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          г. Москва, 105175    

« 21 »  июля   200 8  г.  № 703/7/173 

ОПИСАНИЕ
навигационной аварии с гидрографическим судном «Глубомер» 
104 отдельного дивизиона гидрографических судов 52 района гидрографической службы ВиС на СВ Тихоокеанского флота
В 09.52 (время камчатское) 08 июля 2008 г. при маневрировании гс «Глубомер» для подхода правым бортом к причалу № 10 морского порта Анадырь в целях приема топлива для последующей передачи на маяк Русская Кошка произошло касание грунта судном в районе отмели, расположенной в 3 кбт северо-западнее о. Алюмка. От полученных повреждений судно получило пробоины ниже ватерлинии и затонуло на глубине 6,4 м в точке с координатами 640 40,’27 сев, 1770 37,’1 вост.

Гидрометеорологическая обстановка: ветер 2700-5-10 м/с, море - 2 балла, видимость 3-5 миль, морось, облачность - 10 баллов. Глубина в месте касания грунта - 3,3 м. Отлив, время малой воды 10.21, высота малой воды 0,2 м, скорость отливного течения 2,5 - 7,0 уз.  

Согласно п. 4.4 «Обязательных постановлений по Анадырскому морскому порту» швартовые операции у причала № 10 при постановке судов правым бортом производятся только во время действия приливного течения и по спору воды. 

Гс «Глубомер» построено в 1965 г. на судоверфи г. Гданьска (ПНР).
Полный срок службы судна составляет 25 лет и истек в 1990 году. Приказом командующего ТОФ полный срок службы судна продлен до 31 декабря 2008 г. 
 Последний средний ремонт гс «Глубомер» произведен в 2002 году. Последнее докование производилось в июне 2004 года. Межремонтный срок эксплуатации истек в 2005 году. Междоковый срок истек в 2006 году. Приказом командующего ТОФ межремонтный и междоковый сроки продлены до 31 декабря 2008 г. 

Основные ТТД судна - длина 59,9 м, ширина 10,4 м, осадка 3,81 м, водоизмещение 1276 т.
Начальник 52 РГС - начальник гидрографической службы ВиС на СВ (г. Петропавловск-Камчатский) находился в очередном отпуске. Обязанности временно исполнял заместитель начальника 52 РГС. 
Командир 104 однгс в должности более 3-х лет. Допущен к управлению силами соединения.  Контрольный опрос показал, что офицер подготовлен недостаточно. 
Начальник 50 РГС (г. Анадырь) находился в очередном отпуске, обязанности временно исполнял заместитель начальника 50 РГС – начальник отделения маячной службы. 
Капитан судна, возраст 69 лет, окончил Петропавловск-Камчатское мореходное училище в 1957 году по специальности «судоводитель». В должности капитана судна 14 лет. 
Старший помощник капитана, возраст 50 лет, окончил ВВМУПП имени Ленинского Комсомола в 1981 году по специальности «инженер-штурман». В должности старшего помощника капитана судна около 5 лет. 
2-й помощник капитана, возраст 49 лет, окончил Петропавловск-Камчатское мореходное училище в 1978 году по специальности «техник-судоводитель». В должности второго помощника капитана судна около 4 лет. 
3-й помощник капитана, возраст 34 года, Окончил ВВМУ имени М. В. Фрунзе в 1996 году по специальности «инженер-штурман», служил на дивизионе тральщиков. Уволен в связи с расформированием дивизиона с должности дивизионного штурмана. В должности третьего помощника капитана судна менее 2-х лет. 
Старший механик, возраст 50 лет. Окончил ВВМИУ имени Ленина в 1980 году по специальности «инженер-механик». В должности старшего механика 9 лет. 
2-й механик, возраст 48 лет. Окончил УКОПП имени С.М. Кирова в 1979 году. Уволен из Вооруженных Сил в 2004 году по окончании контракта. В должности второго механика 4 года. 
3-й механик находился в отпуске.

