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Обращение к читателям (Foreword)

All murine accidents, big or small, have unwelcome consequences. Ships are lost, people 
are killed or injured and the impact on the environment can be extremely serious. Accidents 
result in lost lime, expensive repair bills, massive legal costs and increased insurance 
premiums. And they do nothing to enhance the reputation o f a much misunderstood, yet 
vital, industry on which the world economy depends.

Many organisations and individuals are dedicated to improving safety at sea. Among 
these are the accident investigator and others whose task it is to find out exactly what 
happened and why when something goes wrong, and to ensure that any lessons arising 
from the incident are learned and passed on to o ther seafarers. Such lessons are, for a 
num ber o f reasons, all too often suppressed and this only adds to the original tragedy.

In this connection 1 am delighted to find that a number of well informed and sea 
experienced individuals have joined forces in Ukraine to produce «Lessons of the Sea ,» a 
book that brings together a collection of different shipping incidents and provides detailed 
analysis o f their causes. This collection pays particular attention to the human element 
with an emphasis on attitude, behavior and decision making at sea.

The authors propose their own answers to the vexed question about why accidents 
occur and invite readers to consider the views expressed. While those same readers might 
not necessarily agree with all the proposals, the circumstances o f the accidents described, 
and their analysis, will generate the type o f discussion that can only contribute to the 
improvement o f safety at sea. This highly readable book proposes the so called prescriptive 
approach to safety whereby the authorities draw up a number o f rules and, under certain 
conditions, seafarers obey them.

The authors also explain the basic principles o f a new approach to safety (FSA, SAFETY 
CASE) and use practical examples to illustrate its application. They focus on the main 
factors that lie at the heart o f many sea incidents and make their own recommendations for 
preventing them in the future.

This book is essential reading for masters, ship’s officers, cadets and others charged 
with ensuring the safety o f ships and all who sail in them. The authors hope it will lead to 
less mistakes or wrong decisions being made at sea and, consequently, to fewer accidents. 1 
therefore strongly recommend «Lessons of the Sea» to all those who have a responsibility 
for ensuring the safe conduct o f a ship at sea and in harbour and hope that they, too, will 
learn from past mistakes.

Rear Admiral John Lang, FNI, FRIN, 
Chief Inspector o f  Murine Accidents in the United Kingdom 1997-2002

Читателям предложен труд, посвященный исключительно важной проблеме — 
повышению безопасности мореплавания. Работа морских судов многогранна. Её ре­
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зультаты во многом зависят от погодных условий, технического состояния, уровня 
квалификации моряков, организационных способностей командного состава.

Деятельность любого транспорта всегда связана с риском, работа морского транс­
порта. в силу его специфики, особенно рискованна. Аварии судов приводят к значи­
тельным убыткам судовладельцев и грузовладельцев, вызывают обширное загрязне­
ние морской среды и, что особенно печально, нередко заканчиваются гибелью нахо­
дящихся на них людей. Все это заставляет изучать причины, приводящие к авариям, 
и принимать меры для их устранения.

Однако подход к решению проблемы безопасности может быть разным. Одни 
видят причины аварий в ошибках моряков и, в первую очередь, тех, кто управляет 
судами — капитанов и их помощников. Для снижения аварийности они ужесточают 
требования к ним, применяют административные и даже уголовные наказания. Дру­
гие каждый случай аварии анализируют с точки зрения сложившихся обстоятельств 
и действий моряков в этих условиях. И тот и другой подход однобокий, не позволяю­
щий объективно вскрыть причины, приведшие к аварии, обобщить их и выработать 
меры, направленные на снижение аварийности.

Материал, изложенный в настоящей книге, обобщил обширные сведения, собранные 
из многочисленных источников, о безопасности мореплавания. И что самое главное, книга 
отличается научным подходам к проблеме. Рассмотрены на только обстоятельства ава­
рийных случаев, но, в первую очередь, вскрыты предпосылки к ним (т. н. первопричины), 
которые определяют уровень риска в предстоящем плавании. Тщательно рассмотрены 
вопросы, связанные с ошибками людей, управляющих эксплуатацией судна и особенно 
судовождением. Пояснены сами термины «риск» и «безопасность», связанные с морепла­
ванием. Предложены конкретные действия для предотвращения аварий.

Способствует более глубокому усвоению материала описание большего количе­
ства аварийных случаев с судами, представленное в Приложении, каждый из кото­
рых детально проанализирован.

Практическое пособие «Уроки морских аварий» уникально и издано своевремен­
но, будет полезно не только опытным морякам, стремящимся повысить свою квали­
фикацию, но и учащимся морских учебных заведений, готовящимся прийти на флот.

Л. А. Козырь, капитан дальнего плавания, канд. техн. наук, 
профессор, компетентное лицо И М  О

Морские аварии начали случаться с возникновением мореплавания и случаются по 
сей день. Полностью их нельзя устранить, однако, изучая их причины, можно принимать 
меры к уменьшению риска возникновения аналогичных аварийных ситуаций в будущем.

Авторы этой книги сделали удачную, на мой взгляд, попытку обобщить и систе­
матизировать современные методы оценки возможности возникновения рисков ава­
рий и изучения их причин. В книге успешно сочетаются научно-теоретический ана­
лиз аварийных рисков, практическое объяснение причин конкретных аварий и реко­
мендации по разработке превентивных мер.
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Аиторы обратили внимание на некоторые аспекты безопасности, которым ранее 
BHHM UIUIC п украинской печати почти не уделялось — аварийность спасательных 
средств в нормальных эксплуатационных условиях, аварийность балкеров, влияние 
поведения берегового персонала на решения, принимаемые капитанами судов в кри­
тических ситуациях.

Красной нитью проходит через всю книгу мысль о недопустимости недооценки 
опасностей, сопровождающих и подстерегающих моряка, управляющего морским 
судном, — возможности ошибиться, возможности попасть в экстремальные погод­
ные условия или попросту переутомиться и потерять контроль над происходящим. 
«Золотому» правилу судовождения — «считай себя ближе к опасности» — должен 
следовать каждый, кто выходит в море.

Это предохранит его от превратностей капризной фортуны.
Книга может с успехом быть использована в качестве учебного пособия для мор­

ских учебных заведений, в ней смогут найти полезную для себя информацию капита­
ны, судовые офицеры и работники судоходных компаний, морские сюрвейеры, ауди­
торы МКУБ и специалисты классификационных обществ.

О. А. Борисевич, капитан дальнего плавания, M N I

На протяжении многих веков беспощадность морской стихии направляла чело­
веческую мысль на совершенствование конструкций корпуса судна, его механизмов 
и оборудования. Но несмотря на грандиозные успехи науки и техники, суда нередко 
становятся жегрвами морей и океанов.

Ежегодно мировой торговый флот по разным причинам теряет более сотни су­
дов, в процессе операций на море происходят тысячи серьезных и мелких инциден­
тов, гибнут и получают травмы большое число людей, связавших свою жизнь с мо­
реплаванием. Очевидно, что в повышении безопасности судоходства заинтересова­
ны все стороны — участники международной морской торговли: судо- и 
грузовладельцы, экипажи судов, портовые власти, организации и предприятия, об­
служивающие флот. В число таких участников транспортного процесса па море вхо­
дят и страховые компании, которые представляют широкий спектр услуг, обеспечи­
вающих надежной страховой защитой суда, грузы, людей на борту от рисков, опас­
ностей и несчастий, характерных для морского предприятия. В случае гибели или 
повреждения судна (груза) в период осуществления морской перевозки страховая 
компания компенсирует владельцу судна (груза), при наличии у него страхового по­
лиса, материальные потери и тем самым помогает оставаться «в строю», несмотря на 
превратности изменчивой морской фортуны.

Очевидно, чем будет выше безопасность судоходства, тем меньше убытков поне­
сут участники транспортных операций на море, в том числе и страховщики. А убыт­
ки у последних могут быть поистине колоссальными: в 2002 году морские страхов­
щики выплатили около одного миллиарда долларов компенсаций по страховым по­
лисам в связи с гибелью судов. Поэтому страховые компании и клубы принимают
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собственные меры и поддерживают различные инициативы, направленные на повы­
шение безопасности эксплуатации судов.

Печальная статистика языком цифр, доказывает, что причиной большинства 
морских аварий и катастроф оказываются не ураганы, рифы и туманы с айсбергами, 
а сами люди, допустившие ошибку при управлении судном.

Несомненно, что книга «Уроки морских аварий» может внести существенный 
вклад в снижение аварийности торгового флота. Авторы, известные морские специа­
листы, в простой, доходчивой форме рассматривают «механизм» происхождения ава­
рий и инцидентов на море, на примере десятков аварийных случаев с судами анали­
зируют причины несчастий, приводят рекомендации по их предотвращению в раз­
личных условиях эксплуатации.

Настоящее пособие призвано уменьшить существующий на Украине пробел в 
информации такого рода, а приведенные в нем уроки прошлых аварий — помочь 
нашим морякам избегать подобных опасных событий в настоящем и будущем. Зна­
комство с книгой позволяет утверждать, что эти замыслы авторов несомненно полу­
чат практическую реализацию в деятельности судоходных предприятий и других орга­
низаций морской отрасли Украины.

X. Мчгдиев. председатель правлении САО «ОСТРА», CiXI

Уважаемый читатель!
Вы держите в руках двадцатую по счету книгу известной серии «Безопасность и 

качество», выпускаемую под эгидой Института Великобритании в Украине препода­
вателями Одесской национальной морской академии. В предыдущих книгах этой се­
рии рассматривались различные аспекты и пути обеспечения эффективной и безопас­
ной эксплуатации морских судов, а данный, юбилейный, выпуск посвящен урокам, 
которые могут и должны извлекать судовые офицеры из ошибок, неверных решений 
и действий других моряков, приведших к опасным инцидентам и происшествиям на 
судах под разными флагами и в разных бассейнах Мирового океана.

Давно известно, что людям свойственно ошибаться, вместе с тем. аварии на море 
— следствие этих ошибок, кроме серьезных, подчас трагических последствий, позво­
ляют получить важную для практики информацию, чтобы не повторять таких оши­
бок впредь.

Учитывая, что байк «Швденний» в своей деятельности уделяет большое внима­
ние взаимодействию как с морской отраслью Украины, так и с отдельными моряка­
ми. безопасность мореплавания для нас имеет большое значение. Желаю этой книге 
найти своего Читателя!

II. Мороховский, председатель правлении банка «ГЧвдентш», CNI
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Предисловие (Preface)

Мудрость есть дочь опыта. 
Леонардо да Винчи

Тысячи лет назад на рубеже каменного и бронзового веков моря 
и океаны, как и сейчас, занимали большую часть поверхности Зем­
ного шара. Естественно поэтому, что люди, жившие на побережь­
ях морей, в поисках пищи, наряду с земледелием и охотой, занима­
лись рыболовством, создавая для этого примитивные плавучие 
средства. Вначале это были плоты, сооруженные из связок камы­
ша, бамбука или нескольких стволов деревьев, соединенных гиб­
кими прутьями, затем стали изготовлять лодки — из звериных шкур, 
плетеных корзин или выдалбливать их из цельных деревьев. Зна­
чительно позднее появились более совершенные средства передви­
жения но воде — челны и каноэ, управляемые с помощью весел. 
Как свидетельствуют исторические документы, выходить далеко в 
море и изучать окружающие морские пространства человек начал 
около 16-18 тыс. лет до н. э. Шло время, увеличивались знания и 
умения людей и вместе с тем потребности в освоении океанских 
просторов. Археологические раскопки в Кувейте в 2001 году ука­
зывают, что суда, которые могли выходить в океан, были здесь 
построены около 7000 лет назад. Есть указания на то, что в этом 
районе осуществлялись в то время морские перевозки на расстоя­
ния до 1000 миль. Таким образом, судоходство, вероятно, является 
одним из наиболее ранних видов человеческой интеллектуальной 
деятельности. В бессмертной поэме «Илиада» великий Гомер опи­
сывает «быстрокрылые ахейские корабли», которые приходили к 
берегам Трои, по-видимому, около трех тысяч лет назад. Это уже 
были настоящие морские суда — с матчами, парусами, рулевым 
веслом, которые могли совершать дальние плавания. Примерно с 
этого времени и начался отсчет несчастий и жертв, которыми люди 
платили за свое неуемное стремление плавать по морям, открывать 
и осваивать новые земли, прокладывать по водной поверхности 
торговы е маршруты между странами, разделенными морскими 
просторами. С давних времен море всегда было синонимом опас­
ности для тех, кто отваживался выходить в него. И даже сейчас.
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спустя десятки веков, в среде моряков бытует мнение: «Не that would 
sail without danger must never come on the main sea».

По ориентировочным оценкам специалистов на дне морей и оке­
анов покоятся останки более миллиона судов, которые в свое время 
вследствие каких-то обстоятельств не смогли достичь желанного 
берега. В материалах 28-й Генеральной ассамблеи Международной 
федерации ассоциации морских капитанов (IFSMA) указывается, что 
российским ученым-географом В. Ведерниковым описано около 600 
российских судов, затонувших в морях Дальнего Востока в период 
1638-1998 гг. А ведь это данные только по небольшой части Миро­
вого океана и за сравнительно малый временной интервал! Подсчи­
тать достаточно точно, сколько за историю человечества погибло в 
море судов и людей, отважившихся бросить вызов океану, просто 
невозможно. Утешением может служить то, что принесенные морю 
бесчисленные жертвы были не напрасными, люди искали и находи­
ли причины происшествий и кораблекрушений, извлекали из них 
полезные уроки, которые старались использовать во время морских 
путешествий. Вначале, когда они многие явления не могли объяс­
нить, несчастья на море считались проявлением воли богов или враж­
дебных стихий, против которых человек был бессилен. Позднее ста­
ли определять конкретные опасности, вызвавшие то или иное траги­
ческое событие на море. Например, сильный ветер и волнение, 
действием которых парусник выбросило на скалы; либо плавучие 
льды, раздавившие корпус судна в приполярных водах; наличие под­
водных рифов, на которые судно напоролось при подходе к берегу. 
И начали принимать меры к тому, чтобы избегать подобных несча­
стий: изучали погодные явления и учитывали их в период плавания, 
выполняли измерения глубин в прибрежных водах, составляли мор­
ские карты и описания бухт, проливов, островов. Так постепенно 
люди овладевали искусством безопасного мореплавания, познание 
и развитие которого осуществляется и по сей день. При этом огром­
ную роль сыграли сведения, полученные на основе изучения обстоя­
тельств различных несчастий и происшествий на море, которые были 
использованы как в практике судоходства, так и при разработке 
правил и рекомендаций по охране человеческой жизни на море.

К сожалению, гибель судов и людей на море — нередкое явление 
и в наши дни. По данным статистики, только за период 1993-1997 гг. 
затонуло 582 судна общим тоннажем 4,5 млн. т, из них 179 по причи-
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нс плохих погодных условий. По сведениям журнала «Seatrade 
Review» (ноябрь 1996 г.), количество аварий разного характера, при­
ходящихся на 1000 судов в эксплуатации, впериод 1985-1994 гг. было: 
повреждения корпуса, механизмов — 10; посадка на грунт/берег — 
5; пожар/взрыв — 4; столкновение — 4; навал — 3. Если учесть, что 
в мировом флоте насчитывалось около 40 тыс. крупных судов, мас­
штабы аварийности нетрудно представить. Наибольший «вклад» в 
эту статистику несчастий на море в последние годы внесли балкеры 
и танкеры. Сотни моряков становятся жертвами стихии или получа­
ют травмы в период работы на судах. Однако из того факта, что 
мореплаванию присущи аварии и гибель судов и людей, не следует 
вывод, что от него следует отказаться; напротив, необходимо учиться 
на уроках аварий и совершенствовать мастерство судовождения.

Человек создал судно, суда открыли человечеству весь мир, мо­
реплавание стало профессией миллионов мужественных людей. И, 
несмотря на опасное™ , трудности и лишения, связанные с рабо­
той на море, тяга к дальним странствиям, желание увидеть, по­
знать неведомое никогда не угаснут в людях, и они вновь и вновь 
будут уходить в море. В поэтическую форму облек это стремле­
ние А. Меркулов:

К о гд а  при ходят в  гаван ь  ко р аб л и  
И  парус  о пускаю т свой  устало,
И м  каж ется, что  если бы  м огли ,
О ни б не вы ш ли в это т  путь сначала .
Н о  тиш и на —  н еп р о ч н а , как  хрусталь.
О ткуда-то  вдруг сн о ва  м ан и т  ветер.
И ко р аб л и  опять уходят вдаль,
У прям ей всех на этом  тр у дн о м  свете.

В приложении 1 приведены статистические данные о потерянных 
судах и моряках, которым не суждено было возвратиться из плавания, 
подготовленные Американским бюро судоходства (ABS). Как видно, в 
последнее десятилетие наблюдается стойкая тенденция снижения по­
терь в сфере судоходства, что явилось следствием развития и совершен­
ствования теоретического, технологического, социального, информа­
ционного, правового обеспечения этой важнейшей отрасли мировой 
экономики. Сейчас большинство катастроф, крупных аварий, случив­
шихся с судами, становятся объектом тщательного расследования со 
стороны государства флага либо государства, в территориальных во­
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дах которого это событие произошло. К расследованию обычно при­
влекаются опытные специалисты, эксперты, капитаны, что позволяет 
получить достоверную и полную картину происшедшего, описанную 
профессиональным языком, с целью установления причин несчастья, 
действующих факторов и сопутствующих обстоятельств. Полученные 
таким образом результаты используются для совершенствования на­
циональных и международных правил и стандартов в области море­
плавания, разработки рекомендаций по повышению безопасности экс­
плуатации судов, сохранению человеческой жизни при операциях на 
море и защиты природной среды от загрязнений.

Например, уроки столкновений судов, оборудованных радарами, 
привели к изменению в МППСС термина «moderate speed» на «safe 
speed» при плавании в условиях ограниченной видимости. Дело в том, 
что наличие на судне радара не оправдывает следования в тумане с 
высокой скоростью; вместе с тем его надлежащее применение, позво­
ляющее получить информацию о курсе и скорости встречного судна, 
дистанции и времени сближения, дает возможность двигаться безо­
пасно с более высокой скоростью, чем представлялось ранее. Мате­
риалы расследований публикуются в морских журналах и специаль­
ных бюллетенях, которые издаются в ряде стран и доступны для всех 
заинтересованных сторон. То есть в общем случае сведения об авари­
ях и инцидентах с судами, в которые были вовлечены немногочислен­
ные члены их экипажей, становятся известными, используются для изу­
чения и служат предостережением для сотен и тысяч мореплавателей. 
Детальный анализ поведения и действий других моряков поможет им 
принять верное решение в аналогичной ситуации. Капитан J. Lyras, 
президент Греческого союза морских капитанов, очень точно сказал 
об этом: «Only by analising accidents with penetrating honesty can we 
aspect to learn from the misfortunes of others».

Например, компания Star Cruises использует новые технологии, в 
том числе приборы регистрации данных рейса (ПРД), и разработала 
систему «Nautical Learning Event Reporting System» (NLER), которая 
обеспечивает, чтобы инциденты, отмеченные ПРД на борту, станови­
лись известными и анализировались вахтенными офицерами флота. 
Цель этого мероприя тия — извлечение полезных уроков из инциден­
тов и соответствующие изменения эксплуатационных процедур. Про­
цесс развития инцидента фиксируется ПРД, снимается на видео и по­
ясняется показаниями вахтенного персонала на мостике.



Таким образом, полезные, хотя и горькие уроки морских ава­
рий могут и должны служить делу повышения безопасности море­
плавания. Однако на практике не все аварии и инциденты с судами 
попадают в поле зрения специалистов, экспертов и расследуются 
надлежащим образом. В морской печати о многих из них приво­
дятся скудные сведения, не позволяющие сделать достаточно дос­
товерные выводы и, следовательно, получить полезную для про­
фессиональной деятельности информацию. Далеко не все государ­
ства, владеющие морским флотом, имеют независимые органы по 
расследованию аварий судов под национальным флагом. Матери­
алы об этом обычно не публикуются и не становятся достоянием 
ш ирокого круга моряков и специалистов. Так, на общем собрании 
Союза российских судовладельцев в 2003 году1 отмечалось, что в 
судоходных компаниях существует «информационная недостаточ­
ность» по аварийным случаям. По всем аварийным случаям выпол­
няется поверхностный анализ и до экипажей судов доводятся при­
чины лишь некоторых аварий. Такая практика противоречит Меж­
дународному кодексу проведения расследований аварий и 
инцидентов на море (Рез. ИМО А .849 (20).

С целью оповещения государств — членов Организации об очень 
серьезных (very serious) и серьезных (serious casualties) авариях су­
дов и их причинах ИМО на основе статистики Ллойда и других ис­
точников ежегодно систематизирует данные об аварийности в ми­
ровом флоте и в зависимости от тяжести аварии предлагает госу­
дарствам флага сообщить в Подкомитет по применению конвенций 
(FSI) результаты расследования таких случаев, которые должны по­
служить полезной информацией для других. Сведения об авариях 
передаются заинтересованным сторонам в форме циркуляра FSI (The 
Sub-Committee on Flag State Implementation) и в электронном виде 
размещаются на сайте ИМО в Интернете. Например, из циркуляра 
FS1.3/Circ.3 (март 2002 г.) видно, что в мировом флоте в 2000 году 
произошло 79 очень и просто серьезных аварий, в том числе пожа­
ров 14, столкновений 10, повреждений главного двигателя 21. Очень 
серьезные аварии (29) сопровождались гибелью судна или челове­
ческими жертвами и загрязнением морской среды. Наибольшее чис­

1 Состояние аварийности на флоте и меры ее профилактики // Морской флот. — 
— 2003, — № 1.
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ло аварийных судов плавали под флагами Антигуа и Барбуда (25), 
Багамских Островов (24) и Белиза (10).

Большую работу по распространению в морском сообществе ин­
формации об авариях, инцидентах и «near miss», случившихся с транс­
портными, рыболовными и прогулочными судами в британских во­
дах, проводит национальное агентство по расследованию аварий 
(Marine Accident Investigation Branch— MAIB). С начала своего об­
разования (1989 г.) агентство ежегодно получает около 1500 сооб­
щений об авариях и происшествиях на море, выполнило несколько 
сотен полных расследований аварий и тысячи обзоров инцидентов с 
судами. В агентстве накоплен огромный материал по аварийности 
флота; наиболее характерные случаи аварий и др. несчастий рассмат­
риваются в издаваемом MAIB бюллетене — «Safety Digest», кото­
рый распространяется во многих странах мира. Содержание бюлле­
теня можно также узнать на сайте агентства. За период своего суще­
ствования МА1В на основе анализа обстоятельств аварий 
разработало и осуществило около 1500 рекомендаций по повыше­
нию безопасности мореплавания1. Несомненно, что деятельность 
этого агентства вносит заметный вклад в борьбу с аварийностью в 
мировой судоходной индустрии.

Две важные с практических позиций разработки были заверше­
ны недавно на основе данных MAIB. Первая — «А Review of Lifeboat 
and Launching Systems Accidents» (2001 г.), вторая — «А Fishing Vessel 
Accident Trend Analysis» (2002 г.). Первый из названных обзоров 
содержит результаты анализа аварийных случаев, происходящих 
вследствие неисправности спасательного оборудования или невер­
ного его использования, а также примеры аварий, когда такое обо­
рудование было успешно применено для эвакуации людей. Получен 
удивительный вывод: значительно больше человеческих жизней было 
потеряно при проверках оборудования и в период учений по остав­
лению судна, чем спасено с помощью спасательных шлюпок. При 
подготовке первого документа эксперты MAIB собрали и проана­
лизировали данные за 10 лет но британскому флоту относительно 
инцидентов, травм и гибели людей, связанных с использованием су­
довых спасательных шлюпок, в том числе и шлюпок свободного 
падения. Несчастья были классифицированы в зависимости от выз­

1 N. Beer. Recent Developments in Accident Investigation, 2002.
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вавших их причин, исходя из действий моряков с определенными 
частями спасательных устройств. То есть в качестве «виновных» 
рассматривались гаки, шлюпбалки, тросы, двигатели и другие час­
ти лебедок и т. д. Всего за указанный период при работе со спаса­
тельными устройствами на судах погибло 12 профессиональных 
моряков (16% от общего числа погибших на торговых судах), 87 че­
ловек получили травмы разной степени тяжести. Эти несчастья про­
изошли в период тренировок или испытаний спасательных средств, 
жертвами стали опытные, квалифицированные члены экипажа. 
В результате анализа обстоятельств и факторов, приведших к трав­
мам и гибели людей, были выработаны рекомендации, направлен­
ные на предотвращение подобных событий в будущем. Они включа­
ют, в частности, обращение к ИМО изучить эту проблему с позиций 
полезности и необходимости использования на судах спасательных 
шлюпок и устройств традиционного типа (шлюпки свободного па­
дения оказались более безопасными) и сформулировать требования 
к их конструкции с целью повышения безопасности использования.

MSC рассмотрел на 76-й сессии (15-24 мая 2002 г.) недопустимо 
большое количество инцидентов со спасательными устройствами 
(IMO MSC / Circ. 1049). В циркуляре рассматриваются причины ин­
цидентов и рекомендации по их предотвращению, в частности во 
время учений.

Указанное обстоятельство вызвало соответствующую реакцию 
некоторых государств, владеющих транспортным флотом. Так, пра­
вительство Греции уведомило Японский регистр (Class NKK), что 
на судах под греческим флагом действует инструкция о мерах безо­
пасности при проведении шлюпочных учений. В ней, в частности, 
указывается: «It is to be considered that very seriously all aspects 
concerning use of life-saving appliances, especially during the Boat Drills, 
as well as, wheather conditions, means for communications between crew 
members during the drills, in order to perform such drills safety». Пред­
лагается всем судоходным компаниям включить эти инструкции в 
судовые системы управления безопасностью (СУБ). И далее гово­
рится: «Lifeboat drills are conducted in accordance with SOLAS 
regulation III/19.3.3 for the purpose of ensuring that ship’s personnel 
will be able to safely embark and launch the lifeboats in an emergency». 
Оперативная и верная реакция на уроки, полученные при анализе 
происшествий со спасательными устройствами.
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Систематические материалы об авариях и происшествиях на су­
дах, замечания, предложения, рекомендации судоводителей публи­
куются в ежемесячном журнале Морского института Великобрита­
нии — «Seaways». Учитывая, что журнал получают более 7 тыс. мор­
ских специалистов в 70 странах мира, очевидна большая полезность 
таких сведений для повышения профессионального уровня судовых 
офицеров, в частности по вопросам предотвращения аварийных и 
опасных ситуаций на судах. Анализы аварийных случаев и соответ­
ствующие рекомендации часто приводятся в бюллетене Междуна­
родной федерации ассоциаций морских капитанов (IFSM A) — 
«Newsletter». Более сотни крупных морских аварий с подробным 
изложением их причин и обстоятельств, а также практические реко­
мендации по избежанию подобных случаев рассмотрены в фунда­
ментальных трудах капитана Ричарда Кэйхилла [1, 2]. Как видно, 
имеется достаточно много источников, чтобы извлекать полезные 
уроки из имевших место несчастий на море. Но даже и опублико­
ванная информация по авариям «рассеяна» в многочисленных кни­
гах и периодических изданиях разных стран, бюллетенях обществен­
ных морских организаций, материалах конференций, семинаров, 
публикациях ИМО и т. п. Многие из них малодоступны для украин­
ских судовых офицеров, которым такие сведения так же необходи­
мы, как и другим.

В этой связи интересно мнение адмирала Джона Ланга, который 
в течение последних лет возглавлял MAIB. В отчете о деятельности 
агентства в 2001 году Дж. Ланг указывал, что многие моряки из-за 
опасения обвинений и притеснений со стороны судовладельцев, бо­
язни потерять работу не поднимают тревогу относительно имеющих 
место недостатков и несоответствий стандартам на своих судах. Они 
неохотно сотрудничают с инспекторами прц расследовании аварий­
ных случаев, когда необходимо установить причины инцидента. 
Старания некоторых моряков снять с себя вину за неполадки и про­
исшествия на судне путем их сокрытия или неполного информиро­
вания («Blame culture») — «медвежья» услуга, которую они оказы­
вают судовладельцам, и условие повышения риска несчастий для всех 
людей на борту. Руководитель MAIB пишет: «А number will carry 
out very basic inquiries into the causes but very reluctant to make their 
reports publicly available. As a result, few people learn from such accidents 
and little is done to prevent the same thing happening again».
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Иллюстрацией к сказанному может служить случай, описанный в 
материалах американской юридической фирмы. Танкер дедвейтом 
85 тыс. т прибыл в Сан-Франциско с грузом сырой нефти для местного 
нефтеперерабатывающего завода. На якорной стоянке судно было про­
верено инспекторами Береговой охраны США (БО), которые обнару­
жили 30 нарушений различных международных стандартов, в том чис­
ле требований COJIAC. В частности, в МО обнаружена течь топлива и 
смазочного масла, неисправное противопожарное оборудование, раз­
личные несоответствия требованиям МКУБ. Вначале судну приказали 
уйти из территориальных вод США, но затем разрешили выгрузить 
груз. В период выгрузки БО обнаружила, что часть груза протекает в 
балластные танки, о чем не было сообщено при проверке. В судовом 
журнале найдены ложные записи. Капитан был арестован и предстал 
перед федеральным Большим жюри, которое признало его виновным в 
нарушении международных и национальных требований безопаснос­
ти и обмане представителей БО. В результате судовладелец и оператор 
были оштрафованы на 2,5 млн. дол., капитан — на 25 тыс. дол. Класси­
фикационное общество попросило Администрацию флага изъять сви­
детельство об управлении безопасностью по МКУБ, выданное им суд­
ну. По законам США указанные выше обстоятельства считаются уго­
ловным преступлением и преследуются в судебном порядке.

Учитывая большую важность квалифицированного расследования 
морских аварий для повышения безопасности мореплавания, ИМО в 
октябре—декабре 2002 г. на базе Международной морской академии 
в Триесте организовала обучение офицеров морских администраций 
разных стран, ответственных за расследование аварий судов, на семи­
наре— «Course on Marine Accident Investigation Procedures». Програм­
ма семинара включала такие дисциплины, как конвенции, кодексы 
ИМО, безопасность танкеров, управление ресурсами мостика, МКУБ, 
методика расследования аварий и др.

Вышеизложенное свидетельствует о важном практическом значении 
тщательного расследования соответствующей стороной каждого ава­
рийного случая с судами, находящимися в эксплуатации или на ремон­
те, и широкого освещения материалов и выводов комиссии в морской 
печати, чтобы они были доступны всем морякам, желающим повысить 
свой профессиональный уровень. Именно с целью распространения в 
морской среде нашей страны такого рода сведений и была задумана 
эта книга. По замыслу авторов, она должна в некоторой степени умень­
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шить существующий пробел в информации практического характера в 
отношении причин и обстоятельств аварий на море, помочь судовым 
командирам, особенно молодым и малоопытным, избежать ошибок и 
неверных действий в сложной обстановке.

Почему столь полезны уроки, извлекаемые из морских аварий? 
Каждая авария — это следствие каких-то несоответствий условиям, 
при которых аварии невозможны. То есть на судне возникают опре­
деленные предпосылки (предварительные обстоятельства) будущей 
аварии, которые при непринятии необходимых мер предотвраще­
ния со временем приводят к аварии. Например, интенсивное разру­
шение металла за счет коррозии может привести к повреждениям 
наружной обшивки, появлению трещин в корпусе, затоплению трю­
мов. Очевидно, тщательный осмотр конструктивных элементов трю­
мов, их своевременная окраска могут предотвратить инцидент. При 
расследовании аварий обычно устанавливаются такие предпосылки 
и прямые причины происшествий. Ознакомление с ними позволяет 
на практике:

1) своевременно выявлять неблагоприятные условия и обстоятель­
ства и принимать соответствующие защитные меры;

2) информация, полученная из материалов о морских авариях, дает 
возможность обоснованно судить о вероятности наступления аварий­
ного случая и его возможных последствиях, выявить приоритетные 
опасности для своего судна в определенных условиях эксплуатации.

Автор книги о столкновениях судов [2] капитан Р. Кэйхилл пред­
варяет ее такими словами: «А superior seaman uses his superior skills 
to keep out situations requiring his superior skills». Уроки аварий спо­
собствуют развитию у моряков потребности (привычки) оценивать 
потенциальные риски при планировании и проведении любых про­
изводственных операций и выполнять соответствующие предупреж­
дающие действия. То есть мыслить и действовать с учетом существу­
ющих опасностей, что является важным условием формирования в 
судовом коллективе «культуры» безопасности. Сделанная для каж­
дой судовой операции оценка риска позволяет не только принять 
необходимые меры к его уменьшению, но и подготовить психологи­
чески членов экипажа к возможным аварийным ситуациям, будет 
способствовать более организованной, осмысленной и четкой дея­
тельности судового персонала по обеспечению живучести судна, если 
аварийная ситуация возникает.
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В ряде своих выступлений Генеральный секретарь ИМО У. О’Нейл 
рассматривал процессы, которые приносят в мореплавание глобали­
зация и связанные с нею задачи владельцев торгового флота, обслу­
живающих и других морских организаций и моряков на ближайшую 
перспективу. Морской транспорт призван внести свой вклад в под­
держание новой глобальной экономики, способствовать экономичес­
кому росту развивающихся стран. Давление глобального рынка де­
лает доставку товаров и материалов по морским путям зависимой от 
времени, поэтому судоходная индустрия становится ключевой состав­
ляющей частью производственного сектора, гарантирующей непре­
рывность производства и обслуживания «от двери до двери». Все это 
делает современного моряка важным элементом глобализации: лю­
бые аварии, несчастья на море негативно воздействуют на транспор­
тное обслуживание глобальной экономики.

Поэтому ИМО ставит в центр своей работы «человеческий» элемент, 
добиваясь того, чтобы люди, работающие в море, находились в посто­
янной готовности, были надлежаще мотивированы, образованы, обу­
чены и квалифицированны в соответствии с установленными стандар­
тами и способны эффективно выполнять свои обязанности. Должным 
образом оценивая мужество, преданность и жертвы людей, плавающих 
на судах, ИМО делает многое, чтобы уменьшить свойственные морс­
кой профессии опасности. Для повышения профессионального мастер­
ства судовых офицеров и, следовательно, безопасности мореплавания 
большое значение имеет изучение обстоятельств и причин аварий и ин­
цидентов, случившихся на море в прошлом. Уже упоминавшийся капи­
тан J. Lyras так высказался по этому поводу: «Let us learn from the past 
so that we might avoid making the same mistakes in future».

В приложении 2 рассматривается ряд аварийных случаев и проис­
шествий с судами, имевших место в последнее время, причины и дей­
ствующие факторы которых представляются наиболее характерны­
ми для современных условий эксплуатации транспортного флота. 
Материалом для их описания послужили официальные источники: от­
четы государственных органов о результатах расследования аварий, 
публикации в специальной печати, документы ИМО.

Однако, прежде чем перейти к описанию аварий судов и уроков, 
которые из них можно извлечь, полезно, на наш взгляд, привести вна­
чале некоторые сведения в отношении применяемых в практике мо­
реплавания терминов и понятий, событий и условий, способствую­
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щих возникновению аварий на море, а также используемых сейчас 
методов снижения аварийности в мировом торговом флоте. В совре­
менных условиях эго становится особенно важным в связи с повыше­
нием роли торгового мореплавания для развития всего мирового хо­
зяйства. При этом авторы исходили не только из общепринятых пред­
ставлений и подходов, но и сформулировали собственное видение 
отдельных вопросов безопасности на море, которое получило отра­
жение в первых разделах книги. Возможно, некоторые выводы и ут­
верждения авторов вызовут сомнения или возражения читателей. Это 
совершенно естественно, так как нами приводится не «истина в пос­
ледней инстанции», а одно из ряда возможных объяснений реальных 
событий, которое представляется достаточно обоснованным. В этой 
связи хотелось бы сослаться на слова Горация: «Если у тебя есть что- 
то лучшее, сообщи мне, если нет — воспользуйся этим».

Кроме источников, указанных в списке литературы, при подго­
товке книги были использованы материалы ИМО, Морского инсти­
тута Великобритании, национальных агентств по безопасности на 
море СШ А (Coast Guard), Великобритании (MAIB, MCA), Австра­
лии (AMSA), ведущих классификационных обществ, международ­
ных морских организаций, форумов и конференций.

Издание подобного рода осуществляется в Украине впервые, огра­
ниченный объем книги обусловил схематичность изложения материа­
ла некоторых разделов. Однако возможность обращения к другим ис­
точникам информации, приведенным в библиографии и в списке реко­
мендованной литературы, на наш взгляд, компенсирует этот недостаток.

Авторы надеются, что настоящее пособие будет полезным для 
широкого круга лиц, связанных с эксплуатацией и обслуживанием 
морских судов, и найдет применение в практической деятельности 
судовых офицеров и рядового персонала. Все критические замеча­
ния и предложения, способствующие улучшению содержания кни­
ги, будут нами с благодарностью приняты.

Авторы выражают глубокую признательность рецензентам: ка­
питанам Л. А. Козырю, О. А. Борисевичу и адмиралу Дж . Лангу (Ве­
ликобритания) за объективную оценку, советы и замечания, выска­
занные ими при чтении рукописи, а также выражают глубокую бла­
годарность директору С АО «Остра» X. Магдиеву и председателю 
правления А Б  «Швденний» В. Мороховскому за финансовую поддерж­
ку, без которой данная книга не была бы издана.

19



Г л а в а  1

АВАРИЙНОСТЬ -  
ПОКАЗАТЕЛЬ БЕЗОПАСНОСТИ

When you can measure what you 're speaking 
about, when you can express it in numbers, 
then you know something about it.

Lord Kelvin

По-видимому, не нужно доказывать, что безопасность мореплава­
ния и аварийность судов — противоположные понятия. То есть чем 
выше аварийность, тем ниже уровень безопасности и наоборот. В этой 
связи правомерен вопрос: можно ли и каким путем достичь в судоход­
стве абсолютной безопасности, т. е. «нулевой» аварийности. Ответить 
на этот вопрос мы попытаемся в данном и последующих разделах кни­
ги. Известно, что уже древние судовладельцы и мореплаватели хорошо 
понимали, что перевозка товаров по морю — опасное предприятие, и 
старались обезопасить себя от возможных несчастий и потерь, обра­
щаясь за советом к прорицателям и весталкам и за помощью — к богам 
и святым покровителям. Сложившееся на основе опыта убеждение, что 
мореплавание связано с большим риском, а также, по сути, непредска­
зуемость результатов морской перевозки обусловили появление в стра­
нах Средиземноморья, активно занимавшихся морской торговлей, пер­
вых страховых обществ, которые принимали на себя отдельные риски 
имущественных потерь грузо- и судовладельцев.

В современных условиях, несмотря на огромные достижения во 
всех областях судоходства, практика страхования судов и грузов по­
лучила дальнейшее развитие и распространение: сейчас страхуют не 
только имущественные риски, но и ответственность перевозчика за 
убытки третьей стороны, появились клубы взаимного страхования, 
существенно расширился перечень рисков, передаваемых судовла­
дельцами страховщикам. Очевидно, это свидетельство того, что ныне 
мореплавание, как и сотни лет назад, является опасным занятием. 
Действительно, статистика показывает, что ежегодно в море гибнет 
по разным причинам около ста судов, случаются тысячи инциден­
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тов, происшествий и аварий, сотни моряков в процессе работы теря­
ют жизни или получают травмы.

Так, по данным надежных источников, только по причине повреж­
дения в штормовую погоду за период с 1976 по 1985 год погибло 445 
судов, в том числе такие крупные современные суда, как лихтеровоз 
«Мюнхен» (37 тыс. брт) с экипажем 28 человек, нефтерудовоз «Берге 
Вента» (115 тыс. брт) с экипажем 36 чел.; от взрывов и пожара затонули 
крупнотоннажные танкеры «Мария Алеандра» (дедвейт 239 тыс. т), 
«Майсена» (дедвейт 238 тыс. т). В техническом бюллетене Японского 
Регистра [3] приведено общее количество аварий и погибших при этом 
людей на пассажирских судах за период 1978-1995 гг. (табл. 1).

Таблица 1
Аварии и жертвы на пассажирских судах мирового флота

Вид аварии
Количество
аварийных

случаев

Количество 
погибших 
людей (х)

Количество 
пропавших 
без вести (у)

х+у

С толкновения 136 896 109 1005

Н авалы 102 401 0 401

П осадка на грунт / 
вы брасы вание на берег

264 132 372 504

Г ибель 92 750 1392 2142

П ож ары /взры вы 209 525 511 1036

П отери вследствие 
военных действий 20 11 1 12

П овреж дения корпуса, 
гл. двигателя 129 17 17 34

Другие 5 0 0 0

И того 957 2732 2402 5134

Как видно, в среднем на судах пассажирского флота ежегодно 
происходило более 50 аварий, жертвами которых становились бо­
лее 280 человек. Этот печальный список можно продолжать и по се­
годняшний день. Зная число погибших судов, можно ориентировоч­
но определить количество аварий в мировом торговом флоте по за­
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кону Хейндриха. В США на основе изучения и анализа 9500 про­
мышленных аварий выведен закон о вероятности и прогнозирова­
нии аварий, который выражается соотношением: 10-19-300. То есть 
на 10 крупных аварий приходится 19 средних и 300 мелких. Вероят­
ность аварий с крупным ущербом составляет 0,3%, со средним — 
8,8%, незначительные убытки — 90,9%. Таким образом, если сейчас 
ежегодно в море гибнет около 100 судов, то число средних аварий 
должно быть примерно 190, а мелких — 3000. На основе своих ис­
следований Датский морской институт (DMI) приводит такие дан­
ные о соотношении несчастий разного масштаба на флоте (рис. 1). 
Как видно, предотвращая опасные действия и поступки («unsafe 
acts»), можно снизить количество травм и происшествий, происхо­
дящих на судах. Установлено, что около 10% аварий на флоте воз­
никает в результате действий морской стихии непреодолимой силы 
(форс-мажорные обстоятельства), 15% являются следствием техни­
ческого несовершенства конструкций судна и судового оборудова­
ния и 75% —субъективного характера и происходят по вине людей 
вследствие пренебрежения установленными правилами, безответ­
ственности, плохой организации вахтенной службы, недостаточной 
профессиональной подготовки, чрезмерной усталости, невыполне­
ния требований нормативных документов и др.

Accident Triangle
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Вместе с тем в судоходной индустрии широко используется тер­
мин «безопасность» применительно к отдельным производственным 
операциям, плавучим и береговым объектам, персоналу и в целом к 
мореплаванию. Это слово и его английский эквивалент «safety» час­
то встречаются в различных публикациях, наставлениях, рекомен­
дациях и нормативных документах, касающихся мореплавания. Од­
нако, по-видимому, мало кто задумывается над тем, что призывы и 
указания, как-то: «Обеспечить безопасность судоходства», «Повы­
сить безопасность мореплавания» не вполне корректны и не отра­
жают вкладываемого в них смысла. Речь идет, скорее, о снижении 
аварийности судов, так как ликвидировать полностью опасности, 
существующие при транспортных операциях на море, попросту не­
возможно. То есть сделать мореплавание абсолютно безопасным 
(«обеспечить безопасность») нельзя, так как эта специфическая дея­
тельность людей неотделима от опасностей. В словаре русского языка 
[4] «безопасность» определяется как «положение, при котором не 
угрожает опасность кому или чему-нибудь», в Оксфордском слова­
ре это — «свобода от опасности»; в словаре В. Даля это слово озна­
чает «отсутствие опасности, сохранность, надежность». Следователь­
но, термин «безопасность мореплавания» нужно понимать как от­
сутствие угроз (опасностей) для тех, кто плавает по морям — для 
людей и судов. То есть при эксплуатации судов, перевозке грузов и 
пассажиров морякам остерегаться нечего и принимать какие-либо 
защитные меры нет необходимости.

Однако опыт многих поколений моряков убеждает, что это да­
леко не так, опасности на море существуют, и эти угрозы нельзя 
игнорировать. На заре торгового мореплавания основными ви­
дами опасностей при осуществлении морского предприятия счи­
тались воздействия природных сил: штормы, течения, плавающие 
льды, туманы , наличие неизвестных подводных препятствий. 
В условиях слабой осведомленности моряков о районах плавания, 
отсутствия надежных методов и средств навигации, недостаточ­
ного профессионального мастерства членов судовых команд при­
родные опасности, независящие от воли человека, являлись в то 
время неизбежными факторами, наличие или воздействие кото­
рых могло привести к кораблекрушению, посадке на мель или 
другим нежелательным событиям, которые сейчас принято назы­
вать авариями.
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Шло время, совершенствовались конструкции и оборудование су­
дов, росли их размеры и количество на морских путях, улучшались 
знания и подготовка моряков, усложнялись техника и технология 
транспортных операций. В результате к природным (внешним) опас­
ностям, характерным для раннего этапа развития морского судоход­
ства, добавились новые, внутренние, — техногенного характера, со­
зданные самим человеком и связанные с использованием на судах 
сложных устройств и систем, мощных источников энергии, перевоз­
кой взрыво- и пожароопасных веществ; а также — «человеческий 
фактор»: профессиональные недостатки и ошибки людей, работаю­
щих на борту судов и управляющих их эксплуатацией с берега. Их 
реализация в практике судоходства в виде пожаров, взрывов, столк­
новений, переломов, потери остойчивости и опрокидывания судов 
резко увеличила количество аварий в мировом флоте.

В материалах Международной ассоциации классификационных 
обществ (МАКО) указывается, что транспортному судну, находяще­
муся в эксплуатации, присущи два вида опасностей: внешние и внут­
ренние. Первые — это воздействие стихии и других судов и плаваю­
щих объектов, а также наличие подводных препятствий, которые мо­
гут приводить к нарушениям прочности корпуса, потере плавучести, 
столкновениям, навалам, посадкам на мель. Внутренние действую­
щие опасности — это пожары и взрывы. Источником пожара может 
быть груз, топливо, загоревшееся в машинном помещении, непра­
вильное обращение с электрооборудованием членов экипажа, по­
вреждение электросети. Другим видом внутренне действующей опас­
ности, связанной с грузом, является подвижка грузов. Она может 
существенно уменьшить остойчивость и создать чрезмерную нагруз­
ку на судовые конструкции. Такого рода аварии подробно рассмат­
риваются в книге [5].

Высокая токсичность некоторых грузов также создает внутрен­
нюю опасность для людей. Несомненную опасность такого же вида 
создают для судна главный двигатель, вспомогательные механизмы 
и системы. Она выражается в возможности их отказа, следствием чего 
является дрейф судна без управления. При этом увеличивается веро­
ятность посадки на мель или столкновения.

Очевидно, что опасности для судов и людей, работающих в море, 
существуют, многие из них не зависят от человека, т. е. неустранимы; 
следовательно, термин «безопасность мореплавания» применять непра­
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вомерно. Однако он давно и широко используется, а существующий 
парадокс (говорим, что опасностей нет, в действительности они име­
ются) объясняется отсутствием в русском языке синонима слову «безо­
пасность», которым можно было бы лучше описать стремление море­
плавателей во все времена себя обезопасить, то есть определять потен­
циальные угрозы для своего судна и, по возможности, избегать их. 
Поэтому под «безопасностью мореплавания» в ряде публикаций реко­
мендуется подразумевать не отсутствие опасностей, а технически, орга­
низационно, экономически, политически и социально обоснованный в 
определенном государстве и в конкретный период времени уровень на­
дежности (безаварийности) морского транспортного процесса. Такое 
определение этого понятия приобретает все большее распространение.

Исходя из этого, правомерно говорить о способах и путях повыше­
ния безопасности мореплавания, уровень которой можно оценивать по­
казателем (индексом), характеризующим существующий уровень ава­
рийности. Его можно снизить, например, путем улучшения конструк­
ции или условий эксплуатации судов. С этой целью обычно используется 
количество аварий, инцидентов с судами, случившихся за определен­
ный период, отнесенное к общему числу судов в эксплуатации. То есть 
индекс аварийности судов на каком-то отрезке времени может служить 
показателем достигнутого уровня безопасности в том смысле, что на 
судах или в районе плавания созданы специфические преграды (защит­
ные «барьеры») на пути развития аварийных происшествий под влия­
нием действующих опасных факторов. Например, через Дуврский про­
лив проходит ежедневно около 400 судов, столкновений происходит 
здесь приблизительно четыре случая в год. Таким образом, показатель 
аварийности (по столкновениям судов) — / (в этом районе:

/ — i — - U
" 365-400 36500

То есть примерно на 37 тысяч судов, проходящих проливом, случа­
ется одна авария такого рода. Тогда уровень безопасности (1Я м) опреде­
ляется: 1ви = (1 — /  () • 100%. Как видно, безопасность плавания в отно­
шении столкновений в Дуврском проливе достаточно высокая. Очевид­
но, если аварийность снижается, то используемые в практике «барьеры» 
эффективны и адекватны реальным условиям эксплуатации судов. На­
пример, в СССР положение с аварийностью транспортного флота было 
таким: на 1700 судов в год приходилось 0,8 кораблекрушения и порядка
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50 аварий; при этом ежегодно погибало в среднем 26 моряков. Для срав­
нения: в гражданской авиации в год погибали около 200 человек, на внут­
ренних водоемах страны — 26 тысяч, на автодорогах — 60 тысяч чело­
век. Коэффициент безопасности (отношение потерянного тоннажа к об­
щему тоннажу транспортного флота в %) составлял 0,06, что являлось в 
тот период очень высоким уровнем безопасности мореплавания. У тор­
гового флота США этот индекс равнялся 0,21, т. е. был в 3,5 раза хуже. 
В настоящее время показателями аварийности на флоте оценивается ка­
чество работы судоходных компаний, классификационных обществ и ор­
ганов, контролирующих безопасность мореплавания.

Для оценки уровня безопасности мореплавания можно исполь­
зовать и другие показатели, например отношение потерянной вмес­
тимости судов за определенный период ко всей вместимости флота, 
находящегося в эксплуатации:

1б „ = ( 1- — ) - 100%,G .M . у у

где W  и W  — вместимость потерянных судов и всех судов в эксплу­
атации соответственно. В приложении 1 приведены графики, харак­
теризующие тенденцию снижения аварийности мировохю флота за 
период 1980-2000 гг., с использованием разных индексов аварийно­
сти. Графики построены Американским бюро судоходства (ABS) на 
основе данных Регистра Ллойда и других надежных источников и 
демонстрируют устойчивое повышение уровня безопасности море­
плавания в последнее двадцатилетие прошлого века.

Несмотря на то, что термин «безопасность» не отражает действи­
тельного положения в отношении существования угроз для море­
плавания, он прочно вошел в морской обиход. Поэтому мы также 
будем им пользоваться в дальнейшем, предполагая при этом проти­
воположное, а именно — наличие определенных опасностей и сте­
пень защищенности от этих опасностей судов, людей и грузов. При­
рода «расплывчатости» этого термина и связанные с этим вопросы 
методического характера подробно рассмотрены в книге [6]. В на­
стоящее время в разных литературных источниках, официальных 
документах, относящихся к мореплаванию, можно встретить различ­
ные толкования одних и тех же понятий, нередко равнозначными 
считаются «риск» и «опасность». Существующее многообразие и сме­
шение понятий затрудняет научные разработки и практическое при­
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ложение их результатов, снижает полезность информации о новых 
достижениях в данной области. Для целей настоящей книги терми­
нологическая определенность имеет очень важное значение и позво­
ляет на все описываемые события и обстоятельства, связанные с ава­
риями морских судов, смотреть «одними глазами».

Исходя из этого, будем использовать в дальнейшем определения 
основных терминов, заимствованных из книги профессора Ч. Куо [7], 
которые представляются наиболее удачными с позиций рассматривае­
мой проблемы. Так, «безопасность» означает следующее: «Safety is а 
perceived quality that determines to what extent the management, engineering 
and operation of a system is free of danger to life, property and the 
environment». To есть безопасность воспринимается как осознаваемое 
качество (свойство, способность), которое определяет, до какой степе­
ни органы управления, технические устройства и работа данной систе­
мы не являются опасными (угрозами) для человеческой жизни, имуще­
ства и окружающей среды. Безопасность обычно рассматривается в 
контексте какой-либо деятельности или в процессе достижения опреде­
ленной цели. При эксплуатации морских транспортных судов такой 
целью считают наиболее полное удовлетворение потребностей клиен­
туры (условий чартера) путем экономически эффективных решений и 
действий при допустимом уровне безопасности. Приведенное опреде­
ление требует некоторых пояснений. Здесь слово «quality» указывает 
на то, что безопасность должна рассматриваться не вообще, а приме­
нительно к конкретным обстоятельствам и может быть улучшена в ре­
зультате применения новых технологий или приобретения опыта ра­
боты в новых условиях. «Осознаваемое» означает, что представление о 
безопасности зависит от взглядов, компетентности и опыта тех, кто ее 
оценивает. Например, по мнению Международной ассоциации клас­
сификационных обществ (М АКО), получившему отражение в главе XII 
COJIAC, безопасность эксплуатации балкеров повысится (free of danger 
operation extent increase), если на судах этого типа увеличить должным 
образом прочность водонепроницаемых переборок и двойного дна в 
носовой части. В данном случае такое суждение основано на результа­
тах анализа аварий, экспертиз и специальных исследований.

Вместе с тем, как показывает опыт, принятие действенных мер по 
предотвращению чрезмерных напряжений в корпусе судна в период 
погрузочно-разгрузочных операций также повышает безопасность 
плавания балкера. В данном случае с разных позиций рассматрива­
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ется принятие защитных мер (установка «барьеров») против одной 
потенциальной опасности — нарушения прочности конструктивных 
элементов судна.

Слово «система» может относиться к любому сложно организован­
ному объекту (например, судну) или отдельному компоненту, производ­
ственному процессу. «Management» означает органы управления (руко­
водства), принимающие решения, которые влияют на работу системы. 
«Engineering» — технические устройства и факторы, включая проект и 
конструкцию судна, которые оказывают влияние на его работу как транс­
портного средства. «Operation»: эксплуатационный аспект весьма важен, 
так как даже наилучшим образом задуманная и построенная система 
может иметь недостатки, которые представляют опасность во время ра­
боты. Это особенно применимо к такой сложной технической системе, 
как современное судно. Так, например, недостаточная прочность люко­
вых закрытий носовых трюмов балкеров может привести к гибели судна 
при плавании с тяжелым грузом на встречном волнении.

Приведенное определение термина «безопасность» применимо 
как к различным техническим системам, так и к отдельным пред­
приятиям, сооружениям, портовым средствам (безопасность судо­
ремонта, перевалки грузов). В более узком смысле под безопаснос­
тью плавания судна можно понимать состояние защищенности суд­
на при осуществлении им плавания, его экипажа, пассажиров и 
перевозимого груза от внутренних и внешних угроз — в форме воз­
действия природных сил, неисправностей технических устройств, 
средств навигационного оборудования, взрывов, пожаров, неверных 
решений и действий людей на борту.

С целью более глубокого и всестороннего изучения и анализа ус­
ловий и влияющих на безопасность мореплавания факторов обыч­
но рассматривают такие ее аспекты:

• технический: надежность (безотказность) судна, его систем и 
механизмов;

• эргономический: рассматривается эргатическая система «че­
ловек-машина», взаимная приспособленность этих элементов, 
функции, которые они выполняют; условия, при которых дос­
тигается нужная эффективность и надежность работы систе­
мы;

• экономический: сколько нужно затратить денег, чтобы полу­
чить достаточный уровень безопасности;
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• социальный: укомплектованность экипажей квалифицирован­
ными моряками, престижность морской профессии, решение 
социальных проблем, кадровая политика, защита интересов 
моряков профсоюзами;

• технологический: нарушения технологических правил и инст­
рукций при перевозке груза — в результате большие убытки 
вследствие несохранной доставки товаров и опасность для суд­
на (смещение груза, нарушение прочности корпуса, недоста­
точная остойчивость);

• юридический: практика расследования аварий, ответствен­
ность и права капитана, нормативные акты по безопасности 
мореплавания.

Термин опасность (Hazard) определяется в [7] так: «А hazard is an 
undesirable outcome in the process of meeting objective, performing a 
task or engaging in an activity», т. e. как потенциальный нежелатель­
ный исход в процессе достижения цели, решения задачи или выпол­
нения действий. «Нежелательный исход» включает: 1) гибель или 
травмы персонала; 2) повреждения имущества; 3) загрязнение сре­
ды; 4) совокупность перечисленного.

Другими словами: физические состояния (события), которые при 
осуществлении деятельности потенциально могут принести вред, 
считаются опасностями. Например, выбоина на дороге: является ли 
она опасностью? Возможны два исхода:

1. Если эта выбоина находится на дороге, которая часто исполь­
зуется, ее существование может привести к травмам людей и повреж­
дениям авто, т. е. она — опасность.

2. Если дорога заброшенная и не используется людьми, существо­
вание выбоины не приводит к нежелательным результатам. В дан­
ном случае она —  не опасность.

Открытая носовая дверь на пароме РО-РО — опасность, т. к. она 
потенциально дает возможность воде попасть внутрь судна и выз­
вать затопление. Ненадежная связь между судном и бункеровщиком 
при приеме топлива также опасность, потому что может привести к 
загрязнению моря. Использование в период плавания неоткоррек- 
тированных карт и навигационных пособий опасно, так как может 
стать причиной посадки судна на мель. При эксплуатации судов 
имеют место самые различные «нежелательные исходы». Так, цель 
работы пассажирского парома РО-РО между двумя портами —пе­
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ревозка пассажиров безопасно и в соответствии с установленным рас­
писанием. Возможные опасности: 1) пожар на борту, который мо­
жет вызвать травмы персонала и пассажиров, повреждения судна;
2) столкновение с другим судном и, как следствие, повреждения кон­
структивных элементов, нарушение расписания движения, угроза для 
жизни людей на борту; 3) штормовая погода, вызывающая задерж­
ку отхода из порта и нарушение расписания работы парома.

На практике нужно не только определять потенциальные угрозы 
для судна и экипажа, но и оценивать (измерять каким-то образом) 
уровень риска каждой такой опасности применительно к условиям 
эксплуатации. Существует много определений термина «риск» (Risk), 
и иногда его отождествляют с опасностью, однако это неверно! Раз­
ница между этими двумя понятиями хорошо видна на примере всем 
знакомого прибора — пылесоса (рис. 2). Четыре его положения на 
полу связаны с одной и той же опасностью для человека (споткнуть­
ся, упасть и получить травму), но разной степенью риска. Так, когда 
пылесос находится в собранном виде (А), риск получить травму не­
большой; шнур размотан, но не включен в розетку (В) — вероят­
ность травмы больше; пылесос включен в сеть (С), можно споткнуть­
ся о шнур и упасть — риск травмы еще больше. Если же шнур натя­
нут поперек лестницы (Д), риск травмы и даже гибели человека 
увеличивается.

Рис. 2. П о л о ж ен и я  пы лесоса с р азн о й  степенью  риска

Очевидно, риск должен оцениваться для каждой данной ситуа­
ции. Ч. Куо определяет его следующим образом: «It is the likely 
outcome or probability of occurence and the severity or consequences
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that are o f interest», что нужно понимать как «меру значительности 
опасности, включающую оценку ее последствий и вероятности на­
ступления». Или, другими словами, риск — это вероятность наступ­
ления нежелательного события (аварии) и серьезности его послед­
ствий. Иногда считают, что безопасность — это состояние, при ко­
тором риск не превышает допустимых пределов. В формализованном 
виде риск представляют выражением: R = P C ,  где R — риск (risk), Р 
(probability) — вероятность, С  (consequence) — последствия. Оба со­
множителя включают ряд факторов, часть из них носит качествен­
ный характер. Например, на величину Р  влияют: поведение людей 
(личностный фактор), их умение и способность правильно действо­
вать в данной ситуации (профессиональная компетентность), «при­
вязка» события к определенному месту и времени, выбор людьми 
путей ликвидации нежелательного события (менеджмент) и др. 
С целью иллюстрации, используя для количественной оценки значе­
ний Р  и С  шкалу от 0 до 1, рассмотрим четыре граничные возмож­
ные на практике ситуации.

1. Последствия аварии транспортного средства очень серьезны (ги­
бель людей, крупные повреждения имущества и среды), поэтому не­
допустимы. В этом случае С  = 1 и риск определяется как R = 1 Р  = Р. 
Например, в одномоторном самолете во время полета отказал двига­
тель. Последствия известны: самолет падает на землю; риск такой ава­
рии и гибель самолета и людей равен ее вероятности.

2. Последствия возможного инцидента очень незначительны, 
т. е. С = 0, следовательно, R = О Р = 0. Например: пролитая на бе­
лоснежную скатерть чистая вода после высыхания не оставляет 
на ней никаких следов. Или: действием неучтенного течения суд­
но, следующее вблизи берега, снесло с намеченного пути в сторо­
ну больших глубин. В обоих случаях риск нежелательного собы ­
тия (загрязнения скатерти, посадки судна на мель) равен нулю.

3. Вероятность события равна единице (событие неизбежно про­
изойдет), тогда R — 1 С  -  С. Например, при остановке двигателя, ра­
ботавшего в режиме «полный ход вперед», судно сразу не остано­
вится, а будет еще некоторое время двигаться; последствия будут 
зависеть от конкретных обстоятельств (учение в открытом море, рас­
хождение с другим судном).

4. Ситуация такова, что вероятность события можно считать рав­
ной нулю, тогда R =  0-С = 0. Например, риск столкновения нашей
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планеты Земля с Сатурном. В других случаях при оценке риска веро­
ятности и последствиям аварии могут придаваться разные отличные 
от нуля значения в пределах от 0 до 1, в зависимости от конкретных 
обстоятельств. При этом могут использоваться статистические дан­
ные, результаты анализа происшедших аварий, опыт специалистов 
и др. Так, последствия столкновения супертанкера с буровой плат­
формой в Северном море, несомненно, будут весьма серьезными: воз­
можно разрушение платформы, пожар на судне, гибель людей, заг­
рязнение среды. Очевидно, значение С должно быть близким к 1, 
примем С = 0,8. Вероятность такого события следует оценивать, ис­
ходя из статистики операций супертанкеров в этом районе, распо­
ложения буровых вышек, правил и путей движения судов, надежно­
сти СУБ компании и т. п. Предположим, что эти данные известны и 
после их рассмотрения посчитали, что Р  = 110 4. Тогда количествен­
ное значение риска R = 0,8-10 4, то есть примерно на десять тысяч 
проходов танкеров в этом районе приходится одно столкновение 
судна с буровой платформой. Учитывая, что в течение года здесь 
следуют 800-1500 танкеров, такая авария представляется мало веро­
ятной.

На практике возможны и обратные соотношения ? и С , т .  е. вы­
сокая вероятность инцидента при незначительных последствиях, не 
вызывающих существенных повреждений и потерь. Например, при 
плавании в условиях встречного волнения высока вероятность за­
ливания морской водой носовых трюмов судна с грузом сахара-пес­
ка. Однако при надлежащей герметичности и надежности люковых 
закрытий последствия такого события никакой опасности для судна 
и груза не представляют. Вместе с тем, когда речь идет о человечес­
кой жизни, ценном оборудовании и защите среды, высокая вероят­
ность любого происшествия должна считаться недопустимой и дол­
жны приниматься необходимые меры к снижению риска опасности. 
Так, под сходней (трапом) стоящего у причала судна всегда натяги­
вается предохранительная сетка, при бункеровке обязательно зак­
рываются шпигаты ватервейсов, во время оббивки ржавчины на 
палубе используются защитные очки. Известны события с трагичес­
кими последствиями. Например, катастрофа пассажирского паро­
ма РО-РО «Эстония». 27 октября 1994 года судно вышло из Таллин­
на на Стокгольм, на борту находились 989 человек, из них 803 пас­
сажира. На рассвете следующего дня судно затонуло в северной части
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Балтийского моря во время шторма. Вертолетами и судами, подо­
шедшими к месту трагедии, было спасено 137 человек, остальных 
забрало море. Вероятность такой аварии была незначительной, гак 
как судно регулярно ходило этим маршрутом в разных погодных 
условиях без происшествий. Однако такой силы ветер и волнение 
прямо против движения судно испытывало всего несколько раз. В 
данном случае ударами волн была вскрыта носовая дверь и заборт­
ная вода проникла в коридоры и на автомобильные палубы. После 
гибели «Эстонии» были приняты дополнительные защитные меры, 
призванные свести к минимуму вероятность подобных аварий на 
судах РО-РО, последствия которых могут быть катастрофическими.

При использовании аварийной статистики риск оценивают с по­
мощью частоты происшествий. Так, в [3] приведены расчетные зна­
чения риска различных видов аварий и жертв для пассажирских су­
дов, полученные японскими исследователями на основе анализа ста­
тистических данных об авариях за период 1978-1995 гг. (табл. 2).

Таблица 2
Общее число несчастий, потери жизни и риска для пассажирских судов

Вид аварии
Кол-во
авар.

случаев

Частота 
(I/судно в 

гол)

Кол-во 
погиб­
ших (а)

Кол-во 
пропав­
ших без 
вести (б)

а+б Риск

П ож ар 223 2,49-Ю-з 793 513 1306 1,46-10 2

Затопление
корпуса

250 2,79-10-1 1867 2325 4192 4,69-10-2

П ож ар и 
затопление 38 4,24-104 350 454 804 9,00-Ю-з

Другие
несчастья 522 5,82-Ю-з 422 18 440 4,93-Ю-з

Всего 957 1,07-10-2 2732 2402 5134 5,75-10--

Обращает внимание высокая частота аварий на пассажирских 
судах: в среднем на одном из 100 пассажирских судов в указанный 
период происходила серьезная авария с многочисленными жертва­
ми среди пассажиров и членов экипажа. Соответственно, очень вы­
сок риск гибели людей в результате пожара и затопления судна.
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В некоторых секторах экономики для оценки риска опасностей для 
людей, занятых производственным трудом, используют в качестве кри­
терия отношение количества происшедших несчастных случаев (жертв) 
к полученному в результате этой деятельности полезному обществен­
ному эффекту, например к валовому национальному продукту (ВНП).

Норвежские исследователи предлагают применить такой подход 
и в судоходной индустрии [8] в отношении аварий с судами и несча­
стных случаев с людьми. Так, риск для членов экипажа они считают 
целесообразным оценивать через «социальный» критерий — Potential 
Loss o f Life (PLL), который выражается отношением числа постра­
давших (жертв) среди моряков в процессе выполнения профессио­
нальных обязанностей к достигнутому при этом экономическому 
результату; для пассажиров такой критерий представляет число 
жертв, случившихся в период перевозки на судах, к вкладу пассажи­
ров в ВНП — в виде суммарной стоимости закупленных билетов. 
Для иллюстрации приводится такой пример. В период 1992-1995 гг. 
число жертв среди трудящихся разных профессий в Норвегии было 
299 (ежегодно погибало от 57 до 90 человек). За этот период суммар­
ный ВНП составил 264,4 млн. англ. фунтов (ежегодный варьировал 
между 62,8 и 70,0 млн.). Показатель риска профессиональной дея­
тельности: 1,1/1 ООО ООО ВНП. По данным Бюро труда в США, в 
период 1992-1997 гг. общее число погибших на производстве соста­
вило 31,9 тыс. человек. Суммарный ВНП в этот период равнялся 
22 169,7 млн. англ. ф. Средний показатель риска профессиональной 
деятельности оказался равным 1,7 несчастного случая на 1 млн. ВНП, 
т. е. значительно выше, чем в Норвегии. В период с 1990 по 1994 год 
количество пассажиров, погибших во всем мире во время перелета 
на авиалайнерах, составило 4122 человека; авиаперевозчики за свои 
услуги получили в этот период 475,8 млн. англ. ф. Таким образом, 
за каждый 1 млн. фунтов дохода в гражданской авиации было «уп­
лачено» 8,6 жизни. И это, несмотря на высокие стандарты безопас­
ности, используемые в авиационной индустрии.

На примере балкеров и пассажирских судов РО-РО была показа­
на применимость данного критерия для оценки риска аварий транс­
портных судов и выработки соответствующих решений по повыше­
нию безопасности их эксплуатации.

Проблема риска постоянно сопутствует работе капитана. Наи­
более часто рискованные ситуации возникают при принятии реше­
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ний, связанных с судовождением, с решением навигационных задач, 
непосредственно влияющих на эффективность работы судна. Счи­
тается, что отклонение от рекомендаций руководящих документов 
(наставления, инструкции, правила) означает риск неоправданный, 
неправомерный.

С юридической точки зрения, риск оправдан, если действия, со­
пряженные с ним, правомерны, а отрицательный результат, нане­
сенный ущерб являются следствием причин, которые: во-первых, не 
зависят от принимающего решения и, во-вторых, которые он не мо­
жет точно предвидеть.

Под правомерными действиями понимаются действия законные, 
соответствующие положениям руководящих документов, правил и 
т. п. Риск правомерного действия всегда оправдан. Правомерные 
действия не связаны с тем, каким оказался результат. Правомерны­
ми признаются законные действия и в том случае, когда их резуль­
тат оказался отрицательным.

