгий, матрос, г. Рени Одесской обл.
Старицын Петр, матрос, ЗАД, Читинская обл., Ононский р-н, пос.

Чиндант-1
Стаситис Викторас, матрос, Литовская ССР, быв. Варняйский р-н,

с. Куяйвно
Стенькин Леонид, ст. матрос, ЭТД, г. Алатырь Чувашской АССР
Степанов Александр, матрос, ДД, Крымская обл., пос. Планерское
Степанов Евгений, матрос, Куйбышевская обл., с. В.-Белоозерки
Степченко Леонид, ст. матрос, 1АД, Киевская обл., Иванковский р-н,

с. Станиловка
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Стеценко Тарас, матрос, ДЖ, Черниговская обл., Прилукский р-н,
с. Белошапка

Стецюк Степан, матрос, БК, Львовская обл., Самборский р-н, с. На-
горное

Страчунский Рафаил, лейтенант, МС, г. Мстиславль Могилевской обл.
Стрельченко Владимир, матрос, ДД, Гомельская обл., д. Рудка.
Сукоткин Николай, матрос, ДД, Татарская АССР, Верхнеуслонский

р-н, д. Матюшино
Сулимский Аврам, ст. матрос, ЭТД, Гомельская обл., Мозырский р-н,

д. Моисеевка
Сухнев Валентин, матрос, ДД, Кировская обл., пос. Подосиновец
Сухоруков Александр, матрос, ЭТД, Донецкая обл., Чистяковский р-н
Сытник Григорий, матрос, ИС, Гомельская обл., Мозырьский р-н,

д. Хомички
Сытник Юрий, матрос, БЧ-1, Черниговская обл., Менский р-н
Сюткин Владимир, матрос, ДД, Башкирская АССР, Янаульский р-н,

ст. Амзя

Таран Николай, старшина 1-й статьи, 2АД, г. Темрюк Краснодар-
ского края

Таранов Владимир, ст. матрос, БЧ-4, Курская обл., д. Вязовая
Тараскин Алексей, матрос, РТС, г. Железноводск Ставропольского

края
Тарасов Борис, ст. матрос, 1АД, Тульская обл., Богородицкий р-н,

п/о Товарковский, с. Леванка
Тарасов Виктор, ст. матрос, 1АД Ленинград
Тарасов Григорий, ст. матрос, БЧ-4, Воронежская обл., п/о Лосеве,

с. Ерышовка
Таряник Владимир, матрос, 1АД
Татарченко Иван, матрос, ЭТД, Херсонская обл., Цюрупинский р-н,

с. Казачий Лагерь
Тевосян Липарид, ст. матрос, 1АД, Армянская ССР, с. Джарарат
Терских Борис, матрос, ЗАД, г. Талдом Московской обл.
Тимофеев Анатолий, матрос, г. Курган
Тимофеев Владимир, матрос, ЭТД, г. Лиепая Латвийской ССР
Тихомиров Анатолий, матрос, ДЖ, Саратовская обл., быв. Тетищев-

ский р-н, д. Н.-Тепловка
Ткаченко Иван, матрос, БЧ-1, Николаевская обл., Врадиевский р-н,

х. Бобрино
Токарский Геннадий, матрос, 1АД, Луганская обл., пос. Станично-Лу-

ганское
Третьяков Евгений, старшина 2-й статьи, МК, Минск
Трубка Петр, матрос, ДД, Молдавская ССР, Страшенский р-н, с. Кап-

рияны
Трясун Павел, ст. матрос, Хмельницкая обл., Славутский р-н, с. Кри-

вин
Тулаев Солижан, матрос, МС, Узбекская ССР, Наманганская обл.,

с. Нанай
Тухматулин Сахибзян, матрос, ИС, Татарская АССР, Заинский р-н,

д. Кадыково
Тушин Георгий, матрос, ДД, г. Николаев
Тюменцев Федор, ст. лейтенант, 1АД, Алтайский край, с. Верхне-Слю-

дянка (родители проживали в Кемеровской обл., с. Шушта-
леп)
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Тютюнник Виктор, матрос, ДД, Черниговская обл., быв. Березнян-
ский р-н, с. Городище

Тягунов Борис, матрос, ЗАД, г. Кривой Рог

Угодин Геннадий, ст. матрос, ЭТД, Чувашская АССР, Шумерлинский
р-н, пос. Триер

Ульянов Виталий, матрос, ДД, г. Иваново
Усас Витаутас, старшина 1-й статьи, ЭТД, Литовская ССР, Кедайн-

ский р-н, п/о Дотнува, д. Пилионис
Усатов Виктор, матрос, БК, Краснодарский край, Адыгейская авт.

обл., п/о Шевченко, сельсовет Думасовский
Ухтияров Велит, матрос, Чувашская АССР, Шумерлинский р-н, пос.