Ход развития событий
Подготовка и проверка готовности гс «Глубомер» к плаванию были спланированы и проводились в соответствии с требованиями Руководства по подготовке кораблей (судов) Военно-Морского Флота к плаванию (далее – Руководство), введенного в действие приказом Главнокомандующего Военно-Морским Флотом от 28 января 2001 г. № 30.
Вместе с тем, капитан судна согласно приказу командира 104 однгс в период с 28 апреля по 09 июля 2008 г. находился в отпуске. В период с 16 мая по 01 июня 2008 г. при отработке судном в море курсовой задачи Г-2 капитан гс «Глубомер» отзывался из отпуска приказом начальника 52 РГС. После 01 июня 2008 г. (в соответствии с устной договорённостью с командиром 104 однгс) при служебной необходимости капитан прибывал на судно. 25 июня 2008 г., в день выхода судна в море, капитан гс «Глубомер» был отозван из отпуска и прибыл на судно. Рапорт на отзыв из отпуска капитана судна написан командиром дивизиона в день выхода судна в море.
18 июня 2008 г. была проведена проверка готовности судна к выходу в море офицерами штаба 104 однгс под руководством командира дивизиона. По результатам проверки были сделаны следующие выводы: «материальная часть в строю, судно готово к выходу в море». Командир дивизиона разрешил выход судна в море. При этом не было учтено, что согласно представленным контрольному листу готовности судна к выходу в море и судовой роли укомплектованность экипажа судна составляла 40 человек (93%) при штатной численности 43 человека. 
Фактически при расследовании происшествия установлено, что  на момент выхода в море на судне находилось 29 человек (68% от штатной численности), была не в строю система автоматического управления оборотами главных двигателей из ходовой рубки, не работала громкоговорящая связь в главном машинном отделении и частично на палубе рядового состава, крышка грузового трюма при нахождении судна в районе аварии была «не совсем герметична».   
25 июня 2008 г. судно окончательно готовилось к выходу в море. Командир 104 однгс контролировал организацию, полноту и качество окончательного приготовления гс «Глубомер» к походу самостоятельно, без привлечения офицеров штаба дивизиона.
В период с 25 июня по 02 июля 2008 г. судно находилось в плавании, выполняя задачи в соответствии с приказ-заданием командира 52 РГС.
02 июля 2008 г. гс «Глубомер» прибыл на рейд порта Анадырь согласно плану экспедиционного завоза. В порту судну предписывалось: получив приказ-задание командира 50 РГС, выставить плавучие предостерегательные знаки (ППЗ) в Анадырском лимане, заливе Онемен и выполнить работы по завозу дизельного топлива на маяк Русская Кошка. 
В период с 03 по 07 июля 2008 г. судно производило постановку ППЗ в Анадырском лимане.

В 11.50 07 июля 2008 г. гс «Глубомер», закончив работы по постановке ППЗ, возвратился в порт Анадырь и встал за пределами границ акватории порта в точку якорной стоянки с координатами 64043,’57 сев, 177032,’66 вост. 

Примечание: Порт Анадырь имеет небольшую акваторию. Внешнего рейда нет. Наблюдения за надводной обстановкой в порту нет, запись переговоров по УКВ-радиосвязи не ведётся. В порту есть 2 буксира. В районе порта нет станций ГМССБ и коордиационно-спасательного центра. Порт сложный своими течениями, однако, в порту нет технических средств, которые позволяли бы определять скорость течения и рассчитывать точно время «спора вод», т.е. когда течение реки и приливное взаимно компенсируются.
Врио начальника 50 РГС спланировал заправку гс «Глубомер» дизельным топливом для последующей его доставки на маяк Русская Кошка на 08 июля 2008 г. В выданном приказ-задании определено время начала работ с 09.00. 
В соответствии с суточным планом 50 РГС в 08.20 08 июля 2008 г. Врио начальника 50 РГС запросил готовность гс «Глубомер» убыть к причалу № 10 для получения топлива.
В 08.50 капитан гс «Глубомер» доложил по радиосвязи о готовности убыть к причалу № 10.