Риск признается правомерным при одновременном наличии 4 
условий:

1) риск должен соответствовать значению той цели, для которой 
он предпринимается;

2) цель эта не может быть достигнута обычными не рискованны­
ми средствами;

3) риск не должен переходить в заведомое причинение ущерба;
4) объектом риска должны являться материальные, вещественные 

факторы, но не жизнь и здоровье человека.
Например, оправданным может быть тушение пожара на борту 

большими массами воды, что связано с риском потери остойчиво­
сти и опрокидывания судна. Риск полностью оправдан при спасе­
нии людей.

Вместе с тем коммерческое давление на капитана, личностные 
качества и состояние офицера (неосмотрительность, угнетенность, 
самоуверенность, усталость, невнимательность) могут вызвать 
действия, связанные с безрассудным риском: не снижается ско­
рость судна при ограниченной видимости или в штормовую по­
году, игнорируется полученное навигационное предупреждение, 
вахтенный офицер не вызывает капитана на мостик в трудной 
ситуации и сам принимает решение, которое может оказаться 
ошибочным. Пример неоправданного риска — высокая скорость
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хода «Титаника» в районе возможной встречи ледяных полей и 
айсбергов.

Общий процесс управления работой судна можно рассматривать 
состоящим из 4 взаимосвязанных этапов:

— переработки разнообразной внутренней и внешней информа­
ции;

— принятия решения, заключающегося в выборе самого лучше­
го варианта действий;

— создания условий для выполнения принятого решения;
— контроля его выполнения.
Основной этап описанного цикла управления, при реализации 

которого в наибольшей степени проявляется творческая деятельность 
судового офицера, это подготовка и принятие решения. Обоснова­
ние и выбор решения требуют от руководителя не только разнооб­
разных знаний, опыта, но и умения творчески мыслить, предвидеть 
и оценивать результаты своих действий.

Необходимость принятия решений возникает при изменении 
навигационной или эксплуатационной обстановки, условий пла­
вания, появления новых обстоятельств, т. е. при формировании 
определенной производственной ситуации. Например, появление 
на горизонте встречного судна, усиление ветра до штормового при 
стоянке на якоре, выпадение осадков в период грузовых опера­
ций и т. п.

Принятие решения состоит в выборе среди возможных действий 
таких, которые обеспечивают достижение окончательных целей ли­
цами, осуществляющими управление. Например, нужно обеспечить 
безопасное расхождение со встречным судном, безаварийный про­
ход узкостью, достижение при загрузке судна заданного дифферен­
та и т. п. Это окончательные цели, для достижения которых прини­
маются необходимые решения: изменить курс, расположить соответ­
ствующим образом груз, снизить скорость судна.

Выбор варианта действий осуществляется с участием воли (воле­
вым усилием). Там, где нет выбора, не нужно и волевое усилие, ре­
шать здесь нечего. Очевидно, следует придерживаться правила: одно 
плохое решение лучше двух хороших.

Особенности принятия решения в условиях риска: каждому дей­
ствию (X) соответствует некоторое множество исходов (У), каждый 
из которых имеет известную вероятность появления Р(У):
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Так, работа двух механизированных линий на один трюм может 
вызвать как удвоение производительности выгрузки ори хорошей 
организации, так и только полуторное увеличение при наличии раз­
личных «мешающих» причин. То есть имеем два исхода, вероятность 
которых можно ориентировочно подсчитать. Риск в том, что допол­
нительные расходы ресурсов порта могут не дать ожидаемого ре­
зультата — существенного увеличения производительности грузо­
вых операций. Аналогичные условия могут быть при выборе пути 
судна. Прокладывая путь судна вблизи опасности (с целью сокра­
щения расстояния), можно рассчитывать вероятности безопасного 
плавания и посадки судна на мель, т. е. двух различных исходов, и с 
учетом этого принимать решение: в каком расстоянии проходить 
опасное место.

Итак, значительность какой-либо опасности для судна, людей или 
среды определяется путем оценки ее риска (risk assessment techniques), 
который по степени допустимости может быть недопустимым 
«intolerable), допустимым «tolerable» или пренебрежимо малым 
«negligible» (рис. 3). В первом случае опасность для судна (системы) 
настолько велика, что ее существование допустить нельзя; т. е. дол­
жны приниматься меры к ее устранению или избежанию. При допу­
стимом уровне риска считается целесообразным также принимать 
меры к его снижению (опасность может привести к аварии!), если 
это не требует больших расходов. В отношении опасностей с пре- 
небрежимым уровнем риска обычно не предпринимается никаких 
специальных защитных действий. Разумеется, для определения уров­
ня риска нужно уметь количественно оценивать вероятность Р пере­
хода опасности в реальное событие (аварию) и ее последствия — С. 
В настоящее время существуют различные подходы к решению этой 
задачи, частично они изложены выше. Некоторые более подробно 
рассмотрены в книге [7]. В качестве иллюстрации приведем отдель­
ные извлечения из нее. Так, чтобы создать модель последствий реа­
лизации опасности, необходимо избрать типичные сценарии (раз-
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витие) такого инцидента и проанализировать их возможные резуль­
таты. Например, в случае столкновения судна с морской буровой 
платформой возможны такие варианты:

— фронтальное столкновение. Судно носом ударяет в какую-то 
часть конструкции платформы;

— бортовое столкновение. Борт судна ударяет в платформу;
— диагональное столкновение. Судно ударяет платформу под 

углом около 45°;
— кормовое столкновение. Корма судна ударяет в платформу.
Используя подходящие значения размера и скорости судна, энер­

гии движения, можно определить наихудший вариант этого собы­
тия, для которого выбрать соответствующее С.

В отношении оценки вероятности рекомендуется выбрать внача­
ле влияющие факторы и построить «дерево недостатков» (A Fault 
Tree). Так, вероятность столкновения может зависеть от одного или 
более из следующих событий:
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— отказ главного двигателя (engine failure);
— неисправность рулевого устройства (steering gear malfunction);
— подход судна слишком близко к платформе (working too near 

the structure);
— плохие погодные условия (adverse weather conditions);
— неопытность вахтенной команды (inexperinced crew);
— нарушение графика работы судна (work behind schedule).
С помощью оценки риска определенных опасностей могут ре­

шаться частные задачи, направленные на повышение безопаснос­
ти судоходства. Так, в статье P. Pedersen1 на основе данных радар­
ных наблюдений выполняется анализ риска столкновений судов с 
большими подвесными мостами в местах высокой интенсивности 
судоходства, в частности в проливе Большой Бельт. Цель — разра­
ботать процедуры для проектантов таких сооружений в отноше­
нии требований к конструкции и навигационному обеспечению 
плавания судов, чтобы свести к минимуму возможность их столк­
новения с элементами мостов и смягчить последствия аварий. В про­
ливе Большой Бельт ежегодно фиксируется около 21 ООО проходов 
судов, в том числе крупнотоннажных танкеров и балкеров. Столк­
новение с мостом может повлечь многочисленные жертвы, огром­
ные экономические потери, зах'рязнение среды. В результате веро­
ятностного анализа предложен ряд мер по снижению риска аварий 
судов в этом районе; в частности, использование эффективных по­
стов регулирования движения судов и размещение специальных 
искусственных островов, защищающих основание мостов при уда­
ре судна.

Практическое приложение одного из количественных способов 
оценки риска опасностей для судна рассмотрено в главе 4.

Необходимо отметить, что понятие риска и его количественная 
оценка широко используются в различных видах деятельности лю­
дей. Так, по формуле R = n/N (где п — количество свершившихся со­
бытий с негативными последствиями за определенный период време­
ни; N  — максимально возможное количество таких событий за этот 
период) можно рассчитать численное значение общего риска гибели 
человека в дорожно-транспортных происшествиях, при полетах на са-

1 Pedersen Р. Т. Collision risk for fixed offshore structures close to high-density shipping 
lanes. —• Journal o f  Engineerings for the Environm ent, 2002. —  Vol. 216.
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молете, во время работы на морских судах и т. п. Например, установ­
ленные расчетами значения общего риска R гибели человека за го­
дичный период в США на разных видах транспорта следующие: 

автомобильный — 310 4: 
водный — 910  6; 
воздушный — 910 6; 
железнодорожный — 4-10 6.

Как видно, наиболее опасным для человека в этой стране является 
автомобильный транспорт, на втором месте — воздушный и водный. 
То есть, из миллиона человек, связанных с работой, использованием и 
обслуживанием водного транспорта, ежегодно погибают примерно 9. 
Максимально приемлемым уровнем общего риска гибели человека в 
развитых странах мира принята величина R = 1 • 10 6 в год, а группо­
вого профессионального риска (например, гибели экипажа при аварии 
судна) — в среднем 2,5-10 6. Ориентировочный расчет риска гибели че­
ловека — члена экипажа морского судна дает значение R = 5Т0 4, т. е. 
из каждых 10 тысяч моряков ежегодно погибают по разным причинам 
примерно 5 человек. Однако статистика несчастий на море свидетель­
ствует, что эта цифра занижена, в действительности она больше в 2-3 
раза (см. табл. 2). И что совсем огорчает: риск гибели человека в море 
значительно выше максимально приемлемого в современном обществе 
уровня профессионального риска.

В Великобритании провели исследования по оценке риска загряз­
нения территориальных вод химическими веществами при авариях 
специализированных судов-химовозов (Chemical Spill Risk Assessment) 
с целью своевременной подготовки и оперативного реагирования на 
такого рода инциденты [9]. При этом использовали данные о количе­
стве таких судов, посещающих британские порты и проходящих тран­
зитом Дуврским проливом, а также статистические данные о серьез­
ных авариях химовозов и загрязнениях морской среды. В результате 
расчетный риск (частота) различного вида аварий химических танке­
ров в водах Великобритании оказался относительно низким: 3,8 в год, 
а риск попадания в море химикатов в результате аварии — 0,42/год. 
Около 42% загрязнителей по массе составляют менее 1 тонны, риск 
крупного загрязнения (свыше 10 тыс. тонн) оценивается как 1% от всех 
аварий в течение года.

Практикуется также качественный подход к оценке риска при 
эксплуатации судна и судовых устройств. С этой целью используют­

40



ся словесные определения, характеризующие вероятность наступле­
ния опасного события и степень тяжести его последствий. Напри­
мер, приведенная ниже шкала ранжирования рисков.

Вероятность

Раш Определение

1. Очень невероятный Н е ожидается, что это произойдет в период всего 
ж изненного цикла оборудования

2. Невероятный
О тдельные случаи такого  типа известны и могут 
ож идаться в период ж изненного цикла 
оборудования

3. Вероятный
О жидается, что такой случай произойдет в 
пределах Ш лет

4. Часты й
М ож но ож идать, что несколько случаев 
(инцидентов) п рои зой дете  10-летний период

Последствия

1. Незначительны е О ж идаю тся только незначительные повреждения

2. Значительные П редполагаю тся больш ие повреждения (травмы  
оператора)

3. Тяжелые А вария (гибель человека) в единственном числе

4. Катастрофические М ногочисленные ж ертвы (повреждения)

Наконец, термин «авария» (происшествие, инцидент — accident)
— это реализация потенциальной опасности в виде определенного 
события, угрожающего судну, жизни людей или природной среде. 
То есть внезапное ненамеренное отклонение от нормального состо­
яния системы (хода процесса), вызывающее вред или потери. Виды 
аварий на море известны: посадка на мель, столкновение или опро­
кидывание судов, пожар, взрыв на борту, поломки механизмов, кон­
структивные повреждения, затопление и др.

Аварии судов принято классифицировать по различным призна­
кам с целью систематического анализа и изучения причин и обстоя­
тельств, приводящих к аварии. Так, в ряде официальных докумен­
тов по расследованию аварий применяются такие определения: 

Аварийный случай ■— случай с судном, приведший его к бедствию в 
результате воздействия непреодолимых стихийных явлений природы
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или экстремально тяжелых гидрометеорологических условий плавания; 
различные повреждения судна (корпуса и/или технических средств), сме­
щение перевозимого груза и/или изменение его физико-химических 
свойств в процессе морской перевозки, посадка судна на грунт, каса­
ние грунта, препятствующее нормальной эксплуатации (плаванию) суд­
на; повреждение судном берегового сооружения, средств навигацион­
ного оборудования, другого судна, потеря буксируемого объекта, па­
лубного груза, намотка троса или сетей на гребной винт.

Аварийные случаи (А С ) подразделются на:
1) кораблекрушение;
2) авария;
3) аварийное происшествие;
4) эксплуатационное повреждение.
Кораблекрушением считается АС, в результате которого произош­

ла гибель судна или его полное конструктивное разрушение, после 
чего проведение восстановительного ремонта нецелесообразно. АС, 
в результате которого произошло повреждение судна, приведшее к 
утрате хотя бы одног о из мореходных качеств и/или создавшее пре­
пятствие в производственной деятельности в связи с появлением ка- 
ких-либо эксплуатационных ограничений, считается аварией; также 
к этой категории относятся:

• АС, в результате которого произошло повреждение судном 
подводного кабеля, подводного трубопровода, СНО, берего­
вого сооружения, приведшее к выводу их из эксплуатации;

• АС, в результате которого судно находилось на мели 48 часов 
и более, независимо от размера причиненных убытков;

• АС, в результате которого на судне произошло смещение гру­
за или изменение его свойств, приведшее к утрате хотя бы од­
ного из мореходных качеств;

• АС, повлекший гибель людей (человека).
Аварийное происшествие: АС, в результате которого произошло 

повреждение судна, приведшее к утрате хотя бы одного из мореход­
ных качеств с небольшими убытками; то же в отношении поврежде­
ния судном подводного кабеля, подводного трубопровода, СНО. 
Если судно находилось на мели не менее 48 часов.

Эксплуатационным повреждением считается АС, в результате ко­
торого произошло повреждение судна или смещение перевозимого 
груза, не подпадающие под вышеуказанные признаки.
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Кораблекрушения и аварии с судами расследуются капитанами 
портов. Аварийные происшествия с судами расследуются судовла­
дельцами.

В статье 4 Кодекса [10] приводится следующая классификация 
аварий и происшествий:

— Very serious casualty — очень крупная (серьезная) авария — 
это полная гибель судна — total loss (tl); гибель или потеря че­
ловека -— loss oflife (11); крупное загрязнение окружающей сре­
ды — severe pollution (sp).

— Serious casualty — крупная авария: пожар, взрыв, посадка на 
мель, повреждение судовых конструкций вследствие штормо­
вой погоды, ледовые повреждения, трещины в корпусе и т. п.

-  Marine incident — событие или происшествие, связанное с опе­
рациями судна, при которых судно или люди подвергались 
опасности или в результате которых были причинены серьез­
ные повреждения судну или окружающей среде.

— Causes — (причины) обозначают действия, небрежность, оп­
лошность, события, условия в момент происшествия или пред­
шествующие ему или комбинация этого, которые могут при­
вести к аварийному происшествию или случаю.

— Serious injury — серьезная травма — обозначает травму чело­
века, причиненную ему в результате аварийного происшествия, 
которая привела к нетрудоспособности более чем на 72 часа в 
период семи дней от времени причинения травмы.

Статья 6 обязывает Государство флага расследовать все случаи 
очень крупных и крупных аварий (Very serious casualty & Serious 
casualty).

Государство должно предоставить расследованию морских ава­
рий такую же приоритетность, как уголовному расследованию по 
определению ответственности или вины.

В статье 11 указывается, что государство должно предпринять все 
соответствующие меры по обеспечению расследования аварий, пре­
доставить необходимые ресурсы и назначить для этого квалифици­
рованных специалистов.

Статья 12 обязывает государство, ведущее расследование, пред­
ставлять копии проектов решений по расследованию заинтересован­
ным сторонам (государствам). Если в течение 30 дней или другого 
согласованного периода от заинтересованных сторон не поступит
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каких-либо дополнений или предложений, государство, ведущее рас­
следование, должно направить в ИМО окончательный доклад по 
результатам расследования.

Исходя из причин, обусловливающих возникновение аварий, свя­
занных с управлением судном, аварии можно разделить на группы:

— навигационные', столкновения, навалы, посадки на грунт, уда­
ры судна о подводные препятствия; штормовые повреждения;

— технологические, связанные с грузовой функцией судна. К ним 
относятся: нарушения прочности корпуса судна, его устройств, 
потеря остойчивости, подвижка груза, возникновение пожа­
ра, попадание воды внутрь корпуса судна;

— технические, связанные с ненадлежащим техническим обслужи­
ванием и эксплуатацией судна. Это выход из строя двигателя, 
электрооборудования, повреждение вало-винтового комплек­
са, судовых устройств (якорного, рулевого, грузового и др.).

В связи с тем, что причины аварий могут быть внешние и внут­
ренние по отношению к аварийному судну, связанными с действи­
ями людей на борту или на берегу или от них не зависящими, при 
рассмотрении вопросов безопасности мореплавания целесообраз­
но использовать классификацию причин аварий, предложенную 
В. Ф. Сидорченко [11], а именно:

1) неправильное действие членов экипажа и иных лиц на аварий­
ном судне (нарушение требований международных конвенций, 
правил и норм технической эксплуатации, маневрирования, 
ошибки лоцманов и офицеров и т. п.);

2) неправильные действия других судов, лиц и организаций, ока­
завшие влияние на аварийное судно (неадекватные обстанов­
ке действия буксиров, ошибки операторов береговых СУДС, 
нарушение МППСС-72, местных правил плавания, в системах 
разделения движения судов и т. п.);

3) пиратские и террористические действия;
4) проявление стихий (сил природы).
Приведенная классификация охватывает практически все основ­

ные виды аварий и позволяет наиболее полно раскрыть их причины. 
Действительно, ошибочные действия экипажа при эксплуатации суд­
на могут привести к посадке судна на мель, потере остойчивости (оп­
рокидыванию), навалу на причал и т. п. Аналогичные последствия 
могут вызвать и «внешние» причины: к столкновению могут приве­
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сти неверные действия встречного или догоняющего судна, к посад­
ке на мель — ошибочные указания берегового оператора. Так, по 
данным Британского союза морских офицеров (NUMAST), в пери­
од с января 1998 года по июнь 2001 года Береговая охрана Дувра 
зафиксировала и сообщила французским морским властям о 220 слу­
чаях нарушения пр. 10 МППСС-72 в Дуврском проливе французс­
кими рыболовными судами. Однако никакой реакции на это не пос­
ледовало, и нарушения правил плавания в Дуврской системе разде­
ления движения судов продолжаются по сей день.

В связи с изложенным правомерен вопрос: неизбежны ли аварии 
судов или можно различными способами добиться их полного ис­
ключения из практики эксплуатации флота? На наш взгляд, на со­
временном этапе еще не созданы условия, обеспечивающие полную 
безаварийность морских судов, поэтому аварии будут происходить. 
Действительно, суда работают во враждебной природной среде, на 
самих судах много сложных конструктивных элементов, устройств 
и приборов, которые могут выйти из строя, отказать по разным при­
чинам; действующие международные и национальные правила, рег­
ламентирующие управление судами и их эксплуатацию, несовершен­
ны и имеют недостатки. Их применение при определенных обстоя­
тельствах может не дать ожидаемого результата. Но самое главное
— на судах работают люди, которые способны совершать необду­
манные поступки и действия, допускать ошибки и промахи, не все­
гда достаточно компетентны для эффективного использования со­
временного судового оборудования. Даже хорошо подготовленные 
профессионально специалисты могут растеряться в чрезвычайной 
обстановке, в условиях дефицита времени, под воздействием стрес­
са и принять неверное решение, ведущее к аварии. Вывод очевиден: 
в стремлении повысить безопасность мореплавания нужно сосредо­
точить внимание на людях, работающих на судах, от которых безо­
пасность главным образом и зависит.
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Г л а в а  2

ПОЧЕМУ ПРОИСХОДЯТ 
АВАРИИ СУДОВ?

Есть многое на свете, друг Горацио, 
что и не снилось нашим мудрецам.

Шекспир, «Гамлвт»

Этот вопрос с давних пор был и сейчас остается в центре внима­
ния мореплавателей, судовладельцев, классификационных обществ 
и других организаций и лиц, имеющих отношение к торговому су­
доходству. Очевидно, что, получив на него обоснованный и убеди­
тельный ответ, заинтересованные в безопасности мореплавания сто­
роны могут принимать необходимые меры для того, чтобы исклю­
чить причины, вызывающие аварии судов или, по крайней мере, 
минимизировать их последствия.

Как уже отмечалось, вопрос «почему?» всегда является главным при 
расследовании аварий, на который стараются ответить компетентные 
органы государства флага судна или государства, в территориальных 
водах которого произошла авария. Многолетний опыт мореплавания 
и аварийная статистика свидетельствуют о том, что однозначно отве­
тить на этот вопрос невозможно, существует множество причин и их 
комбинаций, которые в разных условиях эксплуатации судов и при 
различных обстоятельствах могут вызвать аварию. Вместе с тем имеет­
ся возможность на основе данных об аварийности в мировом флоте 
установить определенные закономерности в развитии аварийных си­
туаций, свойственные большинству такого рода случаев, т. е. разрабо­
тать своеобразную «теорию аварий». Такой углубленный подход к изу­
чению происходящих на флоте аварий позволит установить не только 
явные, лежащие «на поверхности», факторы аварийности, но и опреде­
лить другие, скрытые обстоятельства и события, которые этому спо­
собствовали и послужили, возможно, первым «спусковым крючком» в 
формировании цепочки связанных между собой событий (действий), 
которые заканчиваются инцидентом или аварийным происшествием. 
Этот процесс напоминает хорошо известный феномен падающего до­
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мино, когда от первоначального толчка падает вся цепь, построенная 
из отдельных костяшек. В документах ИМО и других морских органи­
заций указывается, что принятием соответствующих мер по устране­
нию явных причин аварий «болезнь» аварийности на флоте не излечи­
вается, она «загоняется внутрь» и затем вновь проявляется где-то в дру­
гом месте и в другое время. Подтверждением этому служат 
многочисленные случаи аварий, произошедших как-будто по одина­
ковым причинам и в похожих условиях, хотя нераскрытые при рассле­
довании глубинные обстоятельства у них были разные.

Как известно, в соответствии с конвенциями ООН и ИМО, государ­
ство флага обязано проводить расследования любой аварии, случившейся 
с его судном, когда есть основание считать, что такое расследование мо­
жет помочь определить, какие изменения желательно внести в действую­
щие правила или, если такая авария оказала большое вредное влияние 
на природную среду. По условиям Конвенции ООН об открытом море 
(UNCLOS, ст. 94) государство флага должно провести расследование 
каждой аварии или инцидента со своим судном, происшедшего в откры­
том море. В случае столкновения судов государства флага договарива­
ются между собой о сотрудничестве в проведении расследования аварии. 
Если авария произошла в территориальных или внутренних водах госу­
дарства, оно имеет право согласно UNCLOS (ст. 2) определить причину 
такой аварии, которая может угрожать жизни людей или окружающей 
среде. Заключительный ак т расследования направляется в ИМО для рас­
смотрения и информирования заинтересованных сторон.

Чтобы расследование аварийных случаев осуществлялось всесто­
ронне и с учетом всех действующих факторов и обстоятельств, в по­
мощь аварийным инспекторам морские организации и государствен­
ные морские администрации издают руководства (кодексы), регламен­
тирующие различные аспекты их работы и содержащие конкретные 
указания и инструменты по установлению причин аварий и способ­
ствующих им факторов. Цель таких расследований — ответить на воп­
росы «How» и «Why» в отношении данного случая, разработать прак­
тические рекомендации по предотвращению подобных аварий в бу­
дущем и путем соответствующих оповещений и публикаций сделать 
полученные результаты известными морскому сообществу, которое 
должно извлекать полезные уроки из таких событий.

В кодексах по расследованию аварий обычно содержатся указа­
ния в отношении рекомендуемых подходов, методов, инструментов
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анализа аварийных случаев, позволяющие после сбора, системати­
зации и анализа всей относящейся к событию информации получить 
достаточно обоснованное представление о том, что послужило пер­
вопричиной, первым нежелательным событием (primary event), «за­
пустившим» целую цепочку других событий (the chain of event), при­
ведших к инциденту или аварии. Примером такого документа, спо­
собствующего эффективному проведению расследования морских 
аварий, может служить методология анализа аварий (Casualty 
Analysis Methodology — CASMET), разработанная в 1999 году в на­
циональном техническом университете (Афины) по заказу Комис­
сии Европейского Союза1. Цель данного проекта — разработать об­
щую методологию анализа аварий судов, уделяя особое внимание 
человеческим ошибкам и недостаткам организации на судне, кото­
рая могла бы применяться при расследовании аварий судов под фла­
гом государств — членов ЕС и принятия мер, снижающих риск не­
счастий на море. Авторы проекта считают, что данный метод позво­
ляет более четко определять основные обстоятельства аварии и 
извлекать уроки в отношении человеческих и организационных оши­
бок. С целью иллюстрации возможности практического использо­
вания метода CASMET многие его положения рассматриваются на 
примере известной аварии пассажирского парома РО-РО «Геральд 
оф Фри Энтерпрайз». Представляется, что данный документ может 
быть весьма полезным для специалистов, проводящих расследова­
ние аварийных случаев с судами.

Другим интересным и полезным для применения в практических 
целях документом, подготовленным по заданию Европейской комис­
сии по транспорту, является «Bertranc Project»2, который разраба­
тывался большой группой экспертов из разных европейских стран 
(Дания, Великобритания, Португалия, Германия, Швеция, Испания, 
Италия и др.) в период 1996-1999 гг. Цель данной разработки: на 
основе анализа методов расследования морских аварий, применяе­
мых в разных странах, создать универсальную методологию рассле­
дования аварий морских судов в европейских водах, а также улуч­
шить понимание роли человеческого фактора в аварийности на море 
и учесть ее в предлагаемой методологии. Для достижения этой цели

1 C aridis. C asualty  Analysis M ethodology for M aritim e O perations. — N T U A . 1999. 
’ «B ertranc Project». Technical Secretariat. F inal R eport for Publication. 4/04/2000.
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исполнителями проекта были рассмотрены существующая практи­
ка и процедуры расследования аварий (в том числе и в авиации), ком­
петентность занимающегося этим персонала, статистика морских 
аварий и ряд других вопросов. Предполагалось, что выполнение дан­
ного проекта станет важной вехой на пути повышения безопасности 
судоходства в водах Европы. В результате был разработан комплект 
документов, содержащих усовершенствованную методологию рас­
следований аварий (Common Accident Methodology), основанную на 
общих положениях национальных методик и предложениях по их 
улучшению. По-видимому, для ее полного применения в странах ЕС 
понадобится около 10 лет, однако разработчики надеются, что кон­
сенсус в этом плане будет достигнут быстрее. Были предложены так­
же некоторые рекомендации по снижению негативного влияния «че­
ловеческого» элемента на безопасность эксплуатации судов.

В числе «открытий» данного проекта уместно указать следующие. 
Считается, пишут авторы документа, что обычными причинами ава­
рий судов являются неисправности техники и персональные ошибки 
человека. Однако анализ недавних аварий привлек внимание к тому, 
что к числу таких причин следует отнести также недостатки организа­
ционной структуры и процедур, «вклад» которых бывает не меньшим, 
чем технических и человеческих причин. Был сделан такой вывод:

«Accidents rarely have a single cause. Some of the causes are events at 
the time of the accident, such as mechanical failures and indivilual errors. 
Other causes, such as poor inspection or failure of supervision, may have 
no immediate effect. In that case they remain latent until some further 
factor pushes the situation over the edge. Bad organisation makes these 
latent failure more common. Key steps in safety management therefore 
are the deliberate identification of hazards, the assessment of them and 
making sure there are rules and procedures, training, and most importantly 
commitment to reduce the associated risk». Хотя этот фрагмент взят 
авторами «Bertranc» из доклада «Organising for Safety» Комитета по 
изучению безопасности атомных установок (1993 г.), его концепту­
альная модель полностью подходит к судоходной индустрии.

Второй важный вывод, приведенный в данном документе, каса­
ется внедрения «культуры» безопасности (Safety culture) как глав­
ной цели всей стратегии, направленной на снижение аварийности 
судов. В проекте указывается, что это может быть достигнуто при 
выполнении следующих условий:
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* «Resources of time, money, and other limited assets, are devoted 
to safety, That in, when there is evidence of strong commitment 
that is not merely verbal;

* Participative relations exist between staff at different levels. That 
is, all members of staff identify hazards and suggest remedies, 
provide feedback on results of action, and feel that they «own» the 
procedures adopted to pursue safety. There are comprehensive 
formal and informal communications;

* Visibility of senior management is high;
* Need for production is properly balanced against safety so that 

latter is not ignored;
* Quality of training is high. Firstly, for management, which should 

include ways of ensuring safety as well as economic efficiency. It is 
particularly important not to overlook social and inter-personal skill. 
If a policy of improving communications is to be implemented, 
supervisors and managers should spend time on developing that ability. 
Beyound management, there is a need both for formal safety training, 
and also for training is safe skills. The former is needed to get policies 
and training can reduce the risk of slips and lapses. It also, if content is 
well chosen, ensures that safety forms an integral part of the skill rather 
than being a separate compartment of work. In this, as in all training, 
it should be recongised that quality is at least as important as quantity. 
Counting the hours spent on training is not a sufficient indicator».

В дальнейшем (глава 4) мы рассмотрим вопросы формирования 
«культуры» безопасности на судах и предприятиях судоходной ин­
дустрии как одного из важнейших направлений борьбы с аварийно­
стью на море. Приведенные выше выдержки из проекта «Bertranc» 
дают представление о том, что нужно для этого делать сейчас.

В 1992 году несколько государств решили формализовать рассле­
дования происшествий на море и создали Международный форум 
расследования аварий —• Marine Accident Investigators International 
Forum  (MA1IF). Членами этого форума являются лица, руководя­
щие расследованиями морских аварий в своих странах; они пред­
ставляют 30 стран — более 70% мирового тоннажа. Результатом де­
ятельности M AIIF стало создание проекта Кодекса расследований 
морских аварий и инцидентов, который был принят Генеральной Ас­
самблеей ИМО 27 ноября 1997 года [10]. Позднее к нему были при­
няты ИМО дополнительные документы, позволяющие более глубо­
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ко и обоснованно определять причины аварий и в том числе влия­
ние «человеческого» элемента [12, 13].

В Украине в соответствии с Кодексом торгового мореплавания 
(КТМУ) расследование и учет аварий осуществляет капитан порта. 
Государственный контроль за расследованиями, учет и анализ аварий 
с участием судов под флагом Украины обеспечивает Морская админи­
страция. В 2002 г. в нашей стране утверждены «Правила расследования 
морских инцидентов с судами морского торгового флота».

Наиболее широко применяемым на практике является Кодекс ИМО 
[10]. Принятие этого Кодекса вызвано необходимостью способствовать 
единообразному подходу к расследованию аварий на море, а также 
выработке форм и методов сотрудничества стран в таких случаях с це­
лью повышения уровня охраны здоровья и жизни людей, работающих 
в море, и защиты окружающей среды. Указывается, что расследование 
морских аварий должно служить предотвращением подобных событий 
в будущем. В нем, в частности, содержатся материалы, которые приме­
нимы не только к конкретной аварии на море, но и позволяют предста­
вить в общем виде сценарий развития событий, вызывающих аварии 
на торговых судах. Исходя из основных положений данного Кодекса, 
материалов по аварийным случаям на море, приведенным в различных 
источниках — журналах, бюллетенях, отчетах, книгах, нами сделана 
попытка в общих чертах на основе системного подхода рассмотреть 
причинно-следственные связи, характерные для аварий, происходящих 
на морских судах. Разумеется, это только упрощенная схема, которая 
позволяет расширить имеющиеся представления о причинах и факто­
рах, вызывающих аварии морских судов, и таким образом принимать 
более эффективные меры к их устранению. Системный подход дает воз­
можность рассмотреть такие факторы более полно, во взаимосвязи и с 
учетом воздействий среды, в которой эксплуатируется судно. Подго­
товленный таким образом обзор «механизма» происхождения морс­
ких аварий рассматривается ниже.

Морское судно представляет собой сложное техническое соору­
жение, предназначенное плавать на поверхности воды и безопасно 
выполнять перевозки грузов и пассажиров в соответствии с назна­
чением в обычных условиях морского плавания. Вместе с тем судно 
можно рассматривать как кибернетическую (управляемую) систему, 
характерной особенностью которой является способность перехо­
дить в различные состояния под влиянием управляющих воздействий,
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осуществляемых человеком — оператором или автоматическим ус­
тройством, которое действует в соответствии с заданной програм­
мой. Действительно, судно может занимать различные положения 
на поверхности воды, двигаться в разных направлениях и с разной 
скоростью, останавливаться, поворачивать, что является необходи­
мым условием для выполнения им производственных функций.

Как известно, система — это упорядоченная совокупность взаи­
модействующих элементов, образующих единое целое, обладающее 
особенностями, которые отсутствуют у составляющих его элементов. 
Выделение системы из множества объектов является условным про­
цессом и выполняется обычно с целью решения определенной задачи.

Элементы, входящие в систему, функционируют во времени взаи­
мосвязанно как единое целое. Каждый из этих элементов действует 
ради достижения единой цели, стоящей перед всей системой. Это свой­
ство целостности системы. Системы, в которых обязательным актив­
ным компонентом являются люди, носят название систем организа­
ционного или административного управления. Характерными при­
знаками таких систем являются целенаправленность, иерархическая 
упорядоченность элементов, наличие органов принятия решений.

По характеру причинно-следственных связей и реакций на внешние 
воздействия различают детерминированные и вероятностные (стоха­
стические) системы. В первых все элементы взаимодействуют строго 
определенным образом, они однозначно реагируют на конкретные 
воздействия и могут быть полностью описаны (ЭВМ работает точно 
определенным образом в процессе решения задачи по заданной про­
грамме). Вероятностная система на одно и то же воздействие может 
реагировать по-разному. При этом каждая из возможных реакций 
(каждый результат) проявляется с определенной вероятностью.

Судно — сложная детерминированная система, потому что со­
стоит из множества элементов, призванных взаимодействовать оп­
ределенным образом, между которыми существует большое количе­
ство разнообразных связей.

Особенность системного подхода состоит в том, что в определен­
ных границах система (судно) исследуется как единый организм с 
учетом внутренних связей между отдельными элементами (автоном­
ными частями —подсистемами) и внешних связей — с другими сис­
темами и объектами (средой). Морское судно с его оборудованием и 
людьми на борту можно представить как физическую систему.
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Несмотря на огромные достижения в области судостроения, тех­
нологии, автоматизации, оборудования судов современными устрой­
ствами и приборами, основным элементом системы управления на 
судах являются люди, которые вырабатывают и осуществляют со­
ответствующие управляющие воздействия и контролируют их вы­
полнение. Поэтому судно часто рассматривается как человеко-ма­
шинный комплекс, в котором люди играют доминирующую роль.

Британский ученый Хоукинс (Т. Н. Hawkins) предложил при сборе 
данных в процессе расследования аварий в авиации в качестве полез­
ного инструмента использовать «SHEL» модель, позволяющую избе­
жать потерь важной информации и ответить на вопросы «What», «Who», 
«When» и продвигаться к более сложным вопросам: «How» и «Why». 
В «SHEL» четыре компоненты: Liveware (L)— люди, персонал; Hardware 
(Н) — технические устройства, механизмы; Software (S) — программы, 
планы, технология, руководство; Environment (Е) — рабочая среда. Наи­
более ценная и гибкая составляющая — Liveware, связанная взаимодей­
ствием с другими, которые совместно влияют на любое происходящее 
событие. Модель «SHEL» по Хоукинсу показана на рис. 4.

Н

Р и с .  4. М од ель  S H E L  (по H aw kins)
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Как видно, данная модель всесторонне отражает взаимосвязи 
людей, технических устройств и среды в процессе производственной 
деятельности.

Исходя из этого, морское судно можно рассматривать как слож­
ную динамическую систему, состоящую из четырех взаимодейству­
ющих между собой подсистем; одним из элементов каждой из них 
является человек (рис. 5).

СРЕДА

Здесь приняты следующие обозначения подсистем:
I — «человек — технические устройства» (L — Н);
II — «человек — человек» (L — L);
III — «человек — внутренняя (судовая) среда» (L — Е);
IV — «человек — организация (технология)» (L — S).
Кроме того, на систему в целом оказывает воздействие внешняя 

среда (Space), в которой эксплуатируется судно: море, атмосферный 
воздух, коммерческая практика перевозок и условия рынка, полити­
ческие события, существующие угрозы (пиратство, разбой, терро­
ризм), указания судовладельца и фрахтователей, навигационное обо­
рудование, морские организации. Рассмотрим элементы, входящие 
в названные подсистемы, более подробно.

«Hardware» — части оборудования, механизмы, приборы, конст­
руктивные элементы, формуляры, записи техобслуживания;
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«Software» — «нематериальная» часть системы: организационная 
политика, процедуры, руководства, карты, схемы, пособия, компь­
ютерные программы;

«Environment» — окружающие человека условия (внутри и вне 
помещений), микроклимат в судовых помещениях, температура воз­
духа, влажность, шум, вибрация, размещение приборов и дисплеев; 
для упрощения мы включаем в «Е» и внешнюю среду;

«Liveware» — члены экипажа, занимающие различные должнос­
ти и действующие в разных ситуациях в соответствии с установлен­
ными правилами и инструкциями.

Это центральная компонента всей системы, на которую оказы­
вают влияние физические, физиологические, психологические и пси­
хосоциальные факторы. Физические связаны со способностью че­
ловека выполнять требуемые действия; физические ограничения 
снижают способности человека видеть, действовать, двигаться. Эти 
факторы зависят от возраста, пола, веса, силы и т. п. Ф изиологи­
ческие факторы обусловлены состоянием человека (алкоголь, бо­
лезнь, усталость, стресс), которое может влиять на оценку ситуа­
ции и поведение. Психологические факторы влияют на способность 
человека правильно воспринимать ситуацию на основе имеющей­
ся информации, собственных знаний и опыта и проектировать ее 
на будущее, планировать свои задачи и действия. Это: память, от­
ношение к своим обязанностям, внимание, рабочая нагрузка, про­
фессиональная подготовка, состояние органов чувств и др. Психо­
социальные факторы — любое событие или условия, которые вос­
принимаются применительно к социальной среде человека (друзья, 
семья, деньги, стиль жизни, работа), что существенно влияет на его 
поведение и действия.

Судно как транспортное средство проектируется, строится, обо­
рудуется и укомплектовывается экипажем, исходя из своего назна­
чения таким образом, чтобы в процессе эксплуатации обеспечивать 
нормальное функционирование и взаимодействие названных под­
систем как в обычных условиях, так и в чрезвычайной обстановке. 
То есть предусматривается наличие определенной структуры, эле­
ментов и надлежащее взаимодействие между ними, что определяет 
высокий уровень организованности системы, необходимый для бе­
зопасного и эффективного выполнения судном производственных 
функций.
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Орг анизованность системы проявляется в том, что работоспособ­
ность (жизнеспособность) целого больше, чем суммарная работо­
способность его частей. То есть в разъединенном состоянии части 
сложной системы обладают пониженной работоспособностью, по­
этому суммарная работоспособность этих частей меньше, чем у сис­
темы, состоящей из этих частей, определенным образом взаимодей­
ствующих между собой.

Под организованностью применительно к судну понимается внут­
ренняя упорядоченность и взаимодействие всех элементов и подсис­
тем судна, обусловленные его конструкцией, оборудованием и на­
значением. Так, в подсистеме «L — Н» члены экипажа в соответ­
ствии с должностными обязанностями осуществляют обслуживание 
и использование технических средств, устройств и систем с целью 
выполнения необходимых производственных операций, обеспечения 
технической пригодности судна к эксплуатации. Важнейшие усло­
вия нормального функционирования этой подсистемы: высокий про­
фессионализм персонала (компетентность, практические навыки, 
добросовестность, дисциплинированность) и достаточная надеж­
ность (безопасность) технических устройств и механизмов.

В подсистеме «L — S» судовой персонал при выполнении различ­
ных работ и операций руководствуется соответствующими междуна­
родными и национальными нормативными документами; используются 
необходимые правила, инструкции, планы, пособия; осуществляются 
требуемые процедуры, расчеты в процессе управления судном и его эк­
сплуатации как транспортного средства. Необходимые условия нор­
мальной работы подсистемы: достаточная компетентность и добросо­
вестность людей на борту, которые должны знать, понимать и уметь 
применять все обязательные требования и нормативы, а также адек­
ватность организации и всех видов нормативно-информационного 
обеспечения потребностям и условиям практики эксплуатации судна.

Подсистема «L — Е» отражает совокупность различных воздей­
ствий на судовой персонал: внутренних факторов, обусловленных 
спецификой судна, и внешних, зависящих от местонахождения суд­
на, условий работы, времени года, погоды. Очевидно, необходимо в 
максимально возможной степени обеспечить защиту людей от нега­
тивных внутренних и внешних воздействий, поддерживать на долж­
ном уровне состояние здоровья, физические, психические и психо­
физиологические качества, способность надлежащим образом вы-
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поднять служебные обязанности в различных условиях плавания. 
Необходимые условия нормального функционирования подсистемы 
«L — Е»: пригодность членов экипажа по медицинским показаниям 
к работе на судах, знания и умение заботиться о сохранении своего 
здоровья и личностных качеств, наличие на судне системы микро­
климата, повышающей комфортабельность жизнедеятельности и 
сохраняющей работоспособность моряков.

Наконец, в подсистеме «L — L» предусматривается поддержание 
между членами экипажа нормальных служебных и внеслужебных от­
ношений, обеспечение на борту должной дисциплины, порядка, при­
менения всех действующих нормативов и правил, организованной и 
целенаправленной деятельности, умения работать в единой команде 
над решением общих задач. Очевидно, что члены экипажа должны 
быть дисциплинированны, психически устойчивы, уметь переносить 
тяготы и лишения длительных морских плаваний, знать и эффектив­
но выполнять свои обязанности. Все названные подсистемы связаны 
между собой и вместе образуют единый комплекс, обеспечивающий 
поддержание судна и его оборудования в нормальном рабочем состо­
янии и осуществление всех производственных процессов и операций.

Вместе с тем каждая из подсистем оказывает на другие опреде­
ленные воздействия. Так, подсистема «L — Н» не может нормально 
функционировать без соответствующего информационного обеспе­
чения, т. е. элементов «L — S», а также в случае непредусмотренных 
отклонений в подсистемах «L — Е» и «L — L». В свою очередь, сбои 
в «L — Н» негативно повлияют на другие подсистемы. Кроме того, 
на них оказывают влияние факторы внешней среды (Space): природ­
ного характера, коммерческие условия и требования, политические 
события, которые могут создавать дополнительные трудности и по­
мехи в упорядоченном и согласованном взаимодействии отдельных 
подсистем. Например, длительное плавание в условиях шторма, по­
ниженной видимости, в районе интенсивного судоходства может при­
вести к появлению неисправностей, повреждению некоторых судо­
вых устройств и конструктивных элементов (подсистема «L — Н»), 
снижению работоспособности, взаимоотношений моряков и ухуд­
шению дисциплины («L — L»), непреднамеренным нарушениям пра­
вил и нормативов («L — S»).

Очевидно, что на практике обеспечивать все время в полной мере 
достаточно высокий уровень организованности судовой системы
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невозможно. Существует множество причин, вследствие которых 
возникают сбои и отклонения в работе тех или иных элементов, на­
рушается согласованное взаимодействие отдельных подсистем. 
Обычно такие нежелательные отклонения своевременно замечают­
ся и принимаются меры для их устранения; в результате нормаль­
ный режим работы судна не нарушается, инциденты и аварии не про­
исходят. Например, на переходе морем вахтенный офицер, опреде­
ляя местонахождение судна по GPS, ошибся в отсчете координат и 
нанес на карту неверное место. Последующими обсервациями ошиб­
ка была установлена, намеченный путь судна откорректирован, ни­
каких негативных последствий это событие не вызвало. Сбой в под­
системе «L — S» произошел из-за невнимательности офицера. Одна­
ко, если бы подобный случай произошел при плавании вблизи берега 
и ошибку своевременно исправить не удалось, такое отклонение от 
нормы могло привести к посадке судна на грунт.

Таким образом, в предлагаемой концепции системного представ­
ления морского судна как сложно организованного объекта аварии 
и инциденты на борту являются следствием нарушения (рассогласо­
вания) взаимодействия элементов внутри отдельных производствен­
ных подсистем или подсистем между собой, или и того и другого в 
одно время. Так, в подсистеме «L — Н» могут либо отказать (выйти 
из строя) технические устройства или механизмы, либо обслужива­
ющие их люди допустить какие-то промахи и ошибки. В «L — S» 
члены экипажа могут не знать или неверно понять (истолковать) дей­
ствующие на судне инструкции, руководства, правила; либо такого 
рода документы могут быть составлены малопонятно, некоррект­
но, в слишком общей форме. В обоих случаях следствием станут не­
верные оценки, решения и действия при их исполнении. Непонима­
ние, препятствия в общении, недостаточный обмен информацией, 
несогласованность действий в затруднительной ситуации членов 
вахтенной команды, рабочей бригады (подсистема «L — L») также 
могут привести к аварийному происшествию. Экстремальные усло­
вия, в которых вынуждены работать люди на судне (высокая темпе­
ратура и шум в помещениях, сильная вибрация, перегруженность, 
отсутствие полноценного сна и отдыха), т. е. сбои в подсистеме 
«L — Е», вызывают усталость, снижение работоспособности, ухуд­
шение физических и психофизиологических качеств членов экипа­
жа, следствием чего может стать инцидент или авария.
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Погода и состояние моря играют значительную роль в возникно­
вении аварийных событий на судах. Несмотря на спутниковые сис­
темы для наблюдения за погодой на планете, компьютерные про­
гнозы и современные способы связи для получения последней ин­
формации о гидрометсоусловиях, нередко торговые суда попадают 
п неожиданные ситуации. Это бывает вызвано игнорированием воз­
можностей для получения данных о погоде; используются сведения, 
полученные по телевизору или радио, хотя погода на берегу и в море 
может существенно отличаться. Вместе с тем опыт показывает, что 
необходимо собирать и анализировать всю доступную информацию 
о погодных условиях плюс свои наблюдения за состоянием неба, 
моря, показаниями барометра; в порту необходимо получать дан­
ные у местной гидрометеослужбы, береговой охраны и т. п. В море 
следует читать все прогнозы, так как обстановка может быстро ме­
няться, нужно понимать, что происходит в природе, и таким обра­
зом иметь возможность предугадывать развитие событий, подгото­
виться к встрече с плохой погодой.

Рекомендации о плавании в условиях шторма приведены в книге 
[14]. Густой туман, снегопад, сильный дождь значительно снижают 
эффективность навигационных средств, служащих для предотвраще­
ния столкновений судов. Анализ столкновений в условиях понижен­
ной видимости показывает, что вахтенные помощники склонны де­
лать необоснованные заключения о направлении, с которого прибли­
жается встречное судно. В результате вместо ожидаемого появления 
судна справа по носу оно появляется слева и наоборот. Большое вол­
нение может вызвать подвижку палубного груза, нарушение штабеля 
контейнеров. Одной из основных причин посадки на мель танкера 
«Вгаег» у Шетландских островов (1993 г.) были ненадлежаще закреп­
ленные запасные трубы на палубе. При плавании в штормовых усло­
виях они разрушили крепления и повредили некоторые палубные вен­
тиляционные трубки, через которые вода попала в топливные танки. 
Двигатель остановился и судно снесло на мель.

Значительную опасность для мореплавания представляют цуна­
ми и действующие (активные) вулканы. Известны мощные изверже­
ния вулканов: Mount  Pelec (Карибское море, 1902 г.) и Кракатау 
(Crakotou, 1883 г. — Зондский пролив), которые вызвали большие 
повреждения на судах, стоящих на якоре. Вулканы выбрасывают ог­
ромные массы очень горячего (400-500 °С) пепла, который может

59



перемещаться на большие расстояния. Так, при извержении вулкана 
на о-ве Кос (Греция) горячий пепел пронесся над морем на 50 км и 
достиг берегов Турции. Пепел с высокой температурой может пере­
мещаться со скоростью 200 км/час и представляет серьезную опас­
ность для судов; камни и пепел могут вызвать повреждения меха­
низмов и отказ электронного оборудования. Извержения подводных 
вулканов могут быстро изменить в прилегающем районе глубину 
моря и даже образовать новые острова, в том числе под поверхнос­
тью воды. Так, серии извержений вулкана в Папуа-Новой Гвинее 
образуют новый остров практически каждый год.

В конце января 1953 г. произошла одна из наиболее крупных ка­
тастроф судов в водах Великобритании — гибель пассажирского 
парома РО-РО «Принцесса Виктория». В результате жертвами сти­
хии стали 135 человек. Судно вместимостью 2694 брт обслуживало 
линию Larne — Stranraer и в этом рейсе капитан А. Фергюсон при­
нял роковое решение выйти в море из порта Stranraer через пролив 
Loch Ryan навстречу шторму силой от 8 до 12 баллов на судне, от­
крытая корма которого была защищена лишь одними дверьми вы­
сотой 5 футов. Огромная волна разрушила эту преграду, и вода по­
пала внутрь судна. Более пяти часов экипаж мужественно боролся 
за живучесть судна и принимал меры к спасению пассажиров в экст­
ремальных условиях. Предполагают, что поводом для такого реше­
ния капитана было давление со стороны администрации компании- 
владельца парома, требовавшей соблюдать график движения судна, 
несмотря на предупреждение о надвигающемся шторме. Эта траге­
дия подробно описана в книге St. Cameron — «Death in the North 
Channel», в которой «соавторами» аварии считаются также недостат­
ки в конструкции судна и отсутствие должного внимания со сторо­
ны владельца —Британских железных дорог (British Railways).

С этих позиций очевидно, что главное направление, избранное 
ИМО в борьбе с авариями в судоходстве, — повышение надежности 
деятельности человека в системе управления судном, обещает быть 
наиболее плодотворным, хотя практическая его реализация связана 
с большими трудностями.

В одном из своих выступлений (Lloyd Register Lecture, 1999 г.) Ген- 
сек ИМО У. О'Нейл указал, что 31% потерянных в море судов затону­
ли из-за плохой погоды (were attributed to bad weather), а значитель­
ная часть из погибших судов — по причине сильного волнения. Он
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назвал это положение совершенно недопустимым, предположив, что 
морские инженеры проектируют суда неадекватными в отношении 
безопасности тем эксплуатационным условиям, в которых они рабо­
тают, что и приводит к большому числу потерь. Известный специа­
лист по проектированию судов профессор Д. Фолкнер (FRINA) в ста­
тье, помещенной в «Seaways» (сент. 2002), подтверждает указанное 
предположение руководителя ИМО и сообщает некоторые данные об 
аномальных океанских волнах, которые может встретить судно на 
своем пути. В частности, по его инициативе ЮНЕСКО приняла про­
грамму «Мах Wave», рассчитанную на три года (2000-2004 гг.), кото­
рая содержит 10 научных проектов, направленных на изучение ветро­
вого волнения в океанах с целью объяснения причин образования 
сверхвысоких волн, и обоснования мер безопасности судов с учетом 
плавания в жестоком шторме. Было установлено, что на затонувшем 
при плавании в тайфуне британском ОВО «Дербишир» (1980 г.) фак­
тическая волновая нагрузка на крышку люка трюма № 1 в 3,5 раза 
превосходила максимально допустимую, рассчитанную в соответ­
ствии с требованиями Конвенции о грузовой марке. Напомним, что 
аномальными волнами считаются как значительно превосходящие по 
высоте характерные для данных условий волны, так и с необычными 
элементами (конфигурация, период).

Таким образом, в процессе эксплуатации в отдельных подсисте­
мах судна по разным причинам возникают отклонения от нормаль­
ного режима, которые не удастся вовремя заметить и устранить. 
В общем случае такие отклонения (их может быть несколько) суще­
ственно снижают уровень присущей судовой системе организован­
ности, возникает «цепочка» нежелательных событий, которые при 
определенных условиях приводят к аварии — в виде внезапного от­
каза главного двигателя или рулевого устройства, пожара в трюме 
или в жилых помещениях, взрыва, столкновения и т. п. Аварии про­
исходят, когда основные ошибки остаются неустановленными и не­
исправленными (скрытыми).

В документах ИМО [10, 12, 13] при расследовании аварий реко­
мендуется пользоваться методикой, разработанной Риазоном 
(J. Reason), который предложил универсальный сценарий событий 
(действий/решений), вызывающих аварию. В различных вариантах 
модель Риазона используется в руководящих документах ряда клас­
сификационных обществ и некоторых судоходных компаний. Кроме
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«цепочки» связанных между собой неадекватных событий/действий, 
в ней также представлены присущие системе защитные средства («ба­
рьеры» — «defences»), призванные не допустить перерастания како­
го-либо отклонения от нормального режима работы элемента (под­
системы) в опасное событие и аварию определенного вида (рис. 6).

Р и с .  6. С ценарий  собы ти й , вы зы ваю щ их авар и ю  судна (по J. R eason)

К таким «барьерам» на судне, например, относятся: конструктив­
ные меры, дублирование отдельных устройств, процедуры техобс­
луживания и проверок, наличие запчастей, правила технической эк­
сплуатации, устройства для крепления груза, спасательные средства 
и др. Барьеры могут создаваться применительно к предвидимой опас­
ной ситуации. Так, известно старое правило: «Storm approaching 
«Cash and Secure» is the instinct of a Seaman». Моряки принимают 
необходимые защитные меры для того, чтобы обезопасить людей на 
борту и судно при плавании в штормовых условиях [14]. Обычно 
такие приготовления делаются на судне заблаговременно, исходя из 
полученного прогноза погоды. Однако, как показывает опыт, высо­
та волн в действительности может на 30-40% превышать прогнози­
руемую, т. е. волновое воздействие на судно значительно больше, чем 
ожидалось. Например, в северо-западной части Атлантического оке­
ана были зафиксированы волны высотой 25-30 м («Куин Мери», 
1995 г., «Michelangelo», 1996 г., «Flare», 1998 г.). Причиной возник­
новения аномальных волн может быть резкое падение атмосферно­
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го давления, быстрое изменение интенсивности и направления вет­
ра, эффект «накапливающейся» зыби и др. Аномальные волны — 
довольно частое явление в северной части Тихого океана и у юго- 
восточного побережья Африки. В таком случае заранее приготов­
ленные «барьеры» могут оказаться недостаточными для противодей­
ствия угрозе и неспособными предотвратить аварию. К сожалению, 
различные защитные меры и «барьеры» не всегда спасают судно и 
экипаж от инцидентов и несчастий. Даже при «многослойной» за­
щите она может оказаться недостаточной для противодействия вне­
шним угрозам или возникшим нарушениям и сбоям в работе произ­
водственных подсистем судна, как это показано в материалах Датс­
кого морского института (рис. 7).

Preventive
m aintenance

procedures

Р и с . 7. «Б реш и» в м но го сл о й н о й  защ и те  судна о т  авар и й  и ин цидентов

На рис. 8 показаны «барьеры», призванные не допустить посад­
ки судна на грунт. Как видно, их немало, однако использование неот- 
корректированных карт, несоблюдение правил плавания в системе
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разделения движения судов, ориентирование по буям, находящимся 
не на штатном месте, недостаточное судоводительское мастерство
— это разрушенные защитные «барьеры» на пути «the chain of events», 
следствием чего становится авария.

Barriers

Ш П2 U3 114

Charts VTS Buoys Skills

Р и с .  8. «Б арьеры » , предназн аченн ы е п р едотвратить  посадку судна на мель

В статье [15], посвященной системе управления безопасностью 
судоходства в акваториях портов, приведена более сложная модель 
возникновения аварийного события (Accidental Event) как следствия 
ряда существующих угроз (Threat), на пути которых созданы защит­
ные «барьеры» (рис. 9). Здесь включены также нежелательные по­
следствия аварии (Consequences), которая произошла вследствие раз­
рушения «барьеров», и меры смягчения этих последствий (Recovery 
Measures), способствующие восстановлению качеств управляемой 
системы, необходимых для ее нормального функционирования. Н а­
пример, ремонт и восстановление характеристик поврежденного 
главного двигателя, рулевого устройства. Такие меры предусмотре­
ны в процедурах СУБ судна.

В настоящее время некоторые классификационные общества пы­
таются с помощью компьютерного моделирования прогнозировать 
возможные повреждения судовых конструкций при некоторых ви­
дах аварий (столкновения, навалы, посадка на грунт) с тем, чтобы 
принимать соответствующие меры при проектировании судов для
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уменьшения негативных последствий таких аварий. Например, в ста­
тье специалистов Американского бюро судоходства [ 16] рассматри­
ваются аналитические методы определения структурных поврежде­
ний судна при столкновении и посадке на грунт, возможность ис­
пользования для этой цели приемов имитации событий. Таким 
образом, на стадии проектирования судна учитывается возможность 
навигационной аварии и создаются резервы прочности конструкции 
с целью минимизации последствий такого события. То есть создает­
ся «антиаварийный» стандарт для проектов судов как один из «ба­
рьеров», снижающих риск гибели судна, людей и загрязнения среды 
в случае, если авария происходит.

Threat
1

\ У Consequence
1

аoi
<■ Illreat 1 Accidental ] Consequence
N
<Г

2 J Event Л 2

X

Threat
3 \  1л "

Consequence
3

Threat Recover,'
Barriers Measures

Р и с .  9. М одель управления безопасностью  судоходства на  акв ато р и и  порта

Учитывая, что на практике аварии часто являются следствием 
нескольких отклонений (нарушений), которые могут возникать при 
определенных условиях, в Кодексе ИМО [10] приводится модель раз­
вития аварии (Causal Factor Relationship), показанная на рис. 10.

Как видно, эта модель аналогична схеме Риазона и адаптирова­
на к условиям судна. В журнале «Seaways» (окт. 2002 г.) в статье «Bulk 
carriers» (автор D. Berber) приводится такая аварийная «цепочка» 
для балкера: начальное событие (event,) — потеря части бортовой 
обшивки в штормовую погоду (condition) или нарушение герметич­
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ности трюма № 1, следствие чего — попадание воды внутрь корпуса 
судна. При перевозке тяжелого груза (condition) вода в трюме давит 
на переборку, не поддерживаемую с другой стороны грузом, она 
разрушается (event.,), вода попадает в следующий трюм, увеличива­
ется дифферент на нос; по той же причине разрушается следующая 
переборка (event3), в конечном итоге судно затапливается по всей 
длине и гибнет. Такого рода «сценарий» развития событий приме­
ним к гибели британского ОВО «Дербишир» (1980 г.) и ряда других 
балкеров.

Р и с .  10. Модель развития аварии, принятая ИМО

Относительно «свежий» пример. 5 сентября 1998 г. в 18.30 
т/х «Мончегорск» сел на грунт во время следования из порта Олим- 
пиа в залив Амстердам (о-в Андерсон, США). Авария не имела серь­
езных последствий, на следующее утро судно с помощью буксиров 
было освобождено. Основной причиной аварии стало указание лоц­
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мана изменить курс вправо в проходе Drayton с целью, как он ут­
верждал, пройти в стороне от места скопления малых судов. Факто­
ры, способствующие этой аварии:

— отсутствие надлежащей согласованности между лоцманом, ка­
питаном и ст. офицером в отношении намеченного пути дви­
жения судна;

— отсутствие капитана на мостике во время прохождения слож­
ного участка маршрута судна;

— ст. офицер не доложил капитану об отклонении судна от на­
меченного ранее пути, как это требовалось судовой инструк­
цией;

— недостаточная осведомленность об обстоятельствах у членов 
вахтенной команды.

Расследованием установлена цепочка ошибок (событий), привед­
ших к аварии:

1) неопределенность (Ambiguity) —- намеченный маршрут следо­
вания судна не был доведен до вахтенного персонала перед 
отходом судна;

2) отвлечение внимания (Distraction). Лоцман указал, что его бес­
покоило наличие многочисленных катеров и яхт вблизи мар­
шрута судна, за которыми он внимательно наблюдал;

3) потеря контроля (Loss of Control), неразбериха в оценке ситу­
ации. Лоцман заявил, что он знал о том, что поворот вправо 
ведет к опасности и необходимо вернуть судно на прежний курс 
или остановить. Рулевой также знал, что нужно держать ле­
вее, но выполнял приказ положить руль вправо. Ст. офицер 
был удивлен командой лоцмана об изменении курса вправо и 
пытался сообщить об этом капитану. Но никто не выполнил 
необходимых действий, чтобы предотвратить аварию;

4) нарушение взаимосвязи (Communication breakdown). Лоцман 
не сообщил ст. офицеру о намерении отклониться от намечен­
ного маршрута, чтобы пройти в стороне от малых судов; пос­
ледний не сообщил капитану об изменении курса вправо;

5) несоблюдение первоначально намеченного маршрута следо­
вания судна.

Как видно, в данной аварии присутствуют нарушения в части 
управления, наблюдения (контроля) за движением судна, имеется 
специфическое условие, характерное для плавания в прибрежных
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водах — скопление рыболовных судов вблизи маршрута судна, что 
подтверждает тождественность модели ИМО реальным условиям 
возникновения аварийных ситуаций.

О важной роли менеджмента в борьбе с авариями судов свидетель­
ствует такой факт. 23 июля.1998 года возник пожар на 4-й палубе ав- 
томобилевоза «Eurasian Dream» в период стоянки в порту Shariah. 
Огонь не был локализован и затушен силами экипажа. В результате 
было уничтожено и повреждено много автомобилей, находившихся 
на борту, само судно было признано полностью конструктивно раз­
рушенным. В постановлении Верховного суда Великобритании по 
этому случаю говорится: «The negligence and incompetentce of the vessel’s 
managers resulted in an incompetent crew and unsea worthy ship». To есть 
на судне не было должной организации экипажа по действиям в чрез­
вычайной ситуации, береговое руководство оказалось неготовым ока­
зать действенную помощь в создавшейся обстановке. Загорание воз­
никло в одном из судовых тягачей, но вследствие запоздалых и не­
компетентных действий экипажа пожар уничтожил все судно. Капитан 
до этого работал на балкерах и не был достаточно подготовлен в от­
ношении борьбы с пожаром на автомобилевозах.

Аварии судов следует считать случайными событиями, которые 
заранее предугадать невозможно. Если бы это было не так, а можно 
было предсказать время, место и вид возможной аварии, то забла­
говременно принятыми мерами люди на судне смогли бы ее предот­
вратить или существенно смягчить последствия. Практика море­
плавания убеждает, что обычно этого сделать нельзя. С помощью 
обязательных правил, норм и стандартов стараются создать своеоб­
разные «барьеры» на пути возникновения опасных событий, т. е. 
путем внедрения в практику определенных закономерностей пыта­
ются поставить заслон нежелательным случайностям при эксплуа­
тации судов. В значительной степени это играет позитивную роль, 
так как применение правил, направленных на предотвращение не­
верных действий, может помешать формированию совокупных ус­
ловий, приводящих к аварии. Как уже отмечалось, обычно авария
— результат действия нескольких факторов, которые могут действо­
вать последовательно (разновременно) или совместно (одновремен­
но), но только в совокупности приводят к конечному нежелательно­
му событию. Некоторые из них носят случайный характер и пред­
сказать их влияние невозможно. Например, при швартовке судна в
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порту произошел навал на причал, пострадали береговые сооруже­
ния, повреждения получило судно. Основные факторы, способству­
ющие аварии:

— чрезмерная скорость судна при подходе к причалу (не отрабо­
тал гл. двигатель на команду «полный ход назад»);

— несогласованные действия портовых буксиров-кантовщиков 
с кормы и носа (недостаточная квалификация капитанов);

— неверная оценка капитаном судна расстояния до причала (ус­
талость после плавания в штормовых условиях);

— недостаточные знания лоцманом маневренных характерис­
тик судна (не проводил в порт ранее суда такого большого 
размера);

— плохое взаимодействие капитана, лоцмана и вахтенного офи­
цера в период швартовной операции (языковые трудности);

— неучет капитаном влияния на судно внезапного шквала (не оз­
накомился с метеосводкой).

Возможно, если бы один-два из названных факторов отсутство­
вали, авария не произошла бы либо последствия навала не были бы 
столь серьезными.

В одной из своих работ, посвященных вопросам безопасности, 
известный специалист в области безопасности транспорта, профес­
сор Манчестерского университета J. Reason излагает свои идеи от­
носительно происхождения аварий в сложных, хорошо защищенных 
технических системах и возможных путей определения и нейтрали­
зации влияния скрытых (латентных) недостатков, прежде чем они 
внесут свой «вклад» в возникновение аварии. Он, в частности, ука­
зывает, что аварии по своей природе не могут прямо контролиро­
ваться организацией (судоходной компанией). Так, много предпо­
сылок находится вне сферы влияния организации, которая может 
только защищаться от опасностей, но не может их устранить. Она 
может минимизировать влияние небезопасных операций, но не мо­
жет исключить склонности людей к ошибочным действиям, неадек­
ватному поведению и нарушениям. Прежде чем прилагать усилия, 
чтобы прямо контролировать события и аварии, менеджеры долж­
ны управлять теми внутренними факторами (Internal factors), кото­
рые относятся к проекту системы, технике, организации, подготов­
ке и тренировкам персонала. Они поддаются управлению и опреде­
ляют, в общем, «здоровье» (Safety health) организации — и в  этом
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основной принцип управления безопасностью. Кстати, из этого прин­
ципа исходят и основные положения МКУБ.

J. Reason рассматривает эволюцию мер безопасности на море 
состоящую из трех элементов: первый — «technical age» •— главное 
внимание уделялось эксплуатационным и инженерным методам сни­
жения и устранения опасностей. Затем пришел этап «human error 
age»: начался в 1930-х гг., когда стало очевидным, что люди способ­
ны расстроить работу самых совершенных инженерных (техничес­
ких) систем безопасности. Он продолжался до 80-х годов. В настоя­
щее время действует социотехнический этап (the cociotechnical age). 
Его природа подтверждается рядом недавних катастроф и аварий 
на берегу и на море: взрыв на заводе в Бхопале (Индия), Чернобыль, 
катастрофа нефтяной платформы Пайпер Альфа, гибель танкеров 
«Эрика», «Престиж». Этот этап характерен тем, что аварии проис­
ходят не исключительно по техническим причинам или из-за оши­
бок людей, а из-за плохого взаимодействия между техническими и 
социальными элементами системы (interaction between the technical 
and social aspects of the system). В этой связи J. Reason считает очень 
важным ответить на вопрос: «Where and how within the system are 
bad decisions translated into unsafe acts capable of breaching the system’s 
defences? By what means may we thwart potential accident pathways by 
neutralising the effects of delayed-action failures?»

В отличие от этапов технического и «человеческого» факторов 
социотехнический этап пока не имеет разработанной теории или 
испытанных методов решения проблемы безопасности.

Как видно, идеи Риазона созвучны предложенным нами представ­
лениям о взаимодействии отдельных подсистем судна, нарушения 
которого приводят к нежелательным исходам в виде различных ин­
цидентов и аварий. Последние, по мнению ученого, в защищенных 
системах (таких как морское судно) не являются следствием одной 
причины. Они обычно происходят в результате совмещения несколь­
ких факторов, каждый из которых для этого необходим, но в отдель­
ности неспособен «пробить» существующую защиту в виде различ­
ных барьеров. В конечном итоге он приходит к таким выводам:

1) Вероятность аварии — функция от количества скрытых недо­
статков («патогенов») внутри системы. Чем их больше, тем 
больше вероятность, что некоторые из этих «патогенов» бу­
дут задействованы, т. е. возникнет комбинация местных «спус­
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ковых крючков» (triggers), необходимых для создания «цепоч­
ки» аварии.

2) Чем сложнее система, тем больше таких источников «болез­
ни» она содержит.

3) Простым, малозащищенным системам необходимо меньше 
«патогенов», чтобы вызвать аварию.

4) Чем выше уровень руководителя в принимающей решения 
структуре, тем больше его потенциал для размножения «пато­
генов».

5) Местные «спусковые крючки» трудно определить.
Например, на пароме «Herald of Free Enterprise» никто не мог

предположить, что помощник боцмана, который должен был зак­
рыть перед отходом судна носовую дверь, спал и этого не сделал, а 
ст. офицер ошибся, приняв кого-то из членов экипажа, который пе­
ред отходом прошел к носовой двери на автомобильной палубе, за 
помощника боцмана.

J. Reason делает вывод: местные нежелательные явления (собы­
тия, «патогены»), которые начинают аварийную «цепочку» собы­
тий, можно определить до их действия при хорошем знании систе­
мы (рис. 6). Для этого нужно уметь замечать и расшифровывать 
имеющиеся признаки (сигналы), аналогично повышению кровяно­
го давления или количеству белых кровяных телец в медицине, ко­
торые свидетельствуют о «болезненном» состоянии технической 
системы с высоким уровнем опасности. Необходимо подчеркнуть, 
что безопасность, подобно болезни или счастью, принято больше 
оценивать по ее отсутствию, чем по наличию.