Триер

Федюков Валентин, матрос, БК, г. Озеры Московской обл.
Фесенко Александр, матрос, ЭТД, Донецкая обл., Артемовский р-н,

п/о Звановка, ст. Яма, совхоз Артема-2
Филоненко Михаил, матрос, 1АД, Полтавская обл., В. Богучан-

ский РВК
Фищук Николай, матрос, 1АД, Киевская обл., Тетиевский р-н, с. По-

гребы
Флоран Николай, матрос, ДЖ, г. Единцы Молдавской ССР
Фомин Александр, старшина 2-й статьи, БЧ-4, Астраханская обл.,

быв. Искрянинский р-н, с. Буртюлы
Фомин Степан, матрос, 1АД, Орловская обл., быв. Знаменский р-н,

д. Плеханове
Фортунов Олег, ст. матрос, МК, Псков
Фотин Владимир, матрос, ЭТД, г. Славянск Донецкой обл.
Французов Юрий, матрос, ДД, Ленинград
Фролов Константин, матрос, БК, Витебская обл., быв. Богушев-

ский р-н, д. Теляки

Хабибулин Владимир, матрос, 1АД, Пермская обл., Ленинский РВК
Хакуринов Байзет, матрос, ДД, Краснодарский край, Адыгей-

ская авт. обл., Шовгеновский р-н, с. Малехег
Халаев Степан, ст. матрос, ЭТД, Гомельская обл., Чечерский р-н,

д. Мотневичи
Хамуков Хасан, матрос, 1АД, Кабардино-Балкарская АССР, Про-

хладненский р-н, с. Алтуд
Харитонов Виктор, матрос, ИС, Пензенская обл., Петровский р-н,

п/о Сосновоборское, с. Алексеевка
Хачатуров Борис, матрос, 2АД, Баку
Хвостунов Владимир, ст. матрос, БК, Волгоград
Хиба Георгий, матрос, ЗАД, Абхазская АССР, Очамчирский р-н,

с. Г воды
Хижняк Владимир, матрос, ЭТД, Киевская обл., Богуславский р-н,

с. Москаленки
Хижняк Евгений, матрос, ЭТД, Ивано-Франковская обл.
Хизанашвили Эмжари, ст. матрос, 1АД, Грузинская ССР, с. Гурканте
Хисейнов Велибек, матрос, КР «Керчь», Дагестанская АССР, Сулей-

ман-Стальский р-н, с. Нюток
Хитро Николай, матрос, ЭТД, Кривой Рог
Хлуднев Василий, матрос, БЧ-1, Алтайский край, Быстроисток-

ский р-н, с. Усть-Ануй
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Хоботов Николай, старшина 2-й статьи, штаб эскадры, Омская обл.,
Называевский р-н, с. Елизаветинка

Храпков Борис, ст. матрос, ЭТД, Ярославль
Хрячев Дмитрий, ст. матрос, ЭТД, Кривой Рог

Цагараев Амурхан, ст. матрос, ДД, Северо-Осетинская АССР, Ала-
гирский р-н, п/о Садон, пос. Талон

Цветков Александр, ст. матрос, ЭТД, Костромская обл., Павин-
ский р-н, п/о Ивановское

Цветков Михаил, ст. матрос, ЭТД, Ленинград, г. Петродворец

Чабаненко Анатолий, ст. матрос, „БК, г. Никополь Днепропетров-
ской обл.

Чеверда Евгений, ст. матрос, Донецкая обл., Ясиноватский р-н,
ст. Пантелеймоновка

Чекишев Николай, матрос, 1АД, Кировская обл., Верхошижемьев-
ский р-н, пос. Михалевское

Чекменев Владимир, матрос, ДД, г. Ростов Ярославской обл.
Челядинов Виктор, матрос, ИС, Луганская обл., Водопьяновский

РВК
Ченцов Иван, матрос, 2АД, Белгородская обл., Старооскольский р-н,

с. Роговатое
Черкасов Иван, матрос, 1АД, Пензенская обл., Земетчинский р-н,

с. Табаковка
Черкун Иван, матрос, ЭТД, Брестская обл., Ганцевичский р-н
Черник Алексей, старшина 2-й статьи, КР «Дзержинский», Херсон-

ская обл., Голопристанский р-н, с. Долматовка
Чернов Иван, матрос, ЭТД, Тульская обл., Богородицкий р-н, п/о То-

варковский, д. Малевка
Черноусое Альберт, старшина 2-й статьи, БЧ-1, г. Кировск Мурман-

ской обл.
Черныш Николай, старшина 1-й статьи, БЧ-1, Баку
Чеченников Евграф, матрос, Клайпеда
Чиж Василий, матрос, ЭТД, Волынская обл., Любешовский р-н, Ве-

ликая Глуша
Чихтисов Сакман, матрос, ЗАД, Северо-Осетинская АССР, Ираф-

ский р-н, п/о Махческ, с. Стурдигора
Чолак Иван, матрос, ЗАД, Молдавская ССР, Рышканский р-н, с. Ва-

силеуцы
Чугунов Николай, матрос, ДД, Ленинград
Чудинов Олег, ст. матрос, ДД, Ленинград
Чумак Иван, матрос, ЗАД, Черниговская обл., колхоз им. В. И. Ча-

паева
Чумаков Сергей, матрос, ДД, Курская обл., Поныровский р-н, п/о Ле-

нинское, д. Рассыльная

Шавладзе Николай, матрос, ЭТД, Батуми
Шалепин Юрий, матрос, 1АД, г. Зубцов Тверской обл.
Шведов Борис, матрос, ЭТД, Тульская обл., Белевский р-н, пос. Белев
Шевченко Владимир, старшина 2-й статьи, 2АД, Крымская обл.,

Джанкойский р-н, с. Павловка
Шевченко Иван, матрос, БЧ-4, Кировоград
Шевяков Александр, матрос, ДД, Курская обл., быв. Михайлов-

ский р-н, пос. Б. Остров
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Шеливейстер Петр, матрос, 2АД, Новосибирская обл., Заельцев-
ский р-н, с. Комарье

Шепилов Яков, матрос, ДД, Воронежская обл., п/о Лосево, с. Еры-
шовка

Шиделко Борислав, матрос, Львовская обл., Самборский р-н,
п/о Рудки, с. Погорци

Шилов Степан, ст. матрос, ДД, г. Новомосковск Тульской обл.
Шитов Александр, матрос, ЗАД, г. Уржум Кировской обл.
Шицс Гунарс, матрос, 2АД, Рига
Шиян Василий, мл. лейтенант, ИС, Запорожье
Шматков Егор, старшина 2-й статьи, ЭТД, Тверская обл., д. Иван-

