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 «На выходе из Роттердама нас встретили крупные встречные волны, 

начавшие заливать носовую палубу…» (из книги выпускника ЛВИМУ 

имени адмирала С.О. Макарова, Героя Социалистического Труда А.М. 

Оганова «Капитанский час»). 

 
 

      В 1952 году я получил назначение 

капитаном на пароход «Матрос Железняк», 

который, груженый зерном, был уже готов 

к выходу в рейс на Роттердам. Это было 

судно сравнительно небольших размеров, 

работающее на угле, с полным парадным 

ходом до девяти узлов в штилевую погоду. 

В то время таких судов в Балтийском 

морском пароходстве было немало. 

Командный состав, как по палубной, так и 

по механической части, был в основном 

опытный. Мне сразу понравилось здесь и, 

засучив рукава, я принялся за свое 

капитанское дело. Благополучно пройдя 

Балтику и оставив за кормой Кильский 

канал, в Северном море мы попали в солидный шторм. Скорость упала до 

пяти узлов, началась болтанка. В трюмах у нас находился сыпучий груз, и 

надо было все время помнить, что при большом крене может произойти его 

смещение к борту. Штормить продолжало и по прибытию к Роттердаму, на 

внешнем рейде которого уже стояли на якорях более двадцати судов в 

ожидании улучшения погоды. Среди них были и суда БМП, в том числе 

крупнотоннажные теплоходы «Академик Крылов» и белоснежный красавец 

«Вильнюс» - мое первое судно.  

 По радио удалось выяснить, что из-за шторма лоцманская служба 

прекратила проводку судов. В то же время, если капитаны рискнут 

самостоятельно входить в порт, то в закрытой от волнения части подходного 

фарватера портовый лоцман будет направлен на судно. Связался с 

капитанами наших судов, которые отстаивались на рейде. Я их знал лично. 

Это были солидные, можно сказать, маститые мореплаватели, на которых я 

держал равнение. Оказалось, что они простаивают тут уже более трех суток. 

Рекомендовали и мне подыскать себе удобное место для якорной стоянки. Но 

тут, прежде чем стать на якорь, я заметил, что танкер среднего тоннажа под 

панамским флагом снялся с якоря и нацелился на вход в порт. Не рискнуть 

ли и нам? Старшим механиком на «Железняке» был Владимир Понамаренко 
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– опытный специалист с многолетним стажем. Вызвав его на мостик, я 

выяснил, в состоянии ли он обеспечить при необходимости самый полный 

ход, если рискнем входить в порт. При этом подчеркнул, что успех будет во 

многом зависеть от него. Польщенный, он заверил, что качество угля 

хорошее, пар будет на «марке». Приказав ему спуститься в машинное 

отделение и лично руководить действиями команды, я дал распоряжение 

старшему помощнику готовиться к входу в порт. Не мешкая, пристроился в 

кильватер танкеру, держась от него на дистанции шесть кабельтовых и 

контролируя движение по входным створным знакам. На попутном волнении 

пароход управлялся с трудом и ощутимо раскачивался и рыскал. Но все это 

было в допустимых пределах. Впереди идущий танкер сильно рыскал и тоже 

переваливался с борта на борт. До входа в закрытую часть фарватера 

оставалось немного. И вдруг, ни с того, ни с сего, танкер стал резко 

разворачиваться. Как позже признался панамский капитан, у него в самый 

последний момент сдали нервы и он, усомнившись в правильности своих 

действий, решил повернуть обратно на внешний рейд. Но предпринимать 

такой маневр было уже поздно. Танкер сошел с фарватера и, безуспешно 

пытаясь развернуться на обратный курс, встал лагом к волне. Штормовым 

ветром и приливной волной его понесло на прибрежную отмель. Прошли 

считанные минуты, и судно было выброшено на мель. 

 «Самый полный ход вперед!» – скомандовал я вахтенному штурману, 

который стоял у машинного телеграфа. «Так держать!» – подал команду 

рулевому. Назад ходу нет, только вперед! 

 В стесненной прибрежной зоне, непосредственно у входа во 

внутреннюю акваторию порта Роттердам, нас настиг сильный порыв 

штормового ветра. Трудно было поверить, что столь маломощное судно 

может его выдержать. Но пронесло, выручила надежная работа машины и 

руля. Вскоре судно вошло в закрытую от волн часть судоходного фарватера, 

и сразу все стало спокойно – шторма как будто бы и не было. Здесь нас уже 

ждал голландский лоцман. Через три часа мы ошвартовались у элеватора в 

Роттердамском порту. Нас встретили как дорогих гостей. Заходов судов не 

было уже более трех суток, и докеры соскучились по работе. С помощью 

элеваторных зернососов выгрузка прошла очень быстро и завершилась с 

большим опережением графика. Затем была перешвартовка на другой причал 

и такая же темповая погрузка пакетированных грузов. Простояв в порту чуть 

более двух суток, пароход был готов к выходу в обратный рейс. В море 

шторм несколько приутих, но лоцманская служба еще не возобновила 

проводку, и суда продолжали отстаиваться на рейде. Наш выход из порта 

был разрешен только под личную ответственность капитана, а лоцманская 

проводка опять обеспечивалась только в пределах закрытой акватории 
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судоходного пути – в море все еще сохранялась крупная зыбь. Опять встал 

вопрос: идти или не идти? 