Приведенные выше положения справедливы и по отношению к 
судну как к сложной системе. Специалисты утверждают, что суще­
ствует много признаков возникающих сбоев и отклонений в различ­
ных элементах и подсистемах судна («индикаторы состояния безо­
пасности»), которые в совокупности образуют информационную 
базу данных, предупреждающих о развитии аварийной «цепочки». 
Надлежаще организованный на судне контроль за состоянием тех­
нических устройств, профессиональной подготовкой моряков, при­
менением действующих правил и норм позволяет своевременно об­
ратить внимание на такие «индикаторы» и принять необходимые 
меры к устранению причин, вызывающих незапланированные собы­
тия. Очевидно, соответствующие защитные «барьеры» на пути ава­
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рийных ситуаций должны создаваться не только в период проекти­
рования, постройки и оборудования судна, но и в процессе эксплуа­
тации, исходя из предвидимых опасностей и появляющихся сигна­
лов о нежелательных отклонениях в работе или взаимодействии тех 
или иных подсистем. Если в первом случае приоритетную роль иг­
рают международные и национальные документы по безопасности 
судоходства, правила классификационных обществ, то во втором — 
знания, опыт, профессионализм, добросовестное отношение к сво­
им обязанностям судового персонала. В последнее время для этой 
цели стали применять методику оценки риска — «Risk assessment», 
о которой речь пойдет дальше.

Авторитетный французский ученый Филипп Бойссон в своей кни­
ге [ 17] рассматривает происхождение аварий на море несколько с дру­
гих позиций. Он указывает, что однозначного объяснения происхож­
дению аварий нет даже сейчас — в начале третьего тысячелетия, не­
смотря на огромный научный и технический прогресс. Разные 
эксперты используют разные гипотезы и подходы для этого. В част­
ности, такие.

1. Фатальный подход
Применяются термины «морские опасности» (Maritime perils), 

идеи неизбежного риска и приключений, а также удачи (Good luck). 
Профессор Ш авье (Франция) объясняет, что в борьбе, которую мо­
ряк ведет против сил, довлеющих над ним, он осознает, что не мо­
жет быть победителем. Он не может быть проинструктирован, ка­
кой наилучший путь его борьбы, это дело возможностей или об­
стоятельств, которы е ему предоставляется обсудить. История 
мореплавания объясняет фаталистический подход. Мореплавание 
вначале было делом авантюристов, искателей приключений, поэто­
му аварии рассматривались как нормальные, естественные собы­
тия. Мнение о непредсказуемости моря послужило основой для ог­
раничения ответственности моряков (за груз, например).

2. Детерминированный подход
Существует идея о двух видах ответственности за аварии техни­

ческих факторов. Во-первых, эти факторы ответственны за возник­
новение новых опасностей — вследствие увеличения осадки, ско­
рости и размеров современных судов. Кроме того, неадекватность 
или повреждения определенных технических устройств на борту 
судов остаются факторами, способствующими увеличению числа
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аварий. Однако многие эксперты утверждают, что основные при­
чины многих аварий не могут быть связаны с чисто техническими 
факторами. Они говорят о приоритетности «человеческого» фак­
тора. Однако этот подход вряд ли можно назвать плодотворным. 
Он основывается на упрощенном объяснении событий, делая упор 
либо на технику, либо на людей. Обычно объяснение аварий со­
здается в результате спора различных экспертов, каждый из кото­
рых отстаивает свою точку зрения и интерпретирует факты со сво­
их позиций. Технические причины раньше имели преимущество, 
сейчас делается «крен» в сторону человека. Только немногие ава­
рии имеют чисто технические причины, обычно же причины ком­
бинированные: техника плюс люди. Другими словами, недостатки 
и слабости, присущие персоналу и техническим устройствам судов, 
которые особенно заметно проявляются в процессе их взаимодей­
ствия («человек — машина») в сложных условиях эксплуатации, 
признаются сейчас основными причинами аварий на флоте. При 
этом приоритетная роль отводится людям, которые не всегда вер­
но и целенаправленно используют имеющиеся в их распоряжении 
ресурсы, средства и методы для эффективных действий по предот­
вращению опасных ситуаций и аварийных происшествий.

Такого мнения придерживаются многие специалисты, связанные 
с операциями на море. В то время как «безопасный» дизайн, эффек­
тивная технология постройки, оборудование судов (hardware) были 
в центре внимания морского сообщества, организационные струк­
туры и «человеческий» элемент не исчерпали всего потенциала. «Че­
ловеческий» фактор должен быть приоритетным по отношению к 
техническим аспектам безопасного труда, считают руководители 
Petrobras Statoil и Норвежского директората нефтепродуктов (The 
Norwegian Petroleum Directorate — NPD). Необходимо изучать и со­
вершенствовать взаимодействие между человеком, машиной и тех­
нологией. Норвегия — первая страна, которая ввела в свое законо­
дательство требование о том, что морские компании должны сфор­
мировать у себя «Safety culture». В NPD разрабатывается проект, 
чтобы популярный ныне термин «культура безопасности» был реа­
лизован в практике операторов буровых вышек в Северном море. 
Результаты будут передаваться в сферу транспортного судоходства. 
Директор NPD G. Berge считает, что в настоящее время сложная тех­
нология на море настолько «продвинутая» и дорогостоящая, что не
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вкладывать равные усилия в решающую часть любой системы — в 
человека — это ошибка, которую нельзя позволить.

Британское бюро по расследованию аварий на море (MAIB) име­
ет свое мнение на этот счет. В одном из последних сборников «Safety 
Digest» новый главный инспектор адмирал S. Meyer еще раз указы­
вает на пять основных принципов судовождения, которые по-пре­
жнему часто игнорируются в практике и тем самым становятся на­
чальными событиями, приводящими к серьезным повреждениям су­
дов и гибели людей. Это пять «old chestnuts»: 1) несение эффективной 
вахты; 2) осведомленность о других судах вблизи; 3) знание и уме­
ние использовать судовые технические средства; 4) не быть усталым 
в период несения вахты в море; 5) обязательное надевание спасатель­
ного жилета при возникновении опасных ситуаций. Как видно, экс­
перты М AIB на первое место в деле борьбы с авариями ставят чело­
века, управляющего судном или его устройствами. Приводится та­
кой пример. Капитан разрешил помощнику, несущему вахту, уйти 
на несколько минут с мостика, чтобы выпить чашку чая. Оставшись 
один на мостике, он занялся бумажной работой, забыл о необходи­
мости контроля за обстановкой, и судно село на мель. В непривыч­
ной для себя роли вахтенного офицера капитан не соблюдал указан­
ные выше старые морские заповеди, что и привело к печальному 
результату.

В заключение уместно привести выводы компетентного междуна­
родного органа. Подкомитет ИМО по применению стандартов госу­
дарствами флага (The Sub-Committee on Flag State Implementation — 
FSI) периодически проводит анализ аварий на море с целью опреде­
ления существующих тенденций, установления правил и стандартов, 
которые ненадлежаще применяются в практике или должны быть из­
менены, или дополнены. В январе 2003 г. результаты такого анали­
за, выполненного рабочей группой, были представлены на 11-й сес­
сии FSI. Всего было рассмотрено 74 отчета о расследовании аварий, 
из них 54, представленных государствами флага. На их основе опре­
делены такие причины аварий судов:

1. Большие промежутки времени между определениями мес­
та судна и отсутствие письменных инструкций по управле­
нию судном в условиях ограниченной видимости.

2. Необеспечение на мостике должного визуального наблю­
дения за окружающей обстановкой.
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3. Отсутствие четкого распределения ответственности за суд­
но и недостаточное взаимодействие между капитаном и лоц­
маном при плавании в стесненных водах.

4. Неудачное размещение на навигационном мостике различ­
ных приборов и устройств для контроля состояния и уп­
равления движением судна.

5. Принципы управления ресурсами на мостике (good Bridge 
resource management) должны распространяться и на опе­
рации в машинном отделении. Своевременное и ясное уве­
домление вахтенного офицера о вероятных неисправностях 
механизмов поможет ему лучше оценить потенциальные 
опасности для судна и действовать наиболее эффективно в 
случае, если такая неисправность произойдет.

6. Ошибки и упущения при операциях по спуску и подъему на 
борт спасательных шлюпок. Их допускают даже хорошо 
подготовленные и опытные члены экипажа, что частично 
вызвано сложной конфигурацией этих устройств и недоста­
точно четкими и ясными инструкциями по их использова­
нию.

7. Несоответствующее крепление палубного груза перед вы­
ходом из порта, следствием чего бывает подвижка груза при 
плавании в штормовых условиях. Такое нередко случается 
под давлением графика рейса (time pressures) и требований 
судовладельца ускорить выход в море.

Четкие письменные указания в отношении крепления палубного 
груза могли бы помочь капитану потребовать от берегового персо­
нала выполнения всех требований в целях безопасности судна.

Отмечено, что большинство из указанных причин относится к 
нарушениям (violation) или незнанию (lack of knowledge) обязатель­
ных правил, а не к отсутствию или несовершенству последних. Не­
редко капитаны не имеют достаточно полной и точной информации 
о грузах, которые принимают к перевозке. Представление такого 
рода данных является обязанностью фрахтователей, однако ее не 
всегда выполняют. Нередко не знают и не используют капитаны ре­
комендации в отношении того, как избежать утомления членов эки­
пажа, приведенные в Руководстве ИМО (приложение к MSC/ 
Circ. 1014). В отчете рабочей группы FSI указывается, что к авариям 
приводят также неисправности поперечных водонепроницаемых
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переборок, люковых закрытий, вентиляционных трубок танков, кон­
струкций корпуса, возникшие вследствие коррозии и неадекватного 
обслуживания. Хотя эти суда были зарегистрированы в государствах
— членах ИМО, находились под надзором классификационных об­
ществ, а судовладельцы применяли системы управления безопасно­
стью. Сделан вывод о необходимости для моряков извлекать уроки 
из материалов этих аварий. В частности, приводятся такие выводы:

1. Вахтенный офицер должен без колебаний снижать скорость 
хода судна, чтобы избежать столкновения, особенно, если ус­
ловия плавания не позволяют значительно изменить курс.

2. Использование радиосвязи, чтобы избежать столкновения, мо­
жет быть неэффективным и отвлекать внимание вахтенного 
офицера от выполнения обязанностей. Если МППСС-72 над­
лежаще выполняются обоими судами, нет необходимости в 
установлении такой связи.

3. Соответствующие инструкции должны применяться на судах 
в отношении периодов работы и отдыха с целью уменьшения 
утомления вахтенного персонала.

4. Суда с небольшой осадкой не должны пользоваться узкими 
глубоководными фарватерами, если есть возможность прохо­
да более широкой полосой системы разделения движения.

5. Вахтенные офицеры на мостике должны быть в состоянии по­
вышенной бдительности при прохождении вблизи других су­
дов и быть готовыми к выходу из строя судового оборудова­
ния и неожиданным реакциям своего и другого судна.

6. Надлежащее использование радара не исключает необходимо­
сти эффективного визуального наблюдения, особенно у входа 
в полосу системы разделения движения судов и в ситуациях 
обгона. Следует учитывать, что небольшие суда обычно пло­
хо заметны на экране радара даже на близких дистанциях.

7. Судовладельцы должны обеспечивать свои суда документаль­
но оформленными (в соответствии с МКУБ) процедурами по 
смене балласта в море.

8. Судовладельцы, капитаны и члены экипажа должны знать ха­
рактеристики перевозимого груза. Особенно в случае, если груз 
может разжижаться, необходимо руководствоваться ВС Code, 
а влагосодержание груза должно определяться непосредствен­
но перед погрузкой на судно.
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9. Разжижение груза вызывает эффект свободной поверхности и 
уменьшение остойчивости судна. Судовые офицеры должны 
иметь четкие указания по действиям в такой ситуации.

10. На судах должны быть письменные процедуры по правильно­
му закрыванию люков трюмов.

11. Судовые буклеты должны содержать надежную информацию 
по остойчивости, расчеты остойчивости необходимо выпол­
нять перед выходом судна в море и приходом в порт назначе­
ния.

12. При приеме/высадке лоцмана должно использоваться одобрен­
ное в соответствии с международными стандартами оборудо­
вание.

13. Н а судах на мостике должны быть вывешены лоцманские кар­
точки (pilot card), по содержанию, информации и по форме со­
ответствующие рекомендациям «Bridge Procedures Guide» 
Международной палаты судоходства (ICS).

14. При лоцманской проводке судна лоцман должен:
а) предварительно ознакомиться с маневренными характери­

стиками судна;
б) выполнить оценку риска (a risk assessment) в отношении на­

вигационных процедур и местных условий плавания;
в) сделать необходимые приготовления к предвидимым рис­

кам для судна;
г) иметь действительный сертификат компетентности. 
Руководство лоцманской службы обязано:
а) подготовить письменные инструкции для лоцманов, каса­

ющиеся проводки судов;
б) обеспечить необходимую информацию и рекомендации на 

основе оценки риска навигации в районе проводки судов 
(например, по результатам гидрографического обслужива­
ния).

Капитан судна должен:
а) обеспечить лоцмана сведениями о маневренных характери­

стиках судна, как только он поднялся на борт;
б) общаться с лоцманом по вопросам управления судном и 

включить его в процесс Bridg Resource Management;
в) разумно действовать в целях безопасности судна в случаях, 

когда он вмешивается в действия лоцмана. Необходимо по-
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мнить, что «The vessel’s M aster is charged with the 
responsibility for the safety of his vessel; pilots are engaged to 
assist with navigation in confined waters and to facilitate port 
approach, berthing and departure. The pilot will normally advise 
the m aster as necessary and usually have full conduct of the 
navigation. This is, however, very different from having 
command of the vessel»;

г) помнить, что хорошая взаимосвязь очень важна в отноше­
ниях с лоцманом: особенно, если лоцман недостаточно зна­
ет судно, а капитан — порт.

15. Вахтенные офицеры в период стоянки в порту должны фикси­
ровать любые повреждения устройств закрытия трюмов и ко­
мингсов люков в процессе грузовых операций и докладывать 
о них капитану. Обеспечить надлежащее закрытие и закрепле­
ние люков перед отходом судна из порта.

Н а основе материалов анализа аварий подкомитет FS1 разрабо­
тал специальный комплект данных: «Narratives and Summaries of 
Lessons learned for Presentation to Seafarers». Структура этого инфор­
мационного блока построена следующим образом: «What 
happened?», «Why did it happen?», «What can we learn?»

Изучение этих документов судовыми офицерами, несомненно, 
расширит их осведомленность о причинах аварий и путях их пред­
отвращения.

Изложенное позволяет сделать такие выводы:
1. В настоящее время в целом разработана теория (механизм) 

развития аварийных ситуаций на морских судах, ее справед­
ливость подтверждается многочисленными примерами из 
практики мореплавания.

2. Применение этих теоретических положений в отношении суд­
на как сложной технической системы дает возможность все­
стороннее расследовать обстоятельства и причины аварий, из­
влекать из них полезные уроки и обоснованно и оперативно 
принимать меры для предотвращения аварий в процессе эксп­
луатации судна, исходя из конкретной обстановки.

3. На основе результатов научных разработок и практических 
данных о причинах аварий судов совершенствуются действу­
ющие и создаются новые правила и стандарты, направленные 
на повышение безопасности мореплавания, с учетом современ-
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ных достижений в области судостроения, эргономики, нави­
гации, менеджмента и условий работы флота.

4. Главным элементом в системе управления судном является че­
ловек, от профессиональной компетентности, добросовестно­
сти, дисциплинированности, ответственного отношения к сво­
им обязанностям которого во многом зависит безаварийная 
эксплуатация судна и его технических устройств.
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Г л а в а  3

«ЧЕЛОВЕЧЕСКИЙ» ФАКТОР 
И АВАРИЙНОСТЬ

Человек лишь тогда чего-то добивается, 
когда он верит в свои силы.

Л. Фейербах

В предыдущем разделе мы рассматривали судно как сложную сис­
тему, включающую четыре подсистемы, в каждой из которых основ­
ным активным элементом являются люди, члены экипажа. В разных 
производственных ситуациях они действуют в соответствии с норма­
тивными документами, установленными правилами, должностными 
инструкциями, исходя из своих знаний, умений и практического опы­
та. Статистика аварийности на морском флоте убедительно свидетель­
ствует, что в подавляющем большинстве случаев (80-90%) аварии слу­
чаются с участием или по вине человека. В чем же дело? Как известно, 
в последние 40-50 лет основное внимание в судоходной индустрии 
уделялось совершенствованию конструкции судов, надежности судо­
вых систем и оборудования, чтобы тем самым уменьшить аварийность 
и повысить эффективность и производительность их использования. 
В результате были получены впечатляющие достижения и улучшения 
в проектировании и конструкции судов, обеспечении остойчивости, 
эффективности пропульсивных систем точности и надежности нави­
гационного оборудования. В настоящее время технические устройства, 
системы и механизмы современных судов изготовлены с использова­
нием высоких технологий и достаточно надежны. Разумеется, не на 
все 100%, гак как во всяком устройстве может оказаться «слабинка», 
которая вызовет его повреждение или отказ. В этой связи уместно 
привести мнение одного из опытных и авторитетных морских инже­
неров Ken Arnett, управляющего британской компанией по техничес­
кому контролю за оборудованием судов (ВМТ Murray Fenton Ltd). 
В журнале «Marine Engineers Review» (сент. 2002 г.) он так говорит о 
надежности судовых механизмов: «You will never totally eliminate the 
failure of machinery. There will always be material failure or operational
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faults. They will only be mitigated by good design, manufacture, inspection, 
crew operation and maintenance».

Один из примеров аварии такого рода. 7 ноября 1961 года поздним 
вечером в Хьюстонском судоходном канале столкнулись два судна: нор­
вежский танкер «Вегеап» с грузом нефтепродуктов и химикатов и 
т/х «Union Reliance» под китайским флагом с генгрузом на борту. Пер­
вый из них следовал в порт с лоцманом на борту, второй двигался из 
порта в море также под проводкой лоцмана. Оба судна наблюдали друг 
друга визуально. Каждое держалось правой стороны канала, и они дол­
жны были разойтись левыми бортами. Однако, когда расстояние между 
судами сократилось до 1 мили, внезапно китайское судно начало дви­
гаться поперек канала. Лоцман на т/х «Вегеап» услышал три гудка со 
встречного судна, приказал переложить руль вправо, дал полный ход 
назад, скомандовал помощнику на баке отдать якорь. Через две минуты 
танкер сел на грунт у восточной бровки канала. И сразу же «Union 
Reliance» ударил его в левый борт в районе грузового трюма № 1. В ре­
зультате столкновения начался пожар, пламя быстро распространилось 
по китайскому судну, в носовой части которого размещался палубный 
груз — 200 бочек химикатов. В результате аварии погибли одиннадцать 
членов экипажа т/х «Union Reliance» и лоцман, проводивший судно по 
каналу. Расследование показало, что на китайском судне через 2 часа 
после выхода из порта Хьюстон возникла неисправность в рулевой ма­
шине. Судно стало на якорь, было установлено, что вышел из строя пра­
вый рулевой мотор. Приняли решение двигаться дальше (судно направ­
лялось в Новый Орлеан), используя левый рулевой мотор. На повороте 
у буя № 75 судно перестало слушаться руля и, несмотря на принятые меры 
(полный ход назад, отданные два якоря), произошло столкновение с тра­
гическими последст виями. Комиссия пришла к выводу, что основной при­
чиной (primary cause) аварии стала неисправность рулевого устройства 
т/х «Union Reliance». По-видимому, следовало не рисковать, а продол­
жить рейс только после ремонта рулевого двигателя.

Вместе с тем, несмотря на все усилия и результаты в совершен­
ствовании судовой техники, аварийность судов в мировом флоте весь 
этот период оставалась высокой. Причину нашли в том, что высо­
кая надежность судовой конструкции и оборудования составляет 
только малую долю повышения безопасности мореплавания. Судно 
как система является «человеческой» системой, и ошибки людей иг­
рают наибольшую роль в возникновении аварийных ситуаций. Ре­
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зультаты исследований показывают, что по вине людей происходят: 
84-88% аварий танкеров, 89-96% взрывов, 75% пожаров и навалов 
на причалы и др. объекты. Человеку необходимо определенное вре­
мя, чтобы воспринять даже простейший сигнал и отреагировать на 
него. Так, установлено, что время, затрачиваемое на анализ такого 
сигнала, колеблется в пределах 0,25-0,8 секунды. А на принятие про­
стейшего решения (например, после обнаружения отклонения стрел­
ки нажать на ту или иную кнопку) он затрачивает 0,15-0,3 сек. Если 
же ситуация требует от оператора более сложного анализа события 
или более быстрой реакции, то он уже работает на пределе своих 
психофизиологических возможностей.

Человек сравнительно быстро утомляется, может одновременно 
перерабатывать только небольшой поток информации с невысокой 
скоростью, он не в состоянии контролировать и управлять быстро- 
протекающими процессами. Человек способен совершать ошибки и 
промахи даже в простейших ситуациях. Однако человек творчески 
осмысливает контролируемый процесс управления и может предви­
деть его дальнейшее развитие. Было убедительно показано, что че­
ловек в системе управления техническими средствами судна спосо­
бен существенно улучшить характеристики надежности автомати­
зированных агрегатов и комплексов. Выступая в Международном 
морском исследовательском центре в Кардиффе, У. О’Нейл указал 
на приоритетную роль человеческого элемента в море: «People remain 
a basic component with all their strength and weakness, which can both 
cause a disaster or prevent it».

Функции оператора весьма разнообразны: прием, ретрансляция, 
анализ, интерпретация и контроль информации, выработка команд, 
принятие и исполнение решений... Оператор все более отдаляется от 
управляемых объектов и вынужден поэтому принимать и оценивать 
их состояние не непосредственно, а по кодированной информации, 
требуемая скорость реакции на сигналы возрастает.

Очевидно, что проблема «человеческого» фактора сложна, много­
аспектна и включает много возможных направлений для исследова­
ний и разработок, которые должны способствовать максимальному 
снижению негативного влияния судового и берегового персонала в 
процессе эксплуатации судов — за счет уменьшения и компенсации 
присущих людям недостатков и слабостей и наиболее эффективного 
использования их знаний, опыта, творческих и других способностей.
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Практически все процессы и функции, связанные с управлением и 
эксплуатацией судов, в которых участвуют люди, являются в настоя­
щее время объектом изучения и исследований. Однако цели, условия 
и программы выполняемых в разных странах и на разных уровнях 
исследований «человеческого» фактора обычно отличаются, что 
объясняет получаемые нередко на их основе противоречивые выводы 
и рекомендации. Глубокий анализ различных аспектов «человеческо­
го» фактора, состояния его исследования и влияния на безопасность 
и эффективность эксплуатации судов содержится в статье J. Parker, 
опубликованной в журнале «Seaways». Продолжительное время про­
блемой «человеческого» фактора в судоходстве занимается Между­
народный морской исследовательский центр в Кардиффе; ежегодно в 
Бремене (ФРГ) проводятся международные семинары по вопросам по­
вышения компетентности судовых офицеров, укомплектования и ме­
тодам снижения усталости экипажей, оценки надежности человека- 
оператора в системах управления; значительные результаты получе­
ны в этом направлении Береговой охраной США. В частности, 
J. Parker считает, что оптимальным решением для укомплектования 
безопасного состава экипажа было бы создание компьютерных про­
грамм, моделирующих предстоящий рейс судна, которые охватыва­
ли бы все применяемые требования конвенцией для судна такого раз­
мера и данного района плавания. При помощи такой модели рейса 
судовладелец мог бы определить, какой нужен экипаж при полном 
соблюдении правил. Или другой подход: назначение типовых (по со­
ставу) экипажей на типовые суда с учетом факторов, перечисленных 
в резолюции ИМО А.890(21). Для конкретного случая компания мог­
ла бы уменьшать или увеличивать этот состав, в зависимости от обо­
рудования, возраста и др. особенностей судна.

Систематические разработки в отношении проблемы «человечес­
кого» фактора выполняются в Великобритании, США, Норвегии, 
Германии, России, Франции, Японии; многие их результаты уже 
нашли отражение в международных нормативных документах: ре­
золюциях и руководствах ИМО, МОТ, других морских организа­
ций. Относящиеся к этой проблеме вопросы часто рассматриваются 
в журнале «Seaways» (М орской институт Великобритании), 
«Proceedings» (Береговая охрана СШ А), «1МО News» (ИМ О), 
«Telegraph» (Союз британских морских офицеров — NUMAST), «Sea 
Review» (Морской институт Украины), ей посвящены десятки науч­
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ных публикаций, семинаров, конференций. Однако до полного ре­
шения еще далеко. По-прежнему на море происходят аварии и ин­
циденты, в которых главным действующим лицом является человек. 
До сих пор не выработано общепризнанного определения самого 
понятия «человеческий» фактор; под этим нередко подразумевают­
ся отклонения от нормы поведения в решениях и действиях людей, 
работающих в управлении компании или на борту судна, которые 
повышают риск возникновения опасных ситуаций.

В Руководстве ИМО [12] указывается: «Человеческие факторы, 
способствующие авариям и инцидентам на море, можно в широком 
смысле определить как действия или ошибки, намеренные или слу­
чайные, которые отрицательно воздействуют на работу системы или 
успешное выполнение конкретной задачи. Понимание человеческих 
факторов требует изучения и анализа дизайна оборудования и взаи­
модействия человека-оператора с оборудованием, а также процедур, 
подлежащих выполнению экипажем и управляющими». Устанавли­
вается, что аспектами влияния человеческих факторов на безопас­
ность мореплавания являются профессиональная подготовка экипа­
жей судов, общение, культура, опыт, усталость, состояние здоровья, 
осведомленность о ситуации и условия труда.

В некоторых публикациях, посвященных безопасности мореплава­
ния, под «человеческим» фактором понимают возможности и способ­
ности человека по приему, обработке информации, принятию реше­
ний в различных ситуациях. На наш взгляд, такие определения не охва­
тывают всех аспектов влияния человека на безопасность судна. Как 
показывает практика, многие происшествия и аварии на море связаны 
с психофизиологическими особенностями конкретных людей, предна­
меренными нарушениями действующих правил и инструкций по при­
чине чрезвычайной самоуверенности, упрямства, неопытности. Наибо­
лее приемлемым для практического использования в судоходной инду­
стрии представляется определение, сформулированное профессор
Ч. Ку о [7], которое целесообразно привести в оригинале: «The term human 
factors is concerned with the interfacing of a set of personal capebilities and 
characteristics with combination of hardware, software, working environment 
and organizational culture in the effective performance of a task».

To есть «человеческий» фактор рассматривается как соответствие 
совокупности индивидуальных качеств и характеристик человека 
сочетанию определенного судна, его устройств и оборудования
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(hardw are), компьютерных программ, процедур и инструкций 
(software), рабочей среды (working environment), организационной 
культуры при эффективном выполнении производственных функций. 
Под человеческими качествами здесь подразумеваются интеллекту­
альные (компетентность, коммуникабельность, уверенность) и фи­
зические (здоровье, пригодность, ограничения), поведение, способ­
ности к лидерству, реакция на стресс и другие.

Р ис .  11. Факторы, влияющие на поведение и действия человека на борту судна
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В последнее время о роли человека на судне много говорится в раз­
личных руководствах, пособиях, материалах и документах ИМО. На 
65-й сессии Комитета по безопасности на море (сентябрь 1995 г.) при 
анализе проблемы аварийности в мировом флоте «человеческий» эле­
мент был представлен как объект воздействия ряда различных фак­
торов (рис. 11) объективного (воздействия «среды») и субъективно­
го характера (приобретенные навыки и способности). ИМО таким 
образом классифицирует типичные человеческие ошибки.

Физические ошибки Умственные ошибки

Бездействие

Действия чрезмерные/недостаточ­
ные

Действия в неверном направлении

Действия некстати (не к месту)

Действия, направленные на оши­
бочный объект

Отсутствие знаний системы/ситуации 

Отсутствие внимания

Недостатки в отношении запомина­
ния процедур

Нарушение связи (взаимопонимания) 

Нерасчетливость

Человеческие ошибки на борту судна случаются тогда, когда спо­
собности члена экипажа оказываются ниже уровня, необходимого для 
успешного решения задачи. Это может произойти из-за отсутствия 
способности или чаще потому что имеющиеся способности ухудши­
лись под влиянием сильных воздействий (в жестких условиях).

Затруднения для успешного выполнения обязанностей могут со­
здавать:

1. Персональные факторы.
2. Организационные и управленческие факторы.
3. Особенности задачи.
4. Рабочие условия на борту судна.
Персональные факторы:
— понижение способностей — зрения или слуха;
— отсутствие мотивации и, следовательно, отсутствие инициа­

тивы в выполнении работы;
— отсутствие способности — незнание судна, отсутствие профес­

сионализма, плохое знание языка, используемого на борту;
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— усталость (отсутствие, недостаток сна, отдыха, нерегулярное 
питание);

—  стресс.
Организационные и управленческие факторы:
— несоответствующий менеджмент;
— контроль;
— координация работ;
— плохое руководство;
— неадекватные рутинные операции: в МО, на мостике.
Особенности задач:
— сложность задачи;
— незнание задачи.
Рабочие условия на борту судна:
— физические стрессы — шум, вибрации, волнение, температу­

ра, ночные вахты;
— эргономические условия — неадекватные инструменты, осве­

щение;
— социальный климат — ненадлежащее общение, отсутствие со­

трудничества;
— условия внешние (среды) — ограниченная видимость, интен­

сивное судоходство, плавание в узкости.
Большое внимание в морском сообществе уделялось вопросам 

предотвращения утомления вахтенных офицеров, которое во мно­
гих случаях аварий являлось главной причиной неверных решений 
при управлении и эксплуатации судна. В ноябре 1999 года ИМО 
приняла специальную резолюцию А.772(18) — «Факторы усталости 
при укомплектовании экипажей и обеспечении безопасности». За­
дачей этого документа было повышение уровня осведомленности и 
осознания комплексности понятия «утомление» и его влияния на фи­
зические и умственные способности человека, возможности делать 
обоснованные выводы и верные оценки ситуации. Эта тема, как и в 
целом проблема влияния «человеческого» фактора на аварийность 
судов, далеко не исчерпана и продолжает оставаться в центре вни­
мания морских организаций, научных учреждений, судоходных и 
других предприятий, разрабатывающих различные аспекты безопас­
ности мореплавания. То, что эти вопросы по-прежнему актуальны, 
подтверждает приведенный ниже случай, когда усталость лоцмана 
привела к аварии.
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16 мая 1999 года в 06 ч. 45 мин. универсальный среднетоннажный 
сухогруз «New Reach» под панамским флагом вышел из порта Cairns 
(Австралия) назначением на Пенанг. На борту был полный груз саха­
ра, судно следовало под проводкой лицензированного лоцмана, обес­
печивающего безопасность плавания на протяжении 480-мильного от­
резка в районе Большого Барьерного Рифа (The Great Barrier Reef). 
Как известно, эта зона прибрежных вод Австралии считается наибо­
лее уязвимой в отношении воздействия загрязнения и повреждений. 
Лоцман получил согласие капитана следовать северным проходом, 
вытер с карты проложенную ранее вторым помощником линию пути 
и нанёс новую. Этот путь был доступен для судов с осадкой не более 
8,39 м, что капитана вполне удовлетворило. В период плавания на 
мостике находился, кроме лоцмана, вахтенный помощник и матрос- 
впередсмотрящий. Регулярно определялось место судна, при подходе 
к точкам поворота на руль становился матрос-рулевой, во время от­
сутствия лоцмана на мостике находился капитан. Определенная на­
блюдениями погрешность показаний гирокомпаса была 2°. За время 
перехода до места аварии лоцман трижды отдыхал, уходя с мостика: 
первый раз в течение — 2,5 часа, затем 1,5 часа и последний раз около 
часа между 23 часами и полуночью. Судно следовало узким каналом, 
включавшим четыре изменения курса; в районе плавания около 18 
небольших судов занимались ловлей рыбы. В 01 час 55 мин судно по­
дошло к Magpie Reef, и лоцман изменил курс на 350° с намерением 
пройти в 0,4 мили к западу от расположенного в 20 милях впереди 
Heath Reef. Он собирался отправиться отдохнуть, но остался на мости­
ке, так как вблизи находилось несколько рыболовных судов. В 02 часа 
32 мин. т/х «New Reach» миновал район рыбной ловли и следовал 
курсом 354° со скоростью 13,8 узла. Огонь знака Heath Reef был ви­
ден на расстоянии 11 миль. До изменения курса оставалось 8 миль, и 
лоцман решил не покидать мостика до этого момента. Он сел в лоц­
манское кресло в рулевой рубке и неожиданно заснул. Судно продол­
жало следовать курсом 354° по гирокомпасу и приливное течение сно­
сило его к востоку. Второй помощник дважды получил обсервован- 
ное место: в 02 час. 49 мин. и в 03 час. 07 мин, когда судно находилось 
в 3 милях от Heath Reef. В обоих случаях обсервации расположились 
к востоку от проложенной на карте линии пути. В 03 час. 11 мин. вах­
тенный офицер разбудил лоцмана, чтобы он передал требуемое пра­
вилами сообщение в Reef Center. Лоцман по УКВ сообщил на берег
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местонахождение и скорость судна; взглянув в окно он увидел, что 
судно находится в неверной позиции по отношению к освещаемому 
знаку и отдал команду изменить курс на 350°. Отметив, что судно силь­
но снесло к востоку, лоцман несколько раз быстро изменял курс вле­
во. Последнее значение, которое держал рулевой, было 344°; после 
этого судно уже не слушалось руля. Стало очевидно, что «New Reach» 
сидит на грунте. Проверка показала отсутствие серьезных поврежде­
ний корпуса, не было и загрязнения моря.

Комиссия, расследовавшая эту аварию, пришла к следующим 
выводам:

1. Усталость: морякам часто приходится без перерыва работать 
на протяжении длительного времени, и они нередко гордятся своей 
способностью активно действовать, не имея возможности для дос­
таточного сна. Однако деятельность даже самых старательных и 
добросовестных людей ухудшается при неадекватном сне. В рассмат­
риваемом случае это подтверждают действия и упущения лоцмана. 
Он нечаянно уснул сразу после 2 час. 30 мин., и, хотя его разбудили 
заблаговременно для принятия необходимых мер по безопасности 
судна, сделать это он не сумел. Лоцман был неспособен после сна 
сразу использовать радар для контроля позиции судна, хотя до это­
го регулярно к нему обращался в процессе плавания.

Ошибки в судовождении, вызванные усталостью, можно было пре­
дотвратить за счёт соответствующего отдыха и полноценного сна. Сон 
урывками или кратковременный сон продолжительностью около часа 
может дать только небольшую передышку, но накапливающийся нега­
тивный эффект длительного бодрствования обычно бывает гибельным.

2. Планирование и выполнение перехода: второй помощник, ответ­
ственный за планирование перехода, нанес на карте линии пути на 
маршруте через Большой Барьерный Риф. Они были заменены новы­
ми, проложенными лоцманом. В обязанности второго офицера вхо­
дило проконтролировать измененные пути движения судна с позиций 
безопасности, доложить о результатах капитану, а всех вахтенных офи­
церов — контролировать процесс следования судна указанными пу­
тями. В соответствии с процедурами компании положение судна дол­
жно было определяться каждые 15 минут и сравниваться со счисли- 
мыми координатами. В действительности же обсервации делались 
эпизодически, нередко с интервалом более 30 мин. То есть контроль 
за движением судна в стесненных водах был недостаточным.
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3. Организация на мостике: взаимосвязь лоцмана с вахтенным по­
мощником была крайне ограниченной. Лоцман не информировал 
офицера о своих намерениях; в свою очередь, тот не сообщал лоц­
ману о том, что судно по его наблюдениям не находится на линии 
пути. Доложи он об этом, возможно, аварии бы не было. Такие ко­
лебания, сдержанность, желание строго следовать служебной иерар­
хии, свойственные многим вахтенным офицерам при передаче важ­
ной информации старшим командирам, приводят нередко к аварий­
ной ситуации. Задачей эффективного менеджмента персонала на 
мостике должно быть устранение этих недостатков на каждом суд­
не, находящемся в море.

В этой связи уместно отметить, что уроки морских аварий долж­
ны служить для судовых офицеров источником ценной (хоть и полу­
ченной нередко трагическим путем) информации о том, как избе­
жать ошибок в своей профессиональной деятельности. К сожалению, 
данные об авариях, публикуемые Британским агентством MAIB в 
своих бюллетенях «Safety Digest», говорят пока об обратном: уже 
много раз указывалось на необходимость полноценного отдыха для 
тех, кто заступает на ходовую вахту, о важности всестороннего об­
мена информацией между капитаном, лоцманом и вахтенным офи­
цером. Однако на практике эти условия часто не выполняются, чем 
создаются предпосылки для аварий. Все люди иногда делают такие 
вещи, которыми они не смогут гордиться. Однако вряд ли мы будем 
приветствовать того, кто нам об этом напомнит. Мы не любим, что­
бы наши недостатки получали известность, мы всегда готовы защи­
щать наше чувство собственного достоинства, «спасать лицо». Са­
молюбие является одним из необходимых качеств личности, но су­
довым офицерам нужно уметь «переступать» через него в случаях, 
когда они не правы, и извлекать уроки из опасных ситуаций и инци­
дентов. Безопасность судна включает постоянную борьбу против 
таких отрицательных черт как человеческое равнодушие, невнима­
тельность, небрежность, нежелание следовать разумным советам.

Очевидно, что таким серьезным несоответствиям требованиям Ко­
декса ПДМНВ и СУБ не должно быть места на ходовых мостиках судов.

Еще один пример. В декабре 2001 г. на небольшом сухогрузе 
«Rosebank» под британским флагом возник пожар: вначале из-за неис­
правности электросети случалось возгорание в провизионной кладо­
вой, затем огонь распространился на камбуз и жилые помещения. Эки­
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паж из пяти человек (капитан, помощник капитана, механик, два мат­
роса) не смог справиться с пожаром и был эвакуирован. Расследовав­
ший аварию эксперт MAIB установил, что первоначально экипаж суд­
на состоял из девяти человек, его сокращенного состава было недоста­
точно для эффективной борьбы с огнем; кроме того, два матроса-поляка 
плохо знали английский язык и не могли в полной мере выполнять ука­
зания капигана-англичанина в аварийной обстановке. Рекомендации 
очевидны: при назначении минимального состава экипажа нужно при­
нимать во внимание требования по борьбе за живучесть судна; кроме 
того, в смешанных сокращенных экипажах все моряки должны в дос­
таточной степени владеть рабочим языком, понимать распоряжения, в 
том числе относящиеся к аварийным ситуациям.

В этой связи необходимо отметить, что в настоящее время требо­
вания, касающиеся рабочего времени моряков, которые содержатся в 
Конвенции МОТ № 180 — «On Seafarers Hours of Work and the Manning 
of Ships», будут контролироваться органами PSC при проверке инос­
транных судов в портах. Это становится возможным благодаря вступ­
лению в силу с 1 января 2003 года протокола 1996 г. к Конвенции МОТ 
№ 147, которым разрешается офицерам PSC проверять фактическое 
рабочее время моряков, независимо от того ратифицировало государ­
ство флага Конвенцию № 180 или нет. Требования МОТ в этом отно­
шении более строгие, чем Конвенции ИМО ПДМНВ, и предусматри­
вает ведение записей о рабочем времени каждого моряка на борту по 
установленной международной форме. Разумеется, этому нововведе­
нию будет предшествовать подготовительная работа с целью помочь 
офицерам PSC изучить все аспекты Конвенции № 180, а судовладель­
цам — соблюдать приведенные в ней требования. Компьютерная про­
грамма «Watchkeeper», разработанная ISF, призвана помочь и тем и 
другим в этом важном деле.

В ноябре 1997 года ИМО приняла резолюцию А.850(20) — «Кон­
цепция человеческого элемента, принципы и цели Организации». 
В приложении к резолюции указывалось, что «человеческий» эле­
мент — комплексный, многогранный вопрос, касающийся безопас­
ности на море и защиты морской среды. Он затрагивает весь спектр 
человеческой деятельности, выполняемой судовыми экипажами, бе­
реговыми службами управления, органами, издающими норматив­
ные документы; классификационными обществами, судостроитель­
ными заводами, законодательными органами и другими соответству­
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ющими сторонами. И далее указывается, что эффективные действия 
по исправлению ситуаций, возникших в результате аварий на море, 
требуют глубокого понимания вовлеченного «человеческого» эле­
мента в причинную связь происшествия. Это выявляется из тщатель­
ного расследования и систематического анализа аварий с целью 
выявления сопутствующих факторов и причинной связи событий. 
Исходя из этой концепции, разработана методология расследования 
морских аварий [12, 13], которой руководствуются многие нацио­
нальные агентства по безопасности на море.

Так, Бюро по расследованию и анализу аварий Береговой охра­
ны СШ А недавно опубликовало результаты анализа аварий малых 
пассажирских судов, случившихся в водах Соединенных Штатов за 
семилетний период. Очевидным выводом была негативная роль, вер­
нее, отсутствие роли человеческого элемента в большинстве рассмот­
ренных происшествий (затопление, опрокидывание, гибель судов). 
Преобладающее число из принятых к анализу 149 аварийных случа­
ев могло быть предотвращено, если бы члены экипажа проявляли 
должную заботу о безопасности, надлежащем обслуживании и со­
держании судна. 70% аварий произошли в результате неисправнос­
тей и плохого состояния водоотливной системы, 17%— из-за повреж­
дений, коррозии конструктивных элементов корпуса, несколько — 
из-за перегрузки и т. п. Специалисты Бюро сделали вывод, который 
относится ко всем судам: «Prevention of these casualties starts at the 
deckplates. It is the individual professional mariner that uses not only his 
physical senses, but also his common sense to check the watertight integrity 
of the vessel before starting the day’s operation. He needs to know and 
respect his boat». Безопасность — проблема личности и именно в этом 
лежит часто незамечаемый ключ к предотвращению аварий. Люди 
обычно пренебрегают теми правилами безопасности, которые «ме­
шают» им делать то, что они хотят в данный момент. Небезопасные 
методы работы, применяемые многократно и закрепившиеся пото­
му, что они помогают выполнению работы, превращаются в при­
вычку, которая в конце концов приводит к аварии. Человеку прису­
ще и совершенно естественно сопротивляться переменам, когда он 
привык что-то осуществлять к его полному удовлетворению.

Таким образом, становится очевидным, что самая большая по­
тенциальная опасность при осуществлении морских перевозок ис­
ходит от самих людей, которые ими занимаются. И этот риск может
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получить самое разное практическое выражение: в виде пожара или 
взрыва на судне из-за нарушения существующих правил, столкнове­
ния судов или посадки на мель; сброса за борт загрязненных льялъ- 
ных вод и т. п.

Подчеркивая это обстоятельство, Генеральный секретарь ИМО 
У. О’Нейл в своем послании, посвященном 50-летию Организации, 
указал:

«За прошедшее время судоходная индустрия претерпела значи­
тельные изменения. Однако два ее элемента остались неизменными. 
Первый —это наиболее интернациональная из всех отраслей миро­
вой экономики. Поэтому регулирующие ее деятельность правила и 
соглашения также должны быть международными — особенно в 
области безопасности и предотвращения загрязнений. Второй — это 
человек, безопасность жизни которого в условиях работы на море,
— важнейшая задача ИМО. Наибольшая сейчас угроза человечес­
кой жизни — ошибки человека».

Поэтому ИМО концентрирует усилия на создании и внедрении 
международных стандартов подготовки моряков, которые должны 
быть повсеместно приняты и существенно повысить надежность «че­
ловеческого» элемента в системе управления судном. Важно устано­
вить не только то, что человек ошибся, но определить, почему это 
произошло. Явилось ли это следствием незнания, усталости, стресса 
или других причин, а также выяснить, почему судовладелец доверил 
управление судном человеку, который физически или морально не в 
состоянии выполнять возложенные на него обязанности. Примером 
такого анализа может служить расследование причин посадки на мель 
крупнотоннажного танкера «Си Импресс» на подходах к нефтяному 
терминалу порта Милфорд-Хэйвен (Англия). Комиссия установила, 
что лоцман, проводивший судно, не имел достаточного опыта по уп­
равлению судами такого размера и не был осведомлен о действии при­
ливо-отливных течений на фарватере. В результате в море вылилось 
около 70 тыс. тонн сырой нефти, стоимость спасательных и очистных 
операций составила 8 млн. ф. ст. (см. приложение 2).

Учитывая изложенное и исходя из принятых системных представ­
лений, рассмотрим некоторые, на наш взгляд, менее всего представ­
ленные в специальной литературе вопросы, связанные с влиянием 
«человеческого» фактора на аварийность судов. По-видимому, наи­
лучший путь для определения видов человеческих ошибок, привед­
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ших к аварии, это расследование аварий и установление, почему 
они произошли. Как уже отмечалось, во многих странах этим за­
нимаются специальные органы (бюро, агентства), которые резуль­
таты своей работы публикуют в различных источниках (бюллете­
нях, отчетах, докладах) с тем, чтобы они стали достоянием морс­
кой общественности и заинтересованные стороны могли извлечь 
из них полезные в смысле повышения безопасности уроки. Опыт 
показывает, что обычно аварии происходят не вследствие одной 
неисправности или ошибки, а целой серии («цепочки») такого рода 
событий. Выполненный в Дании анализ ста морских аварий [18] 
показал, что число таких событий на одну аварию колеблется от 7 
до 58 и в среднем составляет 23.

Различные мелкие ошибки или недостатки, входящие в эту «це­
почку» событий, сами по себе могут казаться безобидными и нео­
пасными. Но когда эти кажущиеся незначительными события соеди­
няются в пресловутую цепь, происходит авария. В упомянутом ис­
следовании ошибки людей были установлены в 96 авариях из 100. 
Причем во многих случаях ошибки совершили два и более человека, 
каждый из которых ошибался дважды. Был сделан важный вывод: 
каждая из сделанных людьми ошибок была необходимым условием 
для возникновения аварии. То есть, если бы кто-то из членов экипа­
жа не ошибся, «цепочка» событий оказалась бы разорванной и ава­
рия не произошла. Следовательно, если найти эффективные спосо­
бы предотвращения ошибок людей в процессе эксплуатации судна 
или, по крайней мере, своевременного установления таких ошибок 
и их исправления, можно существенно снизить аварийность на фло­
те. Ошибки судового персонала весьма разнообразны, но все же их 
можно классифицировать по определенным признакам, что позво­
ляет более глубоко их изучить и разрабатывать соответствующие 
меры предупреждения.

В качестве примера приведем посадку на мель танкера «Торри 
Каньон», ставшую следствием ряда человеческих ошибок (см. прило­
жение 3). В 1967 году при подходе к порту назначения Милфред Хэй- 
вен (Южная Англия) крупнотоннажный танкер в благоприятных ус­
ловиях сел на грунт у островов Сцилли. Около 100 гыс. тонн нефти 
вылилось в море, причинив огромный ущерб среде и прибрежным 
районам. По крайней мере, четыре ошибки людей способствовали этой 
трагедии. Первая: экономическое «давление» на капитана: необходи­
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мость строго выдерживать график движения и дату прихода к нефте­
терминалу. Судовой агент предупредил капитана об уменьшении уров­
ня приливов у входа в порт, что в случае задержки судна могло сде­
лать невозможным следование танкера по фарватеру и привести к 
ожиданию достаточной высоты полной воды в течение пяти суток (это 
второе событие в цепи). Кроме того, капитан намеревался на рейде 
путем перераспределения груза привести судно на ровный киль и тем 
самым уменьшить осадку. Он не хотел этого делать во время движе­
ния, опасаясь возможного попадания нефти на палубу и прихода в 
порт на неряшливом судне. Итак, по этим соображениям он выбрал 
путь следования в Милфорд Хэйвен вблизи островов Сцилли, кото­
рый позволял прийти в порт в назначенное время. Третьей ошибкой в 
этой цепи событий было решение капитана для экономии времени 
пройти через архипелаг Сцилли, вместо того чтобы обогнуть его, как 
планировалось ранее. Он решил так, не имея даже лоции этого райо­
на и достаточных знаний об условиях плавания здесь. Наконец, пос­
ледней была ошибка, допущенная при проектировании и изготовле­
нии оборудования навигационного мостика. Переключатель режимов 
работы авторулевого располагался очень неудобно и не имел инди­
катора, указывающего, в каком положении он установлен. Поэтому, 
когда капитан приказал начать поворот в проход между островами 
Сцилли и рулевой соответственно переложил штурвал, судно не по­
вернуло, так как переключатель находился в положении «автомат». 
Хотя на устранение возникшей проблемы было затрачено немного 
времени, отвернуть танкер от подводных камней не удалось. Очевид­
но, что выпадение из этой комбинации событий любого из них пред­
отвратило бы эту катастрофу.

В случае гибели парома РО-РО «Эстония» совокупность собы­
тий, приведших к аварии, выглядит следующим образом: «чрезмер­
ная скорость судна в штормовых условиях» — «плохой дизайн: проч­
ность носовой двери недостаточная» — «плохой дизайн: поврежде­
ние носовой двери вызывает повреждение носовой рампы; носовая 
дверь не видна с мостика» — «отсутствие реакции на сообщение о 
ненормальных звуках металлического характера в носовой части 
(скорость судна не уменьшена)» — «не произведено осушение авто­
мобильной палубы» — «неблагоразумная реакция на крен» — «не 
произведена своевременная эвакуация пассажиров» — «поздно пе­
редан сигнал о бедствии».
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Чтобы определить природу человеческих ошибок, обратимся к 
рассмотренным ранее подсистемам судна. В словаре [4] ошибки оп­
ределяются как «неправильность в действиях, мыслях», т. е. при этом 
предполагается существование какой-то «правильности», с которой 
расходится данное событие. Часто под ошибками человека (human 
error) подразумевают одну из следующих: неверное решение (ап 
incorrect decision), несоответствующее (неадекватное) действие (ап 
inproperly performed action) или несоответствующее бездействие 
(inaction).

В процессе эксплуатации судна члены экипажа взаимодейству­
ют с технологией, средой, другими людьми, с организационными 
факторами, которые влияют на их поведение, поступки и действия. 
В подсистеме «L — L» люди, участвующие в операциях судна, — 
это члены экипажа, лоцманы, портовые работники, операторы си­
стем управления движением судов, ремонтники и др. Деятельность 
этих людей зависит от их способностей, личностных качеств, мо­
тивов, целей и многих других факторов врожденного и приобре­
тенного характера. Все люди имеют определенные способности и 
ограничения, о них применительно к морской профессии подроб­
но рассказано в учебнике [4]. Как видно из рис. 12, дополнитель­
но к присущим людям природным характеристикам их производ­
ственная деятельность зависит от имеющихся знаний, навыков и 
таких внутренних регуляторов, как мотивация и бдительность [18]. 
Поэтому поведение и действия людей в разных ситуациях трудно 
предсказуемы.

• Knowledge
• Skills
• Abilities
• Memory
• Motivation
• Alertness

Р и с . 12. Способности людей, работающих в судоходной индустрии
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Дизайн технических устройств (подсистема « L — Н») оказывает 
большое влияние на деятельность людей (рис. 13). Например, неудоб­
но расположенный клапан, которым трудно манипулировать рукой 
в защитной перчатке, или индикатор важной информации, к кото­
рому нельзя близко подойти из-за других устройств. Необходимые 
данные иногда подаются в виде, который затрудняет их интерпрета­
цию. Все это может привести к неверной оценке состояния системы 
и ошибочному решению.

• Anthropometry • Reach, strength, agility
• Equipment layout • Perception & comprehension
• Information display • Decision-making
• Maintenance • Safety & perfonnance

Р и с .  13. Влияние технологии на людей на борту судна

В подсистеме «L — Е» внутренняя среда (температура, шум. осве­
щение), а также внешние воздействия (погодные условия, указания 
компании, предупреждения агента) оказывают заметное влияние на 
человека (рис. 14). Людям лучше работается в определенном интер­
вале температуры и влажности воздуха, но не при экстремальных 
значениях этих параметров. Вибрация, качка оказывают негативное 
влияние на физические и умственные способности моряков, так же 
как утомление и стресс. Необходимость строгого соблюдения гра­
фика движения судна (паромы, контейнеровозы) может обусловить 
принятие рискованных решений.
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• Temperature, noise • Physical and mental
• Sea state, vibration performance
• Regulations • Fatigue
• Economics • Risk-taking

Р и с .  14. Влияние среды на людей на судне

Наконец, организационные факторы, политика компании (подси­
стема «L — S») также влияют на людей на борту. От количественного 
состояния экипажа, уровня профессиональной подготовки зависит 
физическая и психическая нагрузка на моряков, их способность безо­
пасно и эффективно выполнять свои обязанности (рис. 15). Чрезмер­
ная загруженность офицеров вызывает хроническое утомление и, как 
следствие, сон на вахте, неверную оценку ситуации, ошибки в управ­
лении судном. Как видно, человеческие ошибки, которые обычно оп­
ределяют как «невнимательность», «промах», на самом деле часто яв­
ляются проявлением более глубоких и сложных проблем, имеющих 
место в судоходстве. Как правило, ошибки людей вызываются психо­
логическими, организационными факторами, влиянием среды, кото­
рые каким-то образом несовместимы с нормальной человеческой де­
ятельностью. То есть эти факторы «принуждают» судового офицера- 
оператора делать ошибки. Происходит так потому, что традиционно 
судовладельцы старались различными способами адаптировать свой 
персонал к технической системе, чтобы таким образом свести к мини­
муму человеческие ошибки..Однако, как показывает опыт, такой под­
ход не срабатывает. Установлено, что вместо этого нужно систему
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приспосабливать к человеку, учитывая его способности, возможнос­
ти и ограничения. То есть с учетом этих данных и совместимости с 
возможностями человека проектировать и размещать оборудование, 
разрабатывать политику, планы и процедуры различных производ­
ственных операций, создавать рабочую среду. Этой проблеме сейчас 
уделают повышенное внимание. Так, прошла в сентябре 2000 года в 
Лондоне конференция (On Human Factors in Ship Design and 
Operation), организованная Королевским институтом морских инже­
неров Великобритании (RINA). Делегаты из 12 стран обсуждали воз­
можности улучшения проектирования и оборудования судов, исполь­
зования достижений эргономики для сведения к минимуму ошибок, 
неверных действий людей, работающих на борту. При выработке со­
гласованного мнения участники конференции исходили из следующих 
фактов: человеческие ошибки ассоциируются с 80% морских аварий; 
ущерб от последствий этих аварий оценивается в 1,2 млрд. ам. дол. за
10 последних лет; ежедневно в агентство по расследованию морских 
аварий (MAIB) приходят сообщения о четырех-пяти авариях, но толь­
ко 3% из них расследуется (извлекаются полезные уроки); за период 
1978-1997 гг. средний возраст судов удвоился; показатель потерь су-

• Work schedules • Fatigue
• Crew complement • Knowledge & skills
• Training * Work practices
• Communication • Teamwork
• Safety culture • Risk-taking

Р и с . 15. Влияние организационных факторов на людей
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дов снизился с 5/1000 до 1,5/1000, но общий экономический ущерб 
возрос существенно.

Как показывает опыт армии США, учет «человеческого» факто­
ра при обслуживании вертолетов позволил уменьшить число необ­
ходимых проверок техники со 138 до 12. Таким образом, существует 
необходимость и, по-видимому, возможность путем учета характе­
ристик и особенностей поведения, действий человека, занятого экс­
плуатацией судна, в период проектирования и постройки судов за­
ложить предпосылки, способствующие созданию безопасной произ­
водственной среды, достаточного уровня обитаемости на борту, 
устранению факторов, которые представляют потенциальную угро­
зу для мореплавания. Однако во многих компаниях судостроитель­
ной отрасли пока не знают, как к этому подступиться, нет общепри­
нятого определения понятия «человеческий» фактор, «усталость пер­
сонала», разработанных рекомендаций и стандартов.

Поэтому участники договорились о проведении дополнитель­
ных исследований в этом направлении и регулярной организации 
такого рода конференций для совместного решения вопросов «че­
ловеческого» элемента при проектировании судов. Тогда в назван­
ных подсистемах остальные элементы будут работать для челове­
ка, а не против него, усиливать его деятельность во всех отношени­
ях, способствовать уменьшению числа ошибок и, следовательно, 
аварий, травм, потери времени и убытков. Пока этого не достиг­
нуто, и нередко люди, работающие на борту судов или управляю­
щие ими с берега, своими действиями (или бездействием) «запуска­
ют» цепочку нежелательных событий, приводящих к аварии. Ис­
следованиями Береговой охраны СШ А установлено много 
направлений снижения негативного влияния «человеческого» фак­
тора на безопасность мореплавания. Большинство из них получи­
ло отражение и практическую реализацию в комплексной програм­
ме «Prevention Through People» (РТР), основные принципы кото­
рой и достигнутые положительные результаты достаточно полно 
описаны в материалах БО.

Считается, что безопасные и прибыльные операции требуют по­
стоянного сбалансированного взаимодействия между менеджментом, 
рабочей средой, поведением людей и соответствующей технологи­
ей. Основной принцип РТР — достичь наиболее безопасных, не заг­
рязняющих среду и экономически эффективных морских операций
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путем усиления роли людей в предотвращении аварий и загрязне­
ния среды.

Основные положения: знать больше (know more), учиться боль­
ше (train more), делать больше (do more), предлагать больше (offer 
more), сотрудничать больше (cooperate more).

Know more — нужно узнавать больше о роли человека на всех 
уровнях управления в организации, в безопасности и в морских опе­
рациях. Например, канадская железнодорожная компания разра­
ботала недавно программу по снижению аварийных случаев, свя­
занных с усталостью персонала. Она включает ряд мероприятий
— улучшение отдыха вне работы, специальные тренировки, стиму­
лирование в период вахты, освобождение от ответственности во 
вневахтенные часы и др. Благодаря этому аварии, вызванные уста­
лостью, снизились на 25%.

Train т оге— шире использовать ПДМНВ-95 и современные тре­
нажеры и имитаторы для повышения профессионального мастерства. 
Береговая охрана открыла курсы для морских инспекторов по «че­
ловеческому» фактору как первый шаг в повышении уверенности в 
человеческом элементе. Речь идет о том, что инспектор, проверяя 
судно, должен обращать внимание на детали (состояние) отдельных 
устройств, которые могут привести к человеческим ошибкам, осо­
бенно в чрезвычайных ситуациях. Например, плохо закрепленные 
концы на спасательных устройствах, неудачная маркировка и т. п. 
Все это следует исправлять.

Do тоге— улучшать процесс деятельности через распросгранение и 
практическое применение знаний о «человеческом» элементе в морс­
ком сообществе. Например, в каждом порту США БО совместно с пор­
товыми властями сделала всестороннюю оценку риска движения судов 
в акватории. Это позволяет в любых ситуациях эффективно управлять 
движением судов при минимальном риске происшествий. Компания 
Marine Transport Lines сократила время связи с судами путем при­
менения электронной почты (e-mail). Очень быстро информация о 
безопасности распределяется по судам, независимо от их располо­
жения.

Offer тоге — проявлять инициативу, предложения для улучше­
ния системы управления безопасностью.

Cooperate тоге — работать вместе с индустрией и обществом для 
повышения надежности «человеческого» звена в судоходстве. На­
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пример, компания американских операторов на внутренних водных 
путях приняла для своих членов своеобразный кодекс практики — 
программу ответственности перевозчика. Она включает три основ­
ные части — менеджмент и руководство, оборудование и инспекти­
рование и «человеческий» фактор, отражающие роль, которую иг­
рает каждый из этих компонентов в обеспечении безопасных и эф­
фективных судовых операций. В табл. 3 показана динамика несчастий 
с людьми на морском транспорте США, свидетельствующая об эф­
фективности программы РТР.

Таблица 3
Ч исло ж ертв и травм ированны х среди работников морской отрасли СШ А

(по данны м  Б О )

"  Годы контроля 

Несчастья на море \
1993 1995 1998 2000 2002 2005

(прогноз)

Кол-во погибших моряков 58 41 42 39 36 32

Кол-во травмированных 
моряков

522 593 450 418 386 338

Установлено, что наиболее серьезными проблемами в сфере бе­
зопасности, требующими скорейшего разрешения, являются: утом­
ление персонала (fatigue), несоответствующее взаимодействие (ко­
ординация — communication), в частности между лоцманом и вах­
тенной командой на мостике, и несоответствующие технические 
знания (technical knowledge).

В последние годы все большее внимание в плане безопасности 
обращается на усталость членов экипажа, особенно капитанов и 
офицеров, как на специфический фактор, свойственный морской 
профессии, влияние которого существенно ограничивает возможно­
сти вахтенного офицера действовать эффективно, адекватно сложив­
шейся обстановке. Японские исследования показали, что усталость 
и недостаток бдительности ответственны за более 50% посадок на 
мель и около 38% столкновений. Австралийские эксперты установи­
ли, что люди, которые находились без сна в течение 25 часов и бо­
лее, пребывали в состоянии, подобном алкогольному опьянению
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уровня 0,1%, который в 2 раза превышает лимит, установленный Бе­
реговой охраной США для моряков. Чрезмерные рабочие часы и 
утомляемость также представляют серьезную угрозу для здоровья: 
одним из примеров этого является японский феномен «karoshi» —• 
внезапная смерть в результате переутомления. Тема эта отнюдь не 
нова, во многих документах морских организаций, в том числе ИМО, 
указывается на необходимость обеспечения должного отдыха пер­
соналу, занятому на вахте или ответственных операциях по управ­
лению производственными процессами. Повышенный интерес к ней 
сейчас связан с большим количеством аварий и инцидентов на су­
дах, работающих «на коротком плече», в прибрежном плавании, где 
главным виновником происшедших несчастий являлась усталость 
лиц комсостава, вынужденных перерабатывать сотни часов сверх 
времени, установленного нормативными документами. Следуя по 
расписанию, с небольшим экипажем на борту, эти суда не задержи­
ваются в портах погрузки/выгрузки, и офицеры, отвечающие за гру­
зовые операции и управление движением судна в море, вынуждены 
работать сверх всяких норм (сколько потребуется) и не имеют воз­
можностей для полноценного отдыха. То и дело в морской печати 
указывается на случаи, когда вахтенный помощник или капитан зас­
нул на мостике и не повернул в намеченной точке, судно оказалось 
на мели. В материалах MAIB эта предпосылка аварий стала уже ти­
пичной для флота, обслуживающего порты Великобритании. Аген­
тство сделало соответствующие выводы и неоднократно обращалось 
к судовладельцам с рекомендациями по предотвращению такого 
рода инцидентов. Однако положение пока не улучшается.

7 декабря 1998 г. небольшой балкер «Pentland» следовал Север­
ным морем из Амстердама в Инвернесс (Великобритания). Экипаж 
судна состоял из шести человек, шестичасовые вахты на мостике 
несли поочередно капитан и его помощник. Оба офицера в период 
стоянки судна в порту были заняты различными делами и не имели 
возможности для достаточного отдыха. Ввиду малочисленности ко­
манды, вахту на мостике нес один офицер, впередсмотрящего-руле- 
вого не ставили. В полночь 7 декабря, когда пришло время засту­
пить на вахту помощнику, капитан почему-то не стал его будить и 
продолжал оставаться на мостике один. Судно следовало вдоль по­
бережья Северной Англии, погода была хорошей, капитан, который 
находился на вахте уже несколько часов, сел в кресло в рулевой руб­

103



ке и вскоре уснул. Судно, управляемое авторулевым, прошло наме­
ченную точку поворота и в 03 час. 42 мин., выскочило на мель у 
Carlingheugh. В результате был затоплен форпик, понадобился сроч­
ный ремонт.

На подобные случаи, когда усталый офицер на мостике засыпал 
во время несения вахты и судно оказывалось на мели, MAIB уже об­
ращало внимание и ранее. Новым в данном случае было то, что ка­
питан решил не вызывать себе на смену помощника, чтобы дать ему 
больше отдохнуть. Это было похвальное, с гуманной точки зрения, 
но ошибочное решение. Шестичасовой вахтенный цикл весьма уто­
мителен для офицеров, и продолжать нести дальше вахту, лишая себя 
необходимого отдыха, значит накликать неприятность или беду. При 
плавании на «коротком плече» получить адекватный сон весьма зат­
руднительно, поэтому возрастает вероятность ошибок, нечаянного 
сна, особенно в середине ночи. И снова нарушение требований 
ПДМ НВ. В кодексе указывается «The officer in charge o f the 
navigational watch may be sole lookout in daylight provided that on each 
occasion...», принимая во внимание условия плавания (погода, види­
мость, интенсивность судоходства). Здесь прямо не указывается о 
несении вахты в одиночку в ночное время, но по смыслу подразуме­
вается, что данное правило относится только к несению вахты днем. 
Очень важно, чтобы требования этого правила были ясно поняты 
капитанами и судовладельцами. На всех судах в ночное время, кро­
ме вахтенного офицера, на мостике должен быть также впередсмот­
рящий матрос и наблюдение за обстановкой должно быть его един­
ственной обязанностью.

В апреле 2001 г. фидерный контейнеровоз под германским фла­
гом «Матильда» у м. Корнуолл прошел в 30 метрах от рыболовного 
судна «Lady Hamilton» (Великобритания), создав опасную ситуацию. 
По данным MAIB, на мостике нес вахту один капитан, который не 
смог обеспечить должное наблюдение и сделал запоздалое и необос­
нованное заключение о том, что судно сможет «чисто» пройти вбли­
зи рыбака. Урок прошел впрок: после инцидента судоходная компа­
ния — владелец «Матильды» увеличила штат судна на одного мат­
роса для несения вахты на мостике в стесненных условиях плавания.

Международная федерация работников транспорта (МФТ) изда­
ла в помощь морякам буклет — «Seafarer fatigue: wake up to the danger», 
где приводятся практические рекомендации по борьбе с усталостью
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на флоте. Большое внимание этой проблеме уделяет печатный орган 
Союза британских морских офицеров — «Telegraph», в котором, в 
частности, приводятся письма моряков, работающих на таких судах. 
Чтобы истинное положение дел с усталостью в судоходной индуст­
рии было ясным, приведем выдержки из письма одного офицера с 
большим плавательным стажем. Он пишет, что служит на судне, где
11 членов экипажа: капитан, ст. помощник, два вторых офицера, стар­
ший, второй механики, четыре матроса и кок. Помощники капитана 
несут вахту по схеме «шесть через шесть часов». Протяженность мар­
шрута плавания между портами погрузки и выгрузки — 200 миль. На 
морском переходе обычно сильная качка, не способствующая нор­
мальному отдыху, в портах сразу начинаются грузовые операции. В 
течение двух-грех дней стоянки постоянный шум от грузовых опера­
ций, перетяжки у причала, посещения агента и снабженцев, сюрвейе­
ров, стивидоров, нередко смена грузового плана — все это требует 
внимания. Отдыхать некогда. Заканчивается стоянка и снова 200 миль 
бурного моря... и так рейс за рейсом. Он говорит, что благодарен судь­
бе за то, что на судне два вторых офицера, иначе инцидентов не избе­
жать. Очевидно, усталость судового персонала становится реальной 
угрозой для безопасности мореплавания, проблемой, в решении ко­
торой должны принять активное участие государственные власти, су­
довладельцы, профсоюзы, фрахтователи. Вместе с тем есть примеры 
из практики, когда капитан, ссылаясь на положения ПДМНВ-95 и 
МКУБ в отношении необходимого отдыха для членов экипажа, оста­
навливает судно и дает возможность отдохнуть людям на борту. Так, 
в «Seaways» (февр. 2003) ст. офицер одного из судов сообщает, что 
после 10-часовой напряженной стоянки в Сингапуре, когда машин­
ная команда была занята профилактическими работами, судно выш­
ло в море и через три часа плавания возникла необходимость замены 
втулки главного двигателя. Судно легло в дрейф в Малаккском про­
ливе в 20 милях от берега, палубная команда была занята на «антипи- 
ратской» вахте, а машинный персонал выполнял ремонтные работы. 
Их закончили к шести часам утра, и капитан сообщил в компанию о 
том, что экипаж не имел достаточного отдыха, поэтому он разрешил 
морякам отдыхать до полудня, не считая вахты в МО и на мостике. 
Затем судно продолжило рейс. Руководство компании и тайм-чартер- 
ный фрахтователь не предъявили капитану претензий в отношении 
задержки судна, так как причина ее была вполне обоснованной.
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Тема утомления персонала характерна не только для морской отрас­
ли, она является весьма актуальной и для других видов транспорта — 
авиации, железнодорожного, а также для автоматизированных предпри­
ятий. Ей посвящены многочисленные исследования и разработки, напри­
мер [19, 20, 21], некоторые ее аспекты рассмотрены в книгах [6, 22, 23]. 
Последние данные свидетельствуют о том, что утомление стало способ­
ствующим факторов в 16% столкновений судов и в 33% травм моряков. 
Рекомендации по предотвращению воздействия такого фактора на безо­
пасность судов изложены в материалах расследования аварий, подго­
товленных MAIB (см. главу 4). Проблемой утомления людей при опера­
циях на море серьезно занимается ИМО. Ниже приведены основные до­
кументы Организации, в которых рассмотрены различные аспекты этой 
проблемы, направленные на повышение безопасности мореплавания.