ченки
Шнейдерман Михаил, ст. матрос, типография, г. Махачкала
Шнянин Геннадий, матрос, ДД, Новосибирская обл., Чулымский р-н,

с. Чукма
Шокат Василий, матрос, БК, Молдавская ССР, пос. Слободзея
Шпырко Петр, ст. матрос, МС, Винницкая обл., Тростянецкий р-н,

с. Липковка
Шувалов Виктор, матрос, ЭТД, Владимирская обл., Камешков-

ский р-н, п/о Второво

Щелчков Леонид, матрос, ЗАД, Кировская обл., Лебяжьевский р-н,
с. Водское

Щепетов Сергей, матрос, ЭТД, Владимирская обл., Меленков-
ский р-н, д. Данилове

Щербиюк Иван, матрос, 2АД, Брестская обл., Малоритский р-н,
д. Гвоздница

Эльберт Александр, матрос, 2АД, Киев

Юрин Владимир, матрос, ЭТД, Курганская обл., Варгашинский р-н,
ст. Варгаши

Юркевич Василий, ст. матрос, ЭТД, Гомельская обл., Житков-
ский р-н, п/о.Туровский, д. Корма

Юрченко Иван, ст. матрос, ЗАД, Запорожская обл., быв. Нововасиль-
евский р-н, с. Ивановка

Юрченко Петр, матрос, БК, г. Овруч Житомирской обл.
Юсипей Николай, ст. матрос, 2АД, г. Николаев

Яйльян Сергей, матрос, Абхазская ССР, Гудаутский р-н, п/о Новый
Афон, колхоз им. В. И. Ленина

Якунин Алексей, матрос, ЭТД, Москва
Ямполь Николай, ст. матрос, ДД, Ялта
Яровой Иван, матрос, ДД, Ростовская обл., Каменск-Шахтин-

ский р-н, шахта им. Л. Б. Красина
Яроцкий Николай, мл. сержант, ЗАД, Краснодарский край, Крым-

ский р-н, с. Киевское

К р е й с е р „ М и х а и л К у т у з о в",
а в а р и й н а я п а р т и я

Атаман Михаил, матрос, Ивано-Франковская обл., Калушский р-н,
с. Студинка

Барышев Геннадий, матрос, г. Новокузнецк Кемеровской обл.
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Вихорь Владимир, матрос, г. Голая Пристань Херсонской обл.
Гавро Иван, матрос, Запорожская обл., Бердянский р-н, п/о Андре-

евка, с. Выгойло
Георгиевский Евгений, матрос, Ленинград
Горбунов Анатолий, матрос, Ростовская обл.
Демчук Николай, матрос, Волынская обл., Киверцовский р-н, с. Озеро
Дмитриев Николай, ст. лейтенант, замполит командира ДД БЧ-5, Та-

тарская АССР, Аксубаевский р-н, с. Аксубаево
Ерастов Борис, ст. матрос, Могилевская обл., Хотинский р-н, с. Ми-

щуково
Конкин Юрий, матрос, Астраханская обл., Харамбалинский р-н,

с. Тамбовка
Коробко Николай, матрос, г. Нальчик
Кравец Виктор, матрос, Кривой Рог
Красношапка Владимир, старшина 2-й статьи, г. Лохвица Полтав-

ской обл.
Майоров Владимир, матрос, Волгоград
Медведев Леонид, матрос, Тамбовская обл., Ржаксинский р-н,

д. Хрезовка
Мотарев Владимир, матрос, Астрахань
Ольшанский Юрий, матрос, г. Карпинск Свердловской обл.
Петунии Борис, матрос, Башкирская АССР, Карамдельский р-н,

с. Байки
Полевой Евгений, старшина 1-й статьи, Тернопольская обл., Гусатин-

ский р-н, п/о Копычинцы, с. Цвисло
Сапожников Анатолий, старшина 2-й статьи, Тульская обл., Ленин-

ский р-н, сельсовет Гремячинский, д. Костино
Сарханов Алексей, матрос, Омская обл., Парабельский р-н, п/о Тарск,

с. Сараханово
Соков Борис, матрос, Владимирская обл., с. Доброе
Тернавский Николай, ст. матрос, Одесская обл., Измаильский р-н,

с. Заливное
Токарский Михаил, матрос, Николаевская обл., Первомайский р-н,

п/о Лысая Гора, с. Софиевка
Харичков Андрей, матрос, Курская обл., Фатежский р-н, п/о Верхний

Любаж, с. Молотычи
Черкашин Евгений, матрос, Черниговская обл., Заставновский РВК
Швалев Николай, матрос, г. Зеленодольск Татарской АССР

К р е й с е р „ М о л о т о в " ( „ С л а в а " с 1958 г о д а )

Лысенко Петр, матрос, Днепропетровская обл., п/о Юрьевка,
х. Н.-Московский

Сухорученко Владимир, матрос, Киевская обл., Чернобыльский р-н,
п/о Лодыжини, с. Ятроповка

Тарасевич Николай, матрос, Черниговская обл., Репкинский р-н,
п/о Любеч, с. Шевченко

Чулков Анатолий, матрос, Киевская обл., д. Боюновка
Шениньш Оярс, матрос, Рига

ВЕЧНАЯ ПАМЯТЬ ПОГИБШИМ!
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э п и л о г