Капитан гс «Глубомер» знал об особенностях швартовки к причалу № 10, но не стал изменять время начала работ. После этой работы судно планировалось к переходу в Петропавловск-Камчатский… Опять завершающий этап плавания и опять «быстрее, быстрее…».
В 09.10 на судне сыгран «Аврал» для съемки с якоря и приготовления главных двигателей № 1, № 2. Приготовлением судна руководил вахтенный помощник – 3-й помощник капитана. Главные двигатели запущены в 09.25. 
В 09.30 судно снялось с якоря и начало движение малым ходом. Разворот лопастей винтов регулируемого шага (ВРШ) 250. Назначен курс 1400. В действии: главные двигатели № 1, № 2, дизель-генераторы № 2, № 3, компрессор 2ОК-1 № 1, навигационные радиолокационные станции «Дон» №1, №2, навигационный эхолот НЭЛ-5, навигационная аппаратура потребителей (НАП) «Бриз», гирокомпас «Курс-7А», кнопки ВРШ, указатель пера руля, рулевая машина, машинный телеграф, средства радиосвязи.
Навигационная прокладка велась на навигационной морской карте адмиралтейский № 69267, печати 2004 г., масштаб 1:25000. Навигационная морская карта имеет достаточную нагрузку для обеспечения навигационной безопасности плавания. Карта откорректирована. Изобата 5 метров и отличительная глубина 3,3 м в районе происшествия на карте обозначены. 
Средства навигационного оборудования в районе плавания находились на штатных местах. Береговые ориентиры позволяли обеспечить навигационную безопасность плавания.
Капитан гс «Глубомер» решил подходить к причалу № 10 курсом 300, для чего безрасчётно назначил опасную дистанцию до о. Алюмка 5 кбт.

В 09.44 закончено ведение судового журнала. Дистанция до о. Алюмка сокращалась. Линия пути судна, незначительно отклоняясь влево, была направлена в район с опасными глубинами. Это понимали находящиеся на ГКП старший помощник и 3-й помощник капитана, которые предлагали быстрее уводить судно влево. Однако капитан гс «Глубомер» действовал по-своему.
В 09.48, по докладу 3-го помощника капитана, дистанция до острова Алюмка, составила 5 кбт.
На малом ходу, под действием отливного течения, которое по мере приближения к о. Алюмка усиливалось, судно плохо управлялось. Капитан судна безрасчётно давал команды на изменение курса влево, которое приводило только к компенсации увеличивающегося угла сноса. Дистанция до о. Алюмка сокращалась при незначительном изменении пеленга на акваторию с опасными глубинами. После выхода на малые глубины судно ухудшало свои маневренных характеристики. Это следовало учитывать при назначении поворотной дистанции, однако, капитан судна, наблюдая при начале движения от района якорной стоянки ветер южных направлений, полагал, что действие ветра будет противодействовать течению и позволит судну безопасно маневрировать. Он не учитывал особенности действующего течения. По информации лоцмана порта, в 2008 году, за счёт южных ветров произошёл, больше чем обычно, нагон воды в реку, что при отливе создавало дополнительное течение. Согласно проведённым расчётам, течение в районе аварии составляло 7 уз. 
Примечание: Об этом можно было знать, если бы на соединении неформально подходили к организации послепоходовых разборов и набору статистики по особенностям всех мест, где решали задачи суда обеспечения.
В 09.52, когда по докладу 3-го помощника капитана дистанция до               о. Алюмка составила 3,2 кбт, судно дважды коснулось грунта правым бортом. Капитан дал команду «Стоп машины. Обе назад». Судно начало движение назад, одновременно в центральный пост управления (ЦПУ) поступил доклад из машинного отделения о поступлении воды, а с юта на ГКП доложили о поступлении воды в тамбур провизионных кладовых из плохо задраенной горловины сухой цистерны. Личный состав, находившийся на юте и в машинном отделении, приступил к борьбе за живучесть судна. Старший помощник капитана доложил в 50 РГС об аварии на судне. 
Капитан судна не мог понять, как, при его большом опыте плавания в этом районе и неоднократном подходе к причалу № 10, судно коснулось грунта, ведь таким образом он маневрировал всегда. 
Расследование показало, что экипаж судна не был готов к нештатным ситуациям. Капитан судна не мог понять почему произошло касание грунта, а старший механик не оценил всю сложность аварии и перспективу борьбы с поступлением воды в машинное отделение. Согласно «Инструкции по обеспечению непотопляемости судна для капитана» № 860.1-4-05-1 поступление воды в машинное отделение является типовым случаем аварии №2 и при полной герметизации помещения, даже при его затоплении, судно должно оставаться на плаву. Дальнейшие действия по БЗЖ показали неготовность экипажа бороться за живучесть своего судна.
В работу был включен стационарный осушительный насос НЦВ-63/100 для откачки воды из машинного отделения и вооружены два переносных осушительных насоса ЭСН-16/2 (в машинном отделении и в тамбуре провизионных кладовых соответственно). 