1. Конвенция и Кодекс ПДМНВ-95.
2. Международный кодекс безопасности для высокоскоростных 

судов —The International Code for High Speed Craft.
3. Резолюции Ассамблеи ИМО:
— A.481 (XII) —• Principles of Safe Manning;
— A.772 (18) — Fatigue Factors in Manning and Safety;
— A.792 (19) — Safety Culture in and Around Passenger Ships;
— A.850 (20), A.947(23) — Human Element Vision, Principles and 

Goals for the Organization.
Циркуляры КБМ
— MSC/Circ.493 — Recommendation Related to the Fatigue Factor 

in Manning and Safety;
— MSC/Circ.565 — Fatigue as a Contributory Factor in Maritime 

Accidents;
— MSC/Circ.566 — Provisional Guidelines for Conducting trials in 

which the Officer of the Navigational W atch Acts as the sole 
Lookout in Periods o f Darkness;

— MSC/Circ.621 — Guidelines for the investigation of accidents where 
fatigue may have been a contributory factor;

— MSC/Circ.675 — Recommendations on the Safe T ransport of 
Dangerous Cargoes and Related Activities in Port Areas;

— MSC/Circ.747 — Ship/Port interface;
— MSC/Circ.813 — List of human element common terms;
— MSC/Circ.834 — Guidelines for Engine-Room Layout, Designate 

Arrangement;
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•— MSC/Circ.982 — Guidelines on Ergonomic Criteria for Bridge 
Equipment and Layout.

— M SC/Circ.1014 (июль, 2001) — IMO G uidance on Fatigue 
M itigation and Management. Содержит практическую инфор­
мацию, которая может помочь дизайнерам, судовладельцам, 
капитанам, офицерам, другим членам экипажа лучше понять 
природу усталости и способы борьбы с ней.

Неадекватное взаимодействие наблюдается между судовыми офи­
церами, капитаном и лоцманом, между судами (ship-to-ship), между 
судном и береговым постом управления (ship-to-VTS). Анализ пока­
зывает, что 70% столкновений судов и навалов случилось, когда од­
ним или обоими судами управляли лоцманы. Необходимо совершен­
ствование процедур для улучшение связи и координации на судне и 
между судами. Один из путей в этом направлении — использование 
Bridge Resource Management [24, 25] и следование требованиям Ко­
декса ПДМНВ-95.

В последнее время в связи с сокращением численности экипажей, 
ростом скоростей и размеров судов, интенсивностью судоходства во 
многих компаниях стали применять формализованный подход к орга­
низации вахтенной службы на мостике в сложных условиях плавания
— Bridge Resource Management (BRM). Одним из первых примеров 
такого управления ресурсами на навигационном мостике считают 
процедуры организации вахты, примененные капитаном Фредди Фей­
дером на борту американского пассажирского судна «Америка» с це­
лью повышения безопасности плавания в Дуврском проливе в усло­
виях ограниченной видимости (до введения системы разделения дви­
жения судов). При этом два офицера у радаров правого и левого борта 
наблюдали появляющиеся на экране цели в своем секторе, выполня­
ли необходимые расчеты и докладывали капитану, управлявшему суд­
ном, данные о времени и дистанции сближения со встречными суда­
ми. Капитан и впередсмотрящий осуществляли визуальное и слухо­
вое наблюдения. Этот метод позволял пассажирскому лайнеру, 
независимо от условий видимости, выдерживать график движения в 
европейских водах. Позднее такой подход получил дальнейшее раз­
витие, палубные офицеры овладевают необходимыми знаниями и 
практическими навыками управления ресурсами на мостике на заня­
тиях и специальных тренажерах, что позволяет им уверенно себя чув­
ствовать и принимать правильные решения в реальных сложных ус­
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ловиях плавания. Основная цель BRM — «is to reduce the risk of human 
and operational error that frequently occurs during the course of a ship’s 
passage». Она может быть достигнута путем соответствующей трени­
ровки офицера в несении вахты таким образом, что «цепочка» собы­
тий, обычно предшествующая аварии, будет разорвана. Специалис­
ты отмечают, что «BRM does not radically depart from current practices, 
nor is it intended to significantly alter the way ships have been traditionally 
been operated. Instead... it promote[s] those practices, techniques and skills 
that have already been proven successful either by preventing or reducing 
the impact of human-error-related accidents». Опыт показывает, что 
применение указанного метода организации вахты на мостике — эф­
фективная мера повышения безопасности плавания судна в сложных 
условиях. Многие крупные судоходные компании организуют подго­
товку своих офицеров (судоводителей и механиков) по управлению 
персоналом на мостике и в МО на базе авторитетных европейских 
морских центров и учебных заведений, имеющих специальное обору­
дование, опытных инструкторов и рационально составленные про­
граммы таких курсов.

Недостаточные общетехнические знания персонала, ограничива­
ющие возможность эффективного использования современных средств 
навигации, несут ответственность за 35% аварий. Судовые офицеры 
нередко не понимают, как действуют те или иные устройства, не зна­
ют их эксплуатационных ограничений, условий, в которых они могут 
использоваться. В результате иногда допускаются ошибки «прибор­
ного» характера, неверные отсчеты (измерения параметров), слепое 
доверие показаниям, без проверки альтернативным способом, невер­
ная интерпретация полученной информации и т. п.

В журнале «Ocean Voice» (июнь/июль 2001 г.) помещена статья 
под необычным названием «Опасность автоматизации». Известно, 
что автоматизация производственных процессов повсюду, в том 
числе на судах, внедряется во благо людям. Она в значительной 
мере освобождает их от тяжелого физического груда, рутинных уто­
мительных операций, сложных расчетов, позволяет сосредоточить­
ся на решении стратегических задач. Однако, как показывает опыт, 
применение средств автоматизации в судовождении может стать 
фактором создания опасной ситуации, в которой недалеко до ава­
рии. Летом 1995 года круизный лайнер под панамским флагом 
«Royal M ajesty» сел на мель неподалеку от острова Н антакет
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(США). Судно сошло с намеченного пути потому, что возникла 
неисправность в спутниковой системе навигации, а судовые офи­
церы не контролировали ее показания с помощью других методов 
определения места и, таким образом, не знали о грозящей судну 
опасности. К счастью, на борту никто не пострадал, но компании- 
владельцу эта авария обошлась в 7 млн. ам. дол. Автор статьи 
Neville Cresdec утверждает, ссылаясь на мнение психологов, что 
наличие на мостике автоматизированных систем навигации неред­
ко вызывает у судоводителей необоснованное чувство безопаснос­
ти, самоуспокоенности, притупляет бдительность, готовность к 
быстрой реакции на изменение обстановки.

Другая опасность, связанная с использованием средств автома­
тизации, — постепенная утрата мастерства в применении традици­
онных («ручных») способов решения производственных задач. Без 
практики люди теряют способность действовать эффективно в чрез­
вычайных ситуациях. Автор статьи считает, что на борту крупных 
судов, аварии которых могут иметь трагические последствия, долж­
ны быть специалисты по радиоэлектронике, обеспечивающие надеж­
ную работу средств автоматизации. К этому добавим: опыт убежда­
ет, что, несмотря на многочисленных помощников-автоматов, су­
довые офицеры должны поддерживать практические умения и 
навыки решения профессиональных задач на высоком уровне «тра­
диционным» способом и с их помощью контролировать работу ав­
томатизированных устройств.

В декабрьском (2002 г.) номере «Seaways» описывается ряд слу­
чаев, когда использование «старых» методов навигации с целью кон­
троля данных, полученных по GPS, помогло избежать аварии. В од­
ном случае (подход судна к месту приема лоцмана в порту Кеесинд 
на Тайване) установили, что в показания GPS нужно вводить по­
правку, а вахтенный офицер об этом не знал; в другом (в районе порта 
Кланг) две установки GPS давали одно и то же место судна, но в 3 
милях от обсервации, полученной по радару. Последняя оказалась 
верной, причину ошибочных показаний спутниковой системы выяс­
нить не удалось.

Негативным проявлением «человеческого» фактора является 
также плохое знание персоналом собственного судна, его уст­
ройств и систем. В отчетах о расследовании аварий указывается 
на трудности, которые испытывают многие моряки и лоцманы,
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которым приходится работать на судах разных типов, размеров, 
с различным оборудованием. При проверках судов органами пор­
тового контроля было установлено, что около 78% моряков не­
достаточно знаю т специфические особенности своех'о судна, ха­
рактеристики его оборудования. Очевидно, что пробел можно 
устранить путем проведения занятий, учений, стандартизацией 
судовых приборов и устройств, учетом этого обстоятельства при 
распределении моряков на суда. Около трети морских аварий про­
исходит вследствие плохой конструкции судовых средств автома­
тики: носовых трастеров (навалы), замерных устройств и клапа­
нов (загрязнение моря), радаров и САРП (столкновения). Как уже 
указывалось, задача заключается в разработке приборов и сис­
тем, максимально приспособленных к возможностям и потребно­
стям операторов (hum an-centered equipm ent design), решающих 
определенные производственные задачи.

Расследования аварий показывают, что во многих случаях пред­
посылками их послужили предположения (assumption), сделанные 
вахтенным помощником, механиком или другим офицером на суд­
не. Например, вахтенный офицер на судне, которому по правилам 
должно уступить дорогу встречное судно, «предполагает», когда 
оно это сделает, и сам своевременно не предпринимает никаких дей­
ствий, чтобы избежать опасного сближения. Однако, когда пред­
положение не сбывается, оказывается, уже поздно что-либо изме­
нить. Вахтенный механик может предположить, что какой-то ме­
ханизм уже проверен на предыдущей вахте, и не заметить, что он 
выходит из нормального режима работы. Поэтому при управле­
нии судном или производственными процессами, принимая реше­
ние, нужно не предполагать, а быть уверенным в своей оценке об­
становки и развитии событий. Адмирал Дж. Ланг так говорит по 
этому поводу: «The sensible mariner will back his instinct and make a 
double check that all is well».

Кроме названных факторов «человеческой» природы, в аварий­
ность мирового флота немалый «вклад» вносят: решения, основан­
ные на неадекватной информации (недостаточной, неточной, несо­
ответствующей действительности), отсутствие в нужный момент не­
обходимых рекомендаций, стандартов или их неудовлетворительное 
содержание, политика компании, принуждающая капитана прини­
мать рискованные решения; плохой уход и обслуживание судна и
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его оборудования (создается опасная рабочая среда, возрастает ве­
роятность неисправностей и отказов механизмов, пожаров и взры­
вов). Наконец, природные явления, свойственные мореплаванию (те­
чения, ветры, туманы), создают среду, затрудняющую деятельность 
судового персонала и способствующую промахам и ошибкам. Если 
в конструкции и оборудовании судна воздействие этих факторов 
учтено недостаточно или их игнорируют в период эксплуатации суд­
на, существует большой риск аварии.

В качестве примера, иллюстрирующего изложенные выше поло­
жения, рассмотрим аварию — опрокидывание парома РО-РО «Ге­
ральд оф Фри Энтерпрайз» в Зеебрюгге в 1987 году. Названное суд­
но выходило из порта назначения на Дувр; через несколько минут, 
когда паром начал увеличивать скорость хода, забортная вода че­
рез носовую дверь стала заливать автомобильную палубу, в резуль­
тате возник все увеличивающийся крен и судно легло на борт. Па­
ром не затонул из-за малой глубины моря в месте аварии. Решаю­
щим событием, вызвавшим аварию, было оставление открытой 
носовой двери перед отходом из порта. Ответственный за ее закры­
тие член экипажа (помощник боцмана) после утомительной работы 
спал, а его начальники не предприняли необходимых исправляющих 
действий. Вахтенный офицер и капитан эту процедуру не контроли­
ровали. Факторами, способствующими интенсивному поступлению 
воды внутрь корпуса, явились дифферент на нос и ненадлежащая заг­
рузка судна. При этих обстоятельствах волна у носа судна при опре­
деленной скорости хода стала переходить через комингс двери; вслед­
ствие образовавшейся свободной поверхности жидкости (главная 
палуба не разделялась переборками) возник большой крен. На суд­
не было 80 членов экипажа и 460 пассажиров. Внезапность аварии и 
недостаток спасательных средств привели к гибели 188 человек. Пос­
ледовательность событий, вызвавших аварию парома, и «участие» в 
них «человеческого» элемента показаны в табл. 4. Как видно, ошиб­
ки и упущения членов экипажа и руководства компании, обуслов­
ленные различными обстоятельствами, сыграли решающую роль в 
данном случае.

Можно отметить, что в этой аварии «виноваты» имевшие место 
сбои в подсистемах: «L — Н» (события 3, 6, 8), «L — S» (1 ,2 ,4 , 9), «L
— L» (7), «L —- Е» (10). По-видимому, устранение одного-двух зве­
ньев вызвало бы разрыв «цепочки» и аварии удалось бы избежать.
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Таблица 4
Последовательность событий, приведших к катастрофе т/х «Геральд оф Фри Энтерпрайз»

Событие
№

Руководство
компании

Судовые
офицеры Члены экипажа Судно Способствующие факторы

1 Судно было 
перегружено

Ненадлежащий контроль коли­
чества пассажиров и принятого 
груза. Дефицит времени обусло­
вил недостаточный контроль

2
Указание о до­
срочном вы­
ходе из порта

Задержка в предыдущем порту 
(Дувр)

3
Носовую дверь 
не закрыл пом. 
боцмана

Пом. боцмана спал, сменившись 
после утомительной работы по 
обслуживанию судна 
Заметил, что носовая дверь еще 
открыта, но не считал своей обя­
занностью послать помощника 
закрыть дверь и предупредить 
мостик

4
Боцман этот 
объект не про­
верил

5

Нет индикато­
ров на мости­
ке о положе­
нии носовой 
двери

Капитан просил об установлении 
таких указателей не раз, но ком­
пания не обеспечила

6
Ст. офицер не 
обеспечил за­
крытие двери

Не мог проверить это сам, т. к. 
должен быть на мостике за 15 мин. 
до отхода. Не потребовал сообще­
ния об этом от палубного персона­
ла. Инструкции компании допуска­
ли такую ситуацию

Окончание табл. 4

Событие
№

Руководство
компании

10

12

13

14

Судовые
офицеры

Капитан не 
проконтроли­
ровал положе- 
ние двери
Судно не 
было надле­
жаще забал­
ласти р о ван ^

Члены экипажа

При выходе из 
порта имелся 
дифферент на

Судно

Вода поступа­
ла через носо­
вую дверь на 
палубу G
Недостаточ­
ное количес­
тво шпигатов 
для слива во- 
ды за борт
Эффект сво­
бодной 
поверхности
Увеличиваю­
щийся крен на 
левый борт
Опрокиды­
вание

Способствующие факторы

Не потребовал доклада о закры­
тии двери от ст. офицера

Определенные несоответствия меж­
ду палубой и рампой. Нехватка вре­
мени для балластировки

Высокая полная вода (spring tide). 
Некоторый дифферент был необ­
ходим для доступа с рампы на па­
лубу Е. Удифферентовка судна не 
была закончена до отхода.

Возрастание высоты волны у 
носа и «прижатие» судна с увели­
чением скорости хода

Не предусмотрены в проекте для 
такого интенсивного затопления 
помещения

Автомобильная палуба не разде­
лена водонепроницаемыми пере­
борками
Не спроектировано для таких 
условий загрузки. Несоответству­
ющая поперечная остойчивость 
Крен 90° и опрокидывание на 
мелководье _________________



Р и с .  15. С труктура  рассл едо ван и я  по G E M S  и Риазону, 1990

В рассматриваемых подсистемах главным активным элементом 
выступает человек, поэтому он чаще всего является «генератором» 
неверных или небезопасных действий, приводящих к аварии. С це­
лью определения способствующих аварии факторов «человеческой» 
природы (underlying factors), таких как неадекватные правила и ин­
струкции, несоответствующие условиям деятельности процедуры, 
недостаточная подготовленность персонала, большая рабочая на­
грузка (high work load), недостаток времени для принятия решений 
(undue time pressure), в Кодексе по расследованию аварий ИМО [10] 
используется система GEMS: Generic error-modelling system (рис. 15).

В материалах Датского морского института (DMI), посвящен­
ных ошибкам и надежности человека-оператора на транспортном 
судне, приводится аналогичная схема классификации человеческих 
ошибок, вызывающих рискованное событие или решение (рис. 16). 
При этом рассматриваются четыре категории потенциальных оши­
бок людей: slip (промахи, незначительные ошибки), lapse (описки, 
ляпсусы), mistake (заблуждения) и violation (явные нарушения). Не­
безопасные действия разделяются на умышленные (преднамерен-
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Р и с .  16. К ласси ф и кац и я  ош ибок  лю дей  н а  судне, вы зы ваю щ и х опасное 
действие (по м атериалам  DM 1)

ные — Inten tional Actions) и непреднамеренные (U nintentional 
Actions). Если на вопрос: «Намеревался человек это сделать?» (Did 
the person intend action?) ответ «нет/no», это непреднамеренное дей­
ствие, т. е. такое, которое не планировалось. Это ошибки в испол­
нении (errors in execution). Если ответ «да/yes», такие действия пред­
намеренные, которые планировались. Это ошибки в планировании 
(errors in planning).

Необходимо отметить, что рассматриваемые положения Кодек­
са основаны на исследованиях и выводах Т. Риазона [26], в которых, 
в частности, указывается, что человеческие ошибки включают недо­
статки намеренно спланированных умственных или физических дей­
ствий, не позволяющие достичь их желаемых результатов. Предна­
меренные действия (Intentional actions) состоят из трех этапов:

1. Планирование действий.
2. Сохранение запланированного действия в памяти.
3. Выполнение действия.
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На каждом из этих этапов что-нибудь может быть неверным. Не­
достатки планирования называют «mistakes», при хранении в памя­
ти (Storage failures into memory) — «lapses», недостатки при исполне­
нии — «slips».

Кроме того, может иметь место преднамеренное небезопасное 
поведение людей (unsafe behaviour). Осознавая, что их поведение 
небезопасно, люди иногда все же рискуют (take risks). В этом случае 
говорят о «violations». Таким образом «violation» — это не каждый 
акт, направленный против правил, инструкций, хорошей практики. 
«It only is a violation when people are aware of the fact that their 
behaviour is unsafe». По T. Reason, существует четыре категории этого 
понятия:

1. «Routine violation». Это, например, «срезание углов» при про­
кладке пути судна между двумя портами.

2. «Violations for risks». Нарушение правил как проявление строп­
тивости, самоуверенности, желания «поиграть на нервах» или 
согнать скуку.

3. «Necessary violation». Люди открывают, что невозможно дос­
тичь желаемого результата, действуя по инструкции, соглас­
но правилам. Следствие неудачно составленных документов, 
процедур и других независимых от человека внешних факто­
ров.

4. «Exeptional violation». Люди делают рискованные поступки в 
экстраординарной ситуации, пытаясь спасти жизни других от 
смертельной угрозы. Руководствуются при этом большей час­
тью эмоциями. Рассмотрим их более подробно.

A slip — непреднамеренное действие, связанное с невнимательно­
стью, небрежностью, оплошностью. A lapse — непреднамеренное 
действие, вызванное забывчивостью. Это ошибки (errors) в испол­
нении. Они могут быть обусловлены разными недостатками людей. 
Несколько примеров.

1. Ошибки, связанные с мастерством/профессионализмом (skill 
error): вахтенный офицер, включив РЛС, поставил обзор на Д = 3 
мили вместо 6 миль. В результате он считает, что видимые цели на 
расстоянии в два раза больше, чем в действительности. Офицер уме­
ет использовать РЛС, но делает ошибку.

2. Ошибки, связанные с устоявшейся нормой/правилом (rule- 
crror): так, плохая практика определять место судна по одному пе­

116



ленгу и дистанции до объекта. Вахтенный офицер считает, что полу­
чил действительное место, •— на самом деле это приблизительная 
позиция, возможно, ошибочная.

3. Ошибки, связанные со знанием (knowledge-based error): в про­
цессе бункеровки недавно прибывший на судно механик открывает 
не тот клапан, в результате — часть топлива попадает за борт.

Нередко аварию вызывают несколько сходных по характеру оши­
бок людей, управляющих судном. Один из таких случаев: поздним 
вечером 25 декабря 2000 г. в условиях штормового ветра и волнения 
балкер «Coral Bulker» под флагом Гонконга стал на якорь в ожида­
нии причала на внешнем рейде порта Viona do Castelo (Португалия). 
Судно потащило на якоре и выбросило на мель вблизи портового 
брекватера (рис. 17). В результате серьезные повреждения получило 
днище корпуса в районе МО и топливных танков. Около 100 тонн 
топлива попало в море, весь экипаж был эвакуирован вертолетом. 
Комиссия, расследовавшая инцидент, установила полную конструк­
тивную гибель судна. Причины катастрофы:
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1) неумение капитана заблаговременно оценить потенциальную 
опасность для судна и принять решение как ее избежать, ког­
да погода начала портиться;

2) неадекватные приготовления на судне при все ухудшающихся 
погодных условиях;

3) ненадлежащее несение вахты 3-м помощником капитана при 
стоянке на якоре; как следствие, он не установил, что якорь 
ползет, пока судно не оказалось совсем близко к отмели у брек­
ватера;

4) в опасной ситуации капитан не использовал в полной мере 
мощность судового двигателя, не поднял или разобщил якорь, 
не обратился за помощью к береговым властям, что могло бы 
предотвратить посадку на грунт.

A mistake — преднамеренное действие, но без решения поступать 
против установленных правил или намеченного плана. Это ошибки 
в планировании, связанные с непониманием или незнанием правил, 
инструкций.

В специальном бюллетене Британское агенство по расследованию 
морских аварий) указывает на повышенную опасность столкнове­
ний судов в системе разделения движения в Английском канале. При­
чем столкновений неординарных: когда обгоняющее судно ударяет 
сзади судно, двигающееся в таком же направлении. Последним из 
такого рода аварий было столкновение грузового судна прибреж­
ного плавания «Ash» с обгонявшим его химическим танкером «Dutch 
Aquamarine» в Dover Traffic Separation Scheme. Загруженный метал­
лом «Ash», атакованный с кормы химовозом, получил большую 
пробоину и быстро затонул. Печально, но его капитан не смог пере­
жить трагедию и ушел из жизни. По данным MAIB, за последний 
год это уже четвертый такой инцидент в этом районе. Разумеется, 
возникшая проблема требует тщательного изучения, но предвари­
тельные выводы и соответствующее предупреждение Британское 
агенство уже сделало. По мнению его специалистов, возможная при­
чина столь необычных аварий заключается во все возрастающем при­
менении системы GPS и электронных карт при подготовке и после­
дующем использовании планов перехода судов. Когда предваритель­
но намечены пути движения судов, навигаторы обычно 
сопротивляются любым отклонениям от них. Если в силу сложив­
шихся обстоятельств все-таки происходит девиация, судоводители
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чаще стремятся вернуться на рекомендованный компьютером путь, 
а не проложить новый, в стороне от возникшего препятствия. В ре­
зультате происходит «скучивание» судов с разными скоростями в 
полосе движения и создается повышенный риск столкновений.

Рекомендация для судоводителей очевидная: современные нави­
гационные инструменты не могут и не должны заменять «looking out 
of the window». Еще один пример a mistake.

Недавно два рефрижераторных судна едва не столкнулись... Реф­
рижераторное судно «Saratau» (6390 брт) следовало курсом 227° в 
юго-западной полосе Дуврской системы разделения движения судов. 
Другой рефрижератор «Polestar» (4570 брт) находился в противопо­
ложной полосе системы и направлялся на северо-восток, с намере­
нием подойти к лоцманской станции у Дувра, пересекая систему кур­
сом 350°. На т/х «Saratau» обнаружили «Polestar» в расстоянии 6 
миль и установили, что существует риск столкновения. В соответ­
ствии с правилом 17 МППСС на судне поддерживали неизменным 
курс и скорость, ожидая, что на «Polestar» предпримут действия по 
избежанию столкновения. Когда расстояние между судами сократи­
лось до 1 мили, на мостике «Saratau» решили, что пересекающее курс 
судно не намерено что-либо делать, чтобы уступить дорогу. Вахтен­
ный офицер «Saratau» попытался обратить внимание другого судна 
подачей звуковых сигналов согласно правилу 34(d) и затем с помо­
щью УКВ радио на канале 16. Так как дистанция между судами про­
должала уменьшаться, на «Saratau» изменили курс влево; «Polestar», 
который являлся судном, уступающим дорогу, в конце концов сни­
зил скорость и затем застопорил двигатель. Суда разошлись на рас­
стоянии около 1 кбт (рис. 18). Описанная ситуация в практике слу­
чается часто. Два судна сближаются таким образом, что существует 
опасность столкновения. Вахтенный офицер на судне, сохраняющем 
курс и скорость, ожидает соответствующих действий от судна, кото­
рое должно уступать дорох'у, и начинает волноваться, когда время 
идет, а ничего не предпринимается, чтобы избежать столкновения. 
В данном случае т/х «Polestar» должен был в соответствии с прави­
лом 15 предпринять эффективные действия и уступить дорогу 
«Saratau», который находился у него с правого борта. На «Polestar» 
должны были изменить курс вправо заблаговременно или даже зас­
топорить двигатель. Они выполнили последнее действие, но с боль­
шим запозданием, судно прошло в 1 кабельтове по носу т/х «Saratau».
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При расследовании аварий неоднократно указывалось, что на суд­
не, обязанном уступить дорогу, должны представлять, что от них 
ожидает офицер, несущий вахту на встречном судне, и показывать 
свои намерения достаточно четко и заблаговременно.

В правиле 16 об этом говорится прямо и бескомпромиссно:
«Every vessel which is directed to keep out of the way of another vessel 

shall, so far as possible, take early and substantial action to keep well 
clear». Ha «Polestar» этого не выполнили и создали угрожающую 
обоим судам ситуацию, которая могла закончиться столкновением. 
Дуврский пролив -  один из наиболее «загруженных» водных путей в 
мире, и вахтенные офицеры на судах, пересекающих полосы систе­
мы разделения движения, должны помнить об этом. Один из важ­
нейших приоритетов здесь — определить, существует ли риск столк­
новения, что требует обеспечения постоянного и тщательного на­
блюдения -  как основной обязанности для лиц, несущих вахту на 
мостике. Офицер на «Saratau» контролировал движение т/х «Polestar» 
и переживал от того, что последнее не предпринимает никаких дей­
ствий, чтобы избежать опасного сближения. Но и сам изменил курс 
влево с большим запозданием, намереваясь разрядить обстановку. 
Хотя он имел и другие возможности для этого, которые МППСС 
оставляют на выбор офицера. За одним исключением, которым не 
рекомендуется «so far as the circumstances of the case admit, alter course 
to port for a vessel on her ow nport side». Неизвестно, почему на 
«Saratau» изменили курс влево, но это только ухудшило ситуацию. 
Обычно всегда имеются некоторые неизвестные причины для пред­
принятых в такой обстановке действий, однако оба судна несут от­
ветственность за избежание столкновений и из подобных случаев 
следует извлекать полезные уроки.

A violation — недостатки в планировании, где есть решение дей­
ствовать против правил или намеченного плана. Такие нарушения 
(обычные — routine) часто делаются, когда люди неточно следуют 
инструкциям, процедурам; иногда из-за того, что они неудачно со­
ставлены, плохо продуманы или не соответствуют практике деятель­
ности. Напротив, исключительные (exceptional) нарушения приводят 
к повреждениям, неудачам в работе, особенно, когда игнорируются 
требования безопасности. При этом цель нарушителя —- не принести 
вред, а выполнить определенную работу в сложившихся обстоятель­
ствах. Эти действия также можно разделить следующим образом.
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1. Связанные с мастерством. Судовой электрик работает у рас­
пределительного щита без специального защитного снаряжения и 
даже без резинового коврика. Он знает, что нарушает инструкции, 
но хочет закончить работу быстрее.

2. Связанные с нарушением правил. Хотя вахтенный офицер зна­
ет, что нужно снижать скорость хода при пониженной видимости, 
он этого не делает, судно следует скоростью, которая является чрез­
мерной в данных обстоятельствах.

3. Связанные со знаниями. Часто моряк осознает последствия сво­
его поступка, но отбрасывает эти знания и полученные практичес­
кие навыки и поступает неверно. Классическим примером является 
вход в закрытые пространства. Входя в закрытые пространства без 
выполнения специальных процедур, человек отравляется ядовитым 
газом и теряет сознание. Другой, увидев это, спешит ему на помощь, 
и происходит то же самое.

Еще один пример грубого нарушения действующих положений. 
4 декабря 2001 г. сухогрузное судно одной из украинских компаний 
«Черноморец», выполнявшее рейс Синоп — Феодосия с грузом на 
борту, потеряло остойчивость, опрокинулось и затонуло вблизи бе­
регов Румынии. В результате катастрофы пропали без вести 6 членов 
экипажа, в том числе капитан. Установленными комиссией причина­
ми аварии были: 1) потеря судном остойчивости и опрокидывание 
вследствие неверной загрузки и размещения груза. На судно дедвей­
том 90 т было принято 297 т груза, из которого 140 т размещено на 
верхней палубе. При этом нарушены требования статей 58,146 КТМУ 
в отношении обеспечения безопасного плавания судна и размещения 
груза; 2) использование судна, которое по конструкции не было пред­
назначено для перевозки грузов. По результатам расследования ава­
рии Минтрансом Украины был издан приказ, содержащий ряд орга­
низационных мер по предотвращению подобных случаев.

Примеры потери внимания (the loss of attention): на мостике не 
поддерживается должное наблюдение, не выполняются необходимые 
процедуры (например, перед приходом в порт), не контролируется в 
течение вахты по компасу курс, которым следует судно. Это может 
быть следствием таких причин, как усталость, скука, отвлечение, 
прием лекарств, дискомфорт, проблемы со зрением, слухом. Неред­
ко это вызывает потерю осведомленности о ситуации (Lack of 
Situation Awareness), что может привести к аварии. Так, в статье ав­
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стралийских специалистов1 приводится пример аварии, случившей­
ся по этой причине. На контейнеровозе «Bunga Teratai Satu» под ма­
лайзийским флагом, следующим у побережья Австралии в районе 
Большого Барьерного Рифа, вахтенный старший офицер, пользуясь 
тем, что судно находилось в зоне действия берегового сотового те­
лефона, увлекся разговором с семьей и некоторое время не контро­
лировал курс, скорость и местоположение судна. В результате он не 
смог быстро сориентироваться и принять правильное решение; суд­
но село на мель в заповедном районе. В статье указывается, что по­
теря осведомленности о ситуации при управлении судном — доволь­
но частая причина инцидентов и происшествий.

Ошибки, связанные с забывчивостью (провалы в памяти), не­
выполнение полученных по вахте указаний, проверок оборудова­
ния, пропуски событий при заполнении судового журнала. К кате­
гории «M istake» можно отнести решение ограничиться при швар­
товке в сложных условиях помощью одного буксира, не брать 
лоцмана при проходе узкостью. Наконец, действия, относящиеся к 
Violation, могут включать: игнорирование требований по подго­
товке плана перехода морем (Voyage plan), сознательное наруше­
ние М ППСС-72, невызов капитана на мостик в затруднительной 
ситуации, сокрытие при инспектировании судна неисправностей 
приборов и устройств, несоответствий международным стандартам. 
В этой связи уместно привести изречение из Корана: «Поистине, 
Бог не меняет того, что происходит с людьми, пока они сами не 
переменят того, что есть в них».

Преднамеренные действия (нарушения) нередко выполняются при 
пассивном участии (молчаливом согласии) других должностных лиц, 
выполняющих определенные обязанности. Так, в ноябре 2002 г. нор­
вежский танкер «Bow Eagle» в ночное время столкнулся у берегов Фран­
ции с французским рыболовным судном «Le Cistude». В результате пос­
леднее затонуло, четыре члена экипажа «рыбака» погибли, троих спас­
ли после 9-часового пребывания в воде. Вахтенный офицер танкера 
уверял, что он понял, что произошло столкновение, но думал, что на 
другом судне все в порядке, поэтому не стал предупреждать капитана и 
останавливать свое судно. О столкновении не было сообщено берего­

1 М. C rech, Т. H orberry , A . Sm ith. H um an e rro r  in m aritim e operations: A nalysis o f  
A ccident reports using the Leximanger tool. —  B risbane, A ustralia, 2003.
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вым властям. В то же время стоявший с ним вахту матрос заявил, что 
офицер просил его никому не говорить о столкновении. Он выполнил 
указание начальника, но очень переживал, так как понимал, что траги­
ческие последствия для рыболовного судна связаны с тем, что танкер 
не остановился и не оказал помощи бедствующим людям. В данном 
эпизоде матрос явился соучастником грубейшего нарушения существу­
ющих правил. Это один из случаев, когда младший по должности мо­
ряк неспособен воспротивиться приказу, который идет вразрез с дей­
ствующими правилами или нормами человеческой морали. Вахтенно­
го 2-го помощника капитана, переданного французскими властями в 
Норвегию, обвиняют в плохом несении вахты, неоказании помощи 
пострадавшим при столкновении рыбакам. По законам Норвегии та­
кое нарушение может повлечь тюремное заключение сроком до 6 лет. 
Представитель французского морского профсоюза в связи с этим от­
метил, что на норвежских судах малочисленные экипажи, что приво­
дит к сильному переутомлению вахтенных команд.

Аналогичный случай был в 1997 году на багамском судне «Green 
Lily», которое вышло из порта в штормовую погоду и вследствие 
неверных действий капитана село на мель и было разрушено. При 
этом один человек (лебедчик вертолета) погиб. Судовые офицеры 
безропотно принимали и выполняли распоряжения капитана, кото­
рые были неадекватными обстановке. В статье Helen Sampson 
«Authority and accidents» («Seaways», anp. 2003) приводится выска­
зывание одного из младших офицеров по этому поводу: «I am serving 
in the position of second mate on a vessel and 1 have very little confidence 
in the competence of the master... [Yet] who am I, a young second mate, 
to doubt the ability of a 59-year-old captain?» На основании анализа 
многочисленных материалов, посвященных этой проблеме, автор 
делает вывод о необходимости «командной» работы на мостике: 
«...seafarers need to start, to function as teams rather than along the lines 
of linear authoritarianism  or «command and control». Эта проблема 
молчаливого согласия с любыми, в том числе неверными, распоря­
жениями и действиями старшего начальника получила в авиации 
название «разрушительного послушания» (destructive obedience), 
когда люди считают себя не вправе вмешиваться в действия стар­
ших офицеров, даже когда их жизни и жизни других на борту угро­
жает опасность. Британское национальное бюро безопасности транс­
порта, изучив 37 серьезных авиационных аварии, 23 из которых за­
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кончились гибелью людей, пришло к выводу, что в 25% случаев ава­
рии можно было избежать, если бы офицеры, контролирующие по­
леты с земли, вмешались в действия пилотов, старших по званию. В 
результате в авиационной индустрии ввели в тренировочные про­
граммы персонала специальный курс по активному отношению к 
действиям старших начальников, особенно в случаях, когда они пред­
ставляются неверными. Очевидные выводы: необходимо и судовых 
офицеров учить работать на мостике в единой команде, т. е. в при­
сутствии капитана и лоцмана активно участвовать в управлении суд­
ном, а не быть пассивным наблюдателем.

Хотя существует и другое мнение на этот счет. Так, капитан То­
мас Ведебранд (Шотландия) считает, что если капитан судна позво­
ляет на мостике «talking shop», аварий от этого будет больше1. Опыт­
ные и знающие капитаны своими действиями предотвращают сот­
ни, если не тысячи, ошибок и рискованных поступков, которые могли 
бы совершить малоопытные и менее компетентные члены экипажа. 
В последние 20 лет мастерство и способности моряков, приходящих 
работать на суда, по мнению автора статьи, очень часто не соответ­
ствуют имеющимся у них сертификатам. Капитаны быстро в этом 
убеждаются, но изменить ничего уже не могут. Конечно, если опыт­
ный моряк знает свое дело и не хочет утонуть, он не будет бояться 
высказать свои соображения кому угодно, и большинство капита­
нов, осознав, что тем самым удалось избежать инцидента, будут ему 
благодарны за вмешательство. Т. Ведебранд считает, что младшие 
офицеры не обращаются со своими сомнениями и советами к стар­
шим на мостике потому, что не хотят нести ответственность за по­
следствия, если они окажутся не правы.

В связи с рассмотренным преднамеренным действием на танкере 
«Bow Eagle» следует отметить, что рыболовные суда в прибрежных 
европейских водах часто нарушают правила плавания, следствием 
чего становятся аварии и гибель людей. В 1992 году на 1000 рыбаков 
приходился один погибший, в 2000 г. — 2,7. За этот период затонуло 
283 рыболовных судна, зарегистрированных в Великобритании. 
Изучение 257 случаев транзитных проходов судов (в течение суток) 
в юго-западной полосе в Дуврской зоне разделения движения пока­
зало, что в 125 случаях были обгоны и в 68 случаях прохождение

1 Т . V cdebrand. A uthority  and  accidents. «Seaways» (Jul. 2003).
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судов на очень близких расстояниях. Так, 28 судов прошли на дис­
танции 600 м и менее относительно друг друга. Один из экспертов, 
изучавших эту проблему, Phil Belcher рекомендовал радиус 1600 м в 
качестве «collision avoidance space» в ограниченных водах.

В руководящих документах некоторых судоходных компаний ука­
зывается, что для создания эффективной «команды» на мостике 
(Bridge Team) нужно пройти четыре этапа:

1. Формирование (Forming), т. е. узнавание друг друга с профес­
сиональных и «человеческих» позиций.

2. Ш тормование (Storming) — согласование часто различных 
взглядов и мнений по поводу работы на вахте.

3. Приведение в норму (Norming) — достижение согласия в отно­
шении надлежащего выполнения каждым своих обязанностей.

4. Выполнение (Performing) — сложившиеся отношения доверия 
и взаимной поддержки внутри команды.

В результате люди на мостике будут следовать принципу: «People 
to check people», что позволит вовремя предотвратить ошибку лю­
бого члена команды, особенно при плавании в сложных условиях.

Однако опыт убеждает, что проблема аварийности и несчастных 
случаев на море этим не исчерпывается. Есть ряд аспектов, которые 
не нашли должного отражения в действующих международных до­
кументах и стандартах, хотя они достаточно хорошо известны и изу­
чены. К  ним, по нашему мнению, относятся:

а) психологические и личностные качества судовых офицеров, за­
нятых на ключевых постах в управлении судном;

б) наличие у судовых специалистов — руководителей соответ­
ствующих знаний и навыков по руководству экипажем, вос­
питанию у подчиненных необходимых качеств для эффектив­
ного и безопасного выполнения служебных обязанностей, со­
здания на борту обстановки взаимопонимания, чувства единой 
команды, работающей на одну цель;

в) знание соответствующих морально-этических норм и следо­
вание им в профессиональной деятельности.

В отношении первого утверждения необходимо отметить, что для 
успешной работы судовой офицер должен обладать совокупностью 
врожденных и приобретенных физических и психических свойств, о 
чем коротко говорится ниже. Что касается организаторских навы­
ков, очевидно, что в трехуровневой системе руководства на судне
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младшие офицеры (операторский уровень) обычно выполняют роль 
посредников между старшими начальниками и рядовым персоналом, 
т. е. должны организовывать и руководить действиями экипажа, быть 
лидерами при выполнении различных судовых операций и несут за 
это ответственность. Вместе с тем у этих специалистов, недавних ка­
детов, обычно недостает опыта работы с людьми, что может приве­
сти к серьезным негативным последствиям, особенно в сложной об­
становке. Наконец, соблюдение в процессе работы норм профессио­
нальной этики — важное условие обеспечения безопасности и 
продуктивности при эксплуатации судна.

Опыт показывает, что в трудных ситуациях, при дефиците време­
ни на принятие решения промахи и ошибки нередко допускают доб­
росовестные, дисциплинированные офицеры, имеющие хорошую те­
оретическую и практическую подготовку. Известно также, что не все 
старшие помощники становятся капитанами и способны работать в 
этой должности, предполагающей высокую ответственность в тече­
ние длительного времени за судьбу судна, груза и жизнь людей на 
борту. Очень часто это связано не с недостатками знаний и опыта, 
которые можно устранить, а с неуравновешенным психическим со­
стоянием, чрезмерно развитым чувством тревожности, беспокойства, 
постоянного ожидания неприятностей и происшествий. Такие люди в 
служебной карьере дошли до уровня, когда подняться на ступеньку 
выше им не позволяет собственный «личностный» фактор.

Наиболее полную трактовку этого понятия дал советский пси­
холог С. Г. Геллерштейн. По его определению «личностный» фак­
тор есть совокупность всех врожденных и приобретенных свойств 
личности, которые должны учитываться при анализе аварийных си­
туаций. Это волевые и эмоциональные качества, черты характера 
и темперамента, способности и привычки, склонности и интересы. 
Исследованиями, выполненными в авиации, установлено, что от­
сутствие у летчика необходимых «личностных» качеств и, следова­
тельно, неспособность в определенных условиях успешно выпол­
нять возложенные на него функции являются частой причиной про­
исшествий и аварий.

Как отмечают специалисты-психологи, поведение летчика в ава­
рийных ситуациях во многом определяется его психофизиологичес­
кими качествами. Именно от них зависит, будет ли он активным, а 
его деятельность рациональной, или он окажется пассивным, затор­
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моженным. Психологически устойчивым считают такого летчика, 
который способен успешно выполнять свои функциональные обязан­
ности в условиях экстремальных психических нагрузок без существен­
ного снижения рабочей активности. Исходя из этого, проводятся со­
ответствующее психологическое тестирование и отбор лиц, пригод­
ных к работе в авиации, при наборе в летные училища, институты.

Операторские функции летчиков и моряков очень близки: глав­
ное здесь — получение, обработка информации и принятие на этой 
основе эффективного решения по управлению морским (воздушным) 
судном. До определенной степени близки и требования к «личност­
ным» качествам этих специалистов, необходимым для успешной 
профессиональной деятельности.

Даже без специальных исследований очевидно, что для морского 
офицера важны такие качества, как хорошая память, внимательность, 
самообладание, чувство ответственности, быстрая реакция, решитель­
ность, воля, умение в короткое время разобраться в сложной обста­
новке и действовать наиболее эффективно; способность под держивать 
высокую степень готовности к действию при изменении ситуации. Од­
нако, если личностные качества летчика подвергаются серьезным ис­
пытаниям обычно в течение непродолжительного времени (опасные 
ситуации в воздухе быстротечны), то психические нагрузки моряка с 
разной степенью интенсивности и периодичностью «растянуты» во 
времени и могут длиться весь рейс. Поэтому в числе «личностных» 
качеств, например, палубного офицера должна быть и психологичес­
кая устойчивость, позволяющая сохранять необходимые профессио­
нальные свойства и навыки весь период службы на судне.

Исследованиями установлено и подтверждено практикой, что 
каждая профессия требует от людей определенных способностей и 
психофизиологических качеств. Некоторые из них являются врож­
денными, другие могут приобретаться в процессе обучения, трени­
ровок. Отсутствие или слабое развитие врожденных качеств неред­
ко компенсируется хорошо развитыми другими способностями че­
ловека. Из этого следует, что человек, желающий посвятить себя 
профессии моряка, должен обладать профессиональной пригоднос­
тью, т. е. необходимыми качествами для успешного выполнения слу­
жебных обязанностей на судне в различных условиях плавания.

Так, в статье специалистов НГМА [27] указывается, что в числе 
необходимых для моряка качеств должно быть чувство уверенности в
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условиях повышенного риска. «Оно основывается на уверенности в 
надежности технических систем, средств спасения и в своих действиях 
при аварийных ситуациях, а также на согласованных действиях всей 
команды и взаимопомощи; исключительно быстрой перестройке пси­
хической деятельности на фоне возникшего эмоционального напря­
жения; устойчивой эмоционально-волевой сфере, умении сопротив­
ляться различным внешним и внутренним стресс-факторам, ответ­
ственности, высокой активизации мышления в экстремальной 
ситуации...» Человек с таким набором качеств не рождается, они дол­
жны формироваться в процессе профессиональной подготовки и при­
обретать устойчивый, а не случайный характер. Следовательно, то, 
что часто называют безответственностью, ленью, недобросовестнос­
тью, низкой устойчивостью к стрессам, имеет психологические корни 
и обычно усугубляется самой спецификой профессиональной деятель­
ности на флоте: люди долгое время находятся в замкнутом простран­
стве, при постоянных психических и физических перегрузках, в слу­
чайно сформированном коллективе, в строго регламентированных 
условиях жизни, при невозможности переключиться на другую среду 
или деятельность. Однако этим вопросам уделяется мало внимания
— как в период учебы будущих морских офицеров, так и в процессе 
их службы на судах. Об этом вспоминают при разборе аварийных слу­
чаев, когда эксперты приходят к заключению, что офицер растерялся 
в сложной обстановке, не смог быстро принять правильное решение, 
был в стрессовом состоянии и т. п. Но дальше этого вывода обычно 
дело не идет и вопрос «Чем обусловлено такое поведение команди­
ра?» не ставится. То есть устанавливается очевидный факт, что офи­
цер не был готов эффективно действовать в данной обстановке, а глу­
бинные причины этого остаются вне поля зрения и, следовательно, 
продолжают негативно влиять на безопасность мореплавания.

Вместе с тем еще римский философ Цельс (1 в. н. э.) утверждал: 
«Ultra passe nemo obligatur» («Никто не обязан делать что-либо сверх 
возможного»). Интенсивные количественные и качественные преоб­
разования в мировом торговом флоте не могли не отразиться на ха­
рактере работы судовых специалистов. Выступая в роли операто­
ра, морской офицер призван самостоятельно принимать и исполнять 
ответственные решения по управлению судном и жизненно важны­
ми производственными операциями. Это обусловливает высокие 
требования к его «надежности» в различных условиях плавания.
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Возможности, знания и умения судового командира ограничены, 
однако круг его обязанностей и сфера ответственности все больше 
расширяются, что обусловливает необходимость постоянного про­
фессионального совершенствования, работы над собой, развития не­
обходимых личностных и психологических качеств.

В статье «Integrated Systems: value for money?»1 капитан К. N. Deboo 
пишет, что на основе анализа аварий, результатов аудита судов и про­
верок органами PSC пришли к выводу о том, что вахтенный офицер на 
мостике часто бывает неспособен решать сложные задачи в условиях 
напряженности, дефицита времени, особенно в случае плохо составлен­
ного плана перехода. В качестве доказательства он приводит несколь­
ко случаев аварий судов, выбранных произвольно, в частности столк­
новений, с указанием способствующих этому факторов (табл. 5).

Таблица 5

Вовлеченные в аварию суда Способствующие факторы

«N orw egian D ream »,
«E ver D ecent» (1999) — 
столкновение 
«P etr Vasev», «A dm iral 
N akhim ov» (1986) —  
столкновение 
«H anjin  M adras»,
«M ineral D am pier» (1995)
—  столкновение 
«Bunga T erata i Satu» 
(2000) — посадка на грунт

« F a r  C enturion», 
«P etrobras X X IV » (2001)
—  столкновение 
«O rapin  G lobal», 
«Evoikos» (1997) — 
столкновение

П ерегрузка вахтенного офицера, небезопасное 
использование У КВ, интенсивное судоходство 
(over-reliance o f A R PA )
Увлечение радаром  (радарны й гипноз); не 
учтены ограничения С А РП

Н ебезопасное использование УКВ для целей 
расхож дения в условиях ограниченной 
видимости
Вахтенный офицер отвлекся телефонным 
разговором , не использовал радар, не обратил 
внимания не сигнал GPS о сносе судна с пути 
П лохой план перехода, ненадлежащее 
наблю дение с помощ ью  РЛ С , недостаточный 
контроль за  движением судна 
Н ебезопасная скорость, неверная полоса 
движения, игнорирование предупреждения 
VTS, ненадлежащ ее использование САРП

Одним из средств, по мнению автора, позволяющих вахтенному 
офицеру уменьшить нагрузку оперативной информацией и дать воз-

' Seaways (Jun. 2003).
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можность более эффективно выполнять функции по управлению суд­
ном, является интех'рированная система навигации (Integrated 
Navigation System —- INS), включающая гирокомпас, авторулевой, 
АИС, GPS, САРП, приемник INMARSAT, лаг, эхолот, предупреди­
тельную сигнализацию (watch alarm), ECDIS; она должна быть при­
способлена к потребностям и возможностям человека-оператора.

По-видимому, настало время обратить серьезное внимание орга­
низациям, занимающимся подготовкой и повышением квалификации 
морских специалистов, на воспитание у них соответствующих про­
фессиональным требованиям личностных свойств и психологических 
качеств. Очевидно, этому должна предшествовать кропотливая рабо­
та специалистов в области психологии, социологии, медицины, опыт­
ных моряков — для определения комплекса требований к личности 
судового офицера и соответствующих количественных (качественных) 
критериев и методов их оценки — с учетом специфики профессиональ­
ной деятельности на современных транспортных судах.

Справедливости ради следует отметить, что в некоторых судо­
ходных и крюинговых компаниях этой проблемой активно занима­
ются: для комсостава судов проводятся специальные семинары, на 
которых рассматриваются вопросы управления стрессами, влияния 
организации, стиля руководства на судне, «человеческого» фактора 
на безопасность, воздействия утомления на надежность работы офи- 
цера-оператора и др. Несомненно, ощутимую пользу в этом плане 
также дают занятия на тренажерах, проводимые в центрах подго­
товки и повышения квалификации специалистов, учения и трениров­
ки в период практики и работы на судах. Однако эфффективность и 
результативность этой деятельности, несомненно, будет выше, а ее 
положительное влияние на безопасность эксплуатации судов более 
заметно, если психологическое воспитание судовых командиров бу­
дет проводиться целенаправленно, на основе соответствующей учеб- 
но-методической базы, на всех этапах формирования их профессио­
нального мастерства: в период учебы в морских учебных заведениях 
и на борту судов.

В этой связи уместно отметить, что на Украине сделаны первые 
шаги в данном направлении. Так, в тренажерном центре госпред­
приятия «Дельта-лоцман», который осуществляет подготовку мор­
ских лоцманов, внедрена в практику система компьютерного тести­
рования кандидатов на овладение лоцманской профессией. С помо­
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щью специальных тестов анализируются 22 нсихо-физиологических 
показателя человека, которые, как показывают исследования, мо­
гут у разных людей сильно отличаться. Установлено, что показате­
ли устойчивости внимания у разных лоцманов отличаются в 18 раз, 
объем образной памяти в семь раз. Полученные данные позволили 
разработать психофизиологическую модель лоцманской профессии. 
Очевидно, такой подход к подбору кадров для столь важной и от­
ветственной с позиций безопасности мореплавания деятельности 
должен способствовать высокой надежности лоцманского обслужи­
вания в водах нашей страны, в частности, в северо-западной части 
Черного моря, достаточно сложной в отношении судовождения.

На безопасность эксплуатации судов существенное влияние ока­
зывает также умение офицеров организовать работу своих подчи­
ненных и эффективно руководить их действиями в различных ситу­
ациях. В соответствии с требованиями пересмотренной Конвенции 
ПДМНВ и одноименного Кодекса судовые специалисты операторс­
кого уровня должны не только обладать соответствующими профес­
сиональными знаниями и практическими навыками, но и уметь за­
ботиться о здоровье и безопасности своих подчиненных, обеспечи­
вать выполнение установленных дисциплинарных правил, 
поддерживать в судовом коллективе обстановку доброжелательно­
сти, взаимовыручки, соблюдения общепринятых нравственных норм 
и человеческих отношений. То есть уметь осуществлять руководство 
судовым экипажем в целях обеспечения безопасности и решения про­
изводственных задач. Следует отметить, что это одна из наиболее 
важных и трудных обязанностей командного состава судов, выпол­
нение которой требует от судовых офицеров определенных органи­
заторских навыков, личной дисциплинированности, выдержки, уме­
ния быть требовательным и вместе с тем справедливым, общитель­
ным, но избегать панибратства; быть внимательным к людям, 
проявлять о них заботу, правильно вести себя в различных произ­
водственных и внеслужебных ситуациях. Практика показывает, что 
созданная усилиями комсостава нормальная обстановка на борту 
судна во многом способствует сохранению здоровья и жизни моря­
ков, успешной работе; в критических ситуациях помогает предотв­
ратить панику, наладить эффективные действия по борьбе за живу­
честь судна, спасению людей. «The best safety device on any ship is a 
well trained crew» — утверждают многие специалисты.
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Вопросам организации и руководства деятельностью судовых 
экипажей, роли и ответственности командного состава большое вни­
мание уделяют ИМО, Международная организация труда (МОТ), 
Международная палата судоходства (МПС) и другие, считая, что от 
знаний, поведения и действий людей на борту судов в конечном сче­
те зависит безопасность мореплавания. Поэтому в Кодексе ПДМНВ 
в число требований, определяющих профессиональную компетент­
ность старших судовых офицеров, включена функция «Управление 
судовыми операциями и забота о людях на борту на уровне управ­
ления», под эгидой ИМО изданы учебно-методические пособия по 
данной тематике — «Hum an Relationships», «Hum an Resources 
Management», «On-board ship Administration», которые рекомендо­
ваны для использования при подготовке судовых офицеров. Разу­
меется, сам руководитель должен во всем служить примером для 
подчиненных. Его одежда, речь, поведение, распоряжения, обраще­
ние с людьми должны соответствовать уровню культурного, воспи­
танного человека, профессионально компетентного, знающего и 
любящего свое дело специалиста. Как говорят англичане: «Like 
Master, like man».

На современном этапе деятельность морского транспортного 
флота регулируется многочисленными международными докумен­
тами: конвенциями, кодексами, резолюциями, руководствами. Зна­
чительная часть из них направлена на повышение безопасности мо­
реплавания и предотвращение загрязнений природной среды при 
эксплуатации судов.

Можно считать, что за время существования ИМО сформирован 
и реализуется в практике судоходства комплексный подход к обес­
печению безопасности мореплавания. На основе многолетнего опы­
та морских перевозок выработаны основные постулаты безопаснос­
ти, а именно:

— судоходство — интернациональная отрасль, поэтому требо­
вания и правила в отношении безопасности должны носить 
международный характер, т. е. выполняться всеми государства­
ми и компаниями, владеющими морским флотом. Это поло­
жение ИМО реализует путем разработки и ввода в действие 
международных конвенций, участниками которых является по­
давляющее большинство стран — членов Организации. Пос­
ледние, в свою очередь, отражают международные требова­
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ния в национальных законодательных актах, затем они пере­
ходят в руководящие документы судовладельцев-резидентов 
и на суда, находящиеся под их управлением;

— транспортные суда должны весь период эксплуатации быть 
технически надежны, безопасны и пригодны во всех отноше­
ниях к выполнению производственных функций, для которых 
предназначены. Это достигается с помощью надзора за про­
ектированием, постройкой и эксплуатацией судов со сторо­
ны судовладельцев, классификационных обществ, государ­
ства флага — на основе применения требований конвенций 
СОЛ АС-74, О грузовой марке, кодексов ИМО, правил клас­
сификации;

— экипажи, обслуживающие суда должны быть достаточно про­
фессионально компетентными, чтобы обеспечивать эффек­
тивную и безопасную их эксплуатацию в обычных условиях 
морского плавания — в соответствии с действующими меж­
дународными стандартами и правилами. Это положение ре­
ализуется путем применения в морском сообществе условий 
и требований Конвенции и Кодекса ПДМНВ-95 в отноше­
нии подготовки, повышения квалификации и дипломирова- 
ния специалистов;

— на судах должны быть созданы системы управления безопас­
ной эксплуатацией, включающие организационную структу­
ру, комплекс соответствующих документов и процедур и обес­
печивающие безопасное выполнение обычных производ­
ственных операций и эффективную деятельность экипажа по 
спасению судна и людей при аварийных ситуациях. Основ­
ным руководящим документом для создания судовых СУБ 
служит МКУБ;

— наконец, должны повсеместно применяться обязательные для всех 
правила, регулирующие движение и маневрирование судов в море 
с целью предупреждения столкновений. Эту задачу выполняет из­
вестный международный документ — МППСС-72.

Все документы ИМО, направленные на обеспечение безопаснос­
ти операций на море, носят предписывающий и предупредительный 
характер, т. е. призваны путем установления соответствующих тре­
бований и правил не допустить развития опасных ситуаций. За их 
применением осуществляется систематический контроль со сторо-
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пы государств флага, судовладельцев, классификационных обществ, 
фрахтователей, страховых компаний, государств портов посещения. 
Казалось бы, созданы условия, чтобы кривая аварийности морских 
судов резко пошла вниз, а катастрофы и инциденты на море стали 
очень редким событием.

Действительно, статистика показывает, что усилия ИМО и дру­
гих морских организаций не были напрасными. Так, количество 
погибших в течение года судов сократилось со 180 (1991 г.) до 127 
(1998 г.), количество претензий по авариям и травмам моряков с 
18 тыс. (1987 г.) до 12 тыс. (1996 г.), существенно уменьшилось заг­
рязнение моря с судов: с 384 тыс. т  до 10 тыс. т  в 1998 г. Однако эти 
цифры также свидетельствуют, что проблема безопасности на море 
еще не решена. Одна из причин такого положения — влияние «чело­
веческого» элемента.

Человек не может быть непогрешим: «ERRARE HUMANUM EST» 
(человеку свойственно ошибаться) — утверждали мудрецы и действи­
тельно ошибки, промахи, слабости людей вносят нежелательные кор­
рективы в обеспечение безопасности при эксплуатации судов.

Один из аспектов деятельности людей, влияющий на безопасность 
мореплавания, — нарушения береговым и судовым персоналом ус­
тановок и понятий профессиональной этики. Как известно, этика — 
это система норм нравственного поведения людей, их обязанностей 
по отношению друг к другу и к обществу в целом. Применительно к 
условиям работы на море этические нормы должны, несомненно, со­
блюдаться в отношениях таких субъектов, как судовладелец (рабо­
тодатель) и наемный экипаж, судовые офицеры и инспектирующие 
лица (сюрвейеры), палубные офицеры и стивидоры (грузоотправи­
тели) , а также между представителями судна и берега при оформле­
нии приема/сдачи грузов, определении объемов и качества ремонт­
ных работ, передаче судна иод фрахт, страховании корпуса и маши­
ны, сертификации судна на класс, в отношениях офицеров и рядового 
персонала, при передаче дел и ответственности комсостава и др. То 
есть во всех производственных операциях, когда необъективная оцен­
ка, ложные сведения, необязательность, превышение полномочий, 
обман, мошенничество, сокрытие дефектов или несоответствий мо­
гут привести к опасным последствиям для судна, людей на борту или 
к экономическим потерям. В данном случае речь идет не об ошиб­
ках, а о преднамеренных действиях одной из сторон перевозочного
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процесса, имеющих целью обеспечить какой-то свой интерес или бла­
га для вышестоящего руководства.

К сожалению, опыт свидетельствует, что в современном судоход­
стве по различным причинам принятые в обществе нормы нравствен­
ности и морали часто нарушаются, что негативно сказывается на бе­
зопасности и эффективности операций на море.

Так, важным фактором должной организации работы и жизни 
на судне, безаварийного плавания считаются хорошие деловые вза­
имоотношения между администрацией компании на берегу и экипа­
жем судна. Последний должен иметь полную информацию о поли­
тике компании, постоянное внимание и поддержку с ее стороны, 
ощущать заботу руководства о здоровье, благополучии и безопас­
ности, быть материально и морально заинтересованным в успеш­
ном выполнении каждого рейса и защите интересов своего судовла­
дельца. Существует мнение, что при хорошо организованном менед­
жменте можно путем оказания необходимой помощи, тренировок, 
систематического контроля обеспечить безаварийную и безупречную 
эксплуатацию судна даже с недостаточно квалифицированным пер­
соналом. Более того, при умелом руководстве со стороны компании 
такой экипаж со временем можно вывести на уровень соответствия 
самым высоким требованиям. И, напротив, при отсутствии должно­
го внимания, поддержки, условий, невыполнении своих обязательств 
по отношению к людям на борту руководство компании может ут­
ратить наиболее квалифицированных лиц состава «хорошего» эки­
пажа, существенно ухудшатся взаимоотношения на судне, получат 
распространение конфликтные ситуации, возрастет риск инциден­
тов, аварий, экономических потерь. Роль этики в отношениях «бе­
рег — судно» здесь очевидна.

Большое значение имеет нравственный аспект контроля за дея­
тельностью судового экипажа, осуществляемого представителями 
судовладельца. Это должны быть знающие, опытные люди, умею­
щие наладить деловое общение с моряками, распознать недостатки 
на судне, определить их причины и предложить практические реко­
мендации по повышению безопасности судовых операций. При этом 
следует быть предельно тактичными, справедливыми, не давать не­
выполнимых обещаний, умело поддерживать авторитет судовых 
специалистов, которые того заслуживают. По-видимому, инспекто­
ру целесообразно при проверках судов придерживаться рекоменда­
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ций ИМО, сформулированных в отношении «Концепции человечес­
кого элемента и целей организации» (Рез. А. 850(20)), а именно:

— нужно уважать мореплавателя и обращаться к нему за сове­
том;

— должно быть тщательное расследование недостатков, инциден­
тов с целью выявления сопутствующих факторов и причин­
ной связи событий;

— рекомендации и требования, адресованные морякам, должны 
быть простыми, ясными, понятными и всеобъемлющими. Ра­
зумеется, бывают случаи, когда нужно и «власть употребить», 
т. е. заставить экипаж сделать что требуется в интересах безо­
пасности. Моральный мотив такого жесткого отношения инс­
пектора к отдельным безответственным, не выполняющим сво­
их должностных обязанностей лицам судового персонала бу­
дет правильно понят и поддержан членами экипажа.

Следует отметить, что в успешных судоходных компаниях так и 
поступают: с персоналом офиса и плавсоставом проводят семинары 
по вопросам этики отношений и ее значения для безопасности; соот­
ветствующие требования и рекомендации получают отражение в ру­
ководящих документах.

В качестве негативного примера можно указать на случай, когда 
судовладельцы оказывали давление на капитана, принуждая его идти 
на неоправданный риск ради коммерческой выгоды. Так, в 1998 году 
в Карибском море во время урагана затонула со всем экипажем (34 
человека) четырехмачтовая шхуна «Фортуна», использовавшаяся для 
туристических целей. По указанию владельца пассажиры были вы­
сажены в порту Белиз, а судно направлено штормовать в море. Ста­
рое, изношенное парусное судно не выдержало встречи с ураганом 
5-й категории, хотя действия капитана и экипажа были правильны­
ми и полностью адекватными сложившейся обстановке. Вместе с тем 
в отношении владельцев шхуны в печати появилось много замеча­
ний и вопросов нравственного характера. Например, можно ли было 
в погоне за прибылью пренебрегать безопасностью? Почему неболь­
шой тихоходный парусник эксплуатировался в районе, опасном в 
отношении ураганов? Требовали ли бы владельцы выхода судна на­
встречу урагану, если бы экипаж состоял из белых людей, а не из 
латиноамериканцев? Являлось ли штормование в море, связанное с 
большой опасностью для экипажа, наилучшим решением в данной
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ситуации? Авария судна получила широкий общественный резонанс, 
неэтичные решения судовладельца были осуждены, деятельность 
компании, направленная на получение прибыли в условиях высоко­
го риска для людей, названа «пиратским» бизнесом.

Нарушение норм профессиональной этики в отношениях грузоот­
правителя и перевозчика также может стать причиной аварии. Недавно 
небольшой фидерный контейнеровоз «Донджедик» иод флагом Ни­
дерландов, направлявшийся из Порт-Саида в Сирию, получил опас­
ный крен после выхода из египетского порта. На палубе было разме­
щено шесть рядов контейнеров в три яруса. Оставленное командой 
судно легло на борт на песчаной банке недалеко от берега. Расследо­
ванием причин аварии установлено, что судно имело недостаточную 
остойчивость, а одним из факторов этого послужило неверное указа­
ние веса контейнеров отправителем. Последние оказались значитель­
но тяжелее, чем указано в документах. В Порт-Саиде нет специально­
го устройства для взвешивания контейнеров, поэтому капитан при рас­
чете остойчивости надеялся на добросовестность отправителя.

В отношениях людей на борту должно стать правилом не оставля ть 
без внимания и не прощать другому любые отклонения и игнорирова­
ние действующих правил безопасности и защиты природной среды. 
Бывают случаи, когда члены экипажа и суперинтенданты «закрывают 
глаза» и скрывают при проверках серьезные дефекты на судне с верой в 
то, что этим они оказывают услугу руководству, которому не нужно 
расходовать дополнительные суммы на исправление недостатков. Та­
кая медвежья услуга — нарушение профессиональной этики, что мо­
жет впоследствии поставить судно в опасное положение.

Один из примеров: затонувший совсем недавно во время шторма 
у берегов Бретани танкер «Эрика» был перед этим освидетельство­
ван сюрвейерами классификационного общества и признан мореход­
ным во всех отношениях. По-видимому, скрытые недостатки судна, 
вызвавшие перелом корпуса, не были замечены проверяющими, но 
знал ли о них экипаж? Если знал, нужно было об этом обязательно 
сообщить. Опыт показывает, что проверки современных огромных 
судов далеко не всегда позволяют выявить недостатки и дефекты, 
которые могут угрожать судну. Так, на крупнотоннажном танкере 
инспектор должен обследовать площадь около 300 тыс. кв. м (пример­
но 1500 теннисных кортов), осмотреть сварные швы длиной в 1200 км, 
преодолеть, в общем, расстояние более 11 км. Очевидно, квалифи­
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цированная помощь экипажа в таких случаях неоценима и способ­
ствует безопасности плавания.

Недостатки, происшествия и инциденты, которые могли привес­
ти к аварии или травмам людей, не следует утаивать, из них нужно 
извлекать уроки, определять причины, учить людей, как не допус­
кать такого в будущем.

Большинство моряков помнит основные четыре истины:
— море всегда опасно;
— мы не можем изменить законов природы;
— мы все делаем ошибки;
— море ошибок не прощает.
Нельзя утверждать, что вопросам профессиональной этики в мор­

ском сообществе совсем не уделяется внимания. Многие нацио­
нальные уставы и дисциплинарные правила, действующие на торго­
вом флоте, включают в себя и морально-нравственные требования. 
Так, в Кодексе поведения (Моральный кодекс торгового морепла­
вания) Великобритании указывается, что поведение каждого на бор­
ту по отношению к другим членам экипажа должно быть коррект­
ным. Считается недопустимым антисоциальное поведение: сильное 
опьянение, непристойные выражения, агрессия, принуждение, кото­
рые могут причинить неприятности другим лицам, вызвать на судне 
опасную ситуацию. Грубым нарушением Морального кодекса счи­
тается поведение моряка, которое разрушительно действует на со­
циальное состояние (моральный климат) экипажа.

В 1994 году по заданию Морского института Великобритании 
(Nautical Institute) был подготовлен и опубликован проект Кодекса эти­
ки для морских специалистов. Предполагается, что со временем он ста­
нет основополагающим документом, регламентирующим поведение, вза­
имоотношения, дисциплину и действия моряков, работающих на судах 
мирового торгового флота. В нем указывается, что этика в морском по­
нимании представляет стандарты поддержания хорошего (подходящего 
в условиях моря) поведения лиц на борту с намерением эксплуатировать 
судно эффективно и безопасно. Это также означает честность в делах и 
желание быть на уровне современности, профессиональное отношение к 
мореплаванию, необходимость своим поведением поддерживать досто­
инство, репутацию и ст андарты профессии. Этоткодекс пока не получил 
официального международного признания, но многие его положения в 
той или иной форме используются на судах различных компаний, в на­
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циональных документах морских государств. Так, например, 19 мая 2001 
года на общем собрании членов Морского института Украины — МИУ 
(N1 of Ukraine) был принят Кодекс этики членов МИУ.

Распространено мнение, что этика не может быть предметом изуче­
ния и воспитания во взрослой среде, например в учебных заведениях 
или на судах. Говорят, что системы ценностей, моральные установки 
формируются с детства под влиянием семьи, религии, социального ок­
ружения. Однако опыт показывает, что нормы нравственности, мора­
ли могут и должны прививаться в процессе профессиональной подго­
товки, в частности морских специалистов. Существуют фундаменталь­
ные этические понятия, свойственные всем нациям и культурам. 
Например, различные мировые религии по-своему утверждают извест­
ную библейскую истину: относись к другим людям так, как ты хотел 
бы, чтобы другие относились к тебе. В это утверждение многие иссле­
дователи вкладывают такие понятия, как справедливость, правда, со­
гласие, терпимость, ответственность, уважение, любовь. Именно с та­
ких позиций проводится обучение кадетов основам этики в морской 
академии штата Мэн (США). Здесь используются элементы и нормы 
морали, почерпнутые из различных исторических источников: законов 
царя Вавилонии Хаммурапи (1792 -1750 гг. до н. э.), заповедей христи­
анской Библии, священной книги мусульман — Корана, произведений 
греческих философов Аристотеля, Платона, Софокла и др. В США 
работает Институт всеобщей этики, где разрабатывается методология 
этики поведения и решений, проводятся семинары по применению нрав­
ственных норм и морали в различных сферах человеческой деятельно­
сти. Проповедуется основной принцип: хороший бизнес — это этич­
ный бизнес.