Шли годы. О линкоре «Новороссийск» предпочитали умалчивать.
Бывший председатель Правительственной комиссии В. А. Малышев в 1956 го-

ду был освобожден от обязанностей заместителя председателя Совета Минист-
ров СССР и назначен председателем Государственного комитета по новой тех-
нике. 20 ноября 1957 года В. А. Малышев скончался на пятьдесят пятом году
жизни. За выдающиеся заслуги перед Родиной его прах был помещен в Кремлев-
ской стене на Красной площади. Именем Малышева назовут улицы в Москве и
Коломне, завод тяжелого машиностроения и станцию метро в Харькове. Прин-
ципы его жизни и деятельности можно расценивать как завещание, особенно
актуальное в наше время перестройки:

не хвататься за все дела сразу, а наметить основные, решающие задачи и
довести их до конца;

уметь рассматривать и оценивать любую техническую проблему со всех сто-
рон, особенно с позиций экономического эффекта от ее реализации, материаль-
ных возможностей и перспектив развития;

беспощадно искоренять консерватизм и воспитывать в себе стремление к но-
вому, прогрессивному;

нас несколько сотен человек (руководителей), а технику делают десятки и
сотни тысяч людей. Мы не контролеры и не учителя. Мы — ИНИЦИАТОРЫ.

Надо полагать, он до конца жизни испытывал неудовлетворенность резуль-
татами работы Правительственной комиссии по двум причинам. По мнению ко-
миссии, «нельзя полностью исключить, что причиной подводного взрыва является
диверсия», но вопрос этот продолжал оставаться открытым. А он ведь любил
ясность и стремился к полному раскрытию любой стоящей перед ним проблемы.

Не удалось ему защитить от опалы Н. Г. Кузнецова и его программу разви-
тия Советского Военно-Морского Флота, предусматривающую исходя из опыта
минувшей войны строительство кораблей всех классов, в том числе авианоси-
телей.

У Никиты Сергеевича Хрущева на этот счет имелось иное мнение:

«Военные корабли хороши лишь для того, чтобы совершать на них поездки с государственными
визитами. А с точки зрения военной они отжили свой век. Отжили! Теперь они лишь хорошая ми-
шень для ракет! Мы в этом году пустили даже на слом свои почти законченные крейсеры...» (Ю. Ство-
линский. Крейсер вычеркнут из списка//Ленинградская правда.— I960.— 23 марта).

Одним из них был крейсер «Щербаков», на котором началась моя военная
служба, недостроенный (по проекту 68-бис типа «Свердлов»), но стоявший на
модернизации по проекту 68-зиф стоимостью более 300 млн рублей.

В период Карибского кризиса, когда Хрущев и Горшков прибудут в Ленин-
град для рассмотрения вопроса о сопровождении силами ВМФ наших транспорт-
ных судов на Кубу, главнокомандующий ВМФ доложит, что кораблей с такой ав-
тономностью и дальностью плавания в стране нет.

- Какой же Вы адмирал без таких кораблей? — возмутился Хрущев.
- Но Вы ведь велели их уничтожить.
- Я ничего не велел,— рассердился Хрущев.
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Об этом диалоге мне рассказывал один из его очевидцев. Самое удивитель-
ное, что какого-либо постановления, решения или просто указания об уничто-
жении нескольких десятков боевых кораблей, в том числе строящихся, не
имелось.

В 1964 году, когда Н. С. Хрущев был вынужден отойти от дел, вчерашние
друзья и соратники предъявили ему много претензий, но не вспомнили ни о за-
губленном «Новороссийске», ни о пущенных на слом кораблях, ни о судьбе без
вины виноватого вице-адмирала Н. Г. Кузнецова.

Главнокомандующий ВМФ С. Г. Горшков в 1967 году получит звание
Адмирала Флота Советского Союза, а в 1982 году — вторую звезду Героя Со-
ветского Союза. Причастных к делу линкора он отметил по-свойски: большой
противолодочный корабль (ВПК) Северного флота был назван «Вице-адмирал
Кулаков», на Тихоокеанском флоте появился морской тральщик (МТЩ)
«Контр-адмирал Першин».

В 1963 году на старинном Братском кладбище Севастополя по проекту
скульптора П. И. Бондаренко, архитекторов А. А. Заварзина и В. М. Артюхова
воздвигнут памятник погибшим «новороссийцам» с 12-метровой фигурой Скор-
бящего Матроса из бронзы гребных винтов линкора «Новороссийск» и лаконич-
ной надписью:

РОДИНА — СЫНОВЬЯМ

На стеле у братской могилы выбито:

МУЖЕСТВЕННЫМ МОРЯКАМ ЛИНКОРА «НОВОРОССИЙСК»,
ПОГИБШИМ ПРИ ИСПОЛНЕНИИ ВОИНСКОГО ДОЛГА

29 ОКТЯБРЯ 1955 г.
ЛЮБОВЬ К РОДИНЕ

И ВЕРНОСТЬ ВОЕННОЙ ПРИСЯГЕ
БЫЛИ ДЛЯ ВАС СИЛЬНЕЕ СМЕРТИ

В девяти братских могилах Братского кладбища похоронены в гробах
247 моряков. Здесь же находятся безымянные останки моряков, извлеченные
из поднятого корабля. Другая часть «новороссийцев» захоронена в братской
могиле на кладбище Коммунаров. Многие моряки навечно остались на дне
Севастопольской бухты. Море стало их могилой. Трудно было смириться мате-
рям и отцам, женам и детям, что могилы их родных долгое время считались
безымянными. Все эти годы в местах захоронения моряков кроме цветов и вен-
ков оставляли они фотографии и самодельные дощечки с именами погибших.
Лишь на памятнике аварийной партии крейсера «Михаил Кутузов» были увеко-
вечены имена 27 моряков, погибших под опрокинувшимся линкором.