Личный состав после обжатия крепежных болтов на горловине сухой цистерны устранил поступление воды и переносным насосом ЭСН-16/2 откачал воду из тамбура провизионных кладовых. 

Личный состав, находившийся в машинном отделении, продолжал бороться с поступлением воды. Водоотливные средства, вооруженные в машинном отделении (осушительный насос НЦВ-63/100 и переносной насос ЭСН-16/2) с поступлением воды не справлялись. После устранения поступления воды в тамбуре провизионных кладовых второй переносной насос ЭСН-16/2 был перенесен в машинное отделение. 

Капитан принял решение выбросить судно на ближайшую отмель или берег. Работа ВРШ на передний ход не представлялась возможной из-за предположительного заклинивания правого ВРШ в положении «задний ход», поэтому судно плохо управлялось и под воздействием течения дрейфовало. 
В 10.13 для прекращения дрейфа судна был отдан правый якорь на акватории с глубиной 6 м и вытравлено 100 м якорь-цепи. Судно задержалось на якоре в точке с координатами 64040,’27 cев, 177037,’1 вост.
Старший механик доложил капитану судна, что работа двух переносных водоотливных насосов ЭСН-16/2 и стационарного осушительного насоса НЦВ-63/100 в машинном отделении положительных результатов не дала и вода подступает к распределительным электрическим щитам и главным двигателям. Ответа и команд от капитана судна не последовало. По приказанию старшего механика были остановлены главные двигатели. Личный состав мотористов под руководством 2-го механика перекрыл клапаны топливной системы и покинул машинное отделение. Предложений по наращиванию средств борьбы с водой, имеющихся на судне и не задействованных в борьбе с поступлением воды, не вырабатывалось.
По проведенным расчётам все судовые технические средства борьбы с водой могли обеспечить откачку 4-5 т воды в минуту. Скорость поступления воды из пробоин была менее 5 м3/мин, т.е. при работе всех имеющихся насосов воду можно было откачать полностью.
Капитан судна дал приказание на спуск судовых катеров и плотов ПСН-20. Не оценив реально возможность спасения судна от затопления, капитан судна принял решение спасать экипаж и наиболее важные документы. Это решение капитан успешно реализовал. 
В 10.17 на воду спущены плавсредства судна. По приказанию Врио начальника 50 РГС бгка «БГК-167» начал движение к гс «Глубомер».
В 10.30, когда уровень воды в машинном отделении приблизился к электрическим щитам и начались короткие замыкания, во избежание возможного возгорания в машинном отделении старший механик, доложив капитану судна, обесточил все судно и совместно со 2-ым механиком остановил дизель-генераторы № 2 и № 3. Аварийный дизель-генератор, который мог обеспечивать работу водоотливных средств, не запускался. Капитан судна на доклад никак не отреагировал.
После обесточения судна и остановки дизель-генераторов, стационарные и переносные водоотливные средства остановились. Личный состав судна без команд и приказаний прекратил бороться за живучесть и стал готовиться к оставлению судна.