Разумеется, мы не ставим своей целью рассматривать все вопросы, 
относящиеся к влиянию нравственных требований и норм на безопас­
ность и эффективность морских операций. Несомненно, что изучение 
основ этики должно быть одним из составляющих профессиональной 
подготовки морских специалистов, чтобы они, попав в ситуацию, где 
нет готовых правил поведения или действий, или в случае производ­
ственных конфликтов могли поступать по совести, критически осмыс­
ливать обстоятельства, свою позицию и принимать правильное ре­
шение на основе правильных выводов. Желательно также, чтобы та­
кую работу проводили офицеры флота, имеющие соответствующее 
базовое образование, опыт практической работы и знания.
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Г л а в а  4

НА ПУТИ ПРЕДОТВРАЩЕНИЯ 
АВАРИЙ

Being safe at sea means being 
aware of everything around you.

Adm iral John Lang

Хотя люди с давних времен знали, что мореплавание — риско­
ванное занятие, все же статистика аварий и несчастий, происходя­
щих на море, удручает. Так, по данным об авариях, которыми рас­
полагает Регистр Ллойда, в течение 20 лет прошлого столетия (1966- 
1985 гг.) ежегодно погибали по разным причинам не менее 300 судов. 
За два года (1978 г. и 1979 г.) были потеряны 938 судов, что состав­
ляет 6, 7 погибших судов на тысячу, работающих в мировом флоте. 
Еще раньше положение было почти таким же: в 1969 году потеряно 
254 судна (6,5/1000) и в 1959 году, когда начала действовать ИМО, 
заметно меньший по количественному составу мировой флот поте­
рял 5 судов на каждую тысячу, находящихся в эксплуатации. Коли­
чество затонувших в течение года судов и их относительный показа­
тель начали понемногу уменьшаться с 1980 года: в 1990 году поте­
рянных судов было менее 200 (2,4/1000), к 2000 году их количество 
снизилось до 167 (1,9/1000); в новом тысячелетии эта цифра уже не 
превышала ста судов. По свидетельству Интеркарго даже в наибо­
лее аварийном балкерном секторе мирового флота положение улуч­
шается, что является результатом позитивного действия различных 
правил и стандартов по безопасности, введенных и контролируемых 
ИМО. Наблюдения, выполненные организациями танкерных ком­
паний, показывают существенное уменьшение загрязнения моря с 
судов в последние 30 лет. Среднее число больших нефтяных пятен на 
поверхности моря массой свыше 700 тонн в 1990 году составляло 1/3 
от их количества в 1970 году. В течение 1970 — 1979 гг. таких пятен 
наблюдалось 24 ежегодно, а в 1990 году их число уменьшилось до 7.

Безусловное выполнение на судах правил перевозок и стандар­
тов безопасности, комплектование экипажей квалифицированными
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моряками, хорошее техническое обслуживание — все эти меры сни­
жают риски аварий и происшествий; однако полностью их не устра­
няют. Несчастья на море будут происходить, и, когда они случают­
ся, нужны быстрые и целенаправленные действия, чтобы спасти 
жизнь людей, ограничить ущерб имуществу и природной среде. Это 
налагает на судовладельцев обязанность предвидеть чрезвычайные 
ситуации на судах и действовать быстро и рационально.

Следует отметить, что еще задолго до создания И МО морское сооб­
щество принимало меры, хотя большей частью разрозненные и мало­
эффективные, по снижению рисков, присущих мореплаванию: нередко 
этому способствовали особенно крупные, как сейчас говорят, резонанс­
ные катастрофы на море. Так, после гибели «Титаника» (1912 г.) в 1914 г. 
был разработан первый вариант Международной конвенции COJ1AC, 
второй и третий варианты ее были приняты соответственно в 1929 и 
1948 годах. Однако только после образования ИМО в 1948 году эти 
меры приобрели действительно международный, организованный ха­
рактер и стали гораздо более эффективными. Постепенно была выра­
ботана концепция в отношении выполнения требований, призванных 
способствовать повышению безопасности эксплуатации судов в совре­
менных условиях. К ним, в частности, относятся следующие:

1. Суда должны иметь достаточную прочность, чтобы противо­
стоять действующим на них внешним силам морской стихии и 
внутренним — вызываемым грузом. Судовые энергетические 
установки и другие системы и механизмы должны быть спро­
ектированы таким образом, чтобы они не выходили из строя, 
а опасности, которыё они создают для судна и экипажа, были 
минимальными.

2. Суда должны иметь достаточную остойчивость и запас плаву­
чести, чтобы могли плавать с заданной нагрузкой и не опро­
кидываться.

3. Суда должны быть оборудованы необходимыми навигацион­
ными приборами и способны плавать безопасно, избегая столк­
новений и посадки на мель.

4. Суда должны быть построены так, чтобы специфические зоны 
высокого риска пожара/взрыва были соответственно разделе­
ны и каждая защищена от пожара в смежной зоне. Большое 
внимание должно быть уделено предупреждению пожара обес­
печением соответствующей противопожарной защиты.
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5. Суда должны быть оборудованы радиосредствами так, чтобы 
они всегда могли вступить в контакт с другими судами и бере­
говыми станциями. Это особенно важно в чрезвычайных об­
стоятельствах.

6. Если другие предосторожности не дали результата и судно дол­
жно быть оставлено, оно должно иметь средства, чтобы это 
можно было сделать быстро и безопасно. То есть спасатель­
ные шлюпки и другое спасательное оборудование должны 
быть обеспечены для этой цели.

7. Судовой персонал должен быть компетентным в эксплуатации 
судна и поддержании его в удовлетворительном состоянии: 
корпуса, оборудования, механизмов, систем безопасности и 
защиты среды.

8. Управление с берега должно обеспечивать четкие указания и 
надежную связь с судовым персоналом и необходимую под­
держку в отношении эффективной эксплуатации судна, обес­
печения его безопасности и людей на борту, защиты среды от 
загрязнений.

Такого рода общие положения послужили основой для разработ­
ки действующих в настоящее время международных правил и стан­
дартов, призванных снизить аварийность мирового флота. Имеют­
ся в виду международные конвенции СОЛАС, о грузовой марке, 
ПДМНВ, МППСС; в соответствии с резолюцией ИМО А.741 (18) с 
1 июля 1998 года введен в силу Международный кодекс управления 
безопасной эксплуатацией судов и предотвращением загрязнений 
(МКУБ). Таким образом, если ранее в судоходной индустрии много 
внимания уделялось «обеспечению безопасности мореплавания» (что 
практически сделать невозможно, ибо не может быть абсолютной 
безопасности!), то с введением МКУБ речь идет об управлении безо­
пасностью каждого судна, независимо от его национальной принад­
лежности и формы собственности. То есть о переводе всей дея тель­
ности, связанной с решением проблемы безопасности в судоходстве, 
на более высокий качественный уровень. Соответственно, важное 
значение приобретают поиск и разработка новых концепций и ме­
тодов предотвращения аварий судов в процессе эксплуатации.

В практике судоходства с давних пор применяется для этой цели так 
называемый «предписывающий» подход. Он основан на убеждении, что 
снижение числа случаев катастроф и аварий морских судов, гибели и
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травматизма членов экипажа может быть достигнуто путем установле­
ния на международном уровне обязательных для применения правил и 
норм, регулирующих различные аспекты эксплуатации судов, деятель­
ности судоходных и других морских предприятий. Обычно такие пра­
вила — это реакция на случившиеся аварии и несчастья в процессе мор­
ских операций. Человечество стремилось извлечь полезные уроки из 
каждого крупного происшествия и предотвращать в дальнейшем по­
вторение подобных событий. Действительно, предписывающий харак­
тер имеют все международные конвенции, кодексы и стандарты, раз­
работанные и принятые ИМО в отношении безопасности мореплава­
ния. На этой основе государствами — членами ИМО установлены 
соответствующие национальные требования и нормы, которые реали­
зуются в руководящих документах судоходных и других компаний мор­
ской отрасли. Таким образом, в мировой судоходной индустрии суще­
ствует общепринятая иерархия правовых норм, регулирующие вопро­
сы безопасности на море: «международные нормы — региональные 
(межгосударственные) соглашения — национальные законодательные 
акты — документы судовладельца — распоряжения капитана судна».

С течением времени изменялась техника и технология морских 
перевозок, свойства грузов, конструкции и оборудование судов и, 
как следствие, появились новые предпосылки аварийных ситуаций, 
на которые вновь нужно было реагировать созданием правил и норм. 
Другими словами, аварии на морс нередко опережали меры по их 
предотвращению. Известная всему миру трагедия «Титаника» выз­
вала к жизни, как уже было сказано, первый вариант Конвенции СО- 
JIAC, столкновение в 1956 году в Атлантическом океане вблизи Нью- 
Йорка крупных пассажирских лайнеров «Андреа Дориа» и «Сток­
гольм», которое унесло десятки человеческих жизней и привело к 
гибели роскошного итальянского судна, способствовало совершен­
ствованию правил предупреждения столкновений судов, катастро­
фический разлив нефти с танкера «Торри Каньон», севшего на кам­
ни у берегов Великобритании (1969 г.), вызвал необходимость со­
здания конвенции МАРПОЛ, взрывы на крупнотоннажных танкерах 
«Мактра» и «Марпасса» привели к внедрению системы инертных га­
зов. Каждая новая авария на море, случаи опасных ситуаций допол­
няли опыт мореплавания и служили материалом для изучения и вне­
сения изменений в действующие документы или применения на прак­
тике дополнительных правил и требований.
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Указанный подход, основанный на историческом опыте и уро­
ках прошлых несчастий, оказался достаточно эффективным и за не­
имением ничего лучшего получил широкое развитие. Наглядным 
подтверждением его позитивного влияния в сфере судоходства слу­
жат статистические данные об аварийности морского торгового 
флота за период 1991-2001 гг. (приложение 1).

Как уже указывалось, действующие в судоходстве многочислен­
ные документы, имеющие международный характер (конвенции, 
кодексы, резолюции, циркуляры, руководства), образовали целост­
ный комплекс правил и стандартов (пассивной защиты против ава­
рий), направленных на то, чтобы обеспечить:

— техническую пригодность и надежность судна весь период его 
эксплуатации (МК COJ1AC, «О грузовой марке»);

— надлежащую профессиональную компетентность членов эки­
пажа (МК и Кодекс ПДМНВ);

— высокую организацию деятельности людей на борту судна в 
различных условиях и соответствующую поддержку в отно­
шении безопасности со стороны судовладельца (ПДМНВ-78/ 
95 и МКУБ);

— безопасное движ ение и м аневрирование судов в море 
(М ППСС-72);

— оперативный поиск и спасание бедствующего судна и людей 
(СОЛАС, SAR-79).

Как видно, практически все аспекты производственной деятель­
ности судов регулируются руководящими документами, направлен­
ными к одной цели, — предотвратить развитие опасных ситуаций в 
процессе их эксплуатации и служить основой для эффективных дей­
ствий экипажей и береговых служб, если авария все же произошла.

Достоинства «предписывающего» подхода:
1. Стандарты и правила по безопасности разрабатываются и 

«предписываются» соответствующими властями, а операторам, 
проектантам и строителям судов остается их только выполнить.

2. Имеется комплекс стандартов, которым должны следовать все, 
кто намерен построить или эксплуатировать судно.

3. Многие правила выработаны на основе практического опыта 
и отражают состояние дел в этом аспекте.

4. «Предписывающий» подход легко понимаем и его применение
относительно простое.
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Основные международные документы ИМО, относящиеся к бе­
зопасности мореплавания, достаточно хорошо известны, поэтому 
нами не рассматриваются. Их описание и особенности практическо­
го применения можно найти в книгах [28-30].

Однако анализ применения рассмотренного методического под­
хода к снижению числа случаев аварий на море выявил и ряд его 
недостатков, заставляющих искать и другие пути достижения этой 
цели. К этим недостаткам относятся:

1. Чрезмерная загруженность документов техническими деталями.
2. Разработка новых правил или дополнений к существующим 

часто осущ ествляется под давлением  общ ественного мнения 
(public pressure), особенно после крупных аварий на море, либо 
под давлением изготовителей судовых приборов и устройств, 
стремящихся расширить рынок сбыта для своих изделий. П оэто­
му некоторые правила, выработанные в качестве реакции морс­
кого сообщества на такое давление или случившиеся в прошлом 
морские аварии, мало применимы к другим судам и условиям их 
работы .

3. «Предписывающая» («для всех») форма документов, в то вре­
мя как ряд требований, устанавливаемых международными пра­
вилами, может не иметь существенного значения для безопаснос­
ти определенных типов судов, работающих в ограниченных рай­
онах или в условиях, где вероятность такого  рода опасных 
событий очень мала. То есть судовладелец обязан затрачивать 
усилия и деньги на мероприятия для него почти бесполезные, так 
как потенциальный риск аварий для его судов весьма мал. Н а­
пример, требование СОЛАС о повышении прочности носовой 
части балкеров необходимо выполнять всем судам, перевозящим 
руду в районах частых штормов, т. к. велик риск нарушения проч­
ности корпуса при плавании на волнении. Но для других балке­
ров опасность такого события может быть несущественной, в то 
же время расходы на выполнение этого требования значительные. 
Предписываю щий режим препятствует новаторским решениям 
при проектировании судов.

4. Очень важно постоянно поддерживать действующие нормы и 
стандарты на уровне современности — адекватными последним до­
стижениям науки, техники, технологии в области судоходства, усло­
виям работы торгового флота и потребностям практики мореплава­
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ния. Это требует больших затрат и не всегда эффективно, поэтому 
не на все новшества ИМО удается быстро реагировать с позиций 
создания безопасной среды. Кроме того, все многообразие ситуа­
ций, которые могут иметь место в реальных условиях, невозможно 
охватить установленными стандартами и правилами.

5. Н а аварийность в судоходстве существенно влияет «человечес­
кий» фактор, т. е. поведение и действия людей, управляющих произ­
водственными процессами и судами. Поэтому совершенствование 
правил далеко не всегда приводит к заметным положительным ре­
зультатам: люди могут нарушать самые строгие правила по разным 
причинам; предусмотреть поведение судового персонала в различ­
ных ситуациях практически невозможно.

6. После достижения требований стандарта у оператора нет ини­
циативы для дальнейших действий по улучшению безопасности. Кро­
ме того, в некоторых документах ИМО наблюдается парадокс: су­
ществующие суда (Existing ships), аварии которых послужили сти­
мулом для разработки новых правил, нередко в этих правилах 
исключаются из применения. То есть правила относятся к новым су­
дам (New ships), учитывая, что старые суда скоро по возрасту будут 
выведены из эксплуатации. Но многие из них продолжают трудить­
ся на морских дорогах, и такая практика может привести к дальней­
шим авариям.

На ограниченность возможностей «предписывающего» метода 
обратил внимание морского сообщества Генсек ИМО У. О’Нейл. 
В одном из выступлений в 1996 году он заявил: «Everyone knows that 
the Exxon Valdez disaster was caused by navigational mistake — a typical 
human error — yet the result was imposition of double hulls on the tanker 
industry... All too often, our response to accidents has been to tinker 
with technology and change the hardware while doing virtually nothing 
about what is almost always the chief cause-human error».

Исследования и разработки по совершенствованию «предписы­
вающих» документов продолжаются, и пока нет окончательного ре­
зультата. Вместе с тем считается, что МКУБ призван оказать реша­
ющее положительное воздействие на безопасность эксплуатации су­
дов, поэтому уместно привести здесь некоторые высказывания 
специалистов по этому поводу. Так, один из инспекторов департа­
мента экологии штата Вашингтон (США), который в течение года 
проверяет более сотни судов, считает, что есть два типа «плохих»
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судовых СУБ1. Первый: система настолько детализирована, что она 
засыпает капитана и экипаж как зыбучий песок, и они борются с 
ней, чтобы найти себе выход. Офицеры начинают бездумно зачер­
кивать квадратики в своих чек-листах, заполнение последних стано­
вится письменным упражнением. Второй тип — слишком обобщен­
ный, в документах мало конкретных указаний и сведений* моряки 
вынуждены сами выбирать свои действия, как делали это раньше. 
Очевидно, обе системы малоценны для практики. Наилучший тип 
СУБ такой, где есть достаточно руководящих указаний для поддер­
жки капитана, но не перегружающих его слишком большой бумаж­
ной работой. Это характерно для компаний, которые постоянно под­
держивают деловые связи со своими капитанами, ст. механиками и 
офицерами. Существенное влияние на эффективность СУБ оказы­
вает усталость членов экипажа; на малых судах нет четких графиков 
работы/отдыха для вахтенного персонала, часто продолжительность 
работы офицеров значительно больше указанного периода в кон­
тракте, вместе с овертаймом. В СУБ нет указаний о записях рабочих 
часов для капитана и ст. механика, которые могут перерабатывать 
очень много. Поэтому рекомендации ПДМНВ 78/95 в отношении 
часов работы/отдыха часто остаются только рекомендациями.

Кампания по проверке применения МКУБ на судах была проведена 
органами портового контроля в июле—октябре 2002 г. в портах Европы 
и Дальнего Востока. Почти 4000 судов подверглись инспекциям в отно­
шении соответствия действующих на борту систем управления безопас­
ностью требованиям Международного кодекса. Около 4% (163 судна) из 
них были задержаны в портах из-за серьезных недостатков и несоответ­
ствия СУБ. Установлено, что для разных типов судов процент существен­
но различается. Так, суда прибрежного плавания оказались в этом отно­
шении «наихудшими» (задержанных из-за несоответствия МКУБ — 
7,7%), среди универсальных сухогрузов — 7,4%, не выполнили требова­
ния Кодекса 3,4% балкеров, 0,7% танкеров. Аналогичные различия на­
блюдались также применительно к государствам флага «небезопасных» 
судов и их классификационных обществ. Наибольшее количество задер­
жанных судов плавали иод флагами Тонга, Белиза и Ливана и находи­
лись в классе Польского регистра, Бюро Веритас и Греческого регистра 
судоходства. Основными несоответствиями МКУБ были:

1 «Seaways» (Apr., 2003).
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— сертификаты и др. документы не в порядке (14,3%);
— старшие офицеры не могли идентифицировать назначенное 

лицо (13,8%);
— не выполнялись процедуры техобслуживания, отсутствовали 

записи об этом (13,8%);
— капитаны не могли предоставить документ, определяющий их 

властные полномочия и обязанности (11,7%);
— не были представлены программы по учениям и тревогам (9,1%).
В результате был сделан вывод, что хотя после введения в дей­

ствие первого этапа применения МКУБ (1998 г.) прошло много вре­
мени, положение с обеспечением безопасной эксплуатации судов 
оставляет желать лучшего. Указанные недостатки на судах свиде­
тельствуют, что экипажи на них не используют СУБ в производствен­
ной практике. Итоги проверок убеждают в том, что наличие судово­
го сертификата о безопасности (СвУБ) не гарантирует таковой; воз­
растание на 150% несоответствий М КУБ в последние три года 
указывает на необходимость активизации усилий PSC государств П а­
рижского и Токийского меморандумов по «выведению из тени» вла­
дельцев, не заботящихся о безопасности своих судов. По этому по­
воду в морском сообществе есть такое мнение: «Seafarers and their 
managers may be compelled by legislation to follow certain procedures. 
But people cannot be compelled to believe in this procedures or to think 
about the safety implications of everything that they are doing».

Выполненный рядом исследователей критический анализ и прак­
тика использования «предписывающего» метода свидетельствуют, 
что он наиболее применим к техническим проблемам, в то время как 
управление безопасностью сложных производственных объектов ох­
ватывает большое число влияющих факторов и осуществляется людь­
ми, т. е. зависит от их отношения к делу, поведения и принимаемых 
решений. Поэтому с недавних пор судоходные компании, морские 
порты и другие предприятия стараются не только учитывать возмож­
ные опасности при планировании своих действий, но и управлять 
рисками в собственных интересах. Специалисты утверждают, что на 
каждую крупную аварию приходится до 900 различных предупре­
дительных признаков, которые могли бы служить для судовых офи­
церов указанием надвигающейся опасности и сигналом для приня­
тия соответствующих мер. Поэтому организация управления риска­
ми (Risk Management) при эксплуатации флота становится одной из
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важнейших задач судовладельцев и одним из элементов системы уп­
равления безопасностью на уровне судоходного предприятия.

Основные положения системы управления рисками в судоходстве 
сводятся к следующему. Существующие риски разделяют на стати­
ческие и динамические. Первые, так называемые чистые риски, мо­
гут иметь результатом потери или их отсутствие; вторые, называе­
мые спекулятивными (например, участие в судоходном пуле или игра 
на бирже), могут обернуться потерями либо прибылью. Для судо­
ходных предприятий, действующих с позиций предотвращения по­
терь, главный интерес представляют статические риски. Управление 
рисками определяется как инструмент защиты ресурсов и доходов 
компании от потерь и успешного достижения целей ее деятельности, 
вопреки постоянно существующей угрозе рисков.

Потери, возникающие в результате опасностей и случайностей 
на море, делятся на четыре категории, относящиеся, соответствен­
но, к персоналу, к собственности (имуществу), к прибыли и к ответ­
ственности. Потери, относящиеся к персоналу, — это смерть, утрата 
трудоспособности, потеря профессиональных качеств. Потери соб­
ственности могут быть частичными или полными. Потери прибыли 
могут быть следствием использования, аренды транспортных средств 
или каких-либо их повреждений. Потери последней категории мо­
гут быть следствием юридической ответственности по закону в граж­
данском правонарушении или обязанностей но контракту.

Потери могут быть вызваны одной или несколькими причинами: 
действием непреодолимой силы, упущениями и ошибками персона­
ла, неожиданными происшествиями — несчастными случаями, ава­
риями, а также неизбежными событиями.

Менеджмент рисков включает в себя четыре функции (фазы) — 
планирование, организацию, мотивацию и контроль. В фазу плани­
рования входят идентификация рисков и их анализ. Определяется 
вероятность рисков в каждой производственной операции, а также 
частота возможных происшествий и тяжесть их последствий. Мето­
ды установления частоты происшествий и их результатов делятся на 
качественные и количественные. При анализе рисков на их основе 
оценивают возможность (допустимость) возникновения того или 
иного риска в конкретной организации. При этом используются раз­
личные критерии •— экономические, этические, правовые, полити­
ческие, безопасности, социальные и др. Риски, которые не описыва­
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ются приемлемыми для данной организации критериями, старают­
ся по возможности обойти.

В фазе организации разрабатываются меры, направленные на то, 
чтобы избежать как можно больше опасностей или хотя бы умень­
шить их предполагаемые последствия. Это может достигаться орга­
низационными мероприятиями, а также путем передачи риска дру­
гой стороне, то есть страхованием. Выбор подходящего варианта 
основывается на анализе расходов и прибыли. При этом может ока­
заться, что некоторые риски устранить невозможно или экономи­
чески нецелесообразно.

Один из самых эффективных путей уменьшения рисков — пре­
дотвращение потерь. Профилактика лучше лечения, однако на прак­
тике эту истину нередко игнорируют из-за экономической недаль­
новидности или давления конкурентов. Из имеющихся альтернатив­
ных путей (технические и организационные новшества, повышение 
квалификации персонала, усиленные тренировки и контроль) выби­
раются те, что обещают максимум прибыли. При этом следует иметь 
в виду, что в происшествиях с судами в море могут быть повинны не 
только люди, находящиеся на борту, но и береговой персонал, заня­
тый в управлении судоходством. Следовательно, для эффективного 
снижения рисков необходимо выполнение комплекса мероприятий, 
охватывающих все стороны производственного процесса и всех уча­
ствующих в нем людей.

Фаза мотивации включает в себя индивидуальные и организаци­
онные способы мотивирования действий, направленных на предот­
вращение возможных опасностей и уменьшение их негативных по­
следствий.

Контроль рисков — это проверка существования опасностей на 
разных этапах производственного процесса. Имеется в виду, что 
однажды установленные опасности могут изменять свою природу, 
продолжительность существования и другие признаки в зависимос­
ти от условий плавания, от появления новых обстоятельств. Поэто­
му контроль должен отслеживать все изменения такого рода, чтобы 
можно было при необходимости изменять программу управления 
рисками.

В качестве примера практической реализации рассмотренных по­
ложений можно назвать выполненные на Аляске разработки по оцен­
ке опасностей при транспортировке нефти морем из порта Валдез в
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другие порты Тихоокеанского бассейна. Порт Валдез — это конеч­
ный пункт 800-километрового нефтепровода, где сырая нефть пере­
гружается в танкеры. В 1989 году супертанкер «Экссон Валдез» вслед­
ствие навигационной ошибки сел на мель в проливе Принс-Вильям. 
Последствия аварии оказались катастрофическими для природной 
среды заповедного района Аляски и принесли гигантские убытки вла­
дельцу судна — компании «Экссон». Чтобы не допустить в будущем 
подобных инцидентов, заинтересованные стороны, представлявшие 
нефтяные компании, которые оперировали в этом районе, местные 
власти и общественные организации, в сотрудничестве с классифика­
ционным обществом «Дет Норске Веритас» и рядом научных учреж­
дений провели научно обоснованный анализ и оценку рисков море­
плавания на маршруте танкеров, следующих с грузом нефти из порта 
Валдез в океан. Результатом явились рекомендации, направленные на 
обеспечение безопасности перевозок нефти в этом районе, касающие­
ся как судов, так и береговых органов управления, — по сути, система 
управления рисками. В частности, указывалось па необходимость раз­
работки процедур предотвращения, установления и исправления оши­
бок персоналом в период буксирного сопровождения танкеров в уз­
кости Валдез, использования более мощных буксиров, улучшения 
координации движения танкеров и рыболовных судов, модификации 
системы сопровождения танкеров буксирами с целью снижения рис­
ка посадки на мель и столкновений и т. д.

Как отмечалось в заключительных материалах комиссии, резуль­
таты  анализа рисков и выработка на их основе предложения и реко­
мендации не только будут способствовать безопасности плавания 
судов в водах Аляски, но и послужат примером нового подхода к 
этим проблемам, толчком к созданию аналогичных разработок в 
других районах США и на международных маршрутах интенсивно­
го судоходства.

Как известно, одно из главных требований МКУБ состоит в том, 
чтобы защита была установлена против всех известных рисков, а 
компании могли реагировать в любое время на опасности, аварии и 
чрезвычайные ситуации, в которые вовлечены их суда. Эти требова­
ния предполагают, что такие опасности и риски определены, следо­
вательно, сделан первый шаг на пути управления рисками.

В судоходной индустрии с этой целью применяется два методи­
ческих подхода: формальной оценки безопасности «Formal Safety
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Assessment» — (FSA) и безопасных обстоятельств (Safety Case 
Approach). Ввиду большой схожести используемых в них процедур, 
их нередко отождествляют, хотя у них цели и способы их достиже­
ния различаются. С позиций предотвращения аварий на море целе­
сообразно кратко рассмотреть эти методы и возможности их прак­
тического применения при эксплуатации судов.

Термин FSA часто используют для описания действующих в су­
доходстве правил и рекомендаций, поскольку они носят «формаль­
ный» характер и относятся к безопасности и ее оценке. То есть в та­
ком понимании FSA означает «применение предписывающих пра­
вил и нормативов». Многие люди, работающие в морской отрасли, 
считают, что FSA — это другое название метода «Safety Case 
Approach», который применяется больше в атомной и химической 
промышленности. На самом деле, это два разных подхода к анализу 
рисков, угрожающих предприятию, компании, судну, в которых ис­
пользуются различные методические приемы.

«The Safety Case Approach» был разработан на основе системно­
го принципа; когда безопасность нового проекта или предприятия в 
отсутствие эксплуатационного опыта оценивается путем анализа 
ответов на ряд фундаментальных вопросов. Например, если гото­
вится концепция совершенно нового типа судна, естественно полу­
чить ответы на такие вопросы:

— Как оно будет выдерживать нагрузку?
— Как будет обеспечиваться остойчивость при эксплуатации?
— Какова будет скорость судна при заданных нагрузках?
В контексте безопасности такого рода вопросы включают:
1. Какие аспекты этой системы могут быть ошибочными, т. е. 

представлять опасность?
2. Какова вероятность и эффект того, что предполагаемые ас­

пекты системы оказались неверными?
3. Как можно уменьшить вероятность и последствия угрожаю­

щих судну опасностей?
4. Что должно быть сделано, если авария произойдет?
5. Как можно управлять безопасностью системы?
Ответы на первые четыре вопроса позволяют получить много 

информации о безопасности системы, аспектах, которые могут ока­
заться неверными, насколько это серьезно может быть и т. п. Такая 
информация полезна сама по себе, но не имеет практического при-
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менения, если нет ответа на пятый, т. е. не разработана методика для 
контроля и управления уровнем рисков различных опасностей с тем, 
чтобы довести их до приемлемого значения. Чтобы ответить на по­
ставленные вопросы, необходимо:

1. Систематически определять потенциальные опасности.
2. Оценивать уровень рисков установленных опасностей.
3. Понизить уровень рисков наибольших опасностей.
4. Быть готовыми к действиям в чрезвычайной обстановке.
5. Разработать и использовать систему управления уровнем рисков.
Таким образом, элементами методики «Safety Case» являются:

1. H azard  Identification; 2. R isk Assessment; 3. Risk Reduction;
4. Emergency Preparedness; 5. Safety Management System.

Взаимодействие этих элементов в реализации методики Safety 
Case показано на рис. 19. Как видно, центральный элемент Safety 
M anagem ent System (SMS) включает пять компонентов: формули­
рование политики (Policy), организация ресурсов и передача ин­
формации (Organise), применение согласованной политики и дей­
ствий (Implement), определение, что требуемые стандарты достиг­
нуты (M easure), обзор функциональных систем и улучшение 
качества (Review).

Р и с .  19. С и с т е м а  у п р а в л е н и я  б е зо п а с н о с т ь ю  в  сл у ч а е  « S afe ty  C a se  A p p ro a c h »
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В публикации [31] приводится удачная, на наш взгляд, характе­
ристика этого метода: «The Safety Case needs to demonstrate that risk 
analysis has been applied; that all foreseeable hazards have been identified; 
that the risk of these hazards has removed or reduced to an acceptable 
level in the design; and that damage limitation resourses and procedures 
are planned and provided for all preductable accidents».

Таким образом, «Safety Case» представляет собой письменный 
документ, подготовленный руководством предприятия (судоходной 
компании) с целью показать, что главные потенциальные риски сни­
жены до практически допустимого уровня и ими эффективно управ­
ляют на протяжении всего «жизненного» цикла предприятия. Более 
сорока лет в Великобритании такого рода документы используются 
на химических и атомных предприятиях, имеются примеры приме­
нения концепции Safety Case для обеспечения безопасности морских 
буровых вышек и других подобных сооружений. Такой подход не 
зависит от предыдущего эксплуатационного опыта (он отсутству­
ет), но использует всю имеющуюся информацию и логические рас­
суждения. Он применим во многих производственных ситуациях и 
основывается на принципе «установления цели» (the goal setting 
principle).

Специалисты утверждают, что использование этого метода в су­
доходной индустрии 10 лет назад помогло бы избежать таких резо­
нансных аварий, как затопление парома «Геральд оф Фри Энтерп- 
райз» (1987 г.) и пожар на т/х «Скандинавиэн Стар» (1990 г.). Харак­
терно, что операторы фирмы «Stena Line» использовали методику 
«Safety Case» для оценки безопасности своих судов, работающих на 
линиях в Ла-Манше.

Несмотря на достоинства рассмотренного метода управления 
безопасностью сложно организованных систем, применение его к 
эксплуатации судов затрудняется рядом обстоятельств:

— в отличие от атомных и химических предприятий, которые 
находятся на одном месте и под юрисдикцией одного госу­
дарства, суда перемещаются между разными странами. По­
этому необходимо установление общепринятых условий в от­
ношении применения «Safety Case», что может потребовать 
много времени;

— до сих пор метод применялся в отраслях материального про­
изводства с небольшим опытом предшествующей работы пред­
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приятия. В судоходной индустрии, напротив, накоплен боль­
шой опыт эксплуатации флота и многие действующие прави­
ла основаны на стабильных технических принципах. Было бы 
нелогично не использовать все эти знания;

— переход от «предписывающего» метода к «Safety Case» требу­
ет не только новой методологии, но и радикальных измене­
ний в культуре безопасности (safety culture) в организациях, 
занятых морской транспортировкой грузов, т. е. изменения от­
ношения и поведения людей к вопросам безопасности, созда­
ния атмосферы нетерпимости к участникам транспортного 
процесса, которые своими действиями способствуют созданию 
опасных ситуаций на море.

Таким образом, пройдет, по-видимому, немало лет, прежде чем 
судоходная индустрия будет готова к применению этого метода, од­
нако первые шаги в этом направлении нужно делать уже сейчас.

С целью иллюстрации возможности использования методики 
«Safety Case» применительно к уровню судна (Vessel Safety Case) рас­
смотрим такой пример. На судне в соответствии с требованиями 
МКУБ действует система управления безопасностью (СУБ). В рам­
ках этой системы выполняется анализ рисков, т. е. процесс количе­
ственной оценки рисков, основанный на определении опасностей для 
судна в конкретном рейсе, их вероятностей и последствий реализа­
ции — в виде события, вызывающего вред и потери.

В соответствии с методикой «Safety Case» для анализа рисков не­
обходимо ответить на четыре вопроса:

— Что может в предстоящем рейсе представлять опасность для 
судна, среды и людей? (идентификация опасностей).

— Какая вероятность и степень (эффект) воздействия этих опас­
ностей? (оценка уровня рисков).

— Каким образом можно снизить риск наступления опасного со­
бытия? (пути снижения риска).

— Что нужно делать, если опасное событие произошло? (подго­
товка к действиям в чрезвычайных обстоятельствах).

Анализ рисков рекомендуется выполнять следующим образом. 
Применительно к особенностям конкретного судна и условиям его 
эксплуатации опытными судовыми офицерами составляется в таб­
личной форме перечень потенциальных опасностей с указанием коли­
чественных значений вероятностей Р и предвидимых последствий С



наступления опасных событий. Фрагмент такой таблицы для балке­
ра с грузом угля приведен ниже (табл. 6).

Таблица 6
А н а л и з  р и ск о в

№
п/п

Источник и характеристика 
опасности

Значения Фактор
риска,

R

Действия по 
снижению рискаР С

1 2 3 4 5

а) состояние судн а, оборудования и снабж ении

1 Н а в и га ц и о н н ы е  о гн и  л /б  в 
н ер аб о ч ем  со сто я н и и . Риск 
сто л к н о вен и я

2 3 6

О тр ем о н ти р о ­
в а т ь  о гн и  д о  
в ы х о д а  в м оре

2 З а к р ы в а ю щ и е  у стр о й ства  вен ­
т и л я т о р о в  М О  неи сп равн ы , 
за ф и к с и р о в а н ы  в  полож ен ии  
« о тк р ы то » . Б о р ь б а  с п о ж ар о м  
в  М О  м о ж ет  б ы т ь  неэф ф ек­
т и в н о й

3 3 9

З ам ен и ть  и д ер ­
ж ать  в  р аб о ч ем  
со сто я н и и  зак р ы ­
в а ю щ и е  устр о й ­
ства

б) сво й ств а  груза

1 П о в ы ш ен и е  тем п ер ату р ы  и 
сам о со гр е в ан и е  угля при  пе­
р ев о зк е . Р и ск  в о сп л ам ен ен и я , 
п о ж а р а , в зр ы в а  го р ю че го  
га за -м е т а н а , о тр ав л ен и я  
лю д ей

3 4 12

Систематический 
контроль темпе­
ратуры  груза, кон­
центрации газов в 
трю мах и смеж­
ных помещениях

в) угроза природной среде

1 Н а л и ч и е  н еф тево д ян о й  смеси 
в л ь я л а х  М О . Р и ск  загр я зн е ­
н и я  м оря и п о ж а р а

1 3 3
О су ш и ть  л ь я л а  и 
п о д д е р ж и в ат ь  их 
сухим и

Для количественной оценки вероятностей Р и серьезности послед­
ствий С установленных опасных событий следует использовать ре­
комендации, приведенные в таблицах 7, 8. Фактор риска R = P C .

Далее по величине R классифицируются существующие для судна 
в данном рейсе риски и указываются меры по их минимизации (табл.
6, колонка 5). При значениях R в интервале 9-16 риск считается абсо­
лютно недопустимым и должны предприниматься срочные действия 
для его снижения. Риски в интервале 3-8 признаются допустимыми на
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Таблица  7

В е р о я т н о с т ь  и  п о сл ед ст в и я  н а с т у п л е н и я  о п асн о го  с о б ы т и я

Вероятность
опасности

Коли­
честв.

оценка

Критерий
оценки

Последствия
опасного
события

Коли­
честв.

оценка
Критерий оценки

В ы со к ая 4 П р о и ­
зо й д ет
почти
несом ­
ненно

К а т а с т р о ­
ф и чески е

4 П о л н а я  потеря 
судн а и /или 
о гр о м н ы й  ущ ерб  
среде

С р е д н яя 3 О чень
во зм о ж ­
но

К р у п н ы е 3 С ерьезн ы е 
п овреж дения 
судн а и /или  среды

Н и зк а я 2 П о ч ти
н евоз­
м ож но

У м ер ен н ы е 2 С ущ ествен н ы е 
п овреж дения 
и м ущ ества, ущ ерб  
среды

П р ен еб р е­
ж и м о
м ал ая

1 П р а к т и ­
чески ни­
к о гд а  не 
п р о и сх о ­
д и т

Н е зн а ч и ­
тел ьн ы е

1 Н еб о л ьш и е  п о в ­
реж ден и я судна, 
о гр ан и ч ен н о е  
загр язн е н и е  м оря

Таблица 8
П о с л е д с т в и я  о п асн о го  с о б ы т и я  д л я  л ю д ей

Категория Количеств, 
оценка С Критерии оценки

К а т а с т р о ф и ч е с к и е 4 Г и б е л ь  л ю д е й , м н о го ч и с л е н н ы е  
ж е р т в ы

С е р ь е зн ы е 3 С е р ье зн ы е  т р а в м ы , н е о б х о д и м а  
г о с п и т а л и за ц и я

С у щ е с т в е н н ы е 2 П о в р е ж д е н и я , т р еб у ю щ и е  
м ед и ц и н ск о й  п о м о щ и

Н е з н а ч и т е л ь н ы е 1 Л е г к и е  т р а в м ы , м ед. п о м о щ ь  не 
тр еб у ется

короткое время (зависит от конкретных обстоятельств и условий ра­
боты судна), в течение которого должны приниматься меры для их 
снижения. Риски, которыми в данном случае можно пренебречь, — в
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интервале 1-2.  Колонка 5 заполняется на основе знаний, опыта судо­
вых специалистов, с использованием соответствующих чек-листов, 
правил и инструкций. Практическая реализация мероприятий по сни­
жению уровня рисков — это своевременное создание «барьеров» на 
пути развития опасных инцидентов, предотвращение аварийных си­
туаций и травматизма членов экипажа. В сочетании с обычной прак­
тикой и процедурами подготовки к плаванию анализ рисков по мето­
дике «Safety Case» позволяет обеспечить высокую готовность судо­
вой СУБ для успешного решения свойственных ей задач в конкретных 
условиях эксплуатации судна.

Для потенциальных опасностей с высоким уровнем риска в таб­
лице 6 можно привести также ссылки на соответствующие судовые 
инструкции, аварийные чек-листы и другие документы по действи­
ям экипажа в случае, если опасное событие происходит и возникает 
реальная угроза для судна, имущества, среды и людей.

Разумеется, рассмотренный подход не панацея от всех возмож­
ных бед и несчастий. Надежность его результатов во многом зави­
сит от оценки количественных значений Р и С, которая не всегда 
может быть объективной. Также при этом нельзя учесть влияние «че­
ловеческого» фактора: оценить последствия возможных ошибок, 
промахов членов экипажа в процессе выполнения производственных 
операций и при управлении судном, которые могут внести существен­
ные изменения в обстоятельства и условия плавания. Вместе с тем, 
несомненно, что в процессе практического применения анализа рис­
ков будут найдены пути его совершенствования и, следовательно, 
повышения безопасности различных операций на море. Так, в жур­
нале М орского института Великобритании «Seaways» (апрель 
2000 г.) приводятся сведения об успешном использовании этого спо­
соба британскими сюрвейерами с целью проверки и оценки безо­
пасности судов перед страхованием имущества и ответственности су­
довладельцев в клубе Пи энд Ай.

С этих позиций несомненный интерес представляют разработки 
американских исследователей [32]. С целью определения «слабых» 
элементов в судовых системах управления безопасностью (СУБ — 
SMS), особенно связанных с «человеческим» и организационным 
факторами, они предлагают использовать систему оценки управ­
ления безопасностью  (Safety M anagem ent Assessment System — 
SMAS), которая позволяет оценить качество отдельных составля­
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ющих СУБ с помощью специальной шкалы. Последняя включает 
семь показателей соответствия требованиям МКУБ: от самого пло­
хого (Very Poor, does not meet any Standards or requirements — 1) до 
наилучшего (Outstanding, exceeds all standards or requirements — 7). 
По приведенной в статье методике таким образом выставляются 
«оценки» следующим семи компонентам СУБ судна: конструкции 
(structure), т. е. корпусу и другим конструктивным элементам, ко­
торые подвергаются периодическим освидетельствованиям; проце­
дурам (Procedures) — эксплуатационным и технического обслужи­
вания; оборудованию (Equipment/Hardware) — техническим систе­
мам и устройствам на борту, которые обеспечивают эксплуатацию 
и другие производственные функции; среде внешней (External, 
Weather) и внутренней (социальные условия, организация, микро­
климат), условиям (Environment conditions) на судне; организации 
(Organization) —политике и процедурам компании по безопасной 
эксплуатации судна; экипажу судна (Operating Teams) и взаимодей­
ствию (Interface) между названными компонентами. Предлагаемая 
методика была апробирована на трех судах разных типов (патруль­
ное судно Береговой охраны, контейнеровоз, танкер) и рекомендо­
вана для практического использования на торговых судах с целью 
совершенствования бортовых СУБ. Очень важно, что при этом 
оценке подлежат такие трудноизмеримые компоненты, как профес­
сиональное мастерство и коллективная деятельность (слаженность) 
членов экипажа, производственная среда и организация на борту, 
которые играют первостепенную роль при управлении безопасной 
эксплуатацией судна.

С недавних пор в деятельности ИМО, ряда классификационных 
обществ и крупных судоходных компаний получил развитие другой 
методический подход к минимизации аварий на море — формаль­
ная оценки безопасности (Formal Safety Assessment — FSA). Эту ме­
тодику в судоходстве начало применять Британское агентство по 
морской безопасности (MSA), затем ею заинтересовался Комитет по 
безопасности на море — главный технический орган ИМО. Новый 
для морской индустрии метод давно используется в сфере индустри­
ального управления рисками с целью совершенствования действую­
щей документации (руководства, инструкции) по безопасности. MSA 
рекомендовано ИМО применять данную методику для предваритель­
ного анализа и оценки рисков при подготовке или изменении меж­
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дународных правил и стандартов по безопасности морских опера­
ций. То есть в качестве дополнения к «предписывающему» методу с 
целью получения количественной (качественной) оценки целесооб­
разности предполагаемых нововведений — для исправления и улуч­
шения существующих предписаний по различным аспектам безопас­
ности на море. В настоящее время в ряде публикаций обсуждался 
вопрос: стоит ли заниматься совершенствованием действующих пра­
вил, учитывая многочисленные недостатки «предписывающего» ме­
тода. Однако методика FSA позволяет это делать обоснованно и по­
лучает все большее применение в судоходстве; ведутся активные раз­
работки в отношении ее использования для предотвращения аварий 
судов. При этом авторы таких работ нередко смешивают оба мето­
дических подхода или ограничиваются первыми шагами на пути их 
реализации: «Hazard Identification», «Risk Assessment».

Вопросами практического использования метода FSA в судоход­
стве сейчас активно занимается ИМО: на 68-й сессии КБМ было при­
нято Промежуточное руководство по применению FSA в процессе 
создания правил и стандартов; в феврале 2001 года Япония предло­
жила вариант Руководства, который может получить статус посто­
янного документа ИМО.

В своей практической деятельности ИМО впервые использова­
ла анализ рисков при разработке правил для высокоскоростных су­
дов, в частности Кодекса (Рез. MSC 36 (63)), одобренного в мае 1994 
года. Этот документ (HSC Code) предназначен поддерживать дос­
таточную степень безопасности для экипажей и пассажиров высо­
коскоростных судов. После гибели парома «Эстония» ИМО созда­
ла группу экспертов (A Panel of Experts on Ro-Ro Passenger Ship 
Safety) для разработки рекомендаций no предотвращению подоб­
ных аварий в будущем. Они использовали методику оценки рис­
ков для судов этого типа и предложили меры по избежанию наибо­
лее вероятных из них или минимизации последствий. Уникальное 
событие в истории ИМО произошло на 71-й сессии MSC в мае 1999 
года. В течение двух предыдущих лет с помощью методов оценки 
риска изучалась целесообразность создания на пассажирских су­
дах площадки для вертолетов. Поводом для этого послужило тре­
бование COJ1AC (пр. III/28, 2) об оборудовании таких площадок 
на всех пассажирских судах длиной более 130 метров, построен­
ных после 1 июня 1999 года. Решался вопрос: применять это прави­
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ло только к новым пассажирским судам Ро-Ро или ко всем, вклю­
чая круизные лайнеры. Основываясь на результатах анализа рис­
ка, MSC решил применять это правило только к пассажирским су­
дам Ро-Ро, т. е. сделал обоснованный выбор сферы применения до­
рогостоящ его устройства, исходя из его полезности в целях 
безопасности. Одна из областей, к которой сейчас применяется этот 
метод, —  безопасность балкеров, на повышение ее направлены уси­
лия ИМО и М АКО. В результате определен ряд опасностей для это­
го типа судов, относящихся к конструкции, техническим устрой­
ствам, выполнению грузовых операций и др.; некоторые из них 
признаны с недопустимо высоким уровнем риска. Соответственно, 
разработаны и внедряются в практику меры по предупреждению 
развития опасных ситуаций [33].

Ряд классификационных обществ использует FSA на стадии про­
ектирования судов, особенно новых типов, со специфическими эле­
ментами. Разработки в области применения FSA для безопасности 
балкерных судов осуществляются как в ИМО, так и вне Организа­
ции — учеными и практиками ряда стран, действующими по согла­
сованной программе. Значительные результаты получены в Вели­
кобритании, Японии, Нидерландах.

Интересен в этом плане пример применения методики FSA для 
оценки качества технического и конвенционного надзора судов, 
осуществляемого Российским морским регистром судоходства1. Для 
объективной оценки риска этого классификационного общества 
были использованы фактические данные о несоответствиях судов 
по основаниям, относимым к ответственности Российского регист­
ра, выявленных по результатам их проверки государствами — уча­
стниками меморандумов о контроле судов государством порта. Вы­
полненная таким образом количественная оценка качества услуг, 
оказываемых регистром, показала, что «за последние 3 года имеет 
место стабильное и сравнительно низкое влияние ошибок PC при 
оказании классификационных и конвенционных услуг по задержа­
нию судов». Делается вывод, что Российский регистр, выполняя тех­
нический надзор, способствует снижению задержания судов пор­
товыми властями различных государств.

1 Реш стов Н ., Кощ ин С. Оценки риска безопасности м ореплавания // М орской флот. 
—  2003. —  №  1.
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Многие подобные разработки одобрены МАКО и будут исполь­
зоваться в практической деятельности классификационных обществ
— членов ассоциации.

Учитывая, что на морских дорогах Европы работает все большее 
количество высокоскоростных судов, в том числе в районах интен­
сивного судоходства (Средиземное море, Балтика, Северное море), 
весьма актуальной становится оценка риска аварий и применение 
мер их предотвращения для этой категории судов. Рабочей группой, 
созданной Европейским Союзом в 2000 году, был проведен всесто­
ронний анализ различных аспектов безопасности эксплуатации вы­
сокоскоростных судов, в том числе применяемых требований меж­
дународных и национальных документов, особенностей конструк­
ции, оборудования, подготовки экипажей, обстоятельств инцидентов 
и аварий. Выполнена оценка риска различных нежелательных собы­
тий и несчастий с применением методики FSA и моделированием 
различных опасных ситуаций. В результате разработан комплекс 
рекомендаций по совершенствованию действующих правил и стан­
дартов, относящихся к такого рода судам, программ подготовки 
членов экипажа, эксплуатационных процедур, призванных способ­
ствовать снижению риска потенциальных опасностей для судов с 
высокой скоростью хода. Проект документа, получившего название 
FASS (Fast Ship Safety), реализуется в практике судоходства в евро­
пейских водах.

Следует отметить, что в основном речь идет о применении тех­
ники FSA в широком плане, ко всем судам. То есть для совершен­
ствования процесса подготовки и корректуры международных до­
кументов, а не в отношении отдельно взятого судна. Предполага­
ется, что методика FS А станет весьма полезным инструментом для 
дальнейшего развития международной нормативно-правовой до­
кументации по безопасности судоходства. Вместе с тем появля­
ются материалы, свидетельствующие о попытках использовать 
этот новый подход в управлении безопасностью судна — с уче­
том его конкретных характеристик, состояния, условий эксплуа­
тации и других известных или предвидимых данных. П ока это на 
уровне теоретических разработок, однако нет сомнений, что за 
такого рода исследованиями большое будущее и они окажут су­
щественное влияние на сложившуюся в судоходстве концепцию 
безопасности.
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Так, отделение DNV в Сингапуре недавно начало применять схе­
му оценки риска для судов компании Tanker Pacific Management 
(TPM), которая оперирует 50 наливными судами общим дедвейтом 
7 млн. т. Задача DNV состоит в идентификации навигационных опас­
ностей и разработке рекомендаций по предотвращению посадок на 
мель и столкновений танкеров ТРМ на маршрутах их движения. 
К этой работе были привлечены авторитетные независимые экспер­
ты в области мореплавания, технического обслуживания, офицеры 
танкерного флота, специалисты DNV. Последние убеждены, что при­
менение принципов управления рисками поможет существенно сни­
зить аварийность судов в Малаккском и Сингапурском проливах, 
где интенсивность судоходства весьма высока.

Остановимся кратко на основных положениях методики FSA.
ИМО так определяет этот подход: «Структурированная и систе­

матическая методология, имеющая целью повысить безопасность на 
море, включая защиту жизни, здоровья, среды и имущества путем 
оценки риска и соотношения затрат и выгод». FSA позволяет выя­
вить потенциальные опасности прежде, чем они перерастают в ре­
альные события — аварии, инциденты, и принять необходимые меры 
по их исключению (избежанию). То есть своевременно соорудить за­
щитные «барьеры» на пути развития тех событий, которые могут 
вызвать аварию судна или травмы, гибель людей, загрязнение сре­
ды. Информацией для применения FSA служат знания и опыт лю­
дей, а также данные о потерях судов, авариях, травмах, их причи­
нах, предпосылках, факторах, связанных с инцидентами или опас­
ными ситуациями. Алгоритм FSA включает следующие этапы (шаги):

I. Определение опасностей (Hazard identification. What might go 
wrong?): составление перечня опасностей, специфических для данно­
го судна и условий его работы. Основывается на знаниях, статисти­
ческих данных, прошлом опыте — в отношении судна, людей, среды.

Установленные опасности (Hazards) должны быть ранжированы, 
чтобы выявить приоритетные. Для этого используются данные о 
частоте их появления (вероятности) и серьезности (ущерб имуществу, 
людям, среде) последствий. По определению: опасность — это по­
тенциальная угроза человеческой жизни, здоровью, имуществу или 
среде. Частота (frequency) — количество случаев (происшествий, ин­
цидентов) за единицу времени. Последствия (consequence) — резуль­
тат (исход) аварии. Последняя определяется как непреднамеренное
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событие, включающее гибель, травмы людей, потерю, повреждение 
имущества, судна или повреждение среды. Риск (risk) — это комби­
нация частоты опасности и степени последствий ее реализации в виде 
инцидента, аварии — для судна, людей, среды, имущества, активов.

В оценке риска идентификация опасности — это первый и во мно­
гих случаях наиболее важный шаг. Цель идентификации — соста­
вить всесторонний перечень всех предвидимых опасностей.

Важно установить различия между опасностями и последствия­
ми. Посадка судна на мель — это возможное последствие, вызван­
ное, например, навигационной ошибкой и не являющееся само по 
себе опасностью. Соответственно, «судовождение», «маневрирова­
ние судна» и т. п. рассматривают как опасные операции, потому что 
недостатки каких-то их элементов могут привести к цепи посадке на 
мель.

Для уровня судна удобно использовать анализ опасностей с по­
мощью диаграммы (рис. 20). Она связывает между собой опасности 
(угрозы) с возможными их последствиями. На примере, показанном 
на рисунке 20, завершающее событие — «судно, лишенное возмож­
ности управляться» (Vessel is not under command») — может быть 
вызвано одной из потенциально существующих угроз: потерей дви­
жения, обесточиванием судна и др. Последствием такого события 
может быть посадка на мель, столкновение и др.

Р и с .  20. О п а с н о с т ь  н е в о з м о ж н о с т и  м а н е в р и р о в а н и я

На первом этапе должно быть получено: 
а) Перечень приоритетных опасностей.
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б) Предварительное описание развития опасностей в конечное 
событие —аварию, например, по схеме: «фактор (предпосылка) — 
начальное событие (недостаток, отказ, повреждение) — обстоятель­
ства — авария — последствия».

II. Оценка риска (Risk Assessment. How often and how bad?): вы­
полнить распределение рисков, чтобы сосредоточить внимание на 
зонах высокого риска и определить факторы, влияющие на уровень 
риска. Это позволяет изменением производственных процедур и опе­
раций понизить риски. Могут быть разные типы рисков — относя­
щиеся к людям, среде, имуществу. Здесь можно связать опасности с 
их источниками и воздействиями. Например, для судна, безотноси­
тельно к его типу, возрасту и др. особенностям, можно представить 
такие риски: удар (навал), столкновение, взрыв, пожар, затопление, 
посадка на грунт и др. В свою очередь, пожар может быть в МО, в 
жилых помещениях, в трюмах, на мостике; причины его могут быть 
разными.

Риск можно качественно оценить, используя специально постро­
енную матрицу риска. В такой матрице строчки представляют сте­
пень серьезности последствий опасности, если они реализуются, а 
колонки (столбцы) показывают вероятность этих последствий в сто­
рону увеличения (рис. 21).

Результаты 2-го этапа:
а) определение зон высокого риска;
б) определение возможных воздействий (влияний) на судне на уро­

вень риска, т. е. «нитей» управления рисками с целью их минимиза­
ции.

III. Выбор способов контроля (управления) рисками (Ways of 
managing the identified risks. Can matters be improved?). Цель — пред­
ложение эффективных и практически пригодных способов контро­
ля рисков.

Рассматриваются все риски, установленные на этапах 1, 2; выби­
раются все подходящие в данных условиях мероприятия по контро­
лю (управлению) рисков. При этом учитывают:

а) уровень риска (частота событий вместе с серьезностью послед­
ствий). Опасности с недопустимым уровнем риска становятся при­
оритетными;

б) вероятности рассматриваются независимо от серьезности по­
следствий, выбираются события с наибольшей вероятностью. Коли-
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чественные значения вероятностей опасных событий для судна прак­
тически невозможно получить, поэтому их можно оценивать на ка­
чественном уровне («редко», «часто»), исходя из своих знаний, опы­
та и имеющихся данных об аварийности;

в) последствия — наиболее существенные, независимо от их ве­
роятности;

г) очевидно, что уверенности в надежности оценок «б» и «в» без 
применения необходимого вероятностного аппарата нет, поэтому 
следует руководствоваться правилом: «считай себя ближе к опасно­
сти».

Чтобы предотвратить или минимизировать вероятность реали­
зации опасности, для каждой угрозы должно быть установлено один 
или несколько ступеней контроля («барьеров»). Например, для уг­
розы «потеря движения» такими барьерами могут быть:

— наблюдение за ненадежными устройствами и соединениями;
— наблюдение (контроль) за топливной системой и снабжением;
— контроль за правильностью выполнения эксплуатационных 

процедур.
Если все барьеры (меры контроля) на пути развития инцидента 

будут разрушены, он может реализоваться и вызвать непредвиден­
ные последствия. Чтобы предотвратить такое развитие опасности, 
нужно принять меры, уменьшающие действие угрозы, подготовить­
ся к чрезвычайной ситуации и минимизировать ее последствия. На­
пример, если событие «судно лишено возможности управляться» 
произошло, следует принимать восстановительные (чрезвычайные) 
меры, чтобы избежать посадки на мель:

— запуск аварийных генераторов;
— запуск главных генераторов;
— приведение в действие судового плана мероприятий в подоб­

ной ситуации;
— отдача якоря;
— вызов буксирной помощи.
Каждая такая мера может быть увязана с одним или нескольки­

ми недостатками (нарушениями), которые привели к потере судном 
управляемости, и предотвратить их дальнейшее развитие.

Результаты 3-го этапа:
1. Выбор из возможных мер для контроля рисков тех, которые 

наиболее эффективны для снижения уровня рисков.
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2. Определение элементов (процессов) на судне, на которые влия­
ют отдельные меры по контролю рисков.

IV. Оценка расходов/получаемых выгод (Cost/Benefit assessment 
of identified options. What would it cost and how much better would it 
be?) Цель — определить преимущества и необходимые затраты, свя­
занные с внедрением каждого вида мероприятий по контролю рис­
ков, выделенных на предыдущем этапе. Оценка этих расходов (пер­
воначальные, на эксплуатацию, тренировки, инспектирование, сер­
тифицирование и др.) и получаемых выгод выполняется сравнением 
различных методов и техники.

Результаты:
Устанавливаются требуемые затраты и достигаемые при этом 

выгоды с позиций повышения безопасности для каждого варианта 
контроля рисков, определенного на этапе 3.

V. Рекомендации по выработке решений (Final selection of option. 
Which options should be implemented?). Цель — выработка рекомен­
даций, которые будут представляться лицу, принимающему реше­
ние. Рекомендации должны быть основаны на сравнении и ранжи­
ровании опасностей и их причин, сравнении мер управления риска­
ми и связанных с ними расходов и выгод. В результате следует 
определить те мероприятия по снижению рисков для судна в данных 
условиях эксплуатации, которые экономически приемлемы и умень­
шают риски до практически допустимого уровня.

Исходя из приведенных методических положений FSA, на услов­
ном примере (аналогично «Safety Case») рассмотрим возможность 
их применения к управлению безопасностью специализированного 
транспортного судна — балкера. Повышенная аварийность балкер­
ных судов в последнее время обратила на себя внимание морской 
общественности, специалистов и ученых; были определены главные 
предпосылки и причины аварий и гибели судов данного типа. На 
этой основе с учетом особенностей конструкции, условий эксплуа­
тации балкеров, имеющегося опыта работы покажем упрощенный 
вариант приложения техники FSA к среднетоннажному балкеру, за­
нятому на перевозках «тяжелых» навалочных грузов. Разумеется, это 
только схема, не претендующая на полноту охвата всех возможных 
рисков, достаточную глубину их анализа, надежность полученных 
результатов. Цель ее — показать на конкретном примере, что даже 
сейчас, при еще неразработанном в полной степени методическом
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обеспечении, возможно применение FSA в практике для повышения 
безопасности эксплуатации транспортных судов.

В качестве исходной модели приняли типичную производствен­
ную ситуацию: судно в балласте на подходе к порту погрузки. Пе­
ред началом очередного рейса целесообразно оценивать риски ос­
новных потенциальных опасностей для судна и для людей на борту 
и принять необходимые меры к их минимизации.

Балкер типа «Панамакс» возрастом 18 лет, оборудованный всеми 
конвенционными приборами и устройствами, занят на перевозке же­
лезной руды между портами А и В. Район, где пролегает маршрут 
плавания судна, хорошо изучен, описан и знаком судоводительскому 
составу, порты погрузки и выгрузки также. Судно укомплектовано 
квалифицированными моряками; в последние два года на нем не было 
аварийных происшествий или инцидентов, вызванных отказами тех­
нических устройств или ошибками членов экипажа. Проверки, вы­
полненные органами PSC и другими инспектирующими лицами, не 
выявили существенных несоответствий действующим международным 
стандартам. Перед приходом в порт погрузки старший помощник 
(Safety officer) составил таблицу потенциальных опасностей для бал­
кера в предстоящем рейсе, исходя из своих знаний, опыта работы и 
анализа сложившейся обстановки (табл. 9, колонка 1).

Таблица 9
Потенциальные опасности для судна

Опасности Fi Si Ri

1 2 3 4
I. Навигационного характера

1.1. П о с а д к а  н а  м ель 3 3 6

1.2. С т о л к н о в е н и е 1 3 4

1.3. Г у с т о й  т у м а н 3 1 4

1.4. П л а в у ч и й  л е д 1 1 2

1.5. С и л ь н ы й  ш т о р м 5 3 8

1.6. Н а в а л  н а  п р и ч а л 3 2 5

1.7. О т к а з  гл . д в и г а т е л я 3 1 4

1.8. О т к а з  р у л е в о г о  у с т р о й с т в а 3 1 4
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Окончание табл. 9

1 2 3 4
11. Эксплуатационного характера

2.1. П е р е г р у зк а  о т д е л ь н ы х  т р ю м о в  при  
в ы с о к о й  с к о р о с т и  п о гр у з к и  р у д ы  н а  су д н о

2.2. М е х а н и ч е с к и е  п о в р е ж д е н и я  гр у зо в ы х

3 3 6

т р ю м о в  гр е й ф е р а м и , б у л ь д о зе р а м и  п р и  
п о г р у з к е /в ы г р у з к е /ш т и в к е

3 2 5

2.3. З а г р у з к а  с у д н а  с п о с о б о м  ч ер ед у ю щ и х ся  
п у с т ы х  т р ю м о в

2.4. Н е д о с т а т к и  в  с о с т а в л е н и и  п л а н а  за г р у зк и /

3 2 5

д е б а л л а с т и р о в к и , н е с о о т в е т с т в у ю щ и й  
к о н т р о л ь  в  п е р и о д  г р у з о в ы х  о п е р а ц и й

1 3 4

2.5. Д е ф е к т ы  з а к р ы в а ю щ и х  у с т р о й с т в  т р ю м о в , 
л а з о в , д вер е й

1 3 4

2.6. К о н с т р у к т и в н ы е  н е д о с т а т к и  су д н а , 
к о р п у с а , у с т р о й с т в

5 3 8

2.7. В з р ы в  в  М О , к л а д о в ы х  д л я  за п а с о в 1 3 4

2.8. П о ж а р  на к а м б у зе , в М О , в  ж и л ы х  
п о м е щ е н и я х

1 2 3

2.9. З а г р я з н е н и е  с р ед ы  п ри  б у н к е р о в к е , 
п е р е к а ч к е  т о п л и в а

1 3 4

I II . Травмы членов экипажа при обслуживании 
механизмов 3 3 6

Далее он оценил степень серьезности последствий развития каж- 
дой опасности в реальные события — для судна, людей и окружаю­
щей среды, а также частоту (вероятность) наступления такого собы­
тия в предстоящем рейсе. Делается это с целью определить, насколь­
ко велик риск той или иной опасности и выделить из них 
приоритетные; которые должны стать объектом особого внимания 
экипажа. В методике FSA риск (R) рассматривается как комбинация 
вероятности (probability — Р)  и последствий (consequence — С) на­
ступления опасного события, т . е. R = Р  ■ С  (*). Рекомендуется ис­
пользовать логарифмическую шкалу и представлять выражение (*) 
в виде

logT? = log-P + logC.
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Следовательно, показатель риска (Risk Index — Ri) может быть 
получен сложением показателей вероятности (частоты) и серьезнос­
ти последствий наступления опасного события

R = F  + S,  (**)i l l * v '
где F. — индекс частоты (вероятности) события;

S. — индекс серьезности последствий (Severity Index).
Для количественной оценки можно принять такую градацию этих 

показателей (табл. 10, 11).
Разумеется, такая оценка значений S и F не основывается на боль­

шом статистическом массиве (на судне это малодоступный материал) 
или сложных вычислениях (методика оценки вероятности таких со­
бытий только разрабатывается); офицер использует всю имеющуюся 
в его распоряжении информацию, свой и чужой опыт. С помощью 
показателей S и F он заполняет колонки 2, 3 таблицы 9. Это очень 
ответственный этап работы, от полученных здесь данных зависят и 
конкретные результаты оценки безопасности судна. Для рассматри­
ваемого случая они могут выглядеть, как показано в таблице 9. Оче­
видно, что принятая достаточно малая вероятность возникновения 
навигационных аварий объясняется хорошей профессиональной под­
готовкой экипажа, наличием на судне современного навигационного 
оборудования, благоприятными условиями маршрута плавания. Пред­
сказывать последствия аварий навигационного характера (конечно, 
весьма ориентировочно) можно, основываясь на уроках прошлого, с 
учетом особенностей судна, груза, фактической обстановки. При оп­
ределении значений показателей, относящихся к опасностям эксплуа­
тационного характера, напротив, предвидеть последствия легче, чем 
возможность их наступления. Это связано с тем, что последствия раз­
личных событий такого рода хорошо известны, а частота многих из 
них может оцениваться на основе данных технического обслужива­
ния судна, профилактики, осмотров и т. п.

Например, дефекты закрывающих устройств грузовых помеще­
ний могут привести в штормовую погоду к попаданию забортной 
воды в трюмы, созданию чрезмерных нагрузок на поперечные пере­
борки, их деформации и даже разрушению. О наличии такого рода 
дефектов судовому персоналу обычно известно. Перегрузка одного 
из трюмов в период загрузки может привести к нарушению прочно­
сти корпуса, появлению трещин. Возможность такого события обус-
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Показатели S.
Таблица 10

Количествен­
ное значение

S,

Описание
серьезности
последствий

Влияние на 
безопасность людей 

на борту
Влияние на судно

1 Н езн а ч и тел ьн ы е
Е ди н и ч н ы е 
тр а в м ы  л ю д ей

Н еб о л ьш и е
п овреж дения
о б о р у д о в ан и я

2 З ам етн ы е
М н о го ч и сл ен н ы е
тр ав м ы

Н езн а ч и тел ьн ы е
повреж ден и я
судн а

3 С ерьезн ы е

Е д и н и ч н ы е 
см ерти  или 
м н о го ч и сл ен н ы е 
серьезны е т р а в м ы  
членов эк и п а ж а

С ер ьезн ы е
п овреж ден и я ,
тр еб у ю щ и е
р е м о н та

4 К а т а с т р о ф и  ческие
М н о го ч и сл ен н ы е
см ерти

П о л н а я  ги б ель  
судн а

Таблица 1 I
П о к а з а т е л и  FI

Количественное
значение

Частота
наступления Определение

7 Ч а с т о
М о ж е т  сл у ч и т ьс я  н а  судн е од и н  р а з  в 
м есяц  (в  теч ен и е  п ер ех о д а , сто я н к и )

5
В п о л н е  в ер о я тн о  
(д о в о л ь н о  ч а сто )

М о ж е т  п р о и зо й т и  н е с к о л ь к о  р а з  за  
п ер и о д  эк с п л у а т а ц и и  су д н а

3 М а л о в е р о я т н о
М о ж е т  сл у ч и т ьс я  о д и н  р а з  в  проц ессе  
эк с п л у а т а ц и и  н еск о л ьк и х  
о д н о т и п н ы х  судов

1
П р ак ти ч еск и
н е в ер о я тн о

В о зм о ж н о  о д и н  р а з  за  вр ем я  
э к с п л у а т а ц и и  всех су д о в  э т о г о  ти п а

ловлена высокоскоростной загрузкой (10 тыс. тонн и более в час) и 
отсутствием должного контроля со стороны судна и терминала. При 
хорошо налаженной организации погрузки, надежной связи «судно
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— терминал» вероятность возникновения такой опасности обычно 
очень мала.