27 июля 1988 года газета «Правда» опубликовала короткое сообщение ТАСС:
«Президиум Верховного Совета СССР постановил восстановить вице-адмирала
Кузнецова Николая Герасимовича в прежнем воинском звании Адмирала
Флота Советского С°юза>>- Такого в истории, кажется, еще не бывало: спустя
треть века после лишения звания и через 14 лет после смерти. Не менее важно,
что стали воплощаться и замыслы Адмирала флота Советского Союза Н. Г. Куз-
нецова относительно путей развития флота.

Из газеты «Комсомольская правда» от 5 декабря 1988 года;
«Авиация прочно «прикипела» к военному флоту. Однажды 'соединившись с ним, она стала

неотъемлемым компонентом боевой доктрины авианесущих кораблей, их грозным оружием.
Тяжелый авианесущий крейсер «Тбилиси» (в настоящее время — «Адмирал Флота Советского

Союза Кузнецов».— Б. К.) относится к новому поколению наших кораблей этого класса.
Недавно впервые в истории ВМФ СССР с палубы «Тбилиси» осуществлены взлет и посад-
ка самолетов обычным способом. Произошло это на летно-конструкторских испытаниях
в Черном море».
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Ну что же. Наверстывать упущенное никогда не поздно. В США самолет
впервые взлетел с палубы корабля перед первой мировой войной. В нашей
стране проект первого авианосца выполнил Б. Г. Чиликин в 1928 г. при диплом-
ном проектировании в Ленинградском политехническом институте. Главно-
командующий ВМФ Н. Г. Кузнецов намечал ввод в строй первого отечественного
авианосца в конце пятидесятых годов.

В июне — августе 1988 года в газете «Слава Севастополя» (а также «Флаг
Родины») была опубликована «Книга Памяти» с именами погибших.

Из статьи в газете «Правда» от 30 сентября 1988 года «После критики. Память будет увеко-
вечена»:

«После опубликования в газете очерков «Взрыв» и «Взрыв и его эхо» вопрос об увековечении
памяти погибших военнослужащих на линкоре «Новороссийск» в октябре 1955 года рассмотрен на
Военном совете Черноморского флота, который считает целесообразным удовлетворить просьбу
заявителей. Командование Военно-Морского Флота поддерживает решение Военного совета
Черноморского флота.

Руководством Черноморского флота и города Севастополя создана инициативная группа,
в которую вошли представители политического управления, горкома КПУ и горисполкома, сотрудни-
ки музея КЧФ, журналисты, члены военно-научного общества и совета ветеранов корабля. Севасто-
польский горисполком взял на себя обязательство установить мраморные плиты к памятнику с фа-
милиями погибших на линкоре «Новороссийск» моряков-черноморцев после их документального,
архивного подтверждения.

В. Лосиков, заместитель начальника политического управления Военно-Морского Флота СССР»

В 1990 году на Братском кладбище наконец-то установили мраморные
плиты с именами 567 погибших. Еще 42 «новороссийца» захоронены на кладби-
ще Коммунаров.

Закончено исследование трагедии линкора «Новороссийск».
Свое печальное повествование о трагической гибели «Новороссийска» мне

хочется закончить отрывком из стихотворения бывшего командира трюмной
группы БЧ-5 линкора В. Лукавченко, прочитанного им 14 декабря 1988 года на
вечере памяти «новороссийцев» в Ленинграде:

Новороссийская беда
Как страшная бора,
Леденящая душу,
Море и сушу.

Как в Цусимской были
Бескозырки, бушлаты плыли.
Алою стала вода,
Всенародною стала беда.

30 лет газеты молчали,
30 лет только чайки кричали.
Но память людская жива,
Но память людей бесконечна...

Стоят перед нами, словно живые,
Электрики, трюмные и вестовые.
Стоят офицеры их боевые
Красивые, сильные и молодые...

Ленинград
1955—1989

М О Р С К О Й С Л О В А Р Ь
•

Авария — (от араб, avar, итал. avaria) — происшествие, приведшее к выводу из строя корабля,
вооружения и техники, для устранения последствий которого требуется ремонт.

Ахтерштевень — нижняя кормовая часть корабля в виде жесткой балки или рамы сложной
формы. Является продолжением киля.

Бак — носовая часть верхней палубы.
Барказ — самые большие мореходные шлюпки (14—22-весельные, позднее моторные),

служащие на кораблях для перевозки части команды или груза.
Батарейная палуба — на линкоре «Новороссийск» вторая сверху палуба корабля. До модерни-

зации на ней размещалась противоминная артиллерия, после модернизации — жилые и служебные
помещения.

Бора — порывистый холодный ветер, дующий со склонов гор в море. Как правило, зимой
в районе Новороссийска достигает ураганной силы.

Борт — боковая стенка корпуса корабля, простирающаяся от днища до верхней палубы.
Бочка якорная — большой поплавок, удерживающий цепь (бридель) от якоря, находящегося

на дне (мертвого якоря), при стоянке корабля в гавани и на рейде. Обеспечивает быстрое снятие
судна с якоря.

Бридель — цепь, идущая от мертвого якоря к якорной бочке.
Броневая палуба — на линкоре «Новороссийск» третья сверху палуба (жилая), состоящая из

броневых плит и защищающая жизненно важные части корабля от снарядов и авиабомб.
Броневой траверз — броневая поперечная переборка по концам броневого пояса корабля, за-

щищающая жизненно важные части корабля с носа и кормы; составная часть цитадели корабля. На
линкоре «Новороссийск» находился на 50-м и 176-м шпангоутах.