 Конечно, проще всего было отдохнуть, отстоявшись в порту. Вместо 

этого, я дал команду еще раз замерить силу ветра, которая оказалась в 

пределах пяти баллов. Барометр медленно шел на подъем, а в самом порту 

стояла тишь да гладь. Решил вызвать лоцмана, попросив его взять с собой 

самые последние метеосводки по району Роттердама. Сводки оказались 

обнадеживающими. Стали готовиться к отходу. Договорились с лоцманом о 

месте его сдачи, отдали швартовы, развернулись и полным ходом пошли на 

выход. Ветер стал заметно слабее. Рассчитывали, что к моменту нашего 

подхода к лоцманской станции, волнение моря уляжется. Однако на полпути, 

вопреки прогнозам, вновь задул ветер, барометр пошел вниз, поползли тучи. 

Целый час ветер все набирал и набирал силу. Мы подошли к месту сдачи 

лоцмана, но небольшому лоцманскому катеру никак не удавалось подойти к 

нашему штормтрапу из-за крутой волны. В то же время останавливаться и 

медлить было нельзя, мы все еще находились в узкости фарватера. Поэтому я 

объявил лоцману, что ему придется остаться на судне и выйти с нами в море 

по форс-мажорным обстоятельствам. Миссия же его завершена, и он 

свободен, каюта для отдыха подготовлена. 

 Машине был дан самый полный ход. Когда мы легли на последний 

курс, ведущий в открытое море, довольно крупные встречные волны уже 

начали заливать носовую палубу. Пошла сильная килевая качка. Скорость 

упала до четырех узлов при полной мощности работающей машины. Только 

бы пройти ограждающий мол! В эти минуты, находясь на крыле 

капитанского мостика, я упирался руками в передний козырек ограждения, 

как бы подталкивая судно вперед. Но мне казалось, что пароход стоит на 

месте. Наконец, мол пройден, еще немного - и мы в открытом море. 

 Суда на рейде так и продолжали стоять на якорях, только число их 

заметно выросло. Мы прошли мимо судов нашего пароходства и тепло 

попрощались с ними по радио. Ночью шторм усилился, была сильная качка. 

Но это было уже не страшно – грузы в трюмах были закреплены надежно. 

Наш курс лежал на Кильский канал. С приходом туда лоцман был высажен 

на берег, и отправился поездом домой. Вскоре так же благополучно мы 

прибыли домой в Ленинград. 

 Оглядываясь назад, я понимаю, что подобным образом можно было 

действовать лишь по молодости лет, когда человек, не обремененный 

чрезмерным жизненным опытом, не вполне отчетливо представляет себе 

возможные последствия своих поступков. Все казалось легко преодолимым 

и, что удивительно, все легко и преодолевалось. В этом, пожалуй, 

несравненное преимущество молодости. Сейчас, вспоминая этот особый 
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случай, я заметно волнуюсь, - «как я мог так!» А тогда, находясь на мостике 

и управляя кораблем, я был совершенно спокоен и уверен в себе. Ведь через 

три дня мне должно было исполниться уже двадцать семь лет. 

 

Об авторе: Арам Михайлович Оганов родился 9 октября 1925 года в г. 

Закаталы, недалеко от Баку, в семье рабочего. В 1945 году окончил 

Бакинское мореходное училище, а в 1961 - заочное отделение ЛВИМУ им. 

адм. С. О. Макарова по специальности «судовождение на морских путях». С 

1952 года – капитан, сначала на грузовых судах, а потом на пассажирском 

теплоходе «Эстония», на котором ходил к берегам Антарктиды. С 1963 года 

А.М. Оганов – капитан пассажирского лайнера «Александр Пушкин», 

открывший трансатлантическую пассажирскую линию Ленинград – 

Монреаль. С декабря 1971 г. А.М. Оганов командует только что 

построенным в ГДР пассажирским теплоходом «Михаил Лермонтов», 

который в 1973 году открыл пассажирскую линию Ленинград – Нью-Йорк. С 

июля 1987 г. - начальник Управления пассажирских перевозок БМП. В 1990 

г. становится президентом советско-американского предприятия по 

организации морского туризма «ИнтерБалт», является консультантом а/о 

«Совфрахт». Оганов имел научную степень кандидата технических наук и 

воспитал, в общей сложности, 29 капитанов дальнего плавания, автор книги 

«Эксплуатация морского пассажирского флота». Был награжден двумя 

орденами Ленина и Золотой звездой Героя Социалистического Труда. 

 

(Материал подготовлен выпускником ЛВИМУ имени адмирала С.О. 

Макарова, 3-м, 2-м помощником капитана теплохода «Михаил Лермонтов» 

(капитан – Герой Социалистического Труда А.М. Оганов) в 1973 – 1976 гг.  

В.В. Новиковым) 

 

 

 

 