Далее, на основе формулы (**) получают значения индекса рис­
ка Ri  (колонка 4, табл. 9). При применении техники FSA рассмат­
ривают риски недопустимые (intolerable risks), которые должны по­
нижаться независимо от потребных для этого затрат (усилий), и 
риски пренебрежимо малые (negligible risks), на которые в данной 
ситуации можно не обращать внимания. Между ними находится 
зона рисков, где можно сделать оценку по схеме «снижение риска
— требуемые затраты» и выбрать подходящий способ уменьшения 
рисков (см. рис. 3). Эту зону называю т As Low As Reasonably 
Practicable (ALARP); здесь нужно снижать риски до практически 
приемлемого уровня — пропорционально необходимым для этого 
затратам. Например, по статистическим данным, полученным за 
период 1978-1998 гг., индивидуальный риск для членов экипажа 
(смерть, травмы, серьезная болезнь) оценивается так: недопусти­
мый уровень —• 1 -10 3, пренебрежимый — 1-10 6. В зоне ALARP для 
большинства судов реальный уровень риска 1-10 4; его можно по­
пытаться снизить, если необходимые для этого затраты будут ра­
зумными. По некоторым сведениям, ежегодный индивидуальный 
риск для лиц, работающих на балкерах, равен 13,0-10 5.

В рассматриваемом нами случае пренебрежимо малым можно счи­
тать риск с индексом R < 4, недопустимым — с R > 7. Таким обра­
зом, в данном рейсе необходимо принять обязательные меры по пре­
дотвращению развития опасных ситуаций при плавании груженого 
балкера в районе сильного шторма, тщательно контролировать со­
стояние судна в разных условиях эксплуатации, не допускать чрез­
мерных напряжений (учитывая «солидный» возраст судна, износ, на­
личие сильной коррозии, недостаточную конструктивную проч­
ность). Вместе с тем для опасностей в интервале 8 > R > 4 следует 
принять все возможные меры снижения риска, если требуемые на это 
затраты в разумных пределах. Например, чтобы не допустить меха­
нических повреждений трюмов при выгрузке грейферами, которые 
могут вызвать развитие коррозии, снижение прочности конструк­
тивных элементов, необходимо усилить контроль со стороны персо­
нала судна за процессом выгрузки/штивки; запрещать ведение ра­
бот небезопасным способом, вплоть до их остановки и обращения к 
руководству терминала. Не допускать загрузки судна рудой спосо­
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бом «чередующихся» пустых трюмов, если на это нет согласия клас­
сификационного общества. В отдельных случаях привлекать для кон­
сультаций береговых специалистов — экспертов или сюрвейеров. 
Многие «рецепты» такого рода содержатся в чек-листах, получив­
ших большое распространение на судах.

Представляется, что наряду с обычными приготовлениями суд­
на к предстоящему рейсу полезной была бы оценка рисков по ме­
тодике FSA, чтобы в период подготовки, а затем при выполнении 
производственных операций максимально обезопасить судно, лю ­
дей и природную среду от возможных инцидентов и повреждений. 
Приведенный пример — не единственно возможный способ исполь­
зования оценки рисков в практике эксплуатации судов. Так, в ста­
тье британских исследователей [15] рассматривается возможность 
и предлагаются рекомендации по практическому применению ме­
тодики FS А в системе управления безопасностью навигации в пор­
тах. По мнению авторов, реализация их проекта существенно улуч­
шит деятельность портов, снизит все потери и перерывы производ­
ственных операций.

В двух морских организациях Украины — судоходной компании 
«Укрферри» и ГГ1 «Дельта-лоцман» —- недавно внедрены комплекс­
ные системы управления, включающие подсистемы риск-анализа и 
управления рисками. Последние включают такие процедуры: 1) оп­
ределение. классификация и анализ возможных рисков; 2) разработ­
ка и внедрение мероприятий по их предупреждению, устранению или 
снижению1.

В этой связи уместно также отметить, что в США в рамках про­
граммы «Prevention Through People» выполняются разработки по со­
зданию методики подготовки решений на основе оценки риска (Risk- 
based decision making -— RBDM). Все лица, работающие в судоход­
ной индустрии, принимают рискованные решения ежедневно — в 
производственной деятельности и в быту. Например, при переходе 
улицы: делать это в нерегулируемом месте (путь короче, но более 
опасно) или идти на перекресток, где стоит светофор. Или в период 
грузовых операций: закрывать трюма, когда начинается дождь, или

1 М атериалы  научно-практической конференции «Кодеке О СП С. Т ребования, обу­
чение, сертиф икация». М орской институт У краины , Региональное управление в 
У краине Российского м орского регистра судоходства, ноябрь 2003 г. О Н М А .
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подождать, чтобы сэкономить время, хотя есть опасность подмочить 
груз.

RBDM помогает ставить верные вопросы и на основе ответов на 
них строить свое решение. Эти вопросы:

— Что может быть неправильным (неисправным)?
— Насколько вероятно, что потенциальные проблемы возникнут?
— Насколько эти проблемы могут быть серьезными?
— Является риск потенциальных проблем допустимым или он 

должен быть снижен?
Кроме того, компании США, оперирующие небольшими пассажир­

скими судами, применяют ресурсосберегающий подход (Cost-Effective 
Approach), изложенный в Руководстве Ассоциации пассажирского 
флота (Passenger Vessel Association — PVA). Руководство помогает 
владельцам и операторам пассажирских судов оценивать и управлять 
рисками при их эксплуатации, повышать безопасность перевозок пас­
сажиров, определять эффективность намечаемых изменений1. Руко­
водство PVA рассматривает процесс выработки решений, основан­
ных на оценке риска, состоящий из трех фаз: определение проблемы 
(Problem definition), оценка риска (Risk assessment) и управление рис­
ком (Risk management). В первой фазе определяется результат («вы­
ход»), который должен быть достигнут, и вовлеченный в эту работу 
персонал. Рассматриваются все влияющие факторы; предвидимые 
операции, аспекты безопасности, используемые водные пути и т. п. 
Во второй фазе определяются и оцениваются обычные и специфичес­
кие ситуации, т. е. потенциальные опасности, их вероятность и по­
следствия. На этом этапе нужно ответить на три вопроса:

1. What can go wrong? 2. How bad can it be? 3. How likely is it to 
happen? После определения и оценки рисков выбирают из них при­
оритетные. Это фаза управления рисками. Каждая опасность рас­
сматривается с целью разработки соответствующей защиты от нее. 
Обычно при этом оцениваются ожидаемые выгоды и расходы. Ме­
тодика PVA была применена для поиска решений по повышению 
безопасности пассажиров на небольших речных судах и морских 
паромах, работающих в водах США. Полученные результаты пока­
зали, что такой подход позволяет находить эффективные решения 
при минимуме затрат на их выполнение.

1 «Proceedings» (The C oast G uard  Jou rnal o f  Safety at Sea), Vol. 59, 2002.
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Как видно, в судоходной индустрии в разных областях идет по­
иск практически применимых инструментов для выработки реше­
ний с учетом риска потенциально существующих опасностей для 
предприятия, людей и среды. Рассмотренные выше аналитические 
подходы также могут найти применение в практике эксплуатации 
судов, например в качестве элементов системы управления безопас­
ностью (СУБ). Об этом свидетельствуют сообщения, появляющиеся 
в последнее время в зарубежной печати. Так, один из методических 
приемов для повышения безопасности судов разработан британской 
консультативной фирмой Deltamarin совместно с круизной компа­
нией Royal Carribean International и норвежским оператором паро­
мов Color Line. Методика состоит в последовательной оценке всего 
судна, его систем, производственных процессов на практическом 
уровне, что делает ее понятной для всех заинтересованных сторон. 
Анализ основывается на двух базах данных и использует принципы 
формальной оценки безопасности (FSA). Первая база — это функ­
циональная модель судовых операций и обслуживания, вторая со­
держит критерии для оценки безопасности. Специалисты Deltamarin 
утверждают, что применение этой методики (Total Safety and Risk 
Assessment) позволяет определять реальные преимущества отдель­
ных судов для выполнения транспортной работы путем их сравне­
ния на одной основе. Кроме того, предлагаемый эффективный ме­
тод моделирования и компьютерная оценка безопасности открыва­
ют новые возможности в улучшении безопасности эксплуатации 
судов при ограниченных затратах. Данная методика была испытана 
при разработке систем эвакуации пассажиров и позволила получить 
практически приемлемый результат. Новая эффективная система эва­
куации разрабатывается Deltam arin совместно с университетом 
г. Стратклайд.

Цель любой оценки риска — установление рациональной осно­
вы для принятия решений. Правила, основанные на оценке риска 
(risk-based rules), еще не скоро заменят традиционный «предписыва­
ющий» комплекс правил и рекомендаций. Применение анализа рис­
ков будет постепенным, по мере внедрения новой технологии, но­
вых методов и большего понимания необходимости улучшения зна­
ний, которыми мы обладаем. Анализ рисков позволяет 
количественно оценить последствия данной деятельности (например, 
эксплуатации судна как транспортного средства) для здоровья лю­
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дей, окружающей среды и различных активов. Следует отметить, что 
в морской отрасли оценка риска, хотя и в неформализованном виде, 
и раньше использовалась при разработке правил, касающихся безо­
пасности. Так, первый вариант Конвенции COJIAC, принятый пос­
ле гибели «Титаника», основывался на рисках для лайнера, установ­
ленных уже после аварии, которые до того никем должным образом 
оценены не были. Связано это, по-видимому, с тем, что лайнер счи­
тался непотопляемым, однако анализ показывает, что ряд потенци­
альных угроз для этого судна и людей на борту устранен не был. 
Действительно, «Титаник» был спущен на воду 3 мая 1911 года, за­
тонул в первом рейсе через Атлантику после столкновения с айсбер­
гом 15 апреля 1912 года. При этом погибли 1522 человека из 2235 
находившихся на борту. На огромном лайнере имелись спасатель­
ные устройства: шлюпки общей вместимостью 1178 человек, 3560 
спасательных жилетов, 48 спасательных кругов. Как видно, при пол­
ном использовании всех шлюпок более тысячи человек должны были 
остаться на борту гибнувшего судна. Конструктивные недостатки: 
поперечные водонепроницаемые переборки не доходили до верхней 
палубы, отсутствовало двойное дно. Сыграл свою роль и «челове­
ческий» фактор: несмотря на предупреждения о ледовых полях и 
айсбергах в районе плавания, судно следовало полным ходом, на 
переходе не было проведено ни одного шлюпочного учения.

Интересные соображения по поводу снижения влияния «челове­
ческого» фактора на аварийность судов приведены в статье россий­
ских ученых1. Авторы считают, что в случае возникновения на судне 
аварийных ситуаций, а также при плавании в сложной навигацион­
ной обстановке вахтенный офицер на мостике должен иметь реко­
мендованные варианты управленческих решений, обеспечивающих 
безопасность судна и его экипажа. С этой целью предлагается ис­
пользовать судовые экспертные системы, основное назначение ко­
торых — способствовать принятию правильного решения по управ­
лению тем или иным процессом или судном в сложившейся обста­
новке. То есть вахтенному офицеру в помощь необходимо иметь 
автоматического советчика, который «на базе экспертных оценок

1 С изонов А, Е., Козлов А. В. П рименение общесудовых экспертных систем контро­
ля безопасности для снижения влияния человеческого ф актора на аварийность су­
дов. Рос. мор. регистр судоходства. Научно-техн. сб., вып. 24. — С П б., 2001.
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выдавал бы рекомендации по выбору решений, предотвращающих 
аварию». Сами экспертные системы могут быть разработаны груп­
пами опытных специалистов на основе учета основных характерис­
тик судна, условий плавания, возможных неблагоприятных комби­
наций контролируемых параметров и воздействия дестабилизирую­
щих факторов, создающих ту или иную угрозу возникновения 
аварийной ситуации на судне. То есть, по сути, на основе оценки 
риска потенциальных угроз для конкретного судна в определенных 
условиях эксплуатации. Исходя из этого, эксперты разрабатывают 
алгоритмы контроля безопасности судна и выдачи вахтенному офи­
церу рекомендаций по управлению судовым оборудованием и необ­
ходимым действиям. Несомненно, должно быть создано соответству­
ющее программное обеспечение для решения этих задач с помощью 
судового компьютера. Авторы ссылаются при этом на авиацию, где 
подобные системы имеют информационно-управляющий характер, 
и бортовой компьютер в случае неадекватных действий пилота бе­
рет на себя управление самолетом до тех пор, пока летчик не сможет 
вновь контролировать ситуацию. Возможно, что и на борту морс­
ких судов (в первую очередь, пассажирских) появятся в ближайшем 
будущем такие системы и не только на мостике, но и в МО, чтобы 
помочь вахтенному офицеру в условиях дефицита времени принять 
верное решение.

В последнее время в мировом морском сообществе складывается 
мнение о том, что аварийность и несчастья на море могут быть су­
щественно уменьшены при формировании во всех сферах судоход­
ства и прежде всего на судах так называемой «культуры безопасно­
сти» (Safety culture). Анализ отечественных и зарубежных публика­
ций по данной тематике свидетельствует, что пока нет четкого и 
общепринятого определения этого понятия, а существуют разные 
толкования, характеризующие «культуру безопасности» с определен­
ных позиций. Так, на прошедшем в 2000 году в Санкт-Петербурге 
международном семинаре в докладе генерального директора Рос­
сийского морского регистра судоходства Н. Решетова указывалось, 
что «культура безопасности» есть корпоративное понятие, некая фи­
лософия, которая должна поддерживаться на практике. Каждая ком­
пания или организация может развивать общественную культуру 
безопасности в соответствии со своими принципами, традициями и 
духом путем внедрения новых технологий, социальных методов, за­
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конодательных и нормативных актов. Существуют и другие опреде­
ления этого понятия.

В этой связи необходимо отметить, что ничего особенного и ново­
го в этом понятии нет. Данный термин означает то, чего давно при­
держиваются в процветающих судоходных компаниях: безопасность
— это приоритет и ею следует управлять систематически и эффектив­
но как другими составляющими бизнеса. Впервые этот термин появил­
ся в Кодексе, предложенном совместно Международной палатой и Фе­
дерацией судоходства (МПС/МФС), который назывался «The Code 
of'Good Management Practice» (1987 г.). В нем указывалось на необхо­
димость вводить «the culture of selfregulation of safety», которая может 
сэкономить средства за счет уменьшения потерь рабочего времени, 
случаев болезни, госпитализации персонала, повреждений груза, 
уменьшения страховых премий и т. п. Как известно, этот Кодекс по­
служил прообразом современного МКУБ, а идея саморегулирования 
безопасности получила в нем отражение в виде требования о система­
тическом внутреннем аудите СУБ и устранении обнаруженных несо­
ответствий и недостатков. Позднее этот термин все чаще стал исполь­
зоваться в научных публикациях, материалах конференций, руковод­
ствах и рекомендациях, посвященных безопасности на море, однако 
общепринятого толкования до сих пор не получил.

В послании У. О ’Нейла членам ИМО по случаю празднования 
Международного дня моря (World Maritime Day 2002) приводится та­
кое определение: «The safety culture of an organization is the product of 
individual and group values, attitudes, perceptions, competencies and 
patterns of behaviour that determine the commitment to, and the style and 
proficiency of, an organization’s safety management». Отношение отдель­
ных личностей к существующим правилам определяет их культуру: 
«Do they comply because they want to, or because they have to?» «To be 
truly effective in acheiving the goal of safe-shipping, it is important that the 
shipping community as a whole should develop a «want to» attitude». Та­
кое, несколько общее, определение «культуры безопасности» позво­
ляет сформулировать основные условия ее создания в судоходной 
индустрии. При этом будем исходить из того, что такое вообще «куль­
тура», чтобы можно было се увязать с безопасностью. В словаре рус­
ского языка [4] указывается, что «культура — это высокий уровень 
чего-нибудь, высокое развитие, умение. Например, культура произ­
водства». Следовательно, применительно к судоходству цель форми­
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рования «культуры безопасности» полностью совпадает с целями при­
менения МКУБ, а именно: «обеспечить безопасность на море, пре­
дотвратить травмы людей или потерю жизни, избежать ущерба среде, 
н особенности морской, имуществу». Тогда «культуру безопасности» 
можно определить следующим образом: это неразрывное сочетание 
безопасной производственной среды и неукоснительного, сознатель­
ного выполнения всем без исключения персоналом соответствующих 
правил и требований безопасности. То есть предполагается, что рис­
ки присущих данному предприятию опасностей снижены до возмож­
но минимального уровня, создаются условия по предотвращению ава­
рий и несчастий для всех элементов транспортного производства: лю­
дей, судов, грузов и природной среды.

Таким образом, на любом предприятии морской отрасли, в орга­
низации или на судне может создаваться «своя» культура безопас­
ности с учетом уже сложившихся ее основ, различий в применяемой 
технике, технологии, методах производства и управления; однако 
два названных выше условия должны выполняться неизменно. Не 
может, к примеру, иметь место «культура безопасности» на отста­
лом в техническом состоянии, со старым изношенным оборудова­
нием предприятии или на судне с дефектами люковых закрытий, не­
исправностями спасательных устройств, средств связи и т. п. Внача­
ле усилиями проектировщиков, строителей, органов технического 
надзора и экипажа на судне создается безопасная рабочая среда и 
постепенно у людей на борту воспитывается сознательное, добросо­
вестное и ответственное отношение к обеспечению безопасности, 
безусловному и полному применению соответствующих правил и 
требований — международных, национальных, нормативных доку­
ментов компании. Принципиальными требованиями при этом дол­
жны быть:

1) Необходимо, чтобы каждый член экипажа понял и согласился с 
тем, что все аварии и несчастья на море могут быть предотвра­
щены и происходят они только вследствие неверных действий 
или упущений людей при эксплуатации судна и его устройств.

2) В период работы на судне нужно постоянно думать «безопасно».
3) Необходимо искать и находить возможности повышения без­

опасности своих действий и операций, выполняемых в рамках 
должностных обязанностей. То есть исходить из принципов: 
«Безопасность— дело каждого» и «Унция профилактики сто­
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ит фунтов лечения». Бдительность и осведомленность о суще­
ствовании опасности — необходимые качества каждого чело­
века на борту. Если моряк знает, что авария может произой­
ти, он будет стараться избежать ее, чтобы отвести беду от себя 
и своих товарищей по плаванию. Как известно, выживание —• 
самая главная из человеческих потребностей.

Н а судне должна пропагандироваться и соответственно мотиви­
роваться «культура общения», предполагающая нормальные отно­
шения членов экипажа между собой, доброжелательность, готов­
ность прийти на помощь, поделиться своими знаниями и опытом, 
отсутствие конфликтов, расовой неприязни и т. п. То есть первосте­
пенной задачей для формирования «культуры безопасности» в судо­
ходстве становится воспитание руководителей и сотрудников ком­
паний, судового персонала в духе сознательного и обязательного 
применения действующих требований и правил, постоянной заботы 
об улучшении безопасности на своем предприятии. По нашему мне­
нию, нужно различными путями (с помощью занятий, тренировок, 
использования наглядных средств, примеров из практики, проверок 
знаний и умений, мотивирования) формировать в сознании моря­
ков своеобразные «установки безопасности», т. е. неосознаваемую 
готовность воспринимать предметы и явления действительности с 
позиций предотвращения возможных опасностей. Немаловажное 
значение имеет и уровень общей культуры, образования и кругозо­
ра судовых офицеров и сотрудников судоходной компании.

Несомненно, что усилия ИМО и других морских международных 
организаций, направленные на сертификацию компаний и судов по 
требованию МКУБ, и контроль за применением Кодекса в судоход­
ной практике способствуют созданию в индустрии «культуры безо­
пасности».

Как известно, МКУБ обязывает создавать системы управления 
безопасностью (СУБ) в береговых офисах компаний и на судах, фун­
кционирование которых связано с выполнением требований основ­
ных международных документов по безопасности: СО ЛАС, о грузо­
вой марке, ПДМ НВ, МППСС и др. То есть СУБ, если она не только 
на бумаге, а реально действует, — это школа воспитания персонала 
в духе «культуры безопасности». Из вначале принудительного (из- 
за боязни наказания, штрафа, понижения в должности) выполнения 
требований безопасности люди постепенно переходят к осознанным
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безопасным действиям и поступкам, которые становятся привычны­
ми и в совокупности с безопасной техникой и условиями труда со­
здают культурную среду, в которой риски возможных угроз для суд­
на и персонала снижены до допустимого уровня.

По-видимому, чем быстрее будет расширяться сфера применения 
МКУБ в судоходстве, чем более действенным будет контроль за вы­
полнением существующих правил и стандартов, тем скорее можно 
ожидать и формирование «культуры безопасности». Разумеется, на 
этом пути немало трудностей: в мировом торговом флоте и в офи­
сах судовладельцев трудятся миллионы людей разных националь­
ностей, религиозных убеждений, уровня профессиональной подго­
товки. Происходит постоянная ротация кадров плавсостава, прихо­
дят молодые специалисты и уходят офицеры, закончившие службу. 
Поэтому надеяться на быстрое изменение мышления у лиц, занятых 
в судоходной индустрии, создание у них устойчивых установок «бе­
зопасности» не приходится. Нужно иметь в виду, что «культура бе­
зопасности» должна быть присуща и стать образом жизни для всех 
без исключения сотрудников компании или членов экипажа. Даже 
один человек, не отвечающий этому условию, может совершить дей­
ствия, которые приведут к аварии, загрязнению среды, поставят суд­
но в опасное положение. Поэтому целесообразно, чтобы экипажи 
судов были подобраны, исходя из совместимости людей — едино­
мышленников в вопросах безопасности, и менялись в полном соста­
ве, а не поодиночке, как это часто практикуется сейчас. Вновь при­
шедшие на судно люди могут негативно повлиять на безопасную 
среду на борту, созданную усилиями экипажа. Очевидно также, что 
привитие навыков «культуры безопасности» должно начинаться за­
долго до прибытия моряка на судно: ответственное отношение к воп­
росам безопасности и соответствующую установку мышления сле­
дует воспитывать у будущих судовых командиров в стенах морских 
учебных заведений и постоянно поддерживать весь период работы 
на флоте. Процесс формирования морского специалиста должен обя­
зательно включать и этот элемент воспитания, возможно, в такой 
последовательности: «специальные знания и навыки — знания тре­
бований и правил безопасности — привитие «безопасного» мышле­
ния — практика и опыт работы в безопасной среде на судне». Под­
готовленный таким образом офицер станет активным участником 
создания «культуры безопасности» на судне, где будет работать. Есть
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сведения о том, что ИМО разработала и будет вскоре утверждать 
Руководство для судоходных компаний по созданию эффективной 
культуры безопасности. В числе рекомендованных мер — правди­
вость и обязательность в отношении сообщений в Организацию об 
имевших место инцидентах и «near misses», а также «the desire and 
ability to learn from experience». «Safety culture» во многом будет ос­
новываться на действующих инструментах и стандартах безопасно­
сти ИМО, вместе с тем ее формирование на береговых предприяти­
ях и на судах позволит в полной мере реализовать потенциал этих 
международных документов.

В «1МО News» № 3 2002 г. достаточно подробно рассматривают­
ся элементы, составляющие «Safety culture» и каким образом от тео­
ретических рассуждений по этому поводу можно перейти к конкрет­
ному плану действий по ее внедрению в практику судоходных ком­
паний. В частности, подчеркивается, что за последние 40 лет 
наблюдается заметная тенденция улучшения безопасности и сохра­
нения среды в судоходстве. Эго говорит о том, что общий подход к 
морской безопасности, использованный в этот период, был правиль­
ным. В его основе — система мер, одобренных международным со­
обществом через ИМО, которые эффективно определяют, как судно 
должно быть спроектировано, построено, снабжено, как должно эк­
сплуатироваться, обслуживаться и укомплектовываться экипажем в 
течение всего «жизненного» цикла. То есть регуляторный подход был 
успешным. Зачем же нужна культура безопасности? Стало ясно, что 
регуляторный подход сам ведет к созданию культуры соответствия 
(culture of compliance), так как, кроме успешных компаний, приме­
няющих на своих судах все требования и стандарты, есть субстан­
дартные операторы и суда, которые многое не применяют и ищут 
для своего бизнеса «дыры» в сети безопасности, созданной в индус­
трии. Поэтому сейчас внимание должно уделяться не созданию но­
вых стандартов и правил, а обеспечению наиболее полного приме­
нения существующих. Ключевой компонент в этом новом подходе 
—изучение влияния человеческого элемента и создание универсаль­
ной «культуры» безопасности. Он начал реализовываться в резолю­
ции ИМО по человеческому элементу, принятой на 20-й Ассамблее 
ИМО (1997 г.), где в числе других задач ставилась задача продвиже­
ния в практику «культуры» безопасности. Дальнейшее развитие этот 
подход получил в рез. А.900 (21), принятой в 1999 году, которая ус­
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танавливала цели ИМО в новом тысячелетии. Здесь также особое 
пнимание уделялось эффективному применению существующих ин­
струментов ИМО и избежанию чрезмерного регулирования. Не все 
страны могут с одинаковым успехом применять у себя действующие 
международные стандарты, ИМО помогает им через свои специаль­
ные миссии и программы сотрудничества; большую работу по под­
готовке руководящих кадров для разных стран и формированию 
политики безопасности в судоходной индустрии выполняет Всемир­
ный морской университет в Мальме и Международный институт по 
морскому праву на Мальте. Однако в целом судоходная индустрия 
еще пока далека от решения этой задачи. Как отмечается в статье 
специалиста Кардиффского университета: «The work is intense and 
needs the involvement of different players. Despite, some scepticism it is 
never the less, positive that today the shipping industry is discussing that 
objective. However, some years m ore have to pass untie we might 
approach the emergence of a safety culture in shipping»1.

Изложенное позволяет сделать вывод, что основным направле­
нием борьбы с аварийностью на море на ближайшую перспективу 
следует считать полное и всестороннее применение на судах и бере­
говых предприятиях морской отрасли международных конвенций и 
стандартов ИМО с использованием, где это возможно, методик оцен­
ки и управления рисками и постепенное формирование в судоход­
ной индустрии элементов «культуры» безопасности.

1 J. L. Veiga. Safety culture  in Shipping. W M U Journale  o f  M aritim e A ffairs, 2002 № 1 .1 .



З а к л ю ч е н и е

В настоящей книге сделана попыт­
ка обобщить и систематизировать мно­
гочисленные материалы по авариям и 
инцидентам на море, «рассеянные» в 
различных источниках (публикации, 
бюллетени, резолюции, кодексы, отче­

ты), часть из которых малодоступна для морских специалистов Ук­
раины, чтобы дать возможность всем заинтересованным лицам, в 
особенности судовым офицерам, получить целостное представление 
о развитии аспекта безопасности мореплавания, критериях ее оцен­
ки, причинах и предпосылках, а также «механизме» развития ава­
рийных ситуаций на судах. Авторы надеются, что такая информа­
ция, основанная на современных теоретических разработках в этой 
области и материалах расследования различного рода аварий и ин­
цидентов на судах, расширит профессиональный кругозор наших 
моряков, позволит им извлечь из прошлых трагедий и несчастий на 
море полезные для себя уроки с тем, чтобы избежать подобных со­
бытий в своей производственной деятельности.

Разумеется, ввиду многообразия причин, обстоятельств, влияю­
щих факторов, приводящих к авариям на флоте, а также ограничен­
ного объема книги, рассмотреть все аспекты и причинно-следствен­
ные связи возникновения опасных ситуаций и происшествий на море 
не представляется возможным. И мы не ставили перед собой такой 
цели. Главное, что хотелось, —убедить наших читателей в необхо­
димости изучать, анализировать материалы расследования аварий 
и инцидентов на судах и делать для себя соответствующие выводы. 
В частности: «Как бы я поступил в аналогичной ситуации? Не со­
вершил бы такой же ошибки, как коллега на аварийной судне? Что 
рекомендуется делать в подобных случаях?» Такое «проектирование 
на себя» действий и поступков других лиц в определенных (в том 
числе рискованных) ситуациях помогает глубже осмыслить все, что 
в данном случае произошло, прочувствовать предаварийную атмос­
феру на мостике (недостаток информации, напряженность, стресс, 
дефицит времени для решения) и сформировать у себя «установку» 
на правильные действия.
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В этой связи хотелось бы сослаться на методику проведения за­
нятий на семинаре по тематике «Bridge Team Management», приня­
тую в британском «South Tyneside College». Слушатели, опытные и 
квалифицированные судоводители, «управляют» судном (на имита­
торе) в стрессовой ситуации, их действия снимают на видео. Затем 
на разборе занятий каждый видит себя со стороны, отмечает свои 
верные действия и ошибки. Несомненно, это эффективный прием для 
выработки стереотипов правильного использования ресурсов вах­
тенного персонала в различных напряженных обстоятельствах пла­
вания, при дефиците времени на выработку решений.

Основное внимание в книге уделено тем теоретическим вопро­
сам безопасности мореплавания и аварийным ситуациям, которые 
недостаточно освещены в морской печати. К сожалению, по ука­
чанным выше причинам не везде удалось избежать схематичности 
изложения, «за бортом» книги остались многие важные для прак­
тики мореплавания вопросы. Так, большую роль в предотвраще­
нии аварий судов играют лоцманы. Их своевременные и правиль­
ные советы капитану помогают в трудной ситуации найти наилуч­
шее решение и избежать происшествия; но иногда лоцманы вносят 
«негативный» вклад в процесс управления судном и разделяют с 
капитаном и вахтенным офицером вину за происшедшую аварию. 
В этой связи вопросам профессиональной подготовки лоцманов, 
их действиям в составе вахтенной команды на мостике, извлече­
нию полезных уроков из аварий с участием лоцманов сейчас уде­
ляется большое внимание. В докладе президента Европейской ас­
социации морских лоцманов С. А. Торр — «Lessons to be learned 
from past maritime accidents», прочитанном на семинаре в Норвеж­
ской морской академии (1998 г.), указывается, что обязанность каж­
дого государства, имеющего порты, обеспечить надлежащую под­
готовку своих лоцманов, в том числе с помощью тренажеров и 
имитаторов, и разработать стандарты, регламентирующие их дей­
ствия в различных обстоятельствах. Важную роль в этом плне иг­
рает Резолюция ИМО А.960(23) -— «Рекомендации по подготовке, 
сертификации и эксплуатационным процедурам для морских лоц­
манов». Как уже отмечалось, в Украине указанные требования по­
лучают практическую реализацию в деятельности государственно­
го предприятия «Дельта-лоцман», осуществляющего лоцманское 
обслуживание в северо-западной части Черного моря. Созданный
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в Николаеве тренажерный центр, политика компании в отношении 
подбора и обучения персонала лоцманских постов в зоне ответ- 
ственности ГП «Дельта-лоцман» обеспечивают высокое професси­
ональное мастерство украинских лоцманов в соответствии с меж­
дународными требованиями.

Люди, которые занимаются разработкой решений, основанных 
на оценке риска (risk-based decision making), знают важность обсуж­
дения для поиска наилучшего решения. Открытое обсуждение всеми 
участвующими лицами действий, которые предполагается выпол­
нить, позволяет гарантировать, что при этом должным образом ис­
пользуется вся имеющаяся информация. Есть расхожее выражение 
«talk is cheap», «talk accomplished nothing» («разговор ничего не 
дает»), однако в данном случае это не так. В обсуждении проблемы 
между капитаном и лоцманом, капитаном и вахтенным офицером 
формируется правильное решение на основе имеющейся у них ин­
формации, опыта и оценки ситуации. В частности, о возможности 
возникновения того или иного нежелательного (опасного) события 
и способе уменьшения его последствий для судна и людей на борту.

Еще одна проблема, связанная с безопасностью мореплавания, 
для освещения которой в книге не нашлось места. Это фальшивые 
квалификационные документы моряков, которые получают значи­
тельное распространение в мировом флоте в последнее время.

Морской исследовательский центр университета Уэльса, выпол­
нявший проверки по заданию ИМО, установил в 2001 году 12635 
случаев использования моряками фальшивых сертификатов ком­
петентности и подтверждений дипломов. Данные, полученные от 
54 морских администраций, представленных в Комитете по безо­
пасности на море, показывают, что 39% государств флага обнару­
жили на своих судах фальшивые документы такого рода. Эта пер­
вая масштабная проверка легальности личных документов моря­
ков указала на существование серьезных проблем, представляющих 
угрозу для безопасности на море. Действительно, в связи с сокра­
щением экипажей судов присутствие в их составе одного-двух лиц, 
не имеющих необходимой квалификации и практических навыков, 
подвергает опасности их самих, других членов экипажа, судно и 
окружающую среду. Вместе с тем, учитывая современную тенден­
цию уменьшения профессионально подготовленного персонала на 
мировом рынке найма моряков, можно ожидать дальнейшего раз-
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иития этого негативного явления в среде претендентов на работу в 
море. Как видно, государства, занимающиеся подготовкой кадров 
плавсостава, должны принять серьезные меры по усилению конт­
роля за выдачей квалификационных документов моряков, наладить 
постоянные связи с судовладельцами, менеджерами по найму с це­
лью получения информации об обнаруженных нелегальных доку­
ментах.

Очевидно также, что тема «человеческого» фактора в судоходстве 
неисчерпаема и для ее рассмотрения может не хватить и нескольких 
книг. Авторы ограничились изложением только некоторых ее аспек­
тов, которые не получили пока должного отражения в публикациях и 
нормативных документах. По мнению многих ведущих специалистов 
н области безопасности мореплавания, между результатами исследо­
ваний «человеческого» фактора в судоходстве и применением их в 
практике пока существует глубокая пропасть. Если бы моряки были 
более осведомлены о различных аспектах влияния человека на эффек­
тивность и безопасность эксплуатации транспортных судов, аварий 
на море было бы намного меньше, считают они. Однако мы наблюда­
ем сейчас другое: неадекватные стандарты в отношении состава эки­
пажей судов, большие перегрузки людей на борту, особенно офице­
ров, нередко недостаточную профессиональную подготовку моряков, 
не позволяющую использовать новейшие приборы и технологию, не­
привлекательность морской профессии для талантливых людей, в ко­
торых так нуждается судоходная индустрия.

«Человеческий» фактор в современном представлении — это все
о поведении и действиях людей на судах, он включает дизайн обору­
дования, рабочую среду, тренировки, образование, технологию, про­
цессы мышления и выработки решений. Морякам приходится испы­
тывать многочисленные трудности и лишения в период работы на 
судне; при этом офицеры несут огромную ответственность за свои 
действия: небольшие ошибки или слив в море нескольких литров 
нефти могут повлечь за собой увольнение, штраф или даже тюрем­
ное заключение. Офицер на мостике несет вахту в одиночку: он дол­
жен быть одновременно радистом, менеджером, навигатором, впе­
редсмотрящим, рулевым и исполнителем разных правил и докумен­
тов, дюжины вводных и указаний. В результате — большая 
перегруженность, растерянность и неадекватные действия в случае 
опасной ситуации. Экс-руководитель MAIB адмирал Д. Ланг счита­

189



ет в связи с этим, что при реализации в судоходстве каждой новой 
идеи, введении нового требования или правила, очередном сокра­
щении экипажа, изменениях в системе менеджмента необходимо по­
мнить, что человек в море — это только человек, и он должен будет 
делать всю эту работу. Развивая эту мысль, уместно отметить, что 
на Дипломатической конференции государств — участников 
СОЛАС-74 в декабре 2002 г. были приняты поправки к конвенции 
СОЛАС и новый Международный кодекс по охране судов и порто­
вых средств (Кодекс ОСПС), которые накладывают новые дополни­
тельные и весьма ответственные обязанности на судовых офицеров. 
Воистину, остается только верить в безграничные возможности и спо­
собности тех, кто плавает по морям!

В последнее время на конференциях и в печати активно обсужда­
ются вопросы толкования и применения на практике правил 
МППСС-72. Возможно, будут выработаны рекомендации, облегча­
ющие задачу вахтенного офицера в опасных ситуациях. В частно­
сти, снижение скорости судном, согласно МППСС-72 уступающим 
дорогу другому, редко используется в практике. По-видимому, по­
тому, что это действие противоречит фундаментальному коммерчес­
кому характеру торгового судоходства, когда нужно двигаться быс­
трее. Вместе с тем такой маневр не только позволяет избежать опас­
ного сближения, но и дает больше времени для оценки сложившейся 
обстановки. Одна из проблем, с которой сталкиваются вахтенные 
офицеры в ситуации потенциально возможного столкновения, — это 
оценка того, что намерено сделать другое судно. Это особенно ха­
рактерно для офицера на «привилегированном» судне, которое по 
смыслу правил должно сохранять неизменным курс и скорость. Если 
другое судно ничего не предпринимает, у офицера возникает сомне­
ние: заметили ли нас вахтенные этого судна? Позже он начинает спра­
шивать себя, намереваются ли они уступить дорогу. Если дистанция 
уменьшается и ничего не происходит, офицер на «stand-on vessel» 
начинает волноваться и думать, что «там» намерены сделать что-то 
чрезвычайно глупое. В такой ситуации оба вахтенных офицера дол­
жны вспомнить пр. 2 МППСС-72, в котором приводятся указания 
об ответственности и последствиях за применение правил: «...of the 
neglect of any precaution which may be required by the ordinary practice 
of seamen». А эта «обычная практика» включает раннюю оценку 
наличия риска столкновения. И, если он существует и вы обязаны
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согласно правилам что-то предпринимать в этом отношении, требу­
ется, чтобы «the appropriate action to be taken in good time and in such 
и way that your intentions are clear to the other vessel». Хорошая связь 
п любой форме тоже эффективная защита против аварии. Связь меж­
ду судами, вахтенными офицерами, судовладельцем и его экипажем 
позволяет установить разницу между контролируемыми событиями 
И тем одним, которое ведет к аварии. В ряде номеров журнала 
«Seaways» за 2003 год рассматриваются различные аспекты приме­
нения МППСС-72 на основе анализа характерных ситуаций при рас­
хождении судов, опроса мнений и предложений сотен судоводите­
лей транспортного флота.

Когда книга была уже в наборе, в журнале «Seaways» (январь 
2004 г.) появилась статья М артена Купманса под интригующим 
названием «Do we really want safer shipping?». Автор рассматри­
вает отношение к морской безопасности мировой общественнос­
ти, рынка, правительств, страховщиков и делает вывод, что все 
эти институты, имеющие деловой интерес к международной то р ­
говле и морским перевозкам, говорят, что они хотят большей бе­
зопасности судоходства, но никто из них не выражает готовности 
вкладывать в это деньги. В качестве новых нестандартных путей 
повышения безопасности на море в статье предлагается: 1) созда­
ние стимулов, предпочтительно экономического характера, для 
тех, кто успешно работает на безопасность. Например, схема «зе­
леного приза», при которой порты устанавливают скидку в сбо­
рах для судов, отвечающих всем критериям безопасности. Такая 
мера — непосредственное финансовое вознаграждение судовла­
дельцам за их инвестиции в безопасность; 2) осуществление диф­
ференцированных требований к лоцманской проводке, как прак­
тикуется в Нидерландах. При определении обязательности лоц ­
манской проводки портовые власти могут принимать во внимание 
качество судна и экипажа, то есть судовладелец стимулируется 
делать инвестиции в безопасность, благодаря освобождению от 
лоцманской проводки. Учитывая, что безопасность на море до­
рого «стоит» и далеко не все участники морских перевозок имеют 
возможности (и желание) выполнять все действующие в этом от­
ношении требования и нормы, приведенные в данной статье со­
ображения заслуживают внимания и дальнейшего развития. Как 
известно, метод «наука и практика» применяется с успехом во
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многих отраслях береговой индустрии. Возможно, он получит со­
ответствующую реализацию и на морском транспорте.

Хотя книга посвящена, главным образом, существующим опас­
ностям при эксплуатации судов и связанными с ними несчастьями, у 
читателей не должно складываться впечатление, что аварии на морс
— неизбежное явление, с которым невозможно бороться. Напротив, 
многолетний опыт свидетельствует, что при надлежащем техничес­
ком обслуживании судна и его устройств, хорошей профессиональ­
ной подготовке и высокой организации деятельности экипажа, раз­
витом у людей на борту чувстве долга и ответственности за свою 
работу, постоянной заботе и поддержке со стороны судовладельца 
аварий и инцидентов можно избежать, а аварийность на флоте свес­
ти к минимуму, который может считаться приемлемым на современ­
ном уровне развития судоходной индустрии.

Известно, что сотни капитанов, старших механиков, судовых ко­
мандиров, работавших в морских пароходствах бывшего СССР, не 
допустили за свою профессиональную деятельность ни одной серь­
езной аварии и были отмечены государственными наградами. И сей­
час, когда украинские моряки работают в большинстве случаев на 
судах под иностранными флагами, имеется множество примеров 
обеспечения ими безаварийной эксплуатации современных высоко­
скоростных сложных по конструкции балкеров, контейнеровозов, 
газовозов и старых, заканчивающих свою морскую службу балке­
ров, танкеров, сухогрузов. И это не счастливая случайность, а ре­
зультат высокого профессионализма, ответственного отношения к 
делу нынешнего поколения наших моряков и постоянной целенап­
равленной работы по предотвращению опасных ситуаций, которые 
могут привести к аварии. И уроки, извлеченные ими из происше­
ствий с другими судами, сыграли при этом не последнюю роль. В 
этой связи уместно вспомнить поучение жившего в XV веке персид­
ского мыслителя и поэта Саади, которое в переводе на английский 
звучит так: «Take warning from misfortunes of others, that others need 
not have to take warning from your own».
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П р и л о ж е н и е  1

ДАННЫЕ О ПОТЕРЯХ СУДОВ И ПОГИБШИХ МОРЯКАХ 
ЗА ПОСЛЕДНИЕ 10 ЛЕТ
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Maritime Fatalities
Vessels > 1000 GRT (1991 to 2001)

Maritime Fatalities
Vessels > 1000 GRT  

extreme events removed (1991 to 2001)



The Maritime Disaster Monument:
A  L is t o f Vessels that Have Caused Losses o f L ife  in the 20th Century

N am e o f Vessel D ate o f D isaster O w ner N um ber К

Cuvier 1900 Lamport &. Holt 26
Saale 1900 N D L 99

City o f  Rio de Janeiro 1901 Pacific Mail 104
W aesland 1902 American 2
Camorta 1902 BISN 739

Norge 1904 Scand. American 550
Sirio 1906 S1TM 442

Imperatrix 1907 Lloyd Austriaco 40
Poitou 1907 SGTM 20

Bomssia 1907 HAPAG 3
N ewark Castle 1908 Union Castle 3

Republic 1909 W hite S tar 4
Waratah 1909 Blue Anchor 92

Maori 1909 Shaw, Savill & Albion 34
La Seyne 1909 MM 101

General Chanzy 1910 CGT 86
Lisbon 1910 ENN 7

Lusitania 1911 ENN 4
Oceana 1912 P&O 9
Titanic 1912 W hite Star 1,523

Veronese 1913 Lamport & Holt 43
Voltum o 1913 Uranium Stmshp Co. 136

Empress o f  Ireland 1914 Canadian Pacific 1,412
Lusitania 1915 G unard 1,198

M arowijne 1915 United Fruit 40
Ancona 1915 ISNV 194

Principe de A usturias 1916 P,IC 415
Valbanera 1919 P,IC 488

Afrique 1920 CCR 553
Egypt 1922 P&O 86

M ossamedes 1923 ENN 31
Prencipessa Mafalda 1927 S1TM 303

Vestris 1928 Lamport & Holt 112
Georges Philippar 1932 MM 90

L'Atlantique 1933 CNSA 17
Guildford Castle 1933 Union Castle 2

Dresden 1934 NDL 4
Могто Castle 1934 NY & Cuba Mail 137

Athenia 1939 Anchor-Donaldson 112
Cabo San Antonio 1939 Y barra у Cia 5
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Orazio 1940 ISNV
Champollion 1952 MM
Andrea Doria 1956 ISNV
Hans Hedtofi 1959 RGT
Alcoa Corsair 1960 Alcoa

Dara 1961 BISN
Save 1961 CCdN

Bianca С 1961 Costa A m iatori
Lakonia 1963 Greek

Yarmouth Castle 1965 Yarmouth Cruise
Viking Princess 1966 A/S BSB

Heraklion 1966 Typaldos
W ahine 1968 USLNZ

Heleanna 1971 C.S.Efthymiadis
Saudi 1973 Mongul Line
Patra 1976 Arab Navigators

Chidambaram 1985 Shipping Co. o fln d ia
Admiral Nakhimov 1986 Black Sea

Herald o f  Free Enterprise 1987 P&O/Townsend Ferry
Priamurye 1988 Far East

Jupiter 1988 Epirotiki
Scandanavian Star 1990 Da-No

Royal Pacific 1992 Starlight Cruises
Estonia 1994
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П р и л о ж е н и е  2

АВАРИИ СУДОВ И ИХ ПРИЧИНЫ 
VESSEL’S ACCIDENTS AND THEIR CAUSES

Нелюдимо наше море, 
День и ночь шумит оно: 
В роковом его просторе 
Много бед погребено.

Н. Языков «Пловец»

2.1. Столкновения (Collisions)

1. Контейнеровоз «разрезал» танкер на 
две части

Вот как это произошло. В конце мар­
та прошлого года утром два судна в ус­
ловиях ограниченной видимости (шел 

густой снег) двигались почти навстречу друг другу у побережья Шве­
ции. На север направлялся со скоростью 15 узлов мальтийский контей­
неровоз «Werder Bremen» (6400 брт.), который обслуживал постоянную 
линию между портами Континента и России. На судне были 13 членов 
экипажа, навигационную вахту на мостике офицеры несли по схеме «че­
тыре через восемь», в этот день на мостике, кроме вахтенных, находил­
ся хорошо отдохнувший капитан. Были включены два радара с САРП; 
первый (длина волны 10 см) на шкале дальности 3 мили, второй (3 см)
— установлен на дальность 6 миль. Судно управлялось авторулевым.

Судно, следовавшее в южном направлении, было небольшим хи- 
мовозом «M artina» под либерийским флагом, на борту которохю на­
ходилось около 600 тонн гидрохлорированной кислоты. Оно следо­
вало из норвежского порта Sarpsborg в Копенгаген; обслуживал суд­
но экипаж из шести человек, вахту на мостике несли поочередно 
капитан и помощник в режиме «шесть через шесть». На судне был 
один пассажир. В это время на вахте находился старший офицер и, 
когда позже нашли его тело, он был легко одет. Тело капитана об­
наружили в каюте, и это дает основание предположить, что его вре-
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мснно подменил на вах­
те старпом. Как и на 
«Werder Bremen», здесь 
не было каких-либо за­
метных недостатков на 
борту.

При расследовании 
аварии установили, что 
старший помощник был 
сам на мостике, один из 
двух радаров находился 
в режиме «наготове». За 
несколько минут до 
столкновения капитан 
контейнеровоза увидел эхосигнал на экране радара в 2,5 мили и около 
10° справа по носу. С помощью САРП он определил, что встречное 
судно следует курсом 162° со скоростью 11 узлов и пройдет в полу­
миле справа. «Werder Bremen» держал курс 332°; убедившись, что 
суда безопасно разойдутся правыми бортами, капитан перестал на­
блюдать за эхосигналом на радаре. Невозможно точно установить, 
что произошло на мостике «Martina», но представляется, что вах­
тенный офицер изменил курс вправо, когда неожиданно обнаружил 
на радаре близко другое судно. Капитан и впередсмотрящий «Werder 
Bremen» сквозь падающий снег увидели встречное судно на расстоя­
нии около 1,5 кабельтовых, начали отворот вправо. В надежде, что 
судно пройдет у них по носу, капитан контейнеровоза застопорил 
машину и приказал положить руль право на борт. Однако столкно­
вение произошло. «Werder Bremen» разрезал химовоз. и он затонул 
в течение нескольких минут. Два человека были спасены, шестеро 
стали жертвами катастрофы.

Основные выводы комиссии, расследовавшей аварию (рекомен­
дации для палубных офицеров):

1. Несмотря на наличие на борту современных радаров с САРП, 
управление судном в условиях плохой видимости остается наи­
более трудной задачей вахтенного офицера.

2. Падающий снег — одна из наиболее обманчивых форм осад­
ков. Многие люди при плавании в таких условиях преувели­
чивают дальность видимости объектов и, соответственно, рас-
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слабляются. Нужно также помнить, что снег существенно вли­
яет на характеристики радара.

3. В плохую видимость нужно принять четкое решение, как рас­
порядиться имеющимися ресурсами. Основное требование — 
обеспечить раннее предупреждение о любых препятствиях или 
потенциальной угрозе столкновения. Нужно установить рада­
ры на оптимальный режим в данных погодных условиях и один 
из них на шкалу дальности, позволяющую хорошо видеть, что 
делается впереди.

4. Если радар сейчас — первостепенное средство предотвращения 
столкновения в плохую видимость, не менее важно бдительное на­
блюдение со стороны офицеров и впередсмотрящих. Несмотря на 
все современные технические средства, глаза и уши остаются очень 
эффективными в обеспечении информацией, необходимой для осу­
ществления правильных действий, чтобы избежать столкновения. 
Когда возможно, следует держать наблюдателей на «свежем» воз­
духе, чтобы они слышали и видели все, что происходит вокруг.

5. Не следует быть уверенным, что считанное с САРП наимень­
шее расстояние 0,5 мили до судна будет в действительности 
таким же. Даже не принимая во внимание возможные действия 
другого судна, которые могут изменить эту дистанцию, нуж­
но помнить, что «проигрывание» ситуации на САРП базиру­
ется на информации, содержащей обычно ошибку, величина 
которой может превышать само это расстояние.

6. «Золотое» правило при использовании радара в тумане, когда 
вы обнаружили эхо-сигнал другого судна, — никогда не пред­
полагать, что вы знаете, что намерен делать человек на его мо­
стике. Многие офицеры считают, что правила МППСС-12, от­
носящиеся к ситуации, кох'да суда находятся в видимости друг 
друга, можно применять и к случаю, когда они друг друга не 
видят. Ключевой принцип должен быть: «proceed at safe speed» 
и «Any action taken to avoid collision shall, if the circumstances of 
the case admit, be positive, made ample time and with due regard to 
the observance of good seamanship».

7. Если в плохую видимость вы посчитали, что полученная с радара 
наименьшая дистанция расхождения с приближающимся судном 
является безопасной, никогда не предполагайте, что другой чело­
век придет к такому же заключению. Он может решить по-друго-



му и предпринять действия, которые ухудшат положение, прежде 
чем вы это осознаете. В случае риска быть «разрезанным» нужно 
вспомнить, о чем говорят правила 8 (в), (с), (d). В частности: «Action 
taken to avoid collision with another vessel shall be such as to result in 
passing at a safe distance.. .» He забывать и правило 19, которое обя­
зывает вахтенных офицеров подавать звуковые сигналы и отво­
рачивать друг от друга, чтобы избежать опасного сближения.

2. «Букет» нарушений привел к столкновению

13 июня 2000 г. в 
02 час. 24 мин. контей­
неровоз под панамским 
флагом «MSC Sabrina» 
столкнулся с британс­
ким рефрижератором 
«Wintertide» в районе 
соединения систем раз­
деления движения судов 
Off Vlieland и Off Texel 
у побережья Голлан­
дии. Т/х «MSC Sabrina»
(длина 243 м. 35,6 тыс. 
брт, скорость 21,5 узла) следовал из Бремерхавена (Германия) в 
Felixstoure с 1710 контейнерами на борту; рефсудно «Wintertide» на­
правлялось из Koping (Швеция) в Колумбию, имея на борту 3,5 тыс. т 
нитрата аммония. Оба судна были снабжены современным навига­
ционным оборудованием, на их мостиках несли вахту квалифици­
рованные и опытные судоводители и матросы-впередсмотрящие. 
Инцидент произошел при следующих обстоятельствах. На мостике 
«Wintertide» находились вахтенный старший офицер и рулевой-впе­
редсмотрящий. Судно следовало со скоростью 12,6 узла в полосе 
разделения движения Off Vlieland курсом 205° к намеченной точке 
поворота на новый курс 230°, после которой теплоход должен был 
войти в полосу разделения движения Off Texel. Видимость в это вре­
мя ухудшилась вначале до 0,5 мили, затем до 2 кбт. В 2 час. 07 мин. 
вахтенный офицер с помощью радара установил, что справа по кор­
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ме их догоняет судно, следующее курсом около 200° со скоростью 
19 узлов. Он предположил, что оно обгонит «Wintertide» после по­
ворота на новый курс, но не определил точно времени и дистанции, 
в которой это произойдет. После звукового сигнала GPS о приходе 
в точку поворота в 02 час. 15 мин. вахтенный офицер изменил курс 
судна на 230° и включил авторулевой. В 02 час. 19 мин. догоняющее 
судно на экране радара было в 0,6 мили справа по корме, дистанция 
наибольшего сближения равнялась 0,25 мили.

После этого отметка судна исчезла с экрана радара, офицер вы­
шел на левое крыло мостика и попытался его увидеть с помощью 
бинокля. Он был уверен, что догоняющее судно пройдет по корме 
«Wintertide», но не смог его обнаружить. Спустя мгновение после 
этого он увидел неясно вырисовывающийся топовый огонь и тем­
ный силуэт быстро приближающегося судна с правого борта. Он 
тотчас же переключил руль на ручное управление и положил 20° вле­
во. Передав руль матросу, старший офицер установил ВРШ в поло­
жение «самый малый вперед». Другое судно, приблизившись к 
«Wintertide» под углом около 20°, в то время как рефрижератор на­
чал поворачивать влево, ударило его в правую переднюю часть сво­
им кормовым подзором левого борта.

На «MSC Sabrina» вахту нес второй офицер, который во время 
следования курсом 200° в полосе разделения движения Off Vlieland в
01 час. 10 мин. на экране радара и визуально увидел судно, двигающе­
еся в том же направлении в 5 милях впереди справа. К 02 час. 00 мин. 
это судно находилось слева по носу в 2 милях, далее оно уже не на­
блюдалось.

Вскоре после этого на экране радара появилась отметка судна сле­
ва по носу, которое двигалось курсом около 300° со скоростью 11 уз­
лов. В 02 час. 09 мин. вахтенный офицер увидел яркий белый огонь и 
зеленый бортовой огонь рыболовного судна вблизи своего левого 
борта. Оно уменьшило скорость, но все же ударило «MSC Sabrina» в 
левый борт в кормовой части. Как установили позже, это было рыбо­
ловное судно «Concordia», направлявшееся к месту лова рыбы и пере­
секавшее полосу разделения движения судов курсом 310° со скорос­
тью 11 узлов. Оно прошло по корме «Wintertide» в 02 час. 05 мин., но 
не сумело избежать столкновения. Вахтенный офицер контейнерово­
за вначале изменил курс на 12° влево, затем после столкновения — на 
26е вправо, чтобы вернуть судно на прежний курс -  200°. По времени
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эти маневры заняли около 7 минут, скорость «MSC Sabrina» весь пе­
риод была неизменной — 17,5 узла. Он пытался вызвать на УКВ это 
судно, но безрезультатно. В 02 час. 10 мин. вахтенный офицер позво­
нил капитану и сообщил ему о столкновении с рыболовным судном. 
Через несколько минут капитан был на мостике и попытался на экра­
не радара обнаружить рыболовное судно, ударившее контейнеровоз. 
Вместо этого в 4 кабельтовых слева впереди он увидел отметку судна, 
дистанция наименьшего сближения с которым была нулевой. Капи­
тан приказал вахтенному офицеру положить руль право на борт; не­
сколькими секундами позже капитан увидел носовую надстройку и 
топовый огонь судна, появившиеся из тумана в дистанции около 
1.5 кабельтовых. Немного позже на развороте контейнеровоз кормо­
вой частью ударил другое судно в районе носового трюма с правого 
борта. После осмотра полученных повреждений, которые оказались 
небольшими, и обмена информацией оба судна прервали свои рейсы 
и направились в ближайшие порты для ремонта. Травм среди членов 
экипажей и загрязнения среды не было. Запланированные и действи­
тельные пути судов, вовлеченных в инцидент, показаны на рис. 22,23.

Инспекторы Британского бюро по расследованию морских ава­
рий (MAIB) установили ряд факторов, приведших к столкновению. 
Основные из них:

1. Состав вахтенных команд на мостиках обоих судов не соот­
ветствовал требованиям руководящих документов судовла­
дельцев (Vessel Operations M anual) при плавании в условиях 
ограниченной видимости. Кроме впередсмотрящих, на вахте 
должны быть матросы, стоящие на руле.

2. Оба вахтенных офицера не предупредили капитанов о сниже­
нии видимости вначале до 0,5 мили, а затем до 2 кбт, хотя о 
необходимости этого прямо указывалось в руководствах ком­
паний и в указаниях капитанов ночной вахте (Night orders). 
Оба помощника расписались под этими указаниями о том, что 
их прочли и поняли содержание, но их не выполнили.

Вахтенный офицер на т/х «Wintertide»:
— установил, что «MSC Sabrina» обгоняет их справа по корме, 

но не определил, в какое время и на каком расстоянии эго суд­
но пройдет;

— учитывая наличие догоняющего судна, он не должен был из­
менять курс на 230° в 02 час. 15 мин.: имелось достаточно «чи-
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стой» воды, чтобы пройти прежним курсом около 4 миль преж­
де, чем судно будет входить в полосу разделения движения. 
Правило 13 МППСС-72 в отношении действий судов при об­
гоне применяется в случае, когда суда находятся в видимости 
друг друга. В данном случае вахтенный офицер не видел дру­
гое судно и должен был руководствоваться правилом 19;

— поворот на 230°, обусловленный навигационными причинами, 
был неблагоразумным и не соответствовал смыслу правила 19;

— непрерывное слуховое наблюдение не поддерживалось с кры­
ла мостика, вахтенный матрос большей частью находился в 
рулевой рубке;

— действия по предотвращению столкновения были запоздалы­
ми, но все же способствовали уменьшению повреждений.

Вахтенный офицер на «MSC Sabrina»:
— не подавал звуковых сигналов согласно правилу 35 МППСС-12 

до самого момента столкновения; возможно, они были бы услы­
шаны на т/х «Wintertide» и обусловили более оперативные дей­
ствия по избежанию столкновения;

Р и с .  2 2
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— звуковое наблюдение не обеспечивалось в период вахты;
— вызвал капитана на мостик только после столкновения с ры­

боловным судном «Concordia»;
— весь период поддерживал скорость судна 17,5 узла, которая в 

сложившихся условиях видимости была чрезмерной; для по­
ворота на 90° судну требовалось 3-4 кбт, для полной останов­
ки — 1,3 мили;

— действия по избежанию столкновения были запоздалыми, хотя 
и способствовали смягчению его последствий.

Изложенное показывает, что вахтенные командиры обоих судов 
не выполнили требования, содержащиеся в руководящих докумен­
тах судовладельцев, указания капитанов относительно мер предос­
торожности при плавании в условиях ограниченной видимости, на­
рушили применимые в данном случае правила МППСС-12, что и при­
вело к инциденту.

3. Авария со многими неизвестными

14 июня 1998 года рыболовное судно под британским флагом 
«Silvery Sea» столкнулось с немецким контейнеровозом «Мегкиг». 
В результате «рыбак» быстро затонул, унеся с собой жизни пяти чле­
нов экипажа. При расследовании аварии возникло много вопросов, 
на которые ответа получить не удалось. Поэтому предпосылки и 
причины этого неординарного столкновения во многом остались 
неразгаданными. Обстоятельства, связанные с этим трагическим 
событием, складывались следующим образом. Большое рыболовное 
судно «Silvery Sea» (длина 38 м, дедвейт 480 т) следовало с полным 
грузом рыбы на борту из района лова в заливе Фёрт-оф-Фортв порт 
выгрузки Esbjerg (Дания) истинным курсом 98° со скоростью около 
9,3 узла. Экипаж судна состоял из шкипера, механика (он же помощ­
ник) и трех матросов. Шкипер и механик имели соответствующие 
сертификаты на право занимать свои должности и большой опыт 
работы в рыболовном флоте, матросы также были хорошо подго­
товлены и проработали на судах этого типа по 10 и более лет. На 
«Silvery Sea» была навигационная система электронных карт, свя­
занная с GPS, два радара, авторулевой, компас, три УКВ телефона, 
факс, пульт управления двигателем с мостика, — все приборы, удоб­
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но расположенные на ходовом мостике для контроля и использова­
ния одним вахтенным. Имелась предупредительная сигнализация, 
которую включали при действующем авторулевом. Звуковой сиг­
нал с интервалом 3 мин., слышимый на мостике, а также в каюте 
шкипера и в столовой, позволял своевременно реагировать на от­
клонения судна от заданного курса. Кроме того, в рулевой рубке 
находилось сигнальное устройство, звуковой сигнал которого сра­
батывал в случае, если вахтенный отсутствовал на мостике более 
4 мин. или засыпал и не мог его заблокировать. За день до столкно­
вения шкипер сообщил агенту в Esbjerg ETA судна: 14 июня в 14.00 
и о том, что на борту 530 тонн груза — песочного угря (sand eels). 
Это количество было значительно больше, чем обычно, и превыша­
ло максимально допустимый дедвейт. Небольшой контейнеровоз 
«Мегкиг» (порт приписки Гамбург), предназначенный для перевоз­
ки 374 грузовых единицTEU, частично груженный, следовал из Гам­
бурга в Gothenburg курсом 340° со скоростью около 15 узлов. Судно 
длиной 103 м, валовой вместимостью 3,815 брт, было построено в 
1995 году на класс Германского Ллойда и имело все необходимое 
современное навигационное оборудование. Во время инцидента рано 
утром на вахте находился старший помощник и матрос-наблюда­
тель. Была тихая погода, хорошая видимость; других судов, требу­
ющих внимания вахтенных, поблизости не наблюдалось. Вскоре пос­
ле 05 час. 30 мин. вахтенный офицер на т/х «Мегкиг» увидел эхо- 
сигнал судна на экране радара, который располагался слева по носу 
в дистанции около 7 миль. Установив, что пеленг на эту цель почти 
не меняется, он пришел к выводу о том, что существует опасность 
столкновения. С помощью бинокля он рассмотрел следующее слева 
на пересечение курса судно, которое оказалось груженым сейнером, 
направляющимся, по-видимому, в Esbjerg. Сейнер не занимался лов­
лей рыбы и в соответствии с МППСС-72 должен был уступить доро­
гу т/х «Мегкиг» в данной ситуации. Соответственно, немецкий кон­
тейнеровоз обязан был следовать прежними курсом и скоростью. 
Старпом, который заступил на вахту в 03 час. 00 мин., определял 
место судна каждые полчаса с помощью GPS и заносил результаты 
в судовой журнал. Впередсмотрящему он приказал внимательно на­
блюдать за обстановкой с правого борта, учитывая, что из Esbjerg 
могут двигаться в море рыболовные суда. Датские власти, расследо­
вавшие аварию, не смогли достоверно установить, покидал ли стар­
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пом т/х «Мегкиг» ходовой мостик незадолго до столкновения или 
нет. Есть доказательства, что после прокладки местонахождения 
судна на 06 час. 00 мин. он увидел, что рыболовное судно, вопреки 
его ожиданиям, не предприняло никаких действий, чтобы уступить 
дорогу контейнеровозу, а расстояние до него сократилось до 8 кбт. 
Офицер немедленно подал звуковой сигнал судовым тифоном, что­
бы обратить внимание вахтенного на сейнере. Не заметив никакой 
ответной реакции и оценив ситуацию как опасное сближение, он 
через минуту скомандовал положить руль право на борт. Судно на­
чало разворачиваться вправо и в этот момент сейнер, который сле­
довал прежним курсом, ударил его в носовую часть левого борта. 
При столкновении сейнер отвернул влево и правым бортом еще раз 
ударился о корпус т/х «Мегкиг». Старпом объявил общесудовую 
тревогу, вызвал на мостик капитана и передал «Mayday» по УКВ на 
16-м канале. На сигнал бедствия ответил пост Lyngby Radio, запро­
сивший координаты места аварии. Прибывший на мостик капитан 
увидел, что его судно разворачивается вправо, а поблизости — то­
нущее рыболовное судно. Через несколько минут оно скрылось под 
водой, затем на поверхность всплыли два надувных спасательных 
плота, жилет и спасательный круг. С контейнеровоза, завершивше­
го полную циркуляцию с застопоренным двигателем, сбросили на 
воду с кормы спасательную шлюпку для поисков людей с затонув­
шего судна. Столкновение произошло в 06 час. 07 мин. (Universal 
Time) в 35 милях к западу от Esbjerg. Началась спасательная опера­
ция, в которой приняли участие два датских и один немецкий спаса­
тельный катер, вертолет и пять торговых судов. Организацией и ко­
ординацией всех действий занимался Морской спасательно-коорди­
национный центр в Aarhus. Несмотря на интенсивные поиски, никого 
из членов экипажа «Silvery Sea» обнаружить не удалось, позже их 
тела были подняты водолазами с затонувшего сейнера и отправле­
ны на родину в Шотландию. Все члены экипажа сейнера были при­
знаны утонувшими, вскрытия тел моряков для установления причин 
смерти не проводилось.

В результате осмотра погибшего судна и расследования аварии 
установили, что форштевень сейнера получил крупные повреждения, 
вызвавшие поступление внутрь корпуса больших масс воды и, как 
следствие, потерю плавучести и гибель судна. У т/х «Мегкиг» в на­
ружной обшивке с левого борта у окончания трюма № 1 зияло от­
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верстие 2,5 м х 3 м, имелся ряд других более мелких повреждений. 
В 14 час. началось интенсивное поступление воды в трюмы № 1,2, 
которую удалось позже откачать с помощью дополнительных насо­
сов, доставленных на борт судна. Контейнеровоз своим ходом до­
шел до Esbjerg для осмотра и ремонта.

Комиссия, расследовавшая аварию, установила следующее:
1. Погодные условия и наличие других судов в районе столкно­

вения не оказали влияния на это событие. Оба судна имели доста­
точно водного пространства для маневрирования и безопасного рас­
хождения.

2. Не выполненное датскими или шотландскими властями пато­
логоанатомическое обследование тел погибших моряков «Silvery 
Sea» могло существенно помочь в установлении причин происшед­
шей трагедии.

3. Оба судна находились в хорошем техническом состоянии, все 
устройства и приборы на них были исправными и действовали в со­
ответствии с назначением. Никаких технических дефектов или недо­
статков, могущих привести к столкновению, на судах не было.

4. Сейнер «Silvery Sea» после выхода из района лова рыбы нахо­
дился в движении к моменту столкновения около 34 часов; члены 
экипажа несли попеременно двухчасовую навигационную вахту на 
мостике. То есть имели достаточно времени для отдыха и, предпо­
ложительно, не были усталыми. Из-за установленного на судне ре­
жима несения вахты не удалось определить, кто из моряков был вах­
тенным во время аварии.

5. Рыболовное судно затонуло так быстро, что находившиеся на 
нем люди не смогли выбраться наружу и погибли, хотя на борту было 
два исправных спасательных плота, которые позже всплыли на по­
верхность.

6. Через два дня после аварии датские водолазы, обследовавшие 
сейнер на глубине 35 м, установили, что, кроме двери в рулевую рубку 
с правого борта, все остальные наружные двери на судне и все люки 
рефрижераторных танков на палубе, за исключением одного, зак­
рыты. В результате столкновения в форштевне судна образовалась 
огромная пробоина. Водолазы также обнаружили, что внутренняя 
дверь с правого борта у шпангоута 74 между носовой кладовой и 
смежным помещением твиндека была открыта, а люк расположен­
ного ниже трюма для «сухой» рыбы сдвинут с места.
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7. На т/х «Мегкиг» на вахте находился квалифицированный и 
опытный офицер — старший помощник капитана, имевший до это­
го достаточный отдых. Матрос-впередсмотрящий заступил на вах­
ту в 04.00 и также не был усталым. Нет оснований считать, что кто- 
то из них находился в состоянии алкогольного опьянения или под 
воздействием наркотика. Судовой радар работал на 6-мильной шка­
ле с возможностью обзора по носу до 9 миль. Заметив на экране ра­
дара эхо-сигнал судна, следующего пересекающимся курсом, и ус­
тановив, что существует опасность столкновения, вахтенный офи­
цер ожидал, что согласно МППСС-72 сейнер уступит ему дорогу. 
Имеются некоторые указания (но не доказательства) на то, что стар­
пом на некоторое время покидал мостик незадолго до столкнове­
ния. Однако известно точно, что в 06 час. 00 мин. он определил мес­
то судна и сделал об этом запись в судовом журнале.

8. Столкновение произошло в результате того, что сейнер «Silvery 
Sea» не выполнил правила 15 МППСС-72, согласно которому дол­
жен был уступить дорогу немецкому судну. В свою очередь, вахтен­
ный офицер контейнеровоза не предпринял необходимых действий 
по предотвращению столкновения, когда убедился, что на сейнере в 
нарушение МППСС-72 не сделано никаких действий, чтобы усту­
пить ему дорогу (пр. 17).

9. Интенсивное поступление больших масс воды внутрь сейнера 
через пробоину в носовой части и быстрая гибель судна стали воз­
можными вследствие того, что дверь у шпангоута 74 и внутренние 
двери в поперечных переборках были открыты; перегруженное суд­
но в течение нескольких минут было затоплено, потеряло плавучесть 
и затонуло.