Ватерлиния — линия, образуемая пересечением поверхности корпуса корабля с поверхностью
воды.

Водоизмещение — масса корабля, равная массе вытесненной им воды при нахождении на
плаву без хода. Различают водоизмещение полное, наибольшее, нормальное, стандартное и
порожнем.

Полное водоизмещение — масса корабля с укомплектованными личным составом и всеми
корабельными механизмами, устройствами и вооружением, а также переменными грузами, пре-
дусмотренными спецификацией корабля (боезапас, предметы снабжения, продовольствие,
питьевая и питательная вода для котлов, топливо, смазочные материалы).

Наибольшее водоизмещение — полное водоизмещение плюс переменные грузы, принятые сверх
спецификационных норм для полного заполнения всех емкостей и помещений.

Нормальное водоизмещение — полное водоизмещение за вычетом 50 % запасов топлива, сма-
зочных материалов и питательной воды для котлов.

Стандартное водоизмещение — полное водоизмещение за вычетом всех запасов топлива,
смазочных материалов и питательной воды для котлов. Понятие «стандартное водоизмещение»
применяется в отношении военных кораблей и обычно указывается в иностранных справочниках
корабельного состава флотов.

Водоизмещение порожнем — масса корабля без личного состава и переменных грузов.
Выстрел — длинное рангоутное дерево (или металлические балки), прикрепленное к борту

корабля шарнирным соединением и расположенное перпендикулярно к нему. Служит для постановки
и крепления шлюпок, катеров и барказов во время якорной стоянки, закрепляется в районе фок-
мачты.

Глаголь-гак — откидной гак, который позволяет быстро и легко освободиться кораблю от
якоря при аварии или по боевой тревоге. На линкоре «Новороссийск» вовремя не использовали эту
возможность и якорная цепь с глаголь-гаком ушла под воду при увеличении дифферента на нос.

Гюйсшток — металлическая стойка на носовой оконечности боевых кораблей I и II ранга для
поднятия гюйса (носового военного флага) во время стоянки корабля на якоре, бочке, швартовых.
На линкоре «Новороссийск» имел высоту 6 м.

Двойное дно — днищевая конструкция, включающая днищевую обшивку, второе дно и набор
между ними. На линкоре «Новороссийск» высота двойного дна составляла 1,9 м.

Дифферент — наклон корабля носом и кормой, измеряется в метрах (разность осадки носом
и кормой) или градусах. При отсутствии дифферента корабль стоит на ровном киле.

267



Дюйм (от голл. duim, буквально — большой палец) — единица длины в системе английских
мер, 1 дюйм равен 25,4 мм.

Живучесть корабля — способность корабля при получении боевых или аварийных поврежде-
ний сохранять боеспособность и мореходные качества.

Калибр — диаметр канала ствола огнестрельного орудия в дюймах или миллиметрах; характе-
ристика длины ствола канала орудия, равная числу диаметров его канала. Одна из основных величин,
определяющих дальность стрельбы. «Новороссийск» имел 12,6-дюймовые (320-миллиметровые) ору-
дия главного калибра.

Карапасная палуба — на линкоре «Новороссийск» четвертая сверху палуба, идущая от броне-
вого траверза к оконечности корабля; называлась 1-й платформой, так как имела разрыв в районе
машинных и котельных отделений.

Катастрофа корабля или судна (от греч. katastrophe — переворот, уничтожение, гибель) —
событие, приведшее к его гибели или полному разрушению; синоним — кораблекрушение.

Киль — вертикальный — продольная балка набора днища, проходящая в диаметральной пло-
скости (ДП) от форштевня до ахтерштевня; горизонтальный киль — средний пояс обшивки днища,
симметричный ДП; боковой киль — выступающая длинная пластина высотой 0,3—0,75 м, установ-
ленная вдоль борта корабля в районе скулы для уменьшения бортовой качки.

Кингстон — отверстие с клапаном в наружной обшивке подводной части корабля для приема
и удаления воды.

Клюз — круглое, овальное или прямоугольное отверстие в фальшборте, палубе или борте,
окантованное прутком или отливкой, служащее для пропускания каната (троса), цепи и уменьшения
их перетирания. Клюзы носят название устройств, в которых они используются (например,
якорный клюз, швартовый клюз).

Кнехт — металлическая тумба на палубе корабля для закрепления швартовного или буксир-
ного троса.

Комингс — вертикальное ограждение люка и других вырезов в палубе, а также нижняя
часть переборки под вырезом двери.

Коффердам — узкий непроницаемый отсек, разделяющий соседние помещения.
Крен — наклон корабля на правый или левый борт в поперечной плоскости.
Критический крен — крен, при котором корабль опрокидывается, израсходовав весь запас

статической остойчивости. У линкора «Новороссийск» равнялся примерно 20°. Линкор опрокинулся
после зафиксированного крена на левый борт 18° при дифференте на нос и уходе под воду почти
одной трети открытой палубы в носовой оконечности корабля.

Леер — ограждение вдоль борта корабля, вокруг люков, палубных надстроек, предохраняющее
личный состав от падения.

Линкор — линейный корабль. Самые большие боевые корабли периода первой и второй миро-
вых войн с мощным артиллерийским вооружением и бронированием. В русском флоте самыми мощ-
ными для своего времени являлись линкоры «Гангут» («Октябрьская революция»), «Петропавловск»
(«Марат»), «Севастополь» («Парижская коммуна») и «Полтава», каждый с двенадцатью 305-мил-
лиметровыми орудиями главного калибра.