В 10.45 капитан скомандовал: «оставить судно, разместиться в катерах». 
В 10.50-11.00 весь экипаж погрузился в судовые плавсредства, которые отошли от борта судна. Через несколько минут судно накренилось на правый борт и затонуло.
Бгка «БГК-167» принял личный состав с плавсредств гс «Глубомер» и доставил в порт Анадырь. Весь личный состав спасён. 
Обстановка на ГКП, КПКП и  на боевых постах

Капитан судна находился на ГКП, управлял маневрами судна. В нарушении «Обязательного постановления по Анадырскому морскому порту» принял решение на подход к причалу  № 10 во время действия отливного течения, что запрещено. Навигационные расчёты на навигационной морской карте манёвра съёмки с якоря и подхода к причалу не были выполнены и капитаном судна не затребованы от 3-го помощника капитана. Лоцманские ориентиры капитаном судна не продуманы. Расстановку личного состава ГКП в соответствии с судовым расписанием при плавании судна в сложных условиях (в узкости и вблизи берега) капитан судна не проконтролировал, действиями расчета ГКП не руководил, безопасность плавания не оценивал, к рекомендациям 3-го помощника капитана не прислушивался, принимал только доклады о дистанции до о. Алюмка. Меры безопасности, выработанные хорошей морской практикой, не соблюдал. При опасном сближении с островом энергичных действий для предотвращения касания судном грунта не предпринял.
При получении судном повреждения сигнал «Аварийная тревога» звонком и голосом с указанием места и характера повреждения не объявил, борьбой за живучесть с ГКП не руководил, задачи по БЗЖ личному составу не поставил, границы рубежей обороны не определил, не выполнил «Инструкцию по обеспечению непотопляемости судна для капитана» № 860.1-4-05-1. Команду на передачу сигнала об аварии не дал.

Старший помощник капитана судна после смены с вахты отдыхал в каюте. По сигналу «Аврал, по местам стоять, на швартовы становиться» поднялся на ГКП. По приказанию капитана занял место на правой стороне ГКП. Действовал по приказанию капитана. Слышал доклады третьего помощника капитана об опасном сближении с о. Алюмка. Рекомендовал капитану судна повернуть влево на север. После касания грунта и доклада о поступлении воды в тамбур провизионных кладовых по приказанию капитана убыл к месту аварии. Совместно с личным составом, находящимся на юте, начал откачивать воду с помощью ЭСН-16/2. Поступление воды удалось прекратить после обжатия горловины сухой цистерны. Услышав команду об оставлении судна, оповестил 50 РГС об аварии на судне и необходимости спасания личного состава.
2-й помощник капитана после смены с вахты отдыхал в каюте. По сигналу «Аврал, по местам стоять, на швартовы становиться» убыл на ют для руководства швартовой командой. После касания грунта обнаружил поступление воды в тамбур провизионных кладовых, доложил на ГКП и как командир аварийной партии руководил действиями личного состава аварийной партии по борьбе за живучесть в количестве 4-х человек – вместо предусмотренных судовым расписанием 12-ти человек. После устранения поступления воды в тамбур провизионных кладовых перешел с личным составом аварийной партии в машинное отделение, где продолжил ведение борьбы за живучесть вооружив ЭСН-16/2. Услышав команду об оставлении судна, вступил в командование рабочим катером для эвакуации личного состава.
3-ий помощник капитана с 08.00 нес вахту вахтенным помощником. По сигналу «Аврал» для съемки с якоря и приготовления главных двигателей   № 1, № 2, руководил приготовлением судна. Навигационные расчёты не производил. С началом движения находился в штурманской рубке, по приказанию капитана судна выдавал данные до назначенных радиолокационных ориентиров, навигационную прокладку вести в полном объёме не успевал, периодически наносил место судна по данным НАП «Бриз» на карту. С приближением судна, по данным навигационной РЛС, на дистанцию 5 кбт до о. Алюмка находился непрерывно у РЛС и выдавал данные на ГКП капитану гс «Глубомер». С 09.44 прекратил ведение записей в судовом журнале, так как не успевал. Предупреждал капитана об опасном манёвре и приближении к навигационной опасности, рекомендовал произвести отворот судна влево. После касания грунта продолжал наносить место судна на навигационную карту по НАП «Бриз». 
Почему приготовлением не руководил старший помощник капитана? Почему 3-й помощник выдавал данные по НРЛС, а не занимался непрерывным ведением счисления? Почему на приготовлении (если его так можно назвать) никто не стал на пеленгатор для пеленгования визуальных ориентиров? Почему в узкости штурман ведёт навигационную прокладку по НАП «Бриз»? Почему не были намечены лоцманские ориентиры? Почему на судне не было планшета у капитана для оценки положения судна? Ответ на эти вопросы очень прост. На судне не продумана расстановка личного состава при плавании в узкости. Расстановка была такой, как считал капитан судна. Эти недостатки не были вскрыты командиром дивизиона при выходе на отработку курсовой задачи Г-2 и при подготовке судна к решению поставленной задачи. 
Примечание: при расследовании аварии комиссии так и не удалось увидеть расписания расстановки экипажа гс «Глубомер». Учитывая, что в дивизионе все суда уникальны, такие расписания должны были быть продуманы штабом дивизиона, составлены и утверждены командиром дивизиона для каждого проекта судов. Разумеется вариант утвержденных расписаний должен был оставаться в штабе дивизиона. 
На ГКП во время съёмки с якоря, плавании в узкости и перед постановкой на швартовы к причалу № 10 находились: 
на посту управления кнопками ВРШ - электрорадионавигатор (бывший старший помощник капитана этого судна) служащий ВМФ МОЛОТКОВ Л.Н.; 
на посту управления рулём – кладовщик (бывший рулевой данного судна) служащий ВМФ КАЗАНЦЕВ А.А.; 
в радиорубке - начальник радиостанции служащий ВМФ ТЕРЕШОНКОВ С.Г. 