10. Причина, по которой вахтенный на «Silvery Sea» не предпри­
нял никаких действий, чтобы избежать столкновения, не была уста­
новлена. Можно предположить, что он неспособен был это сделать 
в силу каких-то обстоятельств или вообще не находился какое-то 
время на мостике. Учитывая высокий профессионализм и большой 
опыт работы членов экипажа сейнера, такое предположение выгля­
дит неубедительно. Что в действительности произошло на судне в 
этот утренний час, узнать невозможно.

11. Вахтенный офицер т/х «Мегкиг» сделал неверное предположе­
ние о том, что на приближающемся судне ведется надлежащее на­
блюдение и оно уступит дорогу контейнеровозу, сам он не предпри­
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нимал никаких действий до момента, когда они оказались уже за­
поздалыми. Ему следовало с помощью радара определить время наи­
большего сближения с сейнером и внимательно наблюдать за ним, а 
не определять позицию судна на 06 час. 00 мин. Осталось невыяс­
ненным, покидал ли он мостик перед столкновением и как это по­
влияло на развитие событий. Для такого опытного офицера остав­
ление мостика в такой ситуации выглядит как весьма необычный 
поступок. Сам он утверждал, что все время находился на мостике и 
ожидал, что на сейнере выполнят правила МППСС-72.

12. Доказательно установлено, что если бы дверь правого борта 
у шпангоута 74 была закрыта, поврежденное судно осталось бы на 
плаву. Также удалось бы спасти сейнер, при условии, что таранная 
переборка в носовой части доходила до палубы шельтердека.

По материалам данной аварии Морское агентство береговой ох­
раны (The Maritime and Coastguard Agency — MCA) Великобрита­
нии разработало ряд рекомендаций по улучшению конструктивной 
безопасности рыболовных судов. Обстоятельства и печальный ре­
зультат этой аварии показывают, что вахтенные офицеры на торго­
вых судах при расхождении с «рыбаком» должны особенно внима­
тельно контролировать их действия и быть готовыми к соответству­
ющему маневру для предотвращения опасной ситуации даже в 
положении судна, обязанного согласно МППСС-72 следовать неиз­
менным курсом и скоростью. Нельзя исходить из субъективного 
предположения, что на мостике рыболовного судна находится ква­
лифицированный вахтенный, ведется должное наблюдение и прави­
ла МППСС-72 будут выполняться надлежащим образом. По-види- 
мому, в таких случаях лучше руководствоваться известным прави­
лом навигаторов: «Считай себя ближе к опасности!»

4. Не договорились...

Балкер «Hanjin Madras» (дедвейт 150,9 тыс. т) направлялся из Pohan 
(Ю. Корея) в Сингапур в балласте и столкнулся в балкером «Mineral 
Dampier» (170,7 тыс. т) 22 июля 1995 года. Последний затонул, и вмес­
те с судном погиб весь экипаж — 27 человек. Британский апелляцион­
ный суд рассмотрел обстоятельства инцидента в июне 2001 г. Его зак­
лючение не было чем-то новым, а скорее напоминало повторение уже
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хорошо известных вы­
водов. Во время столк­
новения оба балкера на­
ходились примерно в ■
100 милях к югу от ост­
рова Cheju Island, види­
мость была не менее 3 
миль, но участники рас­
следования аварии обо­
снованно считали, что 
пока суда не сблизились 
до такого расстояния, 
они следовали в ограни­
ченной видимости в ус­
ловиях действия пр. 19 
МППСС-72. На движе­
ние «Hanjin Madras» оказывало влияние наличие многочисленных ры­
боловных судов (около 70-80 целей на экране радара), судно следова­
ло курсом 230° со скоростью 11,5 узла. Обнаружив по курсу много 
«рыбаков», молодой и малоопытный вахтенный офицер «Н. М.» ре­
шил обойти рыболовный флот, изменив курс влево, чтобы оставить 
скопление судов с правого борта. В это время «М. Д.» следовал кур­
сом 29° со скоростью 12 узлов, и, когда вахтенный офицер обнаружил 
впереди «рыбаков», он изменил курс вправо на 65°, чтобы обойти их 
с востока (рис. 24). В результате возникла ситуация, когда оба судна 
стали двигаться пересекающимися курсами, причем «М. Д.» оказался 
справа по носу балкера «Н. М.». Когда «Н. М.» после поворота лег на 
новый курс 150°, вахтенный офицер увидел на экране радара отметку 
«М. Д.» в расстоянии около 10 миль и 3° слева по носу. Затем в/офи­
цер «Н. М.» изменил курс еще на 10° влево, и, когда суда были на 
расстоянии 5 миль, между офицерами обоих балкеров произошел раз­
говор по УКВ. В/офицер «М. Д.» предложил расходиться левыми бор­
тами («red to red»), с чем в/офицер «Н. М.» согласился. Он сообщил, 
что изменяет курс вправо и посоветовал офицеру «М. Д.» следовать 
прежним курсом. Однако на «Н. М.» из-за наличия рыболовных су­
дов 4 минуты держали курс 130° и только через 2 мин. начали поворот 
вправо. В это время дистанция между судами была 3 мили, и они были 
в видимости друг друга. В/о «Н. М.» связался по УКВ с в/о «М. Д.» и
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попросил не изменять курс, последний согласился. После следования 
в течение небольшого периода курсом 137°, судно вновь повернуло 
на 130° и оставалось на этом курсе окло 5 мин. И только за 5 мин. до 
столкновения на «Н. М.» положили руль вправо 15° и дали один ко­
роткий гудок. Через 2 мин. руль переложили «право на борт». Нос 
балкера «Н. М.» ударил в кормовую часть «М. Д.», который быстро 
затонул со всем экипажем. Суд решил, что во время второго сеанса 
связи оба судна были в видимости друг друга и следовали пересекаю­
щимися курсами. Согласно пр. 15 МППСС балкер «Н. М.» был обя­
зан уступить дорогу, а согласно пр. 17(a) «М. Д.» должен был выдержи­
вать прежний курс и скорость. Если бы «Н. М.» выполнил маневр, пред­
писываемый МППСС-72, его бы не осуждали за совет в/о «М. Д.» 
находиться на прежнем курсе. Вина в/о «Н. М.» в том, что он предло­
жил «М. Д.» действия, которые обусловлены предполагаемыми дей­
ствиями с его стороны. Но он их не выполнил. Вина в/о «М. Д.» в 
том, что он не использовал свое право (пр. 17 (a) (ii)) предпринять не­
обходимые действия для избежания столкновения, когда стало оче­
видным, что «Н. М.» не предпринял соответствующих действий, что­
бы уступить ему дорогу в соответствии с пр. 15. Эта вина смягчается 
тем, что из переговоров по УКВ в/о «М. Д.» получил уверенность в 
том, что «Н. М.» будет уступать ему дорогу. Вина в/о «Н. М.» (нару­
шение МППСС-72) усугубляется обещанием по УКВ выполнить дей­
ствия, чтобы предотвратить столкновение; однако, изменяя курс впра­
во, он положил руль только 15° пр/борта, создав еще большие труд­
ности для балкера «М. Д.». Основная вина за случившееся возложена 
судом на «Н. М .», который должен был в данной ситуации уступить 
дорогу «М. Д.», сбавив ход или изменив существенно курс вправо, 
или и тем и другим действием. Дополнительно суд предупредил об 
опасности для судоводителей советовать один другому, какие действия 
следует предпринимать в данной ситуации. В постановлении, в част­
ности, говорится: «Any attempt to use VHF to argee the manner of passing 
is fraught with the danger of misnuderstanding. Marine superintendants 
would be well adviced to prohibit such use of VHF radio and instruct their 
officers to comply with the collisions Regulations». Указывается, что это 
не означает запрет на переговоры судов с помощью УКВ в ситуации 
опасного сближения, а предупреждение о возможности недостаточ­
ного взаимопонимания. В Британских извещениях мореплавателям 
также подчеркивается эта мысль: «While VHF may be useful as a tool in



collision avoidance, the provisions of the collision Regulations remain 
paramount. Otherwise, the consequences could be the same as that which 
be fell the 27 souls lost with the Mineral Dampier».

К этому следует добавить, что еще в мае 1978 г. департамент транс­
порта Великобритании издал Извещение мореплавателям, предуп­
реждающее об опасности использования УКВ для обмена намере­
ниями по маневрированию. В ИМ отмечалось, что при определен­
ных обстоятельствах УКВ может использоваться для избежания 
столкновения, однако общая направленность ИМ была негативной. 
Такая информация стала следствием ряда столкновений судов вбли­
зи британских портов в результате недостатков сообщений по УКВ 
о намерениях судов по избежанию опасного сближения. Прошло с 
тех пор много времени, но воз и ныне там.

5. Необычное столкновение

7 ноября 1999 г. либерийский 
рефрижератор «Dole America» 
столкнулся с навигационным зна­
ком N ab Tower на подходе к пор­
ту Солент (Южная Англия).

События развивались так.
Судно направлялось в Антвер­

пен с опозданием по времени отно­
сительно плана рейса. После пла­
вания в бурных водах Атлантики 
первым портом захода на пути в 
Бельгию был Портсмут. Судно 
прибыло туда около 18.00 и долж­
но было сняться в рейс в полночь, 
однако по разным причинам отход 
задержался до 02.50. Во время сто­
янки в порту капитан — норвежец 
ухитрился вздремнуть около полу­
тора часов. План отхода не обсуж­
дался капитаном с палубными офицерами; «Dole America» проследо­
вал под проводкой лоцмана, пока не «открылся» буй «New Grounds»
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— в двух милях к северу от Nab Tower. Лоцман сошел с судна несколь­
ко ранее намеченного пункта, но в безопасном в отношении глубины 
месте с согласия капитана. Первоначальный план плавания предпо­
лагал, что «Dole America» будет следовать на юг и пройдет к западу 
от Nab, но затем он был изменен капитаном незадолго до того, как 
лоцман покинул судно. Он решил пройти к востоку от Nab (см. рис. 
25). Была ясная ночь и хорошо виден проблесковый огонь знака; два 
радара с САРП и система электронных карт с GPS работали надежно. 
После ухода лоцмана капитан распорядился увеличить скорость и из­
менить курс влево с расчетом пройти в 2 кабельтовых к востоку от 
Nab. Когда судно было вблизи знака, он вдруг заметил красный огонь 
на близком расстоянии справа по носу.

Решив, что это огонь другого судна и существует риск столкно­
вения, капитан приказал положить руль вправо раньше, чем подо­
шел к окну рулевой рубки, чтобы иметь лучший обзор впереди. Вто­
рого офицера филиппинца, который только что вернулся на мостик, 
после того как проводил лоцмана на катер, он позвал и спросил его 
мнение об увиденном. Тот согласился с капитаном и сказал, что ви­
дит второй огонь правее первого; капитан дал команду «право на 
борт». Так как после этого огней впереди не было больше видно, он 
приказал переложить руль лево на борт с намерением вернуть судно 
на прежний путь к востоку от Nab. Со своего места у передней кром­
ки мостика капитан не видел значение курса судна и его положения 
относительно башни навигационного знака.

Через пару минут рефрижератор «Dole America» ударился в ос­
нование башни, отскочил и вторично столкнулся с ней. Внутрь кор­
пуса начала поступать вода, появился крен на правый борт около 
12°. На судно вернулся лоцман и с разрешения капитана вывел «Dole 
America» на мелководье. Позднее рефрижератор был благополучно 
снят с мели и отремонтирован.

По многим условиям эта авария была необычной. Nab Tower — 
очень приметный, освещаемый навигационный знак, вокруг него до­
статочно много «чистой» воды. Капитан «Dole America» был опыт­
ным моряком, а судно хорошо оборудовано во всех отношениях. 
Поэтому MAIB при расследовании инцидента сделал выводы, вы­
ходящие за рамки данного случая.

1. Каждый человек подвержен влиянию суточных циклических 
ритмов и нуждается в регулярном сне. Моряки традиционно рабо­
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тают в разное время суток, и сокращение периода сна является ха­
рактерным для их профессии. Это делает их уязвимыми в отноше­
нии ошибочных рассуждений, немыслимых при нормальных обсто­
ятельствах. Поэтому сон входит в число наиболее важных факторов 
в производственной деятельности моряков, однако его нередко иг­
норируют. В данном примере капитана часто необоснованно трево­
жили в период стоянки в порту. Большую часть этих дел можно было 
поручить подчиненным, чтобы больше отдохнуть в немногие часы 
пребывания в порту.

2. Практика показывает, что наименее «собранными» моряки 
бывают в середине ночи. Даже если они не испытывают сонливости 
и чувствуют себя готовыми к неожиданным событиям, их способ­
ность по выработке решений не всегда на высоте. Любой капитан, 
который решает задержать по этой причине отход судна и дать не­
обходимый отдых экипажу, должен быть уверен, что его решение 
поддержит руководство компании.

3. Планы перехода должны составляться заблаговременно, об­
суждаться со всеми исполнителями и изменяться только после тща­
тельного рассмотрения. В данном случае решение «последней мину­
ты» (принято примерно в 03 ч.50 мин.) — пройти к востоку от знака 
Nab, а не к западу — было вызвано желанием сэкономить время (при­
мерно три минуты!). В результате было потрачено несколько недель.

4. После ухода лоцмана капитан приказал следовать курсом, при 
котором судно проходило чисто от единственного препятствия — 
знака Nab. Но избранное расстояние до него — 2 кбт вызывает удив­
ление. Вокруг было много глубокой воды: «If sea room exists, use it!»

5. Кроме матроса — рулевого, капитан на некоторое время ос­
тавался один на мостике: второй офицер обеспечивал переход лоц­
мана на катер. Никто не наблюдал за окружающей обстановкой — 
это характерно для многих судов. Вместе с тем в такой период необ­
ходим усиленный контроль за всем, что происходит.

6. Нет удовлетворительного объяснения в отношении красного 
огня (огней), замеченного капитаном, и позднее — вторым помощ­
ником. Могут быть разные причины, объясняющие это, но как бы 
там ни было, капитан подумал, что огонь близко и предпринял, по 
его мнению, соответствующие действия. На экране радара не было 
отметки, которую можно было бы увязать с тем, что видели с мости­
ка «Dole America».
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7. Объяснить подтверждение второго офицера проще. Он толь­
ко вернулся с палубы на мостик, и, возможно, его глаза не успели 
адаптироваться к ночному мраку. Установлено, что для этого нуж­
но около 25 минут, но человек способен видеть большинство пред­
метов уже через 4-5 минут. Если это ограничение учитывать, не сле­
дует полностью доверять заявлению человека о том, что он видит. 
Глаза офицера были более адаптированы к наблюдению экрана ра­
дара, где он должен был заметить опасное приближение судна к Nab 
Tower.

8. Находясь у переднего окна мостика, капитан не мог наблю­
дать за приборами. Он вынужден был полагаться на свой слух, по­
лучая ответы на такие вопросы: «Курс судна сейчас?», «Расстояние 
до Nab?». Вахтенная команда должна была предвидеть это обстоя­
тельство и быть готовой немедленно сообщать капитану требуемые 
данные. Хороший палубный офицер, находясь на вахте, должен обес­
печивать капитана нужной информацией, не дожидаясь, пока его 
спросят.

9. После изменения капитаном курса вправо в связи с приближе­
нием, как он предполагал, другого судна следовало продолжить по­
ворот и пройти к западу от Nab. Он этого не сделал и вернулся к 
своему прежнему намерению, приказав переложить руль влево. Ка­
питан слишком поздно понял, что для безопасного поворота недо­
стает свободного пространства.

10. На воздушных лайнерах соблюдается правило, что незанятый 
в управлении пилот контролирует действия своего коллеги. Таким 
образом, любая процедурная ошибка быстро замечается и может 
быть исправлена. Летчики в целом приняли и одобрили такой под­
ход. Подобное взаимопонимание должно существовать между ка­
питаном и вахтенным офицером (и на многих судах оно есть). Но не 
на всех.

Даже очень опытный капитан может ошибиться. Особенно в ран­
ние утренние часы это наиболее вероятно и, если ошибку не испра­
вить, она может привести к аварии. Молодые офицеры должны осоз­
нать важность своей роли и не только наблюдать, что происходит, 
но и, не колеблясь, говорить, если что-то делается неверно. Это не­
легко, когда несут вахту люди разных национальностей и культур, 
но капитан обязан обеспечить, чтобы они были не наблюдателями, 
а активными участниками всех событий.
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В последнее время в 
морской печати нео­
днократно появлялись 
сообщения об инциден­
тах с судами, вы зван­
ных одной из двух сле­
дующих причин. Пер­
вая — ненадлежащая 
организация наблюде­
ния на мостике за окру­
жающей обстановкой 
при плавании судна в 
стесненных водах или в системе разделения движения судов; вторая
— чрезмерная усталость вахтенного офицера и обусловленная этим 
неспособность адекватно реагировать на изменение ситуации и уп­
равлять судном. В обоих случаях имели место нарушения требова­
ний действующих международных документов; в материалах рассле­
дований аварий на это обращалось внимание капитанов и судовла­
дельцев, были выработаны дополнительно практические 
рекомендации, однако аварии судов при подобных обстоятельствах 
продолжаются. Создается впечатление, что происшедшие инциден­
ты не стали полезными уроками для многих судоводителей и не по­
служили соответствующим предостережением в отношении действий, 
создающих угрозу безопасности судна. Напротив, аварии судов в 
европейских водах, в которых главным действующим фактором яв­
ляется «человеческий» элемент, по-прежнему происходят, а назван­
ные причины становятся для морского сообщества уже привычны­
ми. Подтверждением этому могут служить два недавних характер­
ных происшествия, расследование которых проводилось Британским 
морским бюро (MAIB).

25 сентября 2000 года около 05 час. 35 мин. балкер «Kinsale» под 
кипрским флагом столкнулся с ирландским сухогрузом «Eastfern» в 
10,6 мили к юго-западу от порта Дувр. Авария произошла при сле­
дующих обстоятельствах. Т/х «Eastfern» следовал в балласте из Мон- 
троз в Плимут, где он должен был быть передан новому владельцу. 
Балкер «Kinsale» с грузом 6000 т руды двигался из Норденхама (вбли-

6. Аварии, ставш ие привычными...
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зи Бремерхавена) в Вилмингтон (США). Оба судна небольшие по 
размерам (первое длиной 71 м, вместимостью 1170 брт, второе — 
118 м и 5300 брт соответственно), оборудованные современными на­
вигационными приборами согласно СОЛАС-74. Капитаны и вахтен­
ные офицеры на обоих судах были квалифицированными специали­
стами, имеющими большой опыт работы в море и на судах этого 
типа. В полночь 25 сентября капитан «Eastfern» передал навигаци­
онную вахту помощнику, к которому присоединился матрос-вперед­
смотрящий. Около 03 час. 00 мин. судно вошло в юго-западную по­
лосу системы разделения движения в Дуврском проливе у буя CS4 
(рис. 26) и далее следовало курсом 230° со скоростью 8 узлов. Рабо­
тающий радар с САРГ1 был установлен на 6-мильную дальность; по­
мощник большую часть времени вахты проводил в кресле в середи­
не рулевой рубки, из которого он мог наблюдать за обстановкой 
впереди судна; вахтенный матрос сидел в другом кресле справа, из 
которого он мог видеть, что происходит по правому и левому бор­
ту. Судном управлял авторулевой. Около 05 час. 30 мин. помощник
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зашел в штурманскую рубку и в это время матрос, взглянув в кормо­
вое окно рубки, позвал его. Помощник выбежал на крыло мостика 
и увидел совсем близко по корме бортовые огни другого судна. За­
тем левый бортовой огонь исчез, и он решил, что обгоняющее судно 
изменило курс влево. Офицер бросился к штурвалу и изменил курс 
на 15° вправо; вернувшись к окну, он увидел, что другое судно так­
же изменило курс вправо. Тогда он переключил рулевое устройство 
на ручное управление и положил руль лево на борт. В это время силь­
ный удар потряс «Eastfern»; другое судно ударило его в кормовую 
часть. Н а балкере «Kinsale» в 03 час. 41 мин, когда судно было вбли­
зи буя South Falls, изменили курс на 230°, судно следовало в юго- 
западной полосе системы Дуврского пролива со скоростью 14 уз­
лов. В 05 час. 00 мин. старший офицер сменил на вахте второго офи­
цера, который сообщил, что впереди слева и справа в том же 
направлении движутся суда. Радар работал на 6-мильной шкале. 
До 05 час. 15 мин. оба офицера находились в штурманской рубке и 
на компьютере проверяли снабжение, полученное в порту отхода; 
после чего второй офицер покинул мостик. Вслед за ним ушел вах­
тенный матрос — поднимать экипаж к началу рабочего дня. Стар­
ший офицер вновь вернулся к компьютеру, чтобы еще раз просмот­
реть перечень снабжения, затем вышел к переднему окну и увидел 
близко слева впереди другое судно. Он быстро установил переклю­
чатель на ручное управление рулем и положил руль 20° вправо. Од­
нако было уже поздно, балкер столкнулся с впереди идущим суд­
ном. После осмотра повреждений, полученных сухогрузом (большая 
вмятина в корме с правого борта), капитан «Eastfern» отказался от 
предложенной помощи, и судно своим ходом дошло до Плимута. 
На балкере «Kinsale» для осмотра повреждений капитан решил вы­
вести судно из полосы системы в зону прибрежного судоходства. 
В носовой части судна с левого борта выше ватерлинии зияла про­
боина 2 м х 0,3 м; поступления воды внутрь не наблюдалось. Позже 
балкер вернулся в Роттердам для ремонта. Сразу после столкнове­
ния сообщения об этом были с обоих судов направлены в Береговую 
охрану Дувра. Представители MAIB, расследовавшие инцидент, ус­
тановили, что его причиной явилось то, что ни на «Eastfern», ни на 
«Kinsale» не изменили своевременно курс или скорость, когда воз­
никла ситуация опасного сближения судов. К этому привели нару­
шения действующих правил вахтенными офицерами обоих судов.
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Так, в соответствии со статусом судов (оба судна с механическим 
двигателем, находились в движении), к ним были применимы следу­
ющие правила МППСС-72: правило 5 (look-out) — «Every vessel shall 
at all times maintain a proper look-out by sight and hearing...»; прави­
ло 7 (Risk of Collision) — «Every vessel shall use all available means... 
to determine if risk of collision exists. If there are any doubt such risk 
shall be deemed to exist»; правило 13 (относится к т/х «Kinsale») — 
«any vessel overtaking any other vessel shall keep out of the way of the 
vessel being overtaken»; правило 17 (относится к т/х «Eastfern») — 
«When, from any cause, the vessel required to keep her course and speed 
finds herself so close that collision can not be avoided by the action of the 
give-way vessel alone, she shall take such action as will best aid to avoid 
collision». Наконец, правило 34 (d) — «Maneuvering and warning 
signals», указывающее на необходимость при нахождении судов в 
видимости друг друга подавать соответствующие звуковые или све­
товые сигналы в случае, если одно из судов не понимает действий 
другого или сомневается, что предпринятые другим судном действия 
для избежания столкновения достаточно эффективны.

В рассматриваемом случае указанные правила МППСС-72 вах­
тенными офицерами обоих судов выполнены не были. Способству­
ющие аварии факторы по т/х «Eastfern»:

— вахтенная команда не знала о приближении балкера почти до 
момента столкновения; предпринятые действия были запозда­
лыми и не могли предотвратить столкновение;

— не велось должного наблюдения по корме судна; хотя следо­
вало учитывать, что «Eastfern» двигается с невысокой скорос­
тью и его могли обгонять другие суда;

—  работавший радар имел «теневой» сектор в направлении кор­
мы судна;

— внимание вахтенных на мостике могло быть отвлечено про­
хождением на небольшом расстоянии обгоняющего судна 
№ 3 (рис. 2). Как видно из диаграммы движения судов в юго- 
западной полосе, полученной на радарной станции в Дувре, 
быстроходное судно № 3 незадолго до инцидента догнало и 
обошло т/х «Eastfern» с левого борта;

— бдительность вахтенных могла быть ослаблена после прохож­
дения траверза порта Дувра, где часто встречаются высоко­
скоростные паромы, следующие поперек полосы.
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Р и с .  27

Таким образом, вахтенный офицер сухогруза не обеспечивал над­
лежащее наблюдение, в частности за кормой судна (правило 5), и не 
использовал доступные средства для определения риска столкнове­
ния (правило 7), не был способен указать на свои сомнения в отно­
шении действий т/х «Kinsale» (правило 34); в нарушение правила 17 
он не предпринял своевременных действий, чтобы в положении суд­
на «Stand-by» избежать столкновения.

— Н а т/х «Kinsale» старший офицер также не знал о приближе­
нии его судна к «Eastfern» почти до самого столкновения и 
предпринял слишком поздно действия, чтобы его избежать. 
Являясь единственным вахтенным на мостике, он не осуще­
ствлял надлежащего наблюдения. Он не увидел и поэтому не 
наблюдал за судном, которое догонял;

— сдавший старпому вахту офицер не привлек достаточно конк­
ретно его внимание к тому, что т/х «Kinsale» был в положении 
обгоняющего другое судно почти прямо по носу;

— с того места, где он находился, передние мачты мешали стар­
шему офицеру заметить «Eastfern»;

221



— вахтенный офицер мог несколько расслабиться, так как судно 
уже прошло самую узкую и наиболее оживленную часть Дувр­
ского пролива и движение судов в полосе осуществлялось в 
одном направлении.

Расчеты показывают, что в 05 час. 00 мин., когда старший офи­
цер т/х «Kinsale» заступил на вахту, расстояние между его судном и 
«Eastfern» было 3,4 мили. Разница в скоростях судов составляла
6 узлов, т. е. понадобилось 34 минуты для того, чтобы контейнеро­
воз догнал ирландское судно. И за эти полчаса ни одна из вахтен­
ных команд не обнаружила, что возникла ситуация опасного сбли­
жения, и не предприняла предписанных МППСС действий по пре­
дотвращению столкновения. И это при том, что на обоих судах 
работали радары, волнение моря было небольшим, а видимость хо­
рошей. В этой связи уместно напомнить известную английскую по­
словицу: «What is worth doing at all is worth doing well».

7. Неразбериха привела к столкновению...

Как показывает практика, столкновение судов — один из наибо­
лее распространенных и тяжелых видов навигационных аварий на 
море. Поэтому методам и средствам обеспечения безопасного рас­
хождения судов с давних пор уделялось большое внимание. Наибо­
лее древними из дошедших до нас документов, регламентирующих 
движение судов в видимости друг друга, являются правила Родос­
ского свода законов о торговле и мореплавании (IV в. до н. э.), со­
ставленные на острове Родос — крупном торговом и политическом 
центре Средиземноморья. Позднее для этой цели мореплаватели раз­
ных стран использовали местные правила, сложившиеся обычаи и 
собственный опыт управления судами в различных условиях. Сей­
час действуют международные правила предупреждения столкнове­
ний судов (МППСС-72); во многих районах, где близко сходятся мор­
ские дороги, установлены системы разделения движения судов, их 
перемещение контролируют береговые станции. Однако, несмотря 
на все эти меры, нередко в узкостях, на подходах к крупным портам 
создаются сложные ситуации, в которых неосмотрительность, невер­
ная оценка или ошибка вахтенного офицера одного из судов могут 
привести к столкновению. К этой категории инцидентов относится
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случай, описанный в материалах Британского бюро по расследова­
нию аварий (MAIB).

Дуврский пролив — один из районов наиболее интенсивного су­
доходства; в течение суток здесь проходят в разных направлениях 
сотни судов, нередко возникают условия, анализ которых дает по­
учительный материал для повышения профессионального мастер­
ства судоводителей, напоминает о необходимости осуществлять по­
стоянное наблюдение за навигационной обстановкой, следовать дей­
ствующим правилам. Ночью в начале мая 1998 года в Дуврском 
проливе наблюдалось обычное активное движение судов. Погода 
была благоприятной, видимость хорошей. Как это иногда бывает, 
одно из судов, следующее в северно-восточном направлении (назва­
ние не установлено, в терминах М AIB это «судно-бродяга» — «roque 
vessel», А), двигалось вблизи северной границы полосы разделения, 
отведенной для судов, направляющихся на юго-запад (рис. 28). Обыч­
ным было также то, что в эту ясную ночь небольшое промерное суд­
но «Atria» (В), занятое свой работой, неторопливо (скорость 4-5 уз­
лов) пересекало пролив, следуя от залива Св. Маргарет (St. Margaret 
Вау) к побережью Бельгии. На нем были выставлены огни, указыва­
ющие, что «Atria» ограничена в способности маневрировать, и про­
блесковый оранжевый огонь; информация о ее движении регулярно 
передавалась на УКВ британской береговой станцией контроля.

В нескольких милях к северо-востоку к проливу со скоростью
7 узлов приближался буксир «Towing Wizard» (С) под флагом Сан-Вин­
сенте и Гренадин, 
следующий из Тиль- 
бери в юго-западной 
полосе системы раз­
деления движения.
Судно направлялось 
в Черное море, пред­
полагался его заход 
в один из портов 
Франции для ремон­
та авторулевого.Н а 
мостике находился 
вахтенный офицер и 
матрос-рулевой; в
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связи с малочисленностью экипажа наблюдателя не выставляли, су­
довой радар не имел приставки САРП. В нескольких милях за бук­
сиром двигался в пролив греческий сухогруз «Anangel Honour» (Д), 
который вышел из устья Темзы и следовал в Гавр со скоростью око­
ло 10 узлов. На его мостике находилось четыре человека: капитан, 
вахтенный офицер, рулевой и впередсмотрящий; они установили, что 
постепенно догоняют идущее впереди небольшое судно.

В полночь на «Towing Wizard» капитан передал вахту помощни­
ку и сообщил ему о движении промерного судна, пересекающего 
пролив в юго-восточном направлении. Вскоре помощник услышал 
позывные «Atria» по УКВ и опознал это судно, когда оно было в 
нескольких милях впереди, а также увидел ходовые огни «бродяги», 
следующего навстречу. Он не заметил обгоняющий справа гречес­
кий сухогруз и даже не подозревал о его присутствии, сосредоточив 
внимание на судне А, которое в это время изменило курс вправо, 
чтобы пройти по носу «Atria». В результате маневра «бродяга» ока­
зался в юго-западной полосе движения, т. е. «in the wrong way». Не­
смотря на это, он чисто разошелся с промерным судном и буксиром. 
На мостике последнего офицер установил, что он опасно сближает­
ся с «Atria» и приготовился изменить курс вправо, чтобы пройти у 
него на корме. На греческом судне приняли промерное судно за ры­
боловный сейнер, заметили приближающегося «бродягу» и измени­
ли курс влево на 20°, чтобы уступить ему дорогу и разойтись правы­
ми бортами. Однако при этом «Anangel Honour» начал опасно сбли­
жаться с буксиром, чей кормовой огонь был ясно виден с мостика. 
Капитан греческого сухогруза не был осведомлен о местонахожде­
нии и занятии «Atria»: его вахтенный помощник плохо знал англий­
ский и не понимал содержания принимаемых сообщений о движе­
нии промерного судна.

В свою очередь, вахтенный офицер на «Atria» внимательно следил 
за двумя судами, приближающимися к нему слева по носу. Он попы­
тался вызвать греческий сухогруз по УКВ: «Судно у меня по левому 
борту, в расстоянии около мили, ваша позиция 51° 06'2" N, 
001° 30' 7" Е, ответьте т/х «Atria»...» Офицер на мостике буксира при­
нял это за обращение к нему и сообщил, что будет проходить по кор­
ме промерного судна. Капитан «Anangel Honour» тоже принял вы­
зов, но решил, что он относится не к нему и приказал сигналить све­
том на предполагаемый сейнер, с которым возникла опасность
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столкновения. На мостике «Towing Wizard» офицер, находясь на пра­
вом крыле, не увидел обгоняющее судно и приказал положить руль 
право. Через минуту буксир ударил греческий сухогруз в носовую 
часть левого борта, вахтенный офицер и рулевой были сброшены с 
мостика на палубу; четыре члена экипажа получили травмы. На бук­
сире немедленно передали сигнал «Mayday» и сообщили о столкнове­
нии и серьезных повреждениях носовой части. На «Anangel Honour», 
который проследовал дальше, об этом сообщили только через полча­
са; в его борту выше ватерлинии зияла внушительная дыра. Оба суд­
на зашли в Дувр для расследования обстоятельств аварии и ремонта. 
Несмотря на незначительность последствий инцидента, М AIB на этом 
примере сделало ряд полезных для практики выводов;

1. Существующая в Дуврском проливе система разделения дви­
жения судов весьма эффективна и с ее введением количество столк­
новений здесь существенно уменьшилось. Вместе с тем транзитное 
плавание в системе требует от моряков высокой бдительности и ос­
ведомленности о навигационной обстановке.

2. Движение судов поперек пролива — обычное явление и об этом 
следует помнить. Информация о таких судах передается с часовым 
интервалом, но ее можно не получить, если использовать не тот ка­
нал или вследствие языковых трудностей не понимать содержания 
принимаемых сообщений. Суда, следующие в системе, обязаны ре­
гулярно получать и учитывать информацию о навигационной об­
становке в проливе.

3. При получении данных о судах, пересекающих систему, необ­
ходимо отмечать их местонахождение на карте, чтобы облегчить их 
опознание при сближении и на экране радара.

4. На судах, следующих в системе в темное время суток, должны 
быть выставлены впередсмотрящие, как требуется конвенцией ПДМНВ.

5. Недопустимо нарушать правила в отношении движения судов 
в установленных полосах системы и с целью сокращения пути сле­
довать в полосе, отведенной для судов, идущих в противоположном 
направлении. Такие действия неразумны, опасны и повышают риск 
столкновений.

6. Судоводители должны помнить, что когда возникает опасность 
столкновения в системе разделения движения, необходимо руковод­
ствоваться МППСС-72. Если требуется, судно может выйти за грани­
цу полосы движения, чтобы избежать немедленной опасности.
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7. Правильное толкование значения навигационных огней судов 
—- важная задача вахтенного офицера. Неоправданная самонадеян­
ность в этом отношении весьма опасна. Так, в рассмотренном слу­
чае красно-бело-красные круговые огни судна, ограниченного в ма­
неврировании, были интерпретированы на греческом судне как крас­
ный над белым огонь судна, занятого рыбной ловлей.

8. На буксире и на греческом судне не заметили проблескового 
оранжевого огня, выставленного на «Atria»; вместе с тем моряки дол­
жны помнить, что с целью предупреждения такие огни часто исполь­
зуют сейнеры с тралами, подводные лодки, гидрографические суда 
на воздушной подушке и др.

9. Вахтенные офицеры на мостике обязаны вести наблюдение 
за обстановкой по всему горизонту. Обычно, по привычке, ос­
новное внимание ими уделяется тому, что впереди, особенно при 
использовании радара. При плавании в системе, тем более на ти­
хоходных судах, регулярный контроль обстановки за кормой 
должен быть обязательным. И конечно, во всех случаях перед 
изменением курса следует убедиться, что для этого нет препят­
ствий.

10. Наиболее интригующим в данном инциденте было то, что офи­
цер «Towing Wizard» не увидел обгоняющее судно ни визуально, ни 
на экране радара. Возможных объяснений несколько:

— отметку судна на радаре было трудно выделить среди многих 
других;

— не заметив приближения с кормы «Anangel Honour» ранее, он 
уже не ожидал что-то увидеть, когда готовился изменить курс 
вправо для расхождения с «Atria»;

— он мог заметить судно, когда перед поворотом вышел на пра­
вое крыло мостика, но принял его за «бродягу», который про­
шел неподалеку справа несколько минут назад;

— офицер осматривал горизонт, не учитывая, что огни находя­
щегося близко судна должны быть гораздо выше. Как бы там 
ни было, он судна не увидел, что едва ли могло случиться, если 
бы на мостике находился впередсмотрящий. Поистине, как ут­
верждают англичане «Mix up leads to collision!»

11. Капитан греческого судна не сразу сообщил о столкновении, 
не запросив нужна ли помощь буксиру, что является вопиющим иг­
норированием его обязанности в случае аварии.



В заключение М AIB указывает, что капитаны судов с минималь­
ным экипажем нередко вынуждены нарушать требования ПДМНВ 
в отношении несения ходовой вахты, не выставляя впередсмотряще­
го на мостике даже в районах оживленного судоходства. При отсут­
ствии или неисправности авторулевого роль наблюдателя выполня­
ет матрос-рулевой, который обычно неспособен обеспечить полно­
ценное наблюдение за навигационной обстановкой. Таким образом, 
в ситуациях, когда требования безопасности практически невозмож­
но выполнить, капитанам приходится самим искать приемлемые пути 
решения этой проблемы. Необходимо также отметить, что в связи с 
введением в Дуврском проливе с 1 июля 1999 года системы обяза­
тельных донесений с судов, количество неопознанных судов (roque 
vessels), нарушающих установленные правила движения, значитель­
но сократилось.

8. Н а VTS надейся, но сам не плошай

В июне 2001 г. в устье Темзы столкнулись два судна: грузовое типа 
Ро-Ро под греческим флагом «Thelis» (8904 брт) и рыболовное бри­
танское — «Our Sarah Jayne». На последнем был один шкипер, кото­
рого с тонущего «рыбака» снял лоцманский катер. Расследование 
MAIB установило, что причиной аварии были запоздалые действия 
лоцмана по избежанию столкновения и отсутствие должного наблю­
дения на рыболовном судне. В отчете указывается, что капитан 
т/х «Thelis» воспринял советы лоцмана по управлению судном без 
вопросов и пояснений, даже когда стало очевидным, что без немед­
ленного выполнения действий по предотвращению столкновения они 
в лучшем случае создадут ситуацию опасного сближения. Специа­
листы MAIB советуют капитанам: «to be fully aware that the ultimate 
responsibility for the safety of the vessel belongs to them», и, следова­
тельно, они должны быть готовы отклонять указания лоцмана в слу­
чае, если «should the need arise». В данной ситуации лоцман полагал­
ся на связь по УКВ для предотвращения столкновения и был уверен, 
что «рыбак» изменит свой курс по его просьбе. В этой связи MAIB 
отмечает: «Advice received from VTS regarding navigation should not 
be relied upon implicity, but treated only as part of the overall information 
available at that particular time». Лучше, по-видимому, и не скажешь.
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9. Столкновение на якорной стоянке

Аварийный инспектор департамента транспорта Австралии сооб­
щил журналу «Seaways» о столкновении судов, имевшем место на рейде 
порта Ньюкасл (Новый Южный Уэльс). Крупнотоннажный балкер 
«Goonzaran» дедвейтом 135 тыс. тонн находился на якорной стоянке 
указанного порта, когда другой балкер «New Noble» (дедвейт 38 тыс. т) 
прибыл на рейд и стал на якорь в 1, 2 мили к югу от него. На следую­
щее утро юго-юго-западный ветер начал постепенно свежеть, и к 10 
часам его скорость достигла 38 узлов. В связи с этим капитан «New 
Noble» приказал держать машину в постоянной готовности; по его 
утверждению, все утро судно оставалось на месте первоначальной 
стоянки, дрейфа отмечено не было. Около 14 часов капитан заметил, 
что якорь ползет и судно начало дрейфовать к северу.

Около 14 час. 20 мин. на «New Noble» начали выбирать якорь с 
намерением сменить место якорной стоянки и об этом сообщили на 
балкер «Goonzaran». Подрабатывая вперед машиной, с помощью 
брашпиля на «New Noble» выбрали около пяти с половиной смычек 
якорь-цепи, но в воде осталось еще три смычки, которые не удава­
лось поднять. Заметив, что другое судно подходит все ближе, на 
«Goonzaran» привели машину в состояние готовности. В 14 час. 50 
мин. капитан «New Noble» приказал потравить в воду как можно 
больше якорь-цепи, однако в 14 час. 58 мин. якорные цепи обоих 
судов спутались, и суда начали быстро сближаться. Балкер «New 
Noble» прошел вдоль левого борта соседнего судна и повредил его 
корпус в нескольких местах. Последнему удалось выбрать якорь и 
выйти в море, где оно легло в дрейф в ожидании входа в порт.

При разборе этого происшествия были сделаны следующие вы­
воды:

1) Капитан и вахтенные помощники «New Noble» не вели долж­
ного наблюдения за местоположением судна и не сразу заметили, 
что якорь пополз и судно начало дрейфовать; они не учли того об­
стоятельства, что глубина моря в данном месте, плохие держащие 
свойства грунта и большой надводный борт балкера делают якор­
ную стоянку небезопасной. Им следовало обратить внимание на по­
вышенный риск дрейфа судна при ухудшении погоды.

2) Соответственно, судоводители «New Noble» не оценили 
возможность навала при дрейфе своего судна на близко стоящий на
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якоре балкер и не предприняли своевременно необходимых действий 
для предотвращения этого.

3) Вахтенные офицеры «New Noble» не использовали должным 
образом возможность определения места судна по береговым ори­
ентирам с целью регулярного контроля за перемещением балкера.

4) Связь между двумя рядом стоящими судами не была адекватна 
сложившейся навигационной обстановке. В результате капитан 
«Goonzaran» вплоть до столкновения не был осведомлен о том, что 
на рядом стоящем судне не могут выбрать якорь.

5) Капитан балкера «New Noble» был слишком озабочен выбира­
нием якоря с помощью брашпиля и не использовал для этой цели в 
достаточной степени машину и не пытался освободить якорь-цепь 
своего судна, когда такая возможность имелась. У него не было чет­
кого представления о способе выборки якоря в данных обстоятель­
ствах; он не смог реально оценить, сколько времени для этого потре­
буется. Решение капитана не отдавать левый якорь было разумным.

6) Капитан «Goonzaran» не использовал возможности избежать 
столкновения путем своевременного вытравливания якорь-цепи.

Опыт свидетельствует, что основной причиной подобных 
столкновений судов являются недостатки в организации наблюдения 
при стоянке на якоре; отсутствие должного контроля за местополо­
жением судна и слежения за навигационной обстановкой на рейде.

10. Действовать нужно своевременно

30 июля 2001 года 
французское рыболовное 
судно «C eltit»  столкну­
лось с дноуглубительным 
судном «Sand H eron» в 
северо-западной полосе 
Дуврской системы разде­
ления движения. «Рыбак» 
не заним ался ловлей 
рыбы и являлся судном, 
обязанным уступить до­
рогу. Повреждения обоих
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Р и с . 29

судов были незначительны, но уроки инцидента представляются 
полезными.

«Celtit» пересекал NE полосу движения в южном направлении со 
скоростью 9 узлов, «Sand Heron» следовал в полосе курсом 50° со 
скоростью 11,7 узла (рис. 29). Его обгоняли на близком расстоянии 
два судна. Курсы и скорости рыболовного сейнера и дноуглубителя 
до столкновения оставались неизменными. Вахтенный второй офи­
цер на мостике «Sand Heron» установил, что приближающийся 
«Celtit» следует курсом, ведущим к столкновению. Однако, зная из 
опыта, что «рыбаки» предпринимают действия по избежанию стол­
кновения «в последнюю минуту», он продолжал контролировать си­
туацию, но не сделал ничего, чтобы обратить внимание вахтенного 
на «Celtit». На мостике «рыбака» нес вахту шкипер, он видел дноуг­
лубитель, но не думал, что существует риск столкновения. В резуль­
тате «Sand Heron» не изменял курс вправо до последней минуты пе­
ред столкновением, когда «Celtit» был уже на расстоянии около чет­
верти мили. В это время на «рыбаке» дали полный ход назад. Эти
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действия были запоздалыми и недостаточными, но все же значитель­
но смягчили последствия инцидента. В бюллетене MAIB, описыва­
ющем эту аварию, указывается, что данная ситуация «стара как этот 
мир». Один офицер ожидает, что судно, уступающее дорогу, это сде­
лает, хотя и на близком расстоянии, второй вахтенный посчитал, что 
опасности столкновения нет, и не предпринял действий, предписы­
ваемых МППСС. Большинство судоводителей никогда не колеблется 
в таких случаях и не оставляет необходимые действия на последний 
момент, однако пока есть и такие, для которых будут полезны при­
веденные ниже выводы.

1. Если существует риск столкновения, вахтенный офицер на «при­
вилегированном» судне не должен думать, что на судне, уступаю­
щем дорогу, его видят. Пока на встречном судне уверенными дей­
ствиями не покажут, что ситуация под контролем, безопаснее думать, 
что вас еще не наблюдают.

2. Правило 17 разрешает «привилегированному» судну действо­
вать «as soon as it becomes apparent to her that the vessel required to 
keep out of the way is not taking appropriate action in compliance with 
these rules». В данном случае стало очевидным, когда дистанция меж­
ду двумя судами сократилась до 1 мили, что на «Celit» не предпри­
нимают своевременных и заметных действий, чтобы избежать опас­
ного сближения, что они обязаны были сделать согласно пр. 16. 
В это время вахтенный на «Sand Heron» должен был с помощью ра- 
тьера и судового свистка привлечь внимание офицера на «рыбаке». 
Если после этого не последовало немедленных действий с «Celtit», 
на «Sand Heron» должны были положить руль вправо и изменить 
курс, чтобы избежать столкновения. Такой маневр разрешается пра­
вилом 17а (II) и обусловлен пр. 2.
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2.2. Посадки на мель 
(Strandings)

1. Когда осадка судна больше, чем 
глубина моря у борта...

Уже много лет в Великобритании плодотворно действует Бюро 
по расследованию морских аварий (Maritime Accident Investigation 
Branch — MAIB),

На основе полученных результатов MAIB разрабатывает прак­
тические рекомендации по повышению безопасности плавания вбли­
зи Британских островов, многие из которых носят отнюдь не част­
ный характер. Бюро издает «Safety Digest», в котором приводятся 
материалы аварий и происшествий на море и извлеченные из них 
полезные уроки, позволяющие избегать подобных событий в буду­
щем. К сожалению, ввиду малочисленности сотрудников МА1В им 
удается тщательно рассмотреть и проанализировать только неболь­
шое число аварийных случаев — всего несколько процентов от об­
щего количества. Так, в 2000 году общее количество аварий и инци­
дентов, попавших в поле зрения MAIB, было 1453, из них расследо­
вано только 49. Однако и эти материалы даю т основание для 
определения некоторых общих предпосылок и причин, приводящих 
в конечном итоге к возникновению опасных ситуаций (near miss) и 
авариям на судах торгового и рыболовного флота. Отдельные по­
ложения из выводов MAIB (A Pause for Thought) приводятся ниже.

Посадка на мель — один из распространенных видов аварий. Не­
большие суда, которым «посчастливилось» сесть на мягкий грунт, не­
редко сами сходят с мели во время полной воды, и неприятный инци­
дент не вызывает серьезных последствий. Однако для крупнотоннаж­
ных судов, особенно танкеров с тысячами тонн нефти на борту, такая 
авария нередко носит катастрофический характер. Можно спросить у 
случайного прохожего на улице Лондона, что ему известно о подоб­
ных случаях, и он, без сомнения, назовет «Торри Каньон», «Экссон 
Валдез», «Амоко Кадис», «Браер» — суда, аварии которых получили 
широкую известность вследствие громадного ущерба, нанесенного при­
родной среде, привлечения многочисленных организаций и ресурсов 
для ликвидации последствий навигационной ошибки. Еще недавно 
посадки судов на мель происходили очень часто, и тому были понят­
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ные причины. Использование ветра в качестве источника энергии для 
движения судна, недостаточная точность определения местоположения, 
плохие погодные условия приводили к тому, что суда оказывались на 
скалах. И уже тогда считалось, что для предотвращения таких аварий 
судоводитель должен сосредоточить внимание на четырех L — Lead 
(лот), Log (лаг), Latitude (широта), Lookout (наблюдение). Много лет 
назад один мореплаватель написал: «Navigating is not by chart and 
compass, but by the sounding lead». Хотя с тех пор многое изменилось, 
эта мысль остается актуальной и сегодня. Опыт свидетельствует, что 
общей для многих аварий предпосьшкой является то, что вахтенный на 
мостике перед посадкой на мель не имеет представления о глубине моря 
под килем. Современные суда оборудованы мощными и надежными 
двигателями, высокоточными приборами судовождения, картами и 
пособиями, описывающими все районы Мирового океана. И  все же 
посадки на мель — нередкое явление. В чем же дело? Анализ многих 
такого рода аварий свидетельствует, что существует три характерные 
причины, приводящие к этому. Отказ (неисправность) механизмов или 
главной энергетической установки; плохая организация вахты на мос­
тике и, наиболее общая, -— навигационная ошибка. Первое событие 
случается в практике относительно редко, обычно это неисправности 
рулевого устройства. По крайней мере, ответственные лица на нее ссы­
лаются, пытаясь объяснить, почему технически пригодное судно с ква­
лифицированным экипажем оказалось на скалах. Когда возможно, 
рулевое устройство после таких аварий осматривается сюрвейерами и 
нередко они находят его в нормальном состоянии. А причина большей 
частью — в неверной перекладке руля. Офицер, отдающий команду 
рулевому или устанавливающий новый курс на авторулевом, должен 
всегда смотреть на указатель положения руля, чтобы убедиться, что 
выполняется правильное действие. Даже опытные рулевые время от 
времени могут ошибаться и, заметив, что судно ушло с верного курса, 
нередко перекладывают руль еще больше на этот борт. Чтобы предот­
вратить опасные последствия такого отклонения от намеченного пути, 
рекомендуется немедленно приказать — «Прямо руль» и затем дать со­
ответствующую команду для вывода судна на нужный курс. При этом 
рулевой автоматически выполняет необходимые действия для исправ­
ления своей ошибки. Разумеется, это не самый подходящий момент, 
чтобы нелестным образом оценить его мастерство. Ошибки в курсе 
происходят также при переходе с ручного управления судном на авто­
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матическое и наоборот. Действительные неисправности рулевого уст­
ройства также имеют место в практике. Опыт показывает, что вахтен­
ные на мостике часто не могут быстро осознать, что произошло, и пред­
принять необходимые действия. Вместе с тем время, имеющееся у них 
для принятия правильного решения, может исчисляться минутами. Ког­
да на мостике прозвучал сигнал тревоги, это может означать неполад­
ки в самом индикаторе, либо в рулевом устройстве, либо повреждение 
руля. Чем лучше вахтенный офицер знает рулевое устройство судна, 
тем быстрее он найдет причину тревожного звонка и предпримет нуж­
ные действия.

Вот один случай из недавней практики. Британский землесос 
«Агсо Avon», набрав на фарватере песок, около часа ночи 20 ноября 
2000 года направился к месту выгрузки у побережья южной Англии. 
Через 2 часа при расхождении с рыболовным судном землесос пере­
стал слушаться руля и начал описывать циркуляцию вправо. Вах­
тенный офицер понял, что потеряно управление судном, и немедлен­
но вызвал на мостик капитана. Двигатель был остановлен, рулевое 
устройство проверено и оказалось в порядке. Значит, причина — за 
бортом: повреждение или потеря руля. Судно поставили на якорь, 
затем отбуксировали в Гулль для осмотра. Последний показал, что 
вследствие износа и усталости металла разрушились болты, крепя­
щие перо руля, и оно было потеряно. Благодаря правильным и чет­
ким действиям вахты на мостике, капитана, ст. механика — эта ава­
рия не вызвала тяжелых последствий, хотя судно двигалось в районе 
интенсивного судоходства.

В этой связи очевидна необходимость для палубных офицеров 
хорошего знания рулевого устройства судна, последовательность 
действий, которые необходимы в случае, если прозвучал аварий­
ный сигнал и судно перестало слушаться руля. Главная задача в 
этот момент — безопасность судна: нужно ответить на два вопро­
са: 1). Сколько времени есть в моем распоряжении для решения 
проблемы? 2). Что я должен сделать, чтобы предотвратить даль­
нейшее ухудшение ситуации?

При отказе главного двигателя, если есть явные основания пред­
полагать опасный дрейф судна в сторону берега, рекомендуется ка­
питанам немедленно информировать о случившемся местные влас­
ти, чтобы в случае необходимости получить своевременную помощь. 
Наиболее эффективный путь предотвращения неисправностей меха­
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низмов — требуемое правилами и инструкциями обслуживание, со­
ответствующие проверки и контроль состояния и регулярные тре­
нировки персонала, в том числе имитирующие аварийные ситуации.

Еще один вывод из расследования аварийных случаев. Когда 
должным образом оснащенное современным навигационным обо­
рудованием судно выходит на камни, нанесенные на навигацион­
ные карты, или ударяется о плавмаяк или остров в середине ночи 
(обычно между часом и шестью часами после полуночи), это зна­
чит, что вахтенный офицер заснул в комфортабельном кресле и на 
мостике нет впередсмотрящего. Проблема усталости палубных 
офицеров, которые после продолжительной работы без отдыха на 
стоянке судна в порту заступают затем на ходовую вахту в состоя­
нии, когда они неспособны адекватно реагировать на изменение 
навигационной обстановки, давно и активно обсуждается на стра­
ницах различных морских изданий, но пока не получила должного 
решения. Не спасают специальные устройства, предназначенные 
извещать капитана о том, что с вахтенным на мостике не все в по­
рядке. Так, известен случай, когда измотанные предыдущей рабо­
той вахтенный офицер на мостике и капитан в своей каюте крепко 
спали под громкие трели сигнальной системы. Риск неприятнос­
тей, связанных с усталостью судовых офицеров, можно снизить при 
планировании перехода выбором путей судна вдали от опаснос­
тей, особенно в ночное время. Проигрывая в пройденном расстоя­
нии, можно существенно повысить безопасность судна. Кроме того, 
бороться со сном нужно, постоянно думая о необходимости наблю­
дать за обстановкой и управлять судном в ночном мраке; рекомен­
дуется пить побольше воды и сразу покидать кресло, если чувству­
ете, что сон одолевает.

Очень мало судов оказываются на мели при условии, что переход 
должным образом спланирован, опасности на карте отмечены и ко­
мандир на вахте «чувствует» глубину под килем. Если добавить еще 
регулярное определение места судна, хотя бы двумя разными спосо­
бами, прокладку на этот момент счислимого места и контроль сме­
ны курсов, то перспектива посадить судно на мель практически от­
сутствует. Плавание в прибрежных водах в ограниченной видимос­
ти повышает риск навигационной аварии, в том числе столкновения. 
Следует активно использовать радар, другие средства судовожде­
ния, чтобы максимально обезопасить судно.
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Тот факт, что суда продолжают садиться на мель, свидетель­
ствует о недостаточном уровне судовождения, пренебрежении пра­
вилами и предосторож ностями, выработанны ми многолетней 
практикой мореплавания. Одним из часто встречаемых недостат­
ков является отсутствие предварительной прокладки пути судна 
и нерегулярные обсервации в период плавания.

В материалах MAIB опи­
сывается такой случай. 
18 марта 1999 года в заливе 
Plymouth Sound при выходе из 
порта сел на мель пассажирс­
кий паром «Quiberon» фран­
цузской компании Brittany 
Ferries. Судно работало по 
расписанию на линии между 
портами Roscoff (Франция), 
Plymouth (Великобритания) и 

Корк (Ирландия). В момент аварии на борту находились 271 пасса­
жир и 73 члена экипажа, само событие произошло при следующих 
обстоятельствах.

В 23 часа 30 минут 17 марта паром отошел от терминала Mill Вау, 
развернулся и малым ходом проследовал в проход Asia Pass, постепен­
но подворачивая вправо, чтобы обогнуть остров Дрейка (см. рис. 30). 
На мостике находились капитан, вахтенный старший офицер и ру­
левой. Капитан много раз заходил в этот порт и выходил из него, 
имел лицензию на право плавания здесь без лоцмана; перед отходом 
он был информирован об осадке судна (4,9 м — носом и 5,05 м — 
кормой) и о времени малой воды (00 час. 04 мин.). Капитан управ­
лял судном, ориентируясь визуально, не используя карту; план пере­
хода составлен не был, о своих намерениях он не сообщал вахтенно­
му офицеру. Обычно в таких случаях паром проходил к востоку от 
буя Melampus, но в этот раз капитан решил оставить буй к осту, что­
бы не приближаться к судам, стоящим мористее на якоре. Безопас­
ный проход между NE оконечностью мели Pilot Shoal и буем 
Melampus был шириной 80 м, но это не смущало капитана, который 
благополучно проводил здесь паром и раньше. В 23 часа 46 мин. на 
скорости 6 узлов «Quiberon» сел на песчаную банку с глубиной 
3,2 метра восточной оконечности Pilot Shoal. На полной воде с по­

236



w

мощью подошедшего 
буксира судно было от­
ведено в порт. Водолаз­
ный осмотр определил 
небольшие поврежде­
ния наружной обшивки 
корпуса. После полу­
дня 18 марта паром 
продолжил рейс. К о­
миссия, расследовав­
шая эту аварию, уста­
новила, что основной 
предпосылкой ее яви­
лось необоснованное 
решение капитана сле­
довать в ночное время 
узким проходом, пола­
гаясь на свой опыт, зна­
ние навигационной об­
становки и позицию 
буя Melampus. А непос­
редственной причиной 
стала плохая организа­
ция ходовой вахты на 
мостике: не был подго­
товлен план перехода, 
не использовалась карта района плавания, капитан не сообщал о 
своих намерениях старшему офицеру, поэтому последний не мог со­
ответственно контролировать движение судна; должным образом не 
использовалось навигационное оборудование, в частности радар.

Кроме того, мы живем во времена GPS — очень точной, надежной 
и легкой в использовании системы местоопределения. Молодые офи­
церы быстро привыкают полностью полагаться на ее показания, не 
проверяя свою позицию другими средствами. Однако, хотя это и ма­
ловероятно, система может стать неисправной, давать сбои. Об этом 
уже предупреждали американские специалисты. Поэтому регулярный 
контроль места судна другими, традиционными, способами — необ­
ходимое условие предотвращения навигационных ошибок и их нега­
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тивных последствий. В частности, необходимо постоянно вести счис­
ление пути судна, несмотря на использование электронных карт, ин­
тегрированных систем и других современных устройств навигации, 
которые имеют определенные ограничения и могут выйти из строя.

Нередко причиной посадки на мель становятся ошибки в опозна­
нии навигационных ориентиров, а также при незапланированных 
изменениях курса (расхождение со встречным судном), когда безо­
пасность вновь избранного пути заранее не оценивалась. Вывод оче­
виден: перед сменой курса следует проложить предполагаемый путь 
на карте и убедиться, что он безопасен. Наконец, последнее: один из 
наиболее полезных приборов на судне — эхолот в практике исполь­
зуется чрезвычайно редко. А ведь один из первых вопросов, кото­
рые задают при расследовании посадки на мель: «Когда был вклю­
чен эхолот и кто контролировал его показания?» И часто получают 
отрицательный ответ. Специалисты из MAIB утверждают, что в ос­
нове любой навигационной системы должна быть формула:

— Think draught;
— Think depth o f water;
— Think echo sounder.
И еще: моряки старого поколения следовали правильной идее: 

«Navigation is not so much knowing your latitude and longitude, but 
Finding your way by the lead».

2. Крушение теплохода «Сига»

Небольшой фидерный контейнеровоз «Сита» был занят на пере­
возках груза по жесткому недельному расписанию между портами 
Роттердам, Саутгемптон, Белфаст и Дублин.

Примерное расписание работы теплохода выглядело следующим 
образом:

Воскресенье, утро — в море;
Среда, полдень — приход в Белфаст; вечер — отход из Белфаста;
Четверг, утро — приход в Дублин; после полудня — отход из порта;
Пятница — в море;
Суббота, утро — приход в Саутгемптон; после полудня — отход.
Судно эксплуатировалось минимальным по составу экипажем 

польской национальности, обеспечивающим, по мнению владельца, 
безопасность надлежащим образом.

238



Утром 25 марта 1997 года «Сита» покинула Саутгемптон и на­
правилась в Белфаст. На пути в этот порт 26 марта около 3 часов 
утра судно на полном ходу наскочило на скалы вблизи островов 
Сдилли. В результате аварии произошло полное конструктивное раз­
рушение судна, груз (контейнеры) частично затонул или был испор­
чен морской водой. Экипаж был эвакуирован,загрязнение моря топ­
ливом оказалось незначительным. Аварии предшествовали следую­
щие обстоятельства.

После выхода из Саутгемптона судно должно было следовать 
обычным путем: через ведущий на север проход в схеме разделения 
движения у полуострова Ландсенд и далее в Белфаст. В полночь
26 марта единственный в составе экипажа палубный офицер сменил 
капитана на навигационном мостике в то время, когда судно при­
ближалось к точке изменения курса, южнее мыса Лизард. Достиг­
нув этого места, легли на новый курс, следуя которым судно должно 
было подойти к южной границе схемы разделения движения у Ленд- 
сенд. Немного позже вахтенный помощник определил место судна, 
которое оказалось на милю к северу от проложеннной на карте ли­
нии пути.

Чтобы вновь достичь заданного пути и в дальнейшем им следо­
вать, он изменил курс на несколько градусов влево и затем вернулся 
в кресло на мостике, в котором продолжал нести вахту. Вскоре пос­
ле этого он уснул. Через два с половиной часа «Сита», следуя на за­
пад со скоростью 13 узлов, ударилась о подводные скалы у мыса 
Нортумберленд островов Сцилли. Никто на борту не мог понять, 
что случилось, так как все члены экипажа спали, и офицер на мости­
ке нес вахту в одиночку. При расследовании обстоятельств аварии 
установили следующее.

Основной обязанностью помощника капитана в море было несе­
ние 6-часовой навигационной вахты с таким же периодом отдыха, т. 
е. в режиме «шесть через шесть». При стоянке судна в порту помощ­
ник контролировал погрузку, крепление и выгрузку груза, привле­
кая к себе в помощь при необходимости других членов экипажа. Кон­
тейнеровоз прибыл на рейд Саутгемптона — в 3 часа 50 минут в по­
недельник 24-го марта и стал на якорь в ожидании причала. 
В 13 часов 30 минут на борт прибыл лоцман и судно было отшварто­
вано к причалу в 14 часов 18 минут. Помощник капитана всю ночь 
был занят на грузовых операциях, которые начались в 23.00 и завер-
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шились в 10.45 во вторник. Судно вышло в море в 10.56, и помощ­
ник продолжал руководить креплением контейнеров на палубе до 
13 часов 30 минут, после чего отправился отдыхать. В 17.00 по рас­
поряжению капитана его разбудили и после ужина в 17 часов 
20 мин он сменил капитана на ходовой вахте на мостике. Капитан 
после кратковременного отдыха вновь прибыл на мостик в 19 часов 
20 мин и заявил помощнику, что нормальные 6-часовые вахты они 
начнут нести с полуночи.

Н а «Сите» навигационную вахту обеспечивал в дневное и в ноч­
ное время один офицер, впередсмотрящего не выставляли. Как уже 
указывалось, в 24.00 помощник сменил капитана на мостике. Пере­
давая вахту, капитан показал ему на карте место судна, распорядил­
ся предупредить его в 6.00 и покинул мостик, не оставив никаких 
других указаний — устных или письменных.

Комиссия, занимавшаяся расследованием гибели контейнерово­
за, отметила следующие относящиеся к этой аварии условия и об­
стоятельства:

1. Судно соответствовало требуемым стандартам классификаци­
онного общества и по утверждению польских морских властей было 
укомплектовано офицерами, имеющими все необходимые сертифи­
каты.

2. В период аварии навигационное оборудование и рулевое уст­
ройство судна действовало вполне удовлетворительно.

3. Принятые на «Сите» стандарты управления безопасной эксп­
луатацией контейнеровоза, также как состав навигационной вахты 
на мостике и использование предупредительного сигнала о наруше­
ниях в несении вахты, были совершенно неадекватными.

4. Вызывает сомнение, что судовладельцы инструктировали ка­
питана в отношении необходимости держать на мостике в ночное 
время вахту в составе 2 человек: офицера и впередсмотрящего.Если 
в действительности такое устное распоряжение было,маловероятно, 
что предыдущий капитан судна не сообщил об этом своему прием­
нику.

5. Ни владельцы, ни суперинтендант не снабдили капитана 
«Ситы» необходимыми инструкциями о требованиях, относящихся 
к несению вахты и к безопасности других судовых операций.

6. Капитан и его помощник несли вахту на мостике в одиночку, 
вопреки требованиям Конвенции ПДМНВ-78/95.
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7. Помощник имел меньший, чем требуется, период отдыха в те­
чение 24 часов, предшествовавших заступлению на вахту. Он прово­
дил большую часть времени на вахте, сидя в кресле.

8. Первую часть вахты помощник выполнял свои обязанности 
надлежащим образом. Последним действием перед тем, как он ус­
нул, была обоснованная корректировка курса с целью возвращения 
судна на путь, намеченный предварительной прокладкой. Однако 
избранный им курс, не измененный в дальнейшем соответствующим 
образом, привел судно на скалы островов Сцилли.

9. В последние часы плавания «Ситы» на мостике не было нико­
го, кроме спящего вахтенного помощника, и никто из экипажа на 
борту этой ночью не бодрствовал. Предупредительный сигнал на мо­
стике не был включен.

10. На мостике не было устройства, сигнализирующего о том, что 
судно достигло места поворота у южной границы схемы разделения 
движения Лендсенд.

11. Последующее за аварией загрязнение моря топливом было 
незначительным, однако попадание в море контейнеров и их содер­
жимого, часть которых была выброшена на берег, поставило перед 
местными властями много проблем. Агентство Береговой охраны и 
Совет островов Сцилли применили план действий в чрезвычайных 
обстоятельствах, который был успешно реализован. Разлившееся 
топливо было локализовано, часть груза спасена и сохранена.

12. По всей вероятности, контейнеры, размещенные в трюме, не 
были должным образом закреплены. Вместе с тем палубные контей­
неры были закреплены адекватно предвидимым погодным услови­
ям на маршруте перехода в Белфаст.

Таким образом, причина и предпосылки этой тяжелой аварии, при­
ведшей к гибели судна и груза, очевидны. Первая — сон офицера на 
ходовой вахте, предпосылкой чего явилась целая цепочка указанных 
выше нарушений стандартов безопасной эксплуатации судов.

Среди них на первом месте — чрезмерная усталость вахтенного 
помощника, вызванная продолжительной напряженной деятельно­
стью и отсутствием должного отдыха в период до заступления на 
вахту.

Несомненно, существенную роль при этом сыграла политика су­
довладельцев, которые в угоду коммерческим интересам стараются 
до минимума сократить численность экипажа, не уделяя должного
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внимания вопросам безопасности. В этой связи уместно напомнить, 
что в отчете лорда Дональдсона о причинах и уроках гибели в водах 
Великобритании крупнотоннажного танкера «Браер» с грузом не­
фти 85 тыс. тонн, в частности, указывалось: «При определении чис­
ленности экипажа, необходимой для безопасной работы, следует учи­
тывать такие факторы, как усталость, стресс, нервное напряжение, 
и психологию человека. Прежде всего влияние человеческого фак­
тора должно быть учтено путем улучшения условий труда, начиная 
с организации работы на борту судна и заканчивая береговым уп­
равлением».

Несомненно, для судовладельцев и капитанов, призванных обес­
печивать безопасное управление движением и эксплуатацией судов, 
этот вывод имеет первостепенное значение и должен учитываться 
при нормировании груда и отдыха моряков и организации вахтен­
ной службы.

3. Сухогруз сел на мель вскоре после выхода из порта...

Небольшое судно «Окленд» закончило погрузку в порту Buckie (се­
вер Великобритании) ранним утром. Старший офицер проверил готов­
ность к выходу в море, и судно вышло из порта еще в темноте. Погода 
была благоприятной: легкий ветер и хорошая видимость. Опытный 
капитан управлял судном самостоятельно, не прибегая к услугам лоц­
мана. Старший офицер присоединился к капитану на мостике вскоре 
после того, как судно вышло за северный брекватер. Направляясь в от­
крытое море, держали курс 295° так, чтобы оставить береговую линию 
и прибрежные рифы слева, а скалы West Muck справа (см. рис. 31). Из 
предыдущего опыта и рекомендаций лоцмана, проводившего судно в 
порт, капитан знал, что на этом курсе судно проходит чисто на рассто­
янии 350 м от южных отмелей и около 150 м от скал West Muck. Однако 
огонь освещаемого буя, установленного на West Muck в 2,8 кб г к севе­
ро-западу от северного брекватера, в это утро не горел. Ни капитан, ни 
помощник об этом не были уведомлены.

После выхода из порта внимание капитана было привлечено ог­
нями судна, стоявшего на якоре примерно в миле впереди, и он по­
думал, что «Окленд» находится слева от намеченного пути. Поэто­
му изменил курс вправо и через некоторое время, считая, что вер-
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нулся на прежний путь, вновь повернул судно влево. Спустя мгнове­
нье, «Окленд» сел на грунт у скал West Muck. На следующее утро с 
приливом и с помощью буксира судно снялось с мели, повреждения 
были незначительными, и оно продолжило рейс в Инверторбан.

Уроки аварии:
1. Эта посадка на грунт отражает последовательность событий, 

характерных для многих морских аварий. Опытный капитан, убеж­
денный в своей способности выполнить обязанности, обычно связан­
ные с лоцманской проводкой, проигнорировал необходимость деталь­
ного планирования предстоящих операций по выходу судна в море, 
позволил отвлечь себя от наблюдения и затем пришел в замешатель­
ство от происшедшего. В такой ситуации судно становится объектом 
повышенного внимания СМИ, а капитану предстоит неприятный раз­
говор с владельцем. Если происходит загрязнение моря, последствия 
аварии становятся еще более болезненными. Очевидно, соответству­
ющим планированием перехода судна этого молено было избежать.