Наиболее мощными в период второй мировой войны были линкоры типа «Айова» (США) —
«Айова», «Нью—Джерси», «Миссури» и «Висконсин» постройки 1940—1943 годов с полным
водоизмещением 59 тыс. тонн, длиной 271 м, шириной 33 м. Вооружение: девять
406-миллиметровых орудий главного калибра, 20 127-миллиметровых универсальных орудий, и 80
40-миллиметровых орудий. Законсервированные в середине шестидесятых годов, в настоящее время
часть линкоров модернизирована с установкой ракет.

Непотопляемость — способность корабля оставаться на плаву и сохранять свои мореходные и
боевые качества при затоплении одного или нескольких его отсеков вследствие повреждения корпуса.
Обеспечивается приданием кораблю достаточного запаса плавучести, остойчивости и прочности,
делением корпуса на водонепроницаемые отсеки.

Опрокидывание — о корабле говорят «опрокинулся», а не «перевернулся» вверх дном (килем).
Академик А. Н. Крылов требовал соблюдать принцип «чтобы корабль тонул, не опрокидываясь». Сни-
жение остойчивости опасно тем, что может привести к опрокидыванию корабля, которое происходит
мгновенно и сопровождается, как правило, большими человеческими жертвами.

Остойчивость корабля — способность корабля, выведенного из положения равновесия под
воздействием внешних сил, вновь возвращаться в первоначальное положение после прекращения
действия этих сил.

Палуба — сплошное горизонтальное перекрытие на корабле от борта до борта, а по длине — от
форштевня до ахтерштевня. Она может иметь разрыв лишь в районе котельных и машинных отделе-
ний. На линкоре «Новороссийск» имелись палубы: батарейная (верхняя), броневая (средняя, жилая),
карапасная (1-я платформа).

Панер — положение якоря при его выбирании, когда якорная цепь становится вертикально,
а сам якорь еще не оторвался от грунта. При этом говорят: «Якорь подтянут до панера».

Плавучесть — способность корабля плавать на воде. Запас плавучести определяет предельный
объем воды, который может принять внутрь корабль, оставаясь на плаву. Запас плавучести созда-
ется водонепроницаемым объемом корпуса корабля выше ватерлинии; степень непотопляемости
корабля тем выше, чем больше относительный запас плавучести.
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Пластырь — приспособление для временной заделки небольших пробоин в корпусе корабля
Спардек — палуба средней надстройки.
Теоретический чертеж корабля — графическое изображение наружной поверхности корпуса

корабля в проекциях на диаметральную плоскость, основную плоскость и плоскость мидель-шпан-
гоута.

Фок-мачта — передняя (первая от форштевня) мачта корабля.
Форштевень — брус по контуру носового заострения корабля. В нижней части соединен с ки-

лем и является его продолжением.
Чаки — короткие доски деревянного палубного настила, устанавливаемые параллельно ди-

аметральной плоскости корабля.
Шкафут — средняя часть верхней палубы корабля. На линкоре «Новороссийск» так называ-

лась часть палубы удлиненного полубака между фок-мачтой и грот-мачтой.
Шпангоут — поперечная балка набора корпуса корабля, подкрепляющая бортовую обшивку.

На линкоре «Новороссийск» расположение переборок, отсеков и пр. определялось номером шпан-
гоута.

Шпация — расстояние между двумя смежными шпангоутами.
Шпигат — отверстие в палубном настиле корабля для удаления воды за борта. На линкоре

«Новороссийск» на шпигатах отсутствовали невозвратные клапаны.
Шпиль — механизм с вертикальным валом для выбирания якорной цепи.
Электрозапал — металлическая трубка с проволокой накаливания внутри взрывчатого вещест-

ва, легко вспыхивающего от нагрева.
Ют — кормовая часть верхней палубы.
Якорь — специальной формы кованая, литая или сварная конструкция, предназначенная для

удержания корабля на стоянке в море. Соединяется с кораблем якорной цепью. После отдачи
зарывается в грунт лапами.



О г л а в л е н и е

От автора

Г л а в а I. Память стучится в сердце

1. Неизвестное об известном
2. Линкор «Джулио Чезаре» — «Новороссийск»
3. «...Сознание недостатков есть первая ступень к их исправлению»
4. Октябрь 1955 года, Севастополь 23

Г л а в а II. Катастрофа

1. 28 октября 1955 года. Линкор «Новороссийск» 36
2. 29 октября 1955 года. Гибель линкора 51

01 ч 30 мин 48,5 с. «Взрыв большой силы...»
01 ч 31 мин. «Аварийная тревога» 62
01 ч 32 мин. «Все имеющиеся средства — к ЛК „Новороссийск" для оказания по-

мощи» 65
01 ч 33 мин. «...Очевидно, взорвался бензосклад» 66
01 ч 34 мин. «...Дифферент на нос 3—4° и небольшой 1—2° крен» 67
01 ч 35 мин. «...Вода выступила из пробоины в броневой палубе» 69
01 ч 36мин. «Дали свет... Боевая тревога... Принял решение на Главный командный

пункт не ходить» 70
01 ч 37 мин. «...Доклад о готовности 1-й машины по-боевому» 73
01 ч 40 мин. «...По кренометру... три градуса» 74
01 ч 41 мин. «Экстренное разведение паров могло быть произведено через 20 ми-

нут...» 76
01 ч 43 мин. «...Дифферент на нос до уровня палубы» 78
01 ч 45 мин. «Нуждаюсь в помощи» 80
01ч 46 мин. «Носовая часть ЛК медленно погружается» 81
01 ч 50 мин. «...По военно-морской базе должна быть объявлена тревога... Этого