Старший механик судна находился в ЦПУ. Принимал доклады от 2-го механика о поступлении воды в машинное отделение и докладывал обстановку на ГКП. Свои предложения по созданию рубежей обороны капитану судна не докладывал, указаний по сосредоточению дополнительных средств водоотлива (ВПЭН-100, НПБ 40/7) не давал, лично не убедился в работе переносных водоотливных насосов ЭСН-16/2 по откачке воды из машинного отделения. После повышения уровня воды в машинном отделении при оценке обстановки не принял во внимание положения «Инструкции по обеспечению непотопляемости судна для капитана» № 860.1-4-05-1 (данная авария является типовым тяжелым случаем затопления № 2, при котором судно остается на плаву), принял ошибочное решение и вместо обесточения машинного отделения обесточил все судно. 

2-й механик судна находился в машинном отделении. При поступлении воды включил стационарный осушительный насос НЦВ-63/100 и вооружил переносной осушительный насос ЭСН-16/2. После повышения уровня воды в машинном отделении, получив приказание от старшего механика, остановил главные двигатели. Личный состав  мотористов под руководством второго механика перекрыл клапаны топливной системы и покинул машинное отделение. Совместно со старшим механиком остановил дизель-генераторы № 2, № 3.

Личный состав судна, кроме находящегося в аварийном помещении (машинном отделении) и на юте, в нарушении ст. 3.3.3 Руководства по борьбе за живучесть надводного корабля (РБЖ-НК-81) не выполнил:

герметизацию помещений судна, наблюдение за непроницаемыми переборками, палубами и закрытиями;
доклады на ГКП о результатах обследований неаварийных помещений;
приготовление водоотливных средств не задействованных в БЗЖ (переносной насос ВПЭН-100 - производительность 100 м3/ч, мотопомпа НПБ-40/7 -  производительность 30 м3/ч).

Последствия происшествия

Из-за повреждения корпуса ниже ватерлинии в 12.00 08 июля 2008 г. гс «Глубомер» затонуло в точке с координатами 64040,’27 сев, 1770 37,’1 вост.