сделано не было» 83
01 ч 51 мин. «Форштевень корабля в это время еще на три четверти метра был

на виду» 84
02 ч 00 мин. «...Корабль буксировать на мелкое место... На корабль прибыл Коман-

дующий флотом» 85
02 ч 01 мин. «...Командующий предложил прекратить буксировку...» 88
02 ч 02 мин. «...Это, наверное, мина и, конечно, со дна» 90
02 ч 03 мин. «Крен выровнялся» 92
02 ч 05 мин. «На линкор прибыл и. о. Командующего эскадрой... получил прика-

зание вступить в исполнение обязанностей командира линкора» . . . 94
. 02ч 10 мин. «...Вода уже на батарейной палубе» 95

02ч 20 мин. «Начали буксировку кормы к берегу» 96
02ч 30 мин. «Пархоменко... уверен в благополучном исходе» 101
02ч 32 мин. «ЛК „Новороссийск" начал крениться на левый борт» 104
05ч 00 мин. «Левый борт погрузился до кормовой башни. Носовая часть погру-

зилась до 2-й носовой башни» 107
03ч 15 мин. «...Переборки 15-го и 14-го кубриков не выдержали» 113
03 ч 30 мин — 03 ч 35 мин. «...На линкоре оказалось одновременно по крайней

мере четыре командира корабля» 116
03 ч 50 мин. «...Пытался еще буксировать за корму буксирами к берегу и влево...

Тянули больше вниз, тянули влево» 120
04ч 00 мин. «...Крен корабля на левый борт достиг 17—18°» 126
04ч 15 мин. «Линкор на глубине 16—17 м опрокинулся» 131

3. «Прощайте, братцы!» 139
4. «Нет слов об утрате друзей говорить...» 145

270

Г л а в а III. Правительственная комиссия

1. «Комиссия в составе т. Малышева В. А....» 149
2. «Кто командовал линкором?.. Командира корабля не было!» 153
3. «Вы не знаете даже цитадели корабля. Какой же Вы командир!» 160
4. «Отчего Вы, товарищ Кулаков, улыбаетесь? Идет разговор, как Вы спасали людей,

боролись за жизнь людей» 161
5. «Прямыми виновниками гибели значительного количества людей и линкора „Ново-

российск" являются...» 165
6. «...Снять с занимаемой должности Главнокомандующего Военно-Морским Флотом» 169
7. Доклад о гибели линкора «Новороссийск» от 23 ноября 1955 года 171
8. «Можно считать твердо установленным следующее...» 175

Г л а в а IV. Причина взрыва

1. «Какой снаряд взорвался?» 179
2. «...Повреждения... вызваны взрывом заряда, находящегося на грунте» 186
3. «Я сразу заявил, что пробоина подводная» 187
4. «...Севастопольская бухта была протралена» 192
5. «...Закончено обследование всей акватории бухты» 196
6. «...Часы стояли» 199
7. «Наиболее вероятно... имел место взрыв немецкой мины типа RMH или LMB...» . . . 203
8. «Живучесть мины определяется...» 209
9. «Батареи... практически полностью разряжены от саморазряда» 212

10. «На основании произведенных расчетов и соответствующих испытаний...» 216
11. «Обнаружена воронка... взрыв произошел где-то выше» 218
12. «У меня есть сомнения, что это мина... Возможности взрыва мины я не исключаю» 222
13. «Нельзя полностью исключить, что причиной является диверсия» 224

Г л а в а V. Морские диверсии и подводные диверсанты

1. Человеко-торпеды 227
2. Ставка на победу 228
3. Атака линкоров «Вэлиент» и «Куин Элизабет» 229
4. Английские морские диверсанты 231
5. Атака линкора «Тирпиц» 233
6. Спустя десять лет 235

Г л а в а VI. Мужество и трагедия

1. «Матросы, старшины и офицеры показали образцы мужества и героизма» 239
2. «...Мы ныряли и наощупь искали пробоины...» 242
3. «Стоят перед нами, словно живые, электрики, трюмные и вестовые...» 244

Эпилог 264

Морской словарь 267



Часть гонорара за книгу автор перечисляет на восстанов-
ление Храма-памятника морякам Спаса-на-водах (Цусим-
ской церкви), возведенного в Санкт-Петербурге в
1911 году и варварски уничтоженного в 1932 году.

НАУЧНО-ПОПУЛЯРНОЕ ИЗДАНИЕ

Борис Александрович Каржавин

ТАЙНА ГИБЕЛИ
ЛИНКОРА «НОВОРОССИЙСК»

Редактор В. И. Важенко
Художественный редактор А. Н. Волкогонова

Переплет художника А. А. Власова
Рисунок на фронтисписе капитана 1-го ранга Л. А. Безноса

Технический редактор Е. Б. Спрукт
Корректоры И. Г. Иванова, Н. В. Соловьева, К). М. Махмутова

ИБ № 7331
Сдано в набор 21.11.90. Подписано в печать 16.07.91. Формат 70Х 100'/16. Бумага офсетная № 1. Гарнитура
Тип Тайме. Печать офсетная. Усл. печ. л. 27,3, в т. ч. вкл. 5,2. Усл. кр.-отт. 54,6. Уч. изд. л. 27,58 + 5,2 вкл.

Тираж 25000 экз. Заказ 970. Цена 12 р.
Издательство «Политехника», 191065, Санкт-Петербург, ул. Дзержинского, 10.

«Печатный Двор» 197110, Санкт-Петербург, П-110, Чкаловский пр., 15.