В результате водолазного осмотра, проведенного 10 июля 2008 г. обнаружено повреждение, имеющее вид рваной пробоины в нижней части стабилизатора в районе 5-7 шпангоутов. Площадь пробоины составляет около 2000 мм2. Имеют место деформации и отрывы обшивки в районе пробоины. Пробоина имеет рваные края местами загнутые внутрь и наружу. Правый борт судна не обследован. Судно лежит на правом борту.
Причины происшествия
Непосредственная причина
Неудовлетворительное личное исполнение капитаном гс «Глубомер» уставных обязанностей при подготовке судна к выходу в море. Невыполнение им требований статьи 46, 48 Устава службы на судах обеспечения ВМФ (далее – УССО ВМФ) и статьи 1.9 Руководства в вопросах укомплектованности экипажа перед выходом в море.
Отсутствие требовательности со стороны капитана гс «Глубомер» к экипажу судна в вопросах пунктуального исполнения обязанностей по судовым расписаниям при приготовлении судна к походу и при плавании судна в сложных условиях (в узкости и вблизи берега). 
Невыполнение капитаном гс «Глубомер» п. 4.4 «Обязательного постановления по Анадырскому морскому порту», принятие решения на подход к причалу № 10 в неблагоприятное время, во время отлива.
Безрасчётное маневрирование капитаном гс «Глубомер» в узкости, пренебрежение местными правилами и особенностями гидрометеорологической обстановки, самоуспокоенность и чрезмерная уверенность в правильности своих действий основанная на представлении, что так он маневрировал всегда. Невыполнение требований ст. 46, 51 УССО ВМФ, ст. 714, 715, 717 б), в), е), н), о) гл. 6 Тактического руководства ВМФ (ТР ВМФ-90) в части обеспечения безопасности плавания в узкости в сложных условиях.
Отсутствие руководства борьбой за живучесть судна со стороны капитана. Невыполнение ст. 57, 306, 307 УССО ВМФ, ст. 2.1.8, 2.2.4, 3.3.21 РБЖ-НК-81, «Инструкции по обеспечению непотопляемости судна для капитана» № 860.1-4-05-1. 

Происшествию способствовало
1. Недостаточная организация проверки готовности к выходу в море и выполнению поставленных задач гс «Глубомер» со стороны Врио начальника 52 РГС, несоблюдение требований ст. 6.7 Руководства. 
2. Неучёт местных правил плавания Врио начальником 50 РГС, указанных в «Обязательных постановлениях по Анадырскому морскому порту» при назначении времени подхода гс «Глубомер» к причалу № 10. 
3. Нарушение командиром 104 однгс требований ст. 3.4.7 Руководства по организации проверки окончательного приготовления судна к походу и  ст. 1.9 Руководства при оценке состояния укомплектованности экипажа и исправности технических средств. На соединении свыклись с существующими длительное время неисправностями. Предложения по введению ограничений на использование технических средств по команде не подавались.
4. Несоблюдение старшим механиком требований ст. 119, ст. 307 УССО ВМФ, ст.ст. 2.2.7, 3.3.17 РБЖ-НК-81 по руководству борьбой за живучесть судна, непринятие во внимание им при оценке обстановки на аварийном судне положений «Инструкции по обеспечению непотопляемости судна для капитана» № 860.1-4-05-1 и, как следствие, ошибочное решение по обесточению судна.
Виновник происшествия капитан судна. В отношении капитана гс «Глубомер» возбуждено уголовное дело № 21/08,0032-08Д по признакам преступления, предусмотренного ч. 1 ст.293 УК РФ. 
Происшествие с гс «Глубомер» во многом вскрывает проблемы, которые сегодня присутствуют на судах обеспечения ВМФ. Поучительность его в большей степени относится к вопросам борьбы за живучесть судна. Как навигационная авария, его поучительность в том, что нужно знать местные правила плавания и каждый манёвр предварять штурманскими расчётами на навигационной морской карте. Опытный капитан не тот, «кто много раз ходил», а тот, кто даже в 1001 раз, перед тем как выполнить манёвр всё потребует рассчитать и только после этого будет выполнять манёвр строго в соответствии с расчётами и опытом обеспечения навигационной безопасности плавания.  

Главный штурман Военно-Морского Флота
капитан 1 ранга                                                                                      А.Шеметов
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