2. В принципе ничего плохого нет в управлении судном на осно­
ве визуального наблюдения, если все необходимые приготовления
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сделаны. Квалифицированный лоцман за много лет аккумулирует 
свой опыт в такие «приготовления»: он учитывает течения, ожидае­
мое движение судов, навигационные предупреждения. Капитан, эпи­
зодически посещающий порт, едва ли может выполнить все это в 
полной мере и применить традиционную технику лоцманской про­
водки. Он не только должен изучить карты, рекомендации по плава­
нию, информацию о приливах и извещения мореплавателям, но и 
подготовить план с указанием опасности, ограждающих пеленгов и 
предупреждением о малых глубинах. Порт Buckie оборудован ог­
нем, который служит ориентиром для судов, позволяющим прохо­
дить чисто скалы West Muck.

3. Анализ аварии показал, что капитан не знал точного место­
положения судна после выхода за брекватер. Посмотри он за корму 
на огни створа, позиция судна относительно злополучных скал была 
бы определена с достаточной точностью, чтобы избежать сближе­
ния с ними.

4. Во всех инцидентах на море присутствует слово «если». Если 
бы огонь буя на скалах West Muck светил, капитан определил бы, 
что ведет судно к опасности. Но он не знал о неисправном огне и не 
обратил на это внимания после выхода из порта. Если бы капитан 
поставил матроса на руль, он бы имел возможность сосредоточить­
ся на управлении судном и, возможно, установил бы, что находится 
слишком близко к северной бровке канала.

5. Общим для многих посадок малых судов на грунт является 
то, что судном правит либо капитан, либо вахтенный офицер, 
но не матрос. Хотя известно, что на мелководье и в узких кана­
лах на руле должен стоять квалифицированный рулевой. Это не 
только традиции «хорошей» морской практики, но и требова­
ния Кодекса ПДМНВ-95. При сильно сокращенных экипажах это 
требование часто не выполняется, и матросы  не получают дос­
таточных навыков в качестве рулевого. Поэтому при необходи­
мости использования на мостике не все из них обладаю т требуе­
мым мастерством. Умение править судном, стоя на руле, было 
обычным из старейших качеств моряков и осталось столь же важ­
ным и в наши дни.

Наконец, готовясь к выходу в море, следует не забывать полу­
чить от портовых властей последнюю информацию о навигацион­
ной обстановке в припортовых водах.
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У побережья Австралии судно прибрежного плавания следо­
вало по назначению при хорошей видимости, штилевом море и 
полном безветрии. Капитан находился на мостике, разговаривая 
с вахтенным офицером, там же изучал навигационные приборы 
палубный кадет. Судно работало на постоянной линии между дву­
мя портами, марш рут проходил в мелководном районе, изобилу­
ющем коралловыми рифами. Адмиралтейская лоция предупреж­
дает мореплавателей о том, что карты этого района основаны на 
старых промерах и много информации о глубинах получено с про­
ходивших здесь судов. На рабочей карте, в частности, было такое 
предупреждение: «Unsurveyed areas. No hydrographic survey has 
been conducted and accordingly mariners attem pting to enter these 
areas shoud proceed with extreme caution as unindentified shoals, reefs 
and other navigational hazards may exist». Карта показывала реко­
мендованный путь для прохода через этот район, проложенный к 
югу от прибрежных рифов. Но судно следовало не рекомендован­
ным путем. Капитан проложил путь, который «срезал» угол и про­
ходил к северу от рифов через зону, обозначенную как необсле­
дованная. Капитан регулярно плавал этим путем, когда служил 
младшим офицером на меньшем судне. Его отклонение от реко­
мендованного пути было увеличено вторым помощником, кото­
рый после определения места в 16.00 решил изменить курс, чтобы 
«срезать» угол еще больше, направив судно еще дальш е в необс­
ледованные воды (рис. 32). В результате — посадка на грунт, ко­
торая стала следствием субстандартной навигационной практи­
ки. Капитан и судовладелец разрешали применять «а culture of 
corner-cutting». Расследованием установлено, что на судне часто 
игнорировались рекомендованные пути, когда прямая линия меж­
ду двумя портами позволяла сэкономить немного расстояния. Во 
многих случаях судно оказывалось в опасной близости от мелко­
водья, при этом экономилось небольшое время перехода. Было 
обнаружено много других мест субстандартной навигационной 
практики, включая недостатки в корректуре карт в соответствии 
с последними Извещениями мореплавателям. Рабочая карта, ле­
жащая на столе в штурманской рубке в период аварии, не была 
откорректирована за последние два года, в Адмиралтейской ло-

4. Не следует игнорировать рекомендации
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Рис. 32

ции района плавания было потеряно последнее приложение, со­
держащее информацию в отношении места посадки судна на грунт. 
В довершение всего было установлено, что судоводители полнос­
тью полагались на показания GPS, хотя судно следовало вдоль 
обрывистого берега с большим количеством приметных ориен­
тиров, позволяющих использовать для определения места радар 
и способы визуального пеленгования. На рабочей карте броса­
лось в глаза предупреждение: «Satellite-derived positions. Positions 
obtained from satellite navigation systems are normally referred to 
the WGS Datum ; adjustm ents for plotting such positions cannot be 
determined for this chart. M ariners must determine the position of 
their vessels in re la tion  to the charted  positions of dangers and 
navigational features by visual or radar means». Комментарии, как 
говорится, излишни. К счастью, судно при аварии не получило 
серьезных повреждений и было снято с камней через 12 часов. 
Капитана отстранили от командования.
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5, На мели, но с лоцманом на борту

'■Щл

Большой контейнеровоз «Sealand Mercury» (50 тыс, р. т, длина 
292 м, осадка 12,5 м) в 13.43 отошел от контейнерного терминала 
порта Felixstowe для следования в море. Начался прилив, так как 
малая вода была в 11.04, на время отхода высота прилива достигла 
1,8 м. На мостике, кроме капитана и вахтенных, находился лоцман; 
судно обслуживали два буксира: один справа по носу, второй у сере­
дины кормы; на обоих были закреплены буксирные концы. Види­
мость была плохой, временами она уменьшалась до 0,3 мили.

Вследствие ухудше­
ния видимости и в соот­
ветствии с инструкцией 
портовых властей руко­
водитель центра управ­
ления движением судов 
(VTS) установил режим 
контроля в условиях ту­
мана. Никаких других 
судов поблизости не 
было, так что «Sealand 
Mercury» мог беспре­
пятственно направлять­
ся в море. В 14.06 судно, 
следуя курсом 152° и са­
мым малым ходом, ми­
новало буй North Shelf 
(см. рис. 33).

Три минуты до это­
го по указанию лоцма­
на руль переложили 
вправо на курсе 137°, и 
судно начало медленно 
поворачивать. Види­
мость ухудшилась до
0,2 мили. Носовой бук­
сирный конец был от­
дан, конец на корме с
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буксира оставался закрепленным. В это время дежурный оператор 
центра VTS дал первое из 16 сообщений о местонахождении судна 
лоцману контейнеровоза, большинство из которых были подтверж­
дены. В 14.08 определив, что судно разворачивается недостаточно 
быстро, лоцман дает команду «малый ход» и чуть позже «средний 
вперед». Однако «Sealand Mercury» продолжает поворачивать слиш­
ком медленно, выходит из глубоководного канала и первый раз ка­
сается грунта в 14.10. В машину дают указание «полный ход вперед» 
в попытке ускорить разворот судна вправо, дальше от опасности. 
Но это не приносит успеха, и в  14.13 оно плотно садится на грунт на 
курсе 190°, примерно в 1 кбт от буя Fort. В 16.10 на полной воде 
контейнеровоз отбуксировали в канал и после тщательного осмот­
ра корпуса он вышел в море. Существенных повреждений судно не 
получило.

Инцидент дал основание для следующих выводов:
1. Маневрирование крупнотоннажного судна в плохую види­

мость требует детального знания его маневренных характеристик. 
О них лоцману должен сообщить капитан. Скорость поворота суд­
на на мелководье и под влиянием приливного течения в канале мо­
жет быть меньше обычной. В таких условиях необходим тщатель­
ный контроль за местонахождением судна и скоростью поворота. 
Радар центра управления движением может оказать существенную 
помощь, ио для этого необходима надежная связь и взаимодействие 
лоцмана на судне и соответственно подготовленного оператора на 
берегу.

2. Результатом большого изменения курса в плохую видимость, 
контролируемого путем наблюдения на радаре фарватерного буя, 
может быть значительное отклонение судна в сторону поворота от 
намеченного пути вследствие запоздалого «одерживания». Необхо­
димо учитывать также действие поперечного течения при плавании 
в извилистом канале.

3. Рекомендуется откладывать выход судов в море в условиях 
густого тумана. Контроль за погодой должен быть важной состав­
ляющей планирования перехода.

4. Должны учитываться ограничения в возможности помощи 
буксиров в плохую видимость. В частности, буксир у носа может 
использоваться для отхода судна от причала, его следует освобож­
дать как только судно ляжет на курс.
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6. Посадка на мель крупного контейнеровоза

Контейнерное судно NOL Cyprine, дедвейтом 65,5 тыс. т, длиной 
274 м и с осадкой 11 м следовало в порт Феликсгоу (юго-восток Анг­
лии). Судно было в хорошем состоянии, все системы и приборы дей­
ствовали нормально. Подход к порту проходил в дневное время, при 
хорошей видимости; дул северо-западный ветер скоростью 12 узлов и 
наблюдалось слабое отливное северо-восточное течение поперек ка­
нала. Лоцман прибыл на борт в 4 милях к северо-востоку от освещае­
мого буя Sunk, обсудил и согласовал с капитаном план перехода в 
порт. Однако ни он, ни портовая служба управления движением су­
дов не уведомили капитана о том, что буи № 3 и № 4 главного канала 
сдвинуты и находятся в 50 м к северу и к югу соответственно от своих 
штатных мест, с целью облегчить операции по углублению канала. 
Вследствие этого канал стал шире на 100 метров (рис. 34).

Лоцман был информирован портовыми властями о том, что два суд­
на выходят из порта, он также знал, что крупный контейнеровоз гото­
вится к отходу. Исходя из этого, лоцман решил вести судно малым хо-



дом вдоль канала, пока выходящий контейнеровоз не обогнет мыс 
Landguard. Скорость судна была снижена, когда NOL Cyprine прибли­
зился к первому выходящему судну, которое следовало противополож­
ным курсом в середине канала. Оба судна подошли к месту, где буи 
были сдвинуты со штатных мест. Между судами не поддерживалась 
радиосвязь, ни лоцман, ни служба управления движением (СУД) не об­
ратили внимание выходящего судна на то, что, двигаясь в центре кана­
ла, оно вынуждает NOL Cyprine уклоняться вправо. Портовая СУД не 
предупредила лоцмана о том, что его судно опасно приблизилось к се­
верной бровке канала, и оно продолжало следовать малым ходом, не 
изменяя курса. Оставив выходящее судно слева и буй № 3 справа, N01. 
Cyprine начал вдруг поворачивать вправо. Несмотря на положенный 
лево на борт руль, введенное в действие носовое подруливающее уст­
ройство и увеличенную скорость, поворот судна вправо продолжался. 
Через несколько минут NOL Cyprine сел на грунт на северной стороне 
канала. Первоначальные попытки самостоятельно сняться с мели на 
быстро увеличивающемся отливе были безуспешными; однако позже 
на высокой воде и с помощью четырех буксиров судно было освобож­
дено. Повреждений и загрязнения среды удалось избежать.

Рассмотренная авария дает основания для следующих выводов:
1. Всегда нужно иметь в виду влияние приливо-отливного тече­

ния при следовании судна в узких каналах или вблизи берега, осо­
бенно когда это поперечное течение. Это влияние усиливается, если 
судно идет малым ходом.

2. Нельзя забывать об эффекте взаимодействия между двумя су­
дами, расходящимися близко друг от друга в узком канале. Эффект 
усиливается, если одно из судов движется с меньшей скоростью, чем 
другое. Маневренные характеристики тихоходного судна могут из­
меняться при их расхождении.

3. Команда на мостике должна быть осведомлена о том, что на­
вигационные буи или знаки не находятся на штатном месте или их 
характеристики изменены. В данном случае капитан не был инфор­
мирован об изменениях в положении буев № 3, 4, поэтому вахтен­
ные на мостике не могли обеспечить необходимую поддержку капи­
тану и лоцману при управлении судном.

4. Служба управления движением судов обязана учитывать повышен­
ный риск, которому подвергается судно, следующее в районе, где нави­
гационные знаки смещены со штатных мест. Контролю за его движени­



ем должно уделяться особое внимание, и в случае приближения к опас­
ности нужно об этом немедленно сообщать капитану или лоцману.

Портовые власти, расследовавшие аварию, пришли к заключе­
нию, что судоводители NOL Cyprine приняли неверное решение, на­
правив судно слишком близко к северной бровке глубоководного 
канала без учета действия течения.

7. Лоцман на мостике, но расслабляться не следует

О роли, полномочиях и ответственности лоцмана на борту судна 
написано немало, ряд международных документов регламентируют 
взаимоотношения капитана и лоцмана на мостике При плавании в 
узкости, заходе в порт и в других случаях, когда помощь лоцмана 
признается необходимой. Вместе с тем известно немало навигаци­
онных инцидентов, столкновений, посадок на мель, происшедших в 
определенной степени по вине лоцманов. Таким образом, одно при­
сутствие лоцмана на мостике не гарантирует безопасного плавания, 
нужны еще и другие условия, выполнения которых требует хорошая 
морская практика. Связанные с этим рекомендации наиболее оче­
видны на примере нескольких аварийных происшествий, имевших 
место на практике.

Случай 1. Судно получило указание сняться с якоря и следо­
вать для погрузки к терминалу. На борт прибыло два лоцмана, 
капитан находился на мостике. Он неоднократно посещал этот 
порт, поэтому предстоящий заход и швартовку считал привыч­
ной операцией. Судно прошло брекватер со скоростью  8,5 узла, 
хотя максимальная разрешенная скорость была 5 узлов. Капитан 
чувствовал себя уверенно и не обратил внимания лоцманов на это 
нарушение.

Для помощи при швартовке к судну подошли четыре буксира. 
Вследствие чрезмерной скорости судна они с трудом успевали сле­
довать вблизи его при движении к терминалу. Когда судно к нему 
приблизилось, все переговоры лоцманов и капитанов буксиров осу­
ществлялись на местном языке, непонятном капитану балкера. На 
один из буксиров подали конец сразу после прохождения бреквате­
ра; к носу судна подошел буксир, когда расстояние до причала было
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всего около 50 метров. Однако, прежде чем закрепили поданный на 
него конец, буксир дал ход, и конец ушел в воду. Остальные два бук­
сира не использовались вовсе (рис. 35).

Рис. 35.

В результате судно не было своевременно остановлено и с силой 
ударило в причал. Серьезные повреждения были нанесены сваям 
причала и судну.

Основные причины инцидента:
1. Скорость судна была чрезмерной, что не позволило надлежа­

ще использовать помощь буксиров.
2. При плавании фарватером капитан и лоцманы не обсудили план 

предстоящей швартовки и применения буксиров.
3. Капитан не обратил внимания лоцманов на превышение раз­

решенной скорости входа в акваторию порта.
4. Лоцманы общались с буксирами на языке, непонятном капита­

ну, что затрудняло ему оценку ситуации.
5. Капитан переоценил профессиональные качества лоцманов.

Случай 2. Судно прибыло на рейд порта погрузки, но сильный 
восточный ветер затруднял грузовые операции с лихтеров. На сле­
дующее утро капитан получил указание агента принять лоцмана и 
перейти на защищенную якорную стоянку для начала грузовых опе­
раций. Судовые адмиралтейские карты этого района оказались мел­
кого масштаба, а лоцман имел фотокопию местной карты-плана.
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В 16.00 левый якорь был отдан приблизительно на 50-метровой изо­
бате в соответствии с картой лоцмана. Было вытравлено в воду 
8 смычек якорь-цепи (около 220 метров); при этом капитан считал, 
что судно на якоре может двигаться по дуге радиусом около 2 ка­
бельтовых (расстояние от якоря до кормы судна). Направление носа 
судна при отдаче якоря было 150°, и, по мнению капитана, судно 
могло безопасно перемещаться вокруг якоря, не заходя за изобату 
20 метров (рис. 36).

Приемник эхолота располагался в носовой части судна и во вре­
мя постановки на якорь он показал глубину 33 метра под килем. 
Лоцман убедил капитана, что грунт в этом месте хорошо держит 
якорь, и ожидаемая осадка судна в грузу не превысит 11,8 метра. 
Четыре дня спустя, в последний день погрузки, ветер изменил направ­
ление на западное, судно переместилось вокруг якоря и установи­
лось носом в направлении 289°. Капитан решил выйти в море с диф­
ферентом 0,45 м на корму, поэтому последние 700 тонн груза были 
дифферентующей порцией. На лихтер дали соответствующее указа­
ние, и началась загрузка оставшегося груза в трюм № 7. Ст. помощ­
ник перешел на лихтер и записал осадку судна: 11,12 м носа и 10,52 м 
кормы, что было явной неожиданностью. Погрузку приостановили, 
известили капитана. Возобновили загрузку, через час определили 
осадку кормы, она осталась неизменной. Стало ясно, что судно си-

N

Рис. 36.
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дит на грунте. Осмотр показал, что руль и рудерпост серьезно по­
вреждены (рис. 37).

Причины аварии:
1. Когда изменилось направление ветра, судно развернулось на 

якоре и оказалось на наветренной стороне у берега, в небезопасной 
позиции. Следовало поменять место якорной стоянки.

2. Вытравленные 8 смычек якорь-цепи при глубине 33 метра яв­
ляются чрезмерными. Рекомендуется иметь длину якорь-цепи рав­
ную трем-четырем глубинам, в зависимости от характера грунта.

3. На судне у лоцмана не было карты с детальным изображением 
места якорной стоянки; судно на якоре оказалось ближе к берегу, чем 
предполагалось. Считалось, что при развороте оно не выйдет за изо­
бату 20 м, на самом деле оно приблизилось к 10-метровой изобате.

4. Судовые офицеры сделали неверное предположение о послед­
ствиях разворота судна на якоре. Необходимо было постоянно кон­
тролировать изменение глубины, учитывая ограниченность инфор­
мации, полученной с карты.

5. Следовало использовать навигационные методы для система­
тического контроля местоположения судна на якоре.

6. Капитан слишком доверился лоцману, уверявшему, что глуби­
ны на якорной стоянке вполне достаточны.

Случай 3. Судно, закончив частичную загрузку, было подготовле­
но к переходу в другой порт для догрузки. На борт прибыл лоцман и 
его ассистент. Предполагалось, что переход займет около 25 часов. 
Однако к приходу лоцмана судовой двигатель не был готов к работе.

В *кМ « ( /

Рис. 37
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Капитан считал, что по коммерческим условиям судно имеет еще 12 
часов сверх необходимого времени для перехода морем. Кроме того, 
учитывая, что лоцман не будет осуществлять проводку судна в ноч­
ное время, он предложил отложить отход судна до рассвета.

Однако лоцман убедил капитана в безопасности ночного плава­
ния в узкости. Капитан рассчитывал, что судно последует через ши­
рокую часть канала, однако лоцман выбрал другой путь, которым 
рекомендуется пользоваться только днем — из-за крутых поворо­
тов. Исходя из коммерческих интересов, капитан согласился с пред­
ложением лоцмана. В 21 час 37 мин. судно отошло от причала и пос­
ледовало фарватером маневренной скоростью. На мостике находи­
лись капитан, лоцман, его помощник, вахтенный офицер, рулевой. 
Офицер определял место судна с помощью радара каждые пять ми­
нут. В 22 часа 18 мин. при скорости 1,5 узла приготовились выпол­
нить поворот влево на 60°. Через 7 минут лоцман дал команду поло­
жить руль 10° лево. Увидев, что судно разворачивается медленно, 
он приказал переложить руль 20°. Однако при повороте судно ока­
залось с правого борта ближе к берегу, чем ожидалось. Капитан кон­
тролировал указания лоцмана, но на их обсуждение времени не было, 
так как судно приближалось к следующему повороту на 50° вправо, 
чтобы пройти между двумя островами (рис. 38).



Лоцман приказал положить руль 10° право в точке, когда один 
из островов был в 3,5 кбт по носу. Капитан понимал, что этого недо­
статочно для достижения нужной скорости поворота судна, но не 
изменил команду лоцмана. Последний приказал положить руль 20° 
право; в этот момент место судна не было установлено, однако оно 
быстро приближалось к острову. После этого капитан приказал ру­
левому — «право на борт», нос судна начал быстро отворачивать, 
однако судно было очень близко к берегу. Последовал приказ лоц­
мана —  «лево на борт, стоп машина!», но судно уже село на грунт, 
получив значительные повреждения наружной обшивки, балластных 
и топливных танков.

Факторы, приведшие к аварии:
1. Отсутствовало соответствующее планирование рейса, хотя 

время для этого было.
2. Лоцман выбрал для перехода ночью путь, рекомендованный 

только для плавания в дневное время; капитан, хорошо знавший лоц­
мана, который ранее проводил его судно в этом районе, не настоял 
на изменении маршрута судна.

3. Не было должного общения капитана и лоцмана. Капитан, 
увидев недостаточную реакцию судна при кладке руля 10° на пер­
вом повороте, знал, что подобное случится и на следующем, когда 
лоцман вновь приказал положить руль на 10°. Однако своего мне­
ния не высказал и вообще ничего не сообщил лоцману о маневрен­
ных характеристиках своего судна.

4. Не были выполнены обычные рекомендации при повороте 
вправо: снижение скорости, команда на поворот, затем повышение 
скорости судна до маневренной.

Случай 4, Судно вышло из порта в пролив с двумя лоцманами на 
борту. Один из них осуществлял проводку с 13 час. до 18 час., вто­
рой — между 18 и 23 часами. Около 11 часов плавание судна прохо­
дило без каких-либо происшествий. После смены вахты в 00 час. пер­
сонал на мостике включал вахтенного (второго) офицера, лоцмана 
и рулевого. Примерно через час судно вошло в легкий туман, радар 
был в рабочем режиме на шкале 12 миль. В 01 час. 13 мин. судно 
сообщило местоположение на береговой пункт контроля движения. 
Через 20 мин. видимость ухудшилась до 150 м, но дополнительных 
наблюдателей не выставили. Вахтенный офицер каждые 15 мин. оп­
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ределял и наносил на карту положение судна. Лоцман не обращался 
к карте, пользовался своей записной книжкой, полагаясь на опыт и 
знание маршрута плавания. Примерно в 01 час. 30 мин. лоцман на 
радаре увидел проход, которым должно было дальше следовать суд­
но, и начал готовиться к повороту вправо; при этом не определив 
предварительно место судна. Вахтенный офицер измерил пеленг и 
расстояние до приметного мыса и нанес точку на карте, в это время 
судно начало поворот. После того как судно легло на новый курс, 
лоцман осознал, что ошибся, и приказал положить руль право на 
борт с тем, чтобы вернуться на прежний курс, но судно на циркуля­
ции село на грунт. Судно получило значительные повреждения но­
совой части (рис. 39).

Причины аварии:
1. Неадекватное управление ресурсами на мостике. Капитан и 

вахтенный офицер должны были обеспечивать, чтобы распоряже­
ния лоцмана основывались на плане перехода и действительном ме­
сте судна. Для этого должно быть необходимое общение между лоц­
маном и капитаном.

2. Лоцман не подтвердил, какая должна быть позиция судна пе­
ред выполнением опасного поворота. Вахтенный офицер не был уве­
рен в местоположении судна, он контролировал надлежащее испол-
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нение команды лоцмана рулевым, но не то, что поворот совершался 
в нужной точке.

3. Погода сыграла определенную роль в аварии. Капитан дол­
жен был выставить дополнительного наблюдателя, но, скорее все­
го, он также не обратил бы внимания на ошибку лоцмана.

Уроки рассмотренных аварий
1. Капитан всегда командует во всех отношениях судном за од­

ним исключением: при прохождении Панамским каналом. Отсюда 
обязанность капитана и вахтеннохю офицера — всегда быть осве­
домленным о действиях лоцмана. Хотя последний лучше знает рай­
он плавания, на ответственности капитана и вахтенного офицера кон­
тролировать позицию судна с помощью карт, радаров и других уст­
ройств и соблю дать местные правила в отношении скорости и 
маршрута плавания.

2. Планирование перехода является обязательным во всех слу­
чаях, включая плавание с лоцманом на борту. Необходимо уделять 
достаточно времени обсуждению предстоящих действий — между 
капитаном, лоцманом, вахтенным офицером.

3. Если лоцман руководит действиями буксиров и персонала на 
берегу на языке, незнакомом для экипажа, капитан должен требо­
вать, чтобы лоцман общался с ним и вахтенным офицером на анг­
лийском языке.

4. На картах должны указываться точки перекладки руля так, 
чтобы было видно, где и когда (со ссылкой на навигационные ас­
пекты/средства) судно должно начинать запланированное измене­
ние курса. Необходимо использовать радар для этой цели.

5. Капитан и вахтенный офицер обязаны сообщить лоцману о 
маневренных характеристиках судна в период планирования пере­
хода. Рекомендуется напоминать о них лоцману во время плавания, 
если необходимо.

6. Обеспечивать судно всеми нужными откорректированными 
картами на предстоящий рейс. Недопустимо надеяться, что лоцман 
предоставит эту информацию.

7. Вахтенный офицер обязан внимательно контролировать дей­
ствия лоцмана. Нередко лоцман считает ненужным делиться своими 
намерениями с вахтенным офицером. Последний должен сам обра­
щаться к лоцману по всем вопросам, касающимся рейса.
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8. Если действия лоцмана вызывают сомнения у офицера, он дол­
жен незамедлительно сообщить об этом капитану.

9. Судно должно снабжаться четкими и ясными инструкциями 
относи тельно обязанностей капитана и вахтенного офицера при пла­
вании с лоцманом на борту. Они должны быть обязательной частью 
судовой системы управления безопасностью (СУБ).

10. В рамках СУБ следует проводить тренировки по передаче ко­
мандования, общению и контролю на мостике в период лоцманской 
проводки.

Изложенное убеждает, что еще одной рекомендацией для капи­
тана может служить фраза, вынесенная в заголовок.

8. Авария лайнера «Стар Принцесс»

Рассматриваемая ниже авария (посадка на мель) крупного кру­
изного лайнера с пассажирами на борту характерна для настоящего 
периода тем, что одной из основных ее причин явились несогласо­
ванные действия лоцмана и офицеров, несущих вахту на мостике.

Итак, 23 июня 1995 года пассажирское судно «Стар Принцесс» 
наскочило на подводную часть скалы Паундстоун при следовании 
каналом Линн (Аляска). На борту находилось 1586 пассажиров и 
639 членов экипажа; корпус судна при ударе о скалу получил серьез­
ные повреждения; из трещин топливных танков в море вылилось не­
значительное количество мазута. Несмотря на то, что при этом ник- 
го из пассажиров и команды не пострадал, убытки судовладельца, 
связанные с ремонтом и выводом судна из эксплуатации, составили 
около 27 млн. дол.

Аварии предшествовали следующие обстоятельства. Судно сле­
довало каналом Линн в круизном рейсе под проводкой двух опыт­
ных лоцманов, которые поочередно сменяли друг друга на навига­
ционном мостике. Накануне вечером капитан, покидая мостик, за­
писал в книге распоряжения ночной вахте (Night O rder Book) 
следующее указание: «Соблюдать судовые инструкции — вести суд­
но по пути, проложенному на картах №  17317, 17316, 17315; откло­
няться только в целях обеспечения безопасности плавания — соглас­
но Руководству по флоту. Держать в рабочем состоянии два генера­
тора, регулировать скорость движения судна таким образом, чтобы
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прибыть в пункт назначения в 05 час. 15 мин. Меня предупредить в
05 час. 00 мин. и в случае возникновения любых сомнений».

Примерно через полчаса после полуночи новый лоцман прибыл 
в рулевую рубку, чтобы сменить коллегу, осуществлявшего про­
водку судна в вечернее время. Последний ознакомил его с местона­
хождением и элементами движения судна и, удостоверившись, что 
все понятно и смена состоялась, ушел. На мостике находился вах­
тенный персонал: два офицера (2-й и 3-й помощники капитана), впе­
редсмотрящий и рулевой. Заступивший на вахту лоцман ни с кем 
из них не стал говорить, он также не объявил о том, что принимает 
на себя проводку судна от своего предшественника. Лоцман настро­
ил радар на 6-мильную дальность и время от времени пользовался 
им для наблюдения за окружающей обстановкой и контроля дви­
жения судна.

Около часа ночи он изменил курс со 143° на 126°; через 15 минут 
после этого, посмотрев на экран РЛС, без определения местополо­
жения судна или использования обсервации вахтенного офицера (в
01 час 14 мин.) лоцман приказал рулевому держать курс 156°, наме­
реваясь безопасно пройти скалу Паундстоун. Через две минуты, ос­
новываясь на визуальной оценке ситуации, он изменил курс влево 
на один градус. В 01 час 25 мин. лоцман визуально обнаружил впе­
реди в 9,5 мили судно, следующее в северном направлении. Позднее 
он заявил, что был осведомлен о намерениях подходящего судна и 
поэтому не сделал попытки связаться с ним по радиотелефону.

Вахтенный 3-й помощник контролировал движение судна путем 
измерения дистанций и пеленгов приметных ориентиров. Две полу­
ченные им обсервации (в 01 час. 14 мин. и в 01 час. 30 мин.) показа­
ли, что судно находилось на 3 кбт западнее проложенной на карге 
линии пути. Второй помощник (старший вахтенный офицер) также 
был убежден, что судно отклонилось от рекомендованного пути. Од­
нако ни этот, ни другой офицер не уведомили об этом лоцмана.

В 01 час. 35 мин. лоцман приказал изменить курс на 2° влево, на­
мереваясь пройти безопасно вблизи скалы Паундстоун. За минуту 
до аварии он обнаружил, что судно проходит названную скалу слиш­
ком близко: в расстоянии 1 кбт вместо рекомендованных 2 кбт. Од­
нако предпринять что-либо не успел, и в 01 час. 42 мин. судно село 
на грунт в северо-восточной части скалы Паундстоун. Через считан­
ные минуты капитан был на мостике и принял управление судном
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на себя. Его распоряжения были быстрыми, четкими и ясными. Об 
аварии уведомили Береговую охрану США, были приняты необхо­
димые меры по обеспечению остойчивости и живучести судна, безо­
пасности пассажиров и членов команды. В дальнейшем судно было 
поставлено на якорь в заливе Ауке Бэй в 14 милях от злополучной 
скалы. Благодаря уверенным действиям капитана и экипажа в чрез­
вычайной ситуации удалось сохранить судно на плаву, существенно 
ограничить ущерб морской среде. Многие пассажиры узнали о слу­
чившемся только проснувшись утром.

Комиссия, расследовавшая причины и обстоятельства аварии, 
установила следующее.

Проводка судов такого класса каналом Линн была для лоцмана де­
лом обычным, он осуществлял ее сотни раз. Хорошее знание обстанов­
ки и уверенность в своих действиях позволяли рассматривать плавание 
здесь как вполне предсказуемое и рутинное занятие. Погода была хо­
рошей, ясной, море спокойным, ветер — легким. Лоцман проводил 
«Стар Принцесс» этим каналом более десятка раз, хорошо знал манев­
ренные характеристики и оборудование судна, был знаком со всеми 
вахтенными офицерами. Единственным необычным обстоятельством 
этого плавания был подход к скале с юга другого судна — случай, как 
утверждали другие лоцманы, исключительно редкий в этом районе.

Когда лоцман обнаружил его (это был лайнер «Фэйр Принцесс»), 
у него было три возможности для принятия решения: держать судно 
на прежнем курсе и потом незначительно изменить его, чтобы безо­
пасно пройти скалу; изменить курс к западу, чтобы «Стар Принцесс» 
оставила скалу с левого борта; вызвать на связь «Фэйр Принцесс» и 
уведомить вахтенного офицера и лоцмана о своем намерении изме­
нить курс к востоку или попросить их значительно уменьшить ско­
рость, чтобы оба судна разошлись не вблизи скалы. Лоцман принял 
первое решение.

Хотя заметного поперечного течения в этом районе не наблюда­
лось, однако незначительное его воздействие все же вызвало снос 
судна к западу перед аварией. Лоцман не использовал эффективно 
радар, настроив его на 6-мильную шкалу, тем самым уменьшил ин­
струментальную точность измерения навигационных параметров и 
ухудшил возможность правильной оценки складывающейся ситуа­
ции. Следует также учесть, что лоцман страдал расстройством сна, 
принимал антидепрессант и управлял движением судна, не привле­
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кая вахтенных офицеров к выбору решений и не информируя их о 
своих намерениях. Находившиеся на вахте помощники капитана за­
явили, что лоцман не обращался к карте, не справлялся с проло­
женным на ней путем судна и не сообщал им о принимаемых им дей­
ствиях по управлению судном.

Второй помощник был ответственным за безопасность плавания 
в период вахты, однако должным образом не контролировал дей­
ствия лоцмана. Он не просил лоцмана объяснить принимаемые ре­
шения даже тогда, когда установил, что судно значительно откло­
нилось от пути, намеченного капитаном при предварительной про­
кладке. То есть, совершенно игнорировал письменные указания 
капитана ночной вахте. За полчаса до посадки на мель вахтенные 
офицеры дважды определили место судна, но не использовали об­
сервации для прокладки из них дальнейшего пути судна, который 
проходил в опасной близости от скалы.

В заключении комиссии указывается:
1. Причиной аварии т/х «Стар Принцесс» не явились плохая по­

года, недостатки или отказы судовых устройств; лоцман и вахтен­
ные на мостике не находились под воздействием алкоголя или нар­
котиков, рулевой управлял судном в полном соответствии с указа­
ниями лоцмана.

2. К посадке на мель привело решение лоцмана вести судно пре­
жним курсом. Предпринятое им изменение курса на 2° за 7 минут до 
аварии было недостаточным для того, чтобы «Стар Принцесс» мог­
ла безопасно пройти скалу или для указания своих намерений лоц­
ману встречного судна.

3. Лоцман должен был предусмотреть возможность воздействия 
течения и принимать меры для удержания судна на проложенной на 
карте линии пути. Ограниченное использование радара и недоста­
точная освещенность (сумерки) затруднили ему оценку навигацион­
ной обстановки; визуальные определения расстояния до буя скалы 
Паундстоун были неточными. Полагаясь на них, лоцман не следо­
вал известным рекомендациям в отношении определения позиции 
судна с помощью плавучих навигационных средств. Перед подхо­
дом к бую он должен был установить связь с лоцманом «Фэйр Прин­
цесс» и сообщить о своих намерениях.

4. Лоцман страдал расстройством сна, вследствие чего чувство­
вал усталость. Такое состояние могло негативно сказаться на его спо­
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собности правильно оценивать развитие ситуации на пути движе­
ния судна и адекватно действовать.

5. Вахтенные офицеры, которые контролировали положение и 
проводку судна лоцманом, должны были обратить его внимание на 
полученные ими обсервации, проложить из них путь фактического 
перемещения судна и своевременно сообщить лоцману об опасном 
сближении со скалой.

6. Вахтенная служба на мостике «Стар Принцесс» не была орга­
низована должным образом, и, по-видимому, не только в период, 
предшествующий аварии.

Комиссия считает, что неверные действия лоцмана могли быть 
откорректированы, если бы Управление морских лоцманов на Аляс­
ке имело возможность о них знать, т. е. существовала надежная опе­
ративная связь «управление — судно». Чтобы исключить подобные 
аварии из практики и эффективно и согласованно работать, лоцма­
ны и судовые офицеры, служащие на Аляске, должны проводить со­
вместные тренировки по обеспечению безопасного плавания судов 
в этих районах.

Как и в рассмотренных ранее случаях, обращает на себя внимание 
тот факт, что одной из причин аварии явилось отсутствие обмена ин­
формацией и согласованности действий лоцмана и вахтенных помощ­
ников.

В этой связи уместно напомнить, что Кодекс ПДМНВ-95 уста­
навливает четкие требования в отношении обязанностей вахтенно­
го офицера в период плавания с лоцманом на борту. Он несет ответ­
ственность за предоставление лоцману подготовленного на судне 
плана проводки, взаимный обмен информацией относительно нави­
гационной обстановки, намерений и действий лоцмана, выработку 
согласованных решений по управлению движением судна. Безуслов­
ное соблюдение в практике этих требований должно существенно 
снизить риск возникновения инцидентов, подобных рассмотренно­
му выше.

9. В этот раз повезло...

История мореплавания знает немало случаев, когда допущенные 
судоводителями промахи, несоблюдение известных рекомендаций и

263



требований хорошей морской практики ставили судно в опасное по­
ложение, однако благодаря удачному стечению обстоятельств дело 
до аварии не доходило.

Разумеется, подобные инциденты, закончившиейся хэппи-эндом, 
не привлекли к себе такого повышенного внимания, как крупные 
аварии и катастрофы судов, но их анализ дает много полезного для 
совершенствования практики судовождения и профессионального 
мастерства судовых офицеров. Как справедливо указывал Натани­
ель Боудич, автор известного фундаментального труда «American 
Practical Navigator», «машины могут отражать многое из науки су­
довождения, но только компетентный человек может применять на 
практике искусство управления судном».

Каботажный танкер «Котуку» (длина 171м, регистровая вмести­
мость 15,2 тыс, брт) выполнял обычный рейс из Веллингтона к Се­
верному острову (Новая Зеландия). Судно было укомплектовано над­
лежащим экипажем, большинство судоводителей имели дипломы ка­
питана. После целого ряда непредвиденных перешвартовок в период 
выгрузки в порту Веллингтон 10 ноября 1997 года в 17 час. 47 мин. 
судно вышло в море и легло курсом на север. Далее действия судо­
водителей по управлению движением танкера удобно рассматривать 
в хронологической последовательности.

21.00. Капитан оставляет ночной вахте на мостике распоряжение 
о дальнейшем пути следования судна в соответствии с планом пере­
хода морем. В случае необходимости, указывает капитан, вахтен­
ный помощник должен немедленно вызывать его на мостик.

22.00. Легли на курс (истинный) 59°.
00.01 (11 ноября). Второй офицер принял вахту от первого офи­

цера. Для прокладки пути танкера используются новозеландские 
морские карты № 58, 57, 56.

00.15. Изменили курс судна на 037°.
02.00. На дисплее приемоиндикатора навигационной спутнико­

вой системы (GPS) высвечиваются координаты места судна:
41°0Г07" S; 176°2Г05" W. Обсервованную точку нужно нанести 

на карту №  57. Однако второй офицер ошибочно считывает показа­
ния прибора как 40°0Г07" S; 176°2Г05" W и наносит точку на карту 
№ 56. В дальнейшем для определения места судна он использует толь­
ко GPS и повторяет эту ошибку в широте каждые полчаса, вплоть 
до сдачи вахты.
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04.00. Старший помощник сменяет на мостике второго офицера 
и сохраняет ошибку в позиции судна в течение всей своей вахты, счи­
тывая с дисплея неверные градусные значения широты и нанося на 
карту неверное местоположение танкера каждые 30 минут. И так во­
семь раз!

05.00. Старпом изменил курс судна на 31°.
06.45. На мостик прибыл капитан, принял вахту и отпустил 

старпома отдыхать. Он отметил, что нанесенное на карту место 
судна находится примерно на траверзе мыса Тэйбл, но не задает 
никаких вопросов старпому, так как давно убедился в его про­
фессиональной компетентности и полностью ему доверяет. Капи­
тан также использует для контроля движения танкера систему GPS 
и не применяет для этой цели визуальные способы определения и 
судовую РЛС.

07.45. Капитан нанес ошибочную позицию судна на карту № 55 и 
записал в судовой журнал, что маяк Тиохени Пойнт открылся по 
истинному пеленгу 290° на 
расстоянии 19 миль. Исходя 
из этого, он изменил курс вле­
во, судно легло на курс 10°.

08.00. Вахту на мостике 
принял первый офицер.
Включив радар, он получил 
эхо-сигнал от берега с право­
го борта, который, по всей 
видимости, соответствовал 
полуострову Mahia (рис. 40).
Показания GPS подтвержда­
ли это предположение; тан­
кер находился в 75 милях 
севернее места, которое судо­
водители «Котуку» принима­
ли за действительную пози­
цию судна, и полным ходом 
двигался к мелководью.

08.30. Обнаружив ошибку, 
капитан приказал изменить 
курс на 65°, чтобы безопасно Р и с .  40
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обойти так неожиданно появившийся полуостров. Благодаря счаст­
ливой случайности, посадки на мель удалось избежать.

Агентство безопасности мореплавания Новой Зеландии так ком­
ментирует этот неординарный случай. Старший помощник, первый 
и второй офицеры несли морские вахты в период стоянки судна в 
порту Веллингтон. В течение 24-часового периода до описанного ин­
цидента старпом выполнял служебные обязанности 15 часов подряд, 
днем раньше он работал 12,5 час. Занятость второго офицера 10 но­
ября составляла 11 часов. Он был осведомлен о плане предстоящего 
перехода и процедурах безопасности на вахте, которые требовали 
определять место судна более чем одним способом. Капитан и все 
палубные офицеры знали установленные компанией-судовладельцем 
требования в отношении безопасного управления движением судна. 
Они, в частности, включали следующие инструкции:

«Как минимум, два независимых способа определения места дол­
жно использоваться, где это возможно. Лица судового персонала 
должны быть убеждены в том, что они хорошо отдохнули и способ­
ны в медицинском и физическом отношении выполнять возложенные 
на них обязанности. Члены экипажа должны немедленно доклады­
вать капитану, если они по каким-то причинам не готовы выпол­
нять свои обязанности. Капитан и старший механик обязаны конт­
ролировать, чтобы все моряки, несущие вахту, имели отдых не ме­
нее 10 часов в 24-часовой период».

В данном случае фактически все названные требования были по­
чти выполнены: капитан и офицеры в день, предшествовавший ин­
циденту, имели отдых продолжительностью 5-5,5 часа (требовалось 
не менее 6 часов подряд). Обязанностью второго офицера было сле­
дить за тем, чтобы на штурманском столе находилась навигацион­
ная карта, наиболее подходящая для плавания в данном районе, и 
на ней велась прокладка пути судна. Карта № 57, на которую следо­
вало перейти при определении места судна в 02. 00, позже была най­
дена на дне ящика в стороне от подобранных карт на переход. П о­
этому обсервацию нанесли на карту, следующую за упомянутой — 
№ 56. Судно следовало из Веллингтона со скоростью около 11 уз­
лов, испытывая сильную бортовую качку при штормовом южном 
ветре.

Комиссия, расследовавшая данный случай, пришла к следующе­
му заключению. Незапланированные частые перешвартовки судна
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в порту выгрузки в совокупности с проведением разгрузочных опе­
раций и штормовая погода в период плавания нарушили режим труда 
и отдыха и обусловили накопившуюся усталость некоторых па­
лубных офицеров, для снятия которой предоставленного отдыха 
оказалось недостаточно.

У судоводителей «Котуку» существовало убеждение в точности 
обсерваций, получаемых с помощью GPS, а также в том, что пре­
дыдущий вахтенный офицер правильно считывает показания на 
дисплее приемоиндикатора и наносит место судна на нужную кар­
ту, Такая практика стала привычной, и она никогда не требовала 
проверки. Общий недостаток вахтенных офицеров — они не конт­
ролировали местоположение судна другими способами, хотя для 
этого имелось достаточно возможностей, и такое требование ука­
зано в руководящих документах судовладельца. Неверным было 
также неиспользование карты № 57, на которую следовало нанес­
ти место судна в 02.00.

Таким образом, цепочка ошибок, начатая вторым офицером, 
который невнимательно прочитал показания GPS и нанес мссто суд­
на не на ту карту, и продолженная другими вахтенными помощни­
ками и самим капитаном, едва не привела к аварии. Справедливос­
ти ради следует отметить, что в зоне намеченного пути судна грани­
цы шкал широты и долготы на карте № 56 отличаются от 
аналогичных границ на карте № 57 примерно на один градус, а ми­
нутные деления на обеих картах одинаковы. Разумеется, при внима­
тельном рассмотрении карты, на которую второй офицер наносил 
обсервованную точку, он бы не допустил промаха и отыскал нуж­
ную карту № 57.

10. Ситуация похожая, но последствия другие...

Небольшой теплоход «Балдуин», работающий на постоянной ли­
нии в Ослофиорде, 30 октября 1984 года вышел из Осло назначением 
на Фредрикстад. После отхода из порта капитан сошел с мостика, ос­
тавив на вахте второго офицера и лоцмана. Он распорядился предуп­
редить его за 20 минут до подхода к светящемуся бую Видергруннен. 
Весь переход занимал всего пять часов и начался вполне благополуч­
но, за исключением того, что второй офицер и лоцман, повздорившие
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накануне, на мостике не 
разговаривали. После 
прохода маяка Срутен в 
19.28 второй офицер 
сделал об этом запись в 
судовом журнале. Суд­
но следовало полным 
ходом со скоростью 17 
узлов. В 19.55 в со­
ответствии с указани­
ями капитана вахтен­
ный офицер преду­
предил его. В 20.02 
второй офицер отметил 
в журнале, что судно 
прошло огонь Трестей- 
нерна (рис. 41). Управ­
ление движением судна 
осуществлял авторуле­
вой, курсы изменял 
самостоятельно лоцман, не предупреждая об этом вахтенного офи­
цера. По каким-то причинам лоцман не заметил, что судно прошло 
траверз огня Трестейнерна, когда нужно было лечь на курс 90° в на­
правлении Фредрикстада.

В 20.05 капитан прибыл на мостик. Он не осведомился о местона­
хождении судна, отключил авторулевой и поставил на руль матро­
са. В это время слева по носу открылся маяк Кловнингама. Второй 
офицер после прихода капитана на мостик перестал заниматься уп­
равлением судном и сосредоточился на других делах. Позже лоцман 
заявил, что был уже не уверен в позиции судна, однако никому об 
этом не сказал. Капитан спросил его о местонахождении судна, и 
тот ответил, что слева по носу виден маяк Трестейнерна, хотя на са­
мом деле это был уже огонь маяка Кловнингама.

В 20.18 изменили курс на 90°, и «Балдуин» обогнул маяк Клов­
нингама. Рулевой, который был жителем Стромстада — города, рас­
положенного в 15 милях впереди по курсу судна, узнал свои родные 
места и спросил у офицеров на мостике: «Эти два красных огня по 
носу не мачты в Стромстаде?». Никто ему не ответил... В 20.33 «Бал-

Р и с .  41
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дунн» с полного хода ударился о скалу Свар и получил тяжелые по­
вреждения носовой части корпуса.

Нет нужды много говорить о том, что объединяет эти два инци­
дента, случившиеся в разное время в морях, разделенных многими 
тысячами миль. Оба судна работали на «коротком» плече, для судо­
водителей навигационная обстановка в районе плавания была хоро­
шо знакома, в обоих случаях на мостике находился капитан и все же 
складывалась опасная ситуация. По-видимому, все дело в плохой орга­
низации вахтенной службы, недостаточной требовательности капи­
танов, безответственности судоводителей. Условия «домашнего» пла­
вания действуют расслабляюще, притупляют бдительность вахтенных 
офицеров на мостике: появляется чувство «всезнайства», нежелание 
затруднять себя получением обсерваций, когда и так все известно. Дей­
ствительно, в рассмотренных случаях обстановка была простой, но 
вахтенные помощники практически не контролировали движение су­
дов, полагаясь в первом случае на показания одного прибора, а во 
втором — на лоцмана (который, оказывается, тоже может ошибаться) 
и на свое знание района плавания. Были грубо нарушены инструкции 
судовладельца и обычные требования хорошей морской практики. 
Вместо четко взаимодействующей команды «капитан — лоцман — 
вахтенный помощник» на мостике «Балдуина» были три ничем прак­
тически не связанных человека, каждый из которых действовал само­
стоятельно и, как оказалось, не лучшим образом.

11. Слать полезно... только не на вахте

Небольшой балкер «Sea Humber» выполнял обычный переход в бал­
ласте из Глазго в Белфаст. В составе экипажа было два квалифициро­
ванных судоводителя — капитан и помощник, которые несли вахту на 
мостике по схеме «пять через пять часов». В неделю, предшествующую 
инциденту, капитан проработал в общем 106 часов, которые включали 
вахту на мостике, перетяжку судна у причала, погрузку, проводку в уз­
костях и присутствие на мостике в плохую погоду. Утром, перед при­
ходом в Белфаст, капитан сменил помощника на мостике в 03.30. По­
года была хорошей, видимость тоже, на мостике не было впередсмот­
рящего. Судно следовало курсом 213° на авторулевом, и капитан 
намеревался после 04.30 изменить курс на 236° для захода в Belfast Lough.
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Определив место судна в 04.30, капитан вернулся в свое кресло в 
рулевой рубке у экрана радара и вскоре уснул. Судно, управляемое 
авторулевым, пересекло Belfast Lough и с полного хода выскочило 
на камни у Grey Point, в южной части залива (см. рис. 42). Капитан 
ударом был выброшен на палубу.

Необходимо отметить, что балкер был замечен на радаре Белфа­
ста при приближении к порту и с ним пытались связаться на УКВ. 
Не получив ответа и приняв во внимание, что судно не изменяет кур­
са, решили, что это рыболовный сейнер. Затем «Sea Humber» вошел 
в теневой сектор портового радара и его посадка на прибрежные 
камни не была зафиксирована.

После удара о камни капитан застопорил машину и распорядился 
замерить глубины вокруг судна. Судно сидело одной третью корпуса на 
грунте, водотечности не наблюдалось. Попытки самостоятельно снять­
ся с мели с помощью двигателя и перекачкой балласта успеха не принес­
ли. В период отлива установили, что поврежден форштевень и пробит 
носовой балластный танк. На полной воде судно было снято с мели с 
помощью буксира и переведено на безопасную якорную стоянку.



Уроки аварии
1. Капитан испытал эффект накапливающейся усталости (хрони­

ческое утомление). Это далеко не первый случай подобного явления 
у моряков каботажных судов. Поэтому.MAIB неоднократно обра­
щало внимание государств флага, судовладельцев, менеджеров на 
чрезвычайную загруженность офицеров судов, совершающих корот­
кие рейсы, которые вынуждены обеспечивать вахту по очень жест­
кому графику, не оставляющему времени для полноценного отды­
ха. По мнению MAIB, двух офицсров-судоводителей для таких су­
дов явно недостаточно, и это подтверждает рассмотренный инцидент. 
Очень утомленный человек, который вынужден стоять ночную вах­
ту может уснуть.

Даже если это не случится, эффективность его как вахтенного 
офицера будет низкой.

2. Разумный судовладелец должен дать ясно понять, что он под­
держивает капитана, который принимает законное решение задер­
жать судно на якоре или в порту, чтобы он и помощник могли долж­
ным образом отдохнуть перед выходом в море. Можно обвинять 
MAIB в непонимании реалий работы судов на «коротком плече», 
которые должны поддерживать установленный график движения, од­
нако в любых условиях приоритетным является безопасность судна, 
людей, работающих на нем, и природной среды.

3. И еще: предпосылкой аварии послужило отсутствие на мости­
ке впередсмотрящего.

В темное время суток дополнительный наблюдатель (в соответ­
ствии с требованиями ПДМНВ) необходим: эта пара глаз вахтенно­
го матроса не избавляет офицера от усталости, но поможет избежать 
столкновения или посадки на мель.

12. Авария — следствие усталости вахтенного офицера

Другой характерный для последнего времени пример — посадка 
на мель т/х «Coastal Вау» 21 июля 2000 года у берегов Англии. Не­
большой (2480 брт) фидерный контейнеровоз, под флагом Антигуа 
и Барбуда, принадлежащий немецкому владельцу, работал в тайм- 
чартсре у британской компании на линии Дублин — Ливерпуль. 
Экипаж судна состоял из 7 человек: капитан, старший офицер, стар­
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ший механик, три матроса и повар. Все офицеры имели необходи­
мые документы, подтверждающие их профессиональную компетен­
тность и были опытными моряками. Согласно свидетельству о ми­
нимальном безопасном составе экипажа (6 человек) повар был «из­
лишним» человеком на борту. График работы судна был весьма 
напряженным: оно заходило в один из названных портов между 06 и 
07 часами; грузовые операции продолжались до 20 час., затем вы­
ход в море и приход на следующее утро в другой порт, где весь цикл 
повторялся. В соответствии с контрактом оплата сверхурочных ча­
сов работы судовых офицеров выполнялась на основе «lumpsum», 
поэтому менеджер компании не знал, сколько дополнительных ча­
сов они работали сверх установленного времени. Капитан и стар­
пом делили 24-часовой период деятельности в море и в порту таким 
образом, что капитан имел возможность отдохнуть с 12 час. до 15 
час. и с 23 час. 30 мин. до 05 час. 30 мин.; старший офицер соответ­
ственно: с 06 час. до 11 час. 30 мин. и с 19 час. до 23 час. 30 мин. 
В действительности, часто по разным причинам периоды времени, 
отведенные офицерам для сна, были меньше указанных. 20 июля в
19 час. 24 мин. судно вышло из Дублина в очередной рейс; на мости­
ке нес вахту капитан и матрос-впередсмотрящий. После прохода буя 
N orth Burford капитан перевел управление судном на авторулевой, 
установив курс 88°. Была безветренная, ясная ночь, видимость хо­
рошей, волнение моря 1-2 балла. Старший офицер сменил капитана 
в 22 час. 56 мин., последний информировал его о необходимости кор­
ректировать курс с учетом действия приливного течения и о расчет­
ном времени подхода к точке поворота (ориентировочно в 23 час. 
50 мин.), где следовало лечь на курс 48°. Капитан и матрос покину­
ли мостик; старший офицер сделал расчет остойчивости на штур­
манском столе в рубке, в 23 час. 20 мин. перенес на карту координа­
ты судна, полученные с GPS, установил авторулевой на курс 98°, 
уточнил время подхода к точке поворота — 23 час. 45 мин. После 
этого вышел на крыло мостика и через 2 мин. вернулся в рубку. Сле­
дующее впечатление старшего офицера — огни прямо на носу и со­
всем близко. Он тотчас же поставил ВРШ на ПХН, затем в нулевое 
положение и позвонил капитану. Судовые часы показывали 00 час.
20 мин., прибывший на мостик капитан установил, что судно сидит 
на грунте. Проведенный экипажем осмотр показал отсутствие водо- 
течности корпуса. После ряда безуспешных попыток снятия с мели
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самостоятельно т/х «Coastal Вау» был отбуксирован на якорную сто­
янку в заливе Holyhead и после тщательной инспекции перешел в 
Ливерпуль для ремонта. В соответствии с британским M erchant 
Shipping Act 1995 владелец контейнеровоза за недостатки в обеспе­
чении безопасности эксплуатации судна был оштрафован на круп­
ную сумму. Специалисты MAIB, рассматривавшие причины аварии, 
установили следующее:

1. Капитан и старший офицер обычно несли ходовую вахту на 
мостике в ночное время в одиночку в нарушение требований 
Кодекса ПДМНВ-95 (раздел VIII/2). Оба судоводителя не мог­
ли иметь достаточного отдыха перед вахтой, как того требует 
ПДМНВ (раздел VII1/1).

2. Старший офицер в течение трехмесячного периода работы на 
судне (до инцидента) не имел возможности для полноценного 
отдыха. Судовой менеджер не контролировал рабочее время 
капитана и старшего офицера.

3. Старший офицер во время аварии был здоров и не употреблял 
алкоголя или наркотических средств и раньше не впадал в бес­
памятство. В 23 час. 45 мин. он не изменил курс судна на 48° 
согласно предварительной прокладке пути предположитель­
но потому, что в это время спал. Установленное на мостике 
сигнальное звуковое устройство тревоги для вахтенного офи­
цера (bridge watch alarm) было выключено; также, по-видимо- 
му, было отключено устройство приемоиндикатора DGPS, из­
вещающее звуковым сигналом об отклонении судна от запла­
нированного пути и о подходе к точке изменения курса (the 
waypoint and cross track error alarms).

4. Наставление по эксплуатации судна — руководящий документ 
компании-оператора — не содержало указаний о необходи­
мости несения ходовой вахты в ночное время офицером и мат- 
росом-впередсмотрящим, о предоставлении вахтенным доста­
точного отдыха и обязательном использовании устройства 
«bridge watch alarm».

Таким образом, главной причиной аварии т/х «Coastal Вау» яви­
лись чрезмерная усталость и сон офицера на вахте. Как следствие — 
он не повернул судно на новый курс согласно плану перехода. Это­
му способствовала целая цепочка указанных выше нарушений дей­
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ствующих правил и рекомендаций. Самое удивительное в этой исто­
рии то, что подобные аварии прошлых лет не послужили предосте­
режением для судовладельца и капитана контейнеровоза. Как уже 
указывалось, в 1997 году фидерный контейнеровоз «Cuta» тоже под 
флагом Антигуа и Барбуда сел на мель у островов Сцилли при ана­
логичных обстоятельствах: утомленный офицер, который нес вахту 
без впередсмотрящего, заснул, устройство сигнализации на мостике 
было отключено. Судно, управляемое авторулевым, прошло наме­
ченную точку поворота и выскочило на скалы. По результатам рас­
следования этого инцидента MAIB выработало ряд рекомендаций 
по предотвращению таких аварий, морские власти Великобритании 
издали соответствующее извещение для судовладельцев, операторов, 
капиталов судов, работающих в британских водах; Регистр Анти­
гуа и Барбуда распространил на своих судах циркуляр «Lookout 
During Periods of Darkness». Во всех этих документах указывалось 
на необходимость выполнять требования Кодекса ПДМНВ в отно­
шении организации надлежащего наблюдения на ходовой вахте (офи­
цер и матрос) и создания условий для полноценного отдыха моря­
ков в предвахтенный период.

Однако практика показывает, что эти указания нередко остают­
ся только благими пожеланиями и на судах не выполняются, а глав­
ным виновником большинства аварий по-прежнему является чело­
век. Очевидно, что действия ИМО по безусловному применению на 
флоте и в компаниях требований ПДМНВ и МКУБ, направленные 
на укрепление основного, «человеческого», элемента системы безо­
пасности мореплавания, должны расширяться и углубляться и зас­
луживают всемерной поддержки со стороны государств флага, вла­
дельцев, операторов судов и других заинтересованных сторон. Как 
тут не вспомнить древнего мыслителя Протагора, который еще в 
V веке до н. э. утверждал, что человек есть мерило всех вещей.

13. Гибель танкера «Торри Каньон»

История торгового мореплавания знает немало случаев, когда 
аварии судов происходили как бы па ровном месте, т. е., на первый 
взгляд, без видимого влияния каких-либо факторов и предпосылок, 
следствием которых явилась авария. Однако расследование и ана­
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лиз их обстоятельств обычно устанавливали цепочку нарушений тре­
бований безопасности и ошибочных действий людей на борту, пред­
шествовавших трагическому финалу. К такого рода авариям можно 
отнести и получившую широкий общественный резонанс катастро­
фу у британских берегов танкера «Торри Каньон». Хотя с тех пор 
прошло более тридцати лет, уроки, полученные при разборе обстоя­
тельств этой аварии, остаются актуальными и сейчас. Огромные не­
фтяные поля на поверхности моря, сотни миль загрязненных бере­
гов, гибель тысяч представителей морской флоры и фауны, самоот­
верженный труд целой армии ликвидаторов нефтяного нашествия
— такова цена человеческих слабостей, упущений и необоснован­
ных решений в данном случае.

На начало суток 18 марта 1966 года крупнотоннажный танкер 
«Торри Каньон» с полным грузом сырой нефти на борту, следуя на 
север курсом 18° со скоростью 16 узлов к нефтепорту Милфорд Хай- 
вен (Великобритания, Уэльс), находился в Атлантическом океане 
примерно в 70 милях к юго-западу от полуострова Корнуэлл. Вско­
ре после 2 ч. 30 мин. пополуночи капитан Ругиати записал свое рас­
поряжение ночной вахте — ст. помощнику Бонфильо, заступающе­
му на вахту на мостике в 4 часа утра, и отправился отдыхать. Ст. 
помощник должен был предупредить капитана как только острова 
Сцилли появятся на экране радара. В любом случае он должен был 
разбудить капитана в 06.00.

Приняв вахту, Бонфильо часто обращался к радару, ожидая уви­
деть острова Сцилли впереди по правому борту. Однако до 6 часов утра 
они на экране не появились, о чем он доложил капитану. На вопрос, 
когда старпом ожидает их, наконец, увидеть, последний ответил, что 
около семи часов. Действительно, в 06 ч, 30 мин. Бонфильо увидел на 
радаре острова на расстоянии 40 миль, но к своему большому удивле­
нию не справа, а слева по курсу судна. Под действием течения снос суд­
на с намеченного пути вправо составил около 8 миль. Не предупредив 
капитана, Бонфильо решил изменить курс, чтобы вернуть судно на пре­
жнюю линию пути. Он перевел авторулевой на ручной режим работы, 
поставил впередсмотрящего к штурвалу и задал ему новый курс — 6°. 
Судно легло на заданный курс и двигалось сейчас прямо на маяк Би­
шоп Рокс. Убежденный в том, что капитан утвердит его решение, Бон­
фильо намеревался еще раз изменить курс судна влево, чтобы обогнуть 
маяк и вернуться на путь, намеченный предварительной прокладкой.
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Однако, выслушав по телефону доклад старпома, капитан рас­
сердился: «Что? Вы изменили курс без моего разрешения? Не ваше 
дело решать, каким курсом следовать!» Далее, узнав, что, следуя пре­
жним курсом 18°, судно проходит чисто к востоку от Сцилли, Руги- 
ати приказал вернуть судно на этот курс. Прибыв позже на мостик, 
капитан первым делом убедился, что его приказ о курсе следования 
судна выполнен. Затем он проверил, не проходит ли новый путь суд­
на вблизи опасностей. Судно направлялось в узкий проход между 
Сцилли и рифами Севен Стоунз, но никаких опасений это у капита­
на не вызвало: полученные обсервации в 7.09, 7.45 и 8 часов показа­
ли, что снос судна под влиянием течения отсутствует.

Поэтому внимание капитана и старпома, который сдал вахту в 
8.00 третьему помощнику Коччио, переключилось на проблему обес­
печения требуемой к приходу в порт осадки судна. По условиям неф­
тетерминала Милфорд Хайвен, вход в гавань танкера «Торри Кань­
он» был возможен в полную воду с максимальной допустимой осад­
кой 52 фута и 2 дюйма. В текущий момент осадка носом и кормой 
была равной и составляла 51 фут 7 дюймов. Однако вследствие на­
личия прогиба корпуса осадка на миделе на 2 дюйма превышала до­
пустимое значение. Необходимо было до подхода к Милфорд Хай­
вен, путем перекачки в другие танки некоторого количества груза, 
уменьшить прогиб, чтобы судно было «на равном киле» и по осадке 
соответствовало требованиям портовых властей.

Указанную операцию, которая занимала около 5 часов, можно 
было осуществить только в штилевую погоду, так как грузовые тан­
ки были почти заполнены. В противном случае такую перекачку сле­
довало отложить до прихода танкера на рейд Милфорд Хайвен. 
Получив от капитана задание выбрать подходящий вариант реше­
ния этой проблемы, Бонфильо покинул мостик.

После ухода старпома на навигационном мостике остался капи­
тан и вахтенные: малоопытный третий помощник Коччио и опыт­
ный рулевой-впередсмотрящий Скотто. Оба они выполняли свой 
первый рейс на «Торри Каньон». После заступления на вахту капи­
тан дважды посылал с мостика рулевого с разными поручениями. 
Днем раньше помощник изучал подходы к порту назначения и мар­
шрут судна и был убежден, что судно пройдет к западу от островов 
Сцилли. Сейчас его информировали, что проходить их будут вос­
точнее, без объяснения причины. Определив место в 8.10 и в 8.18, он
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Рис. 43

убедился, что судно 
находится на траверзе 
маяка Пениннис Хед 
островов Сцилли и в 
30 минутах хода от 
рифов Севен Стоунз 
(рис. 43).

Через несколько 
минут Коччио доло­
жил капитану, что 
прямо по курсу вид­
ны два  ры боловны х 
судна. Чтобы обойти 
их, капитан приказал 
держать курс 15°. И з­
менение курса выпол­
няли в автоматическом режиме — установкой нового значения на 
авторулевом. Однако под воздействием ветра и течения судно не­
которое время оставалось на курсе 18°. В 8 ч. 30 мин. «Торри К а­
ньон» еще медленно поворачивал влево. Вследствие появления 
многочисленных рыболовных судов слева по носу капитан рас­
порядился установить авторулевой на курс 13° и держать так по 
крайней мере 10 минут.

Вахтенный помощник Коччио в этот период времени не был уве­
рен в местоположении судна и сделал три неудачные попытки полу­
чить надежную обсервацию по береговым объектам. В 8 ч. 38 мин. 
капитан, посмотрев на карту, установил, что нанесенные помощни­
ком позиции судна ошибочны; никто на мостике не знал, где в дей­
ствительности находится судно. Это встревожило капитана, и он рас­
порядился пеленговать не островные объекты, а плавучий маяк у 
рифа Севен Стоунз. Так и поступили: Коччио измерил пеленг на 
плавмаяк, капитан с помощью радара — расстояние до него. Нане­
сенное на карту место судна оказалось всего в 2,8 мили от рифа Се­
вен Стоунз. Судовые часы показывали 8 ч. 40 мин. «Торри Каньон» 
полным ходом шел к опасности.

Судно все еще управлялось авторулевым. Ругиати перевел его 
в ручной режим, установил курс 0° и вновь включил режим авто­
матического управления. В это время вахтенный помощник еще
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раз определил место: «Торри Каньон» находился в 2,78 мили от 
плавмаяка и менее чем в одной миле от ближайшей скалы. Толь­
ко сейчас капитан Ругиати в полной мере осознал возникшую 
опасность. Он выбежал из штурманской рубки и закричал руле­
вому: «Становись к штурвалу, лево на борт!» Он еще раз повто­
рил приказ: «Лево на борт, держать 320°» и вновь вернулся в штур­
манскую к карте.

Рулевой Скотто положил руль «Лево на борт» и с возрастающим 
изумлением несколько секунд наблюдал, как указатель положения 
руля оставался неподвижным. Затем доложил: «Капитан, судно не 
поворачивает». Но капитан, углубленный в рассматривание компа­
са, не услышал его. Понадобилась примерно минута, чтобы Ругиати 
понял, что что-то не в порядке, и еще несколько секунд, чтобы опре­
делить, что именно: не было слышно характерного при повороте 
судна щелканья репитера гирокомпаса. Похолодев, он обратился к 
рулевому. «Судно не поворачивает», — ответил тот.

Даже сейчас еще было время избежать аварии, если бы капитан 
смог сразу определить причину происходящего. Первой его мыслью 
было, что причина в сгоревших предохранителях, так как подобное 
уже случалось раньше. Он быстро проверил их — все были в норме. 
Вторая мысль: вышли из строя насосы рулевого устройства, что так­
же бывало в предыдущих рейсах. В отчаянии Ругиати звонит по те­
лефону в машинное отделение, но второпях набирает другой номер 
и попадает в офицерскую кают-компанию. Ему отвечает стюард 
Джулио. Он сообщает, что завтрак для капитана уже готов.

Набирая на диске телефона правильный номер машинного отде­
ления, капитан бросает взгляд на панель авторулевого и видит, что 
переключатель режимов управления стоит в положении «контроль», 
а не в положении «ручной». «Торри Каньон» не мог повернуть вле­
во, так как штурвал был отсоединен от рулевого устройства. Ругиа­
ти подбегает к авторулевому, переключает его в режим ручного уп­
равления и помогает матросу переложить штурвал «Лево на борт». 
Нос судна медленно поворачивает влево, но время уже упущено. 
В 8 ч. 50 мин. с полного хода «Торри Каньон» ударяется о скалу 
Поллард. Начался завершающий этап трагедии огромного судна.

Анализу причин этой аварии в свое время было уделено большое 
внимание, его результаты широко освещались в различных публи­
кациях. ИМО отреагировала на нее принятием известной Конвен­
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ции М АРПОЛ-72, цель которой — предотвращение загрязнений 
М ирового океана при эксплуатации судов, в особенности крупно- 
тоннажных танкеров.

Напомним некоторые обстоятельства аварии, учитывать которые 
для повышения безопасности плавания полезно и в наши дни.

Так, установленный старпомом значительный снос судна вправо 
от проложенной на карте линии пути не встревожил капитана. Он 
необоснованно решил не возвращать судно на прежний путь, а сле­
довать по новому маршруту, хотя планируемый первоначально путь 
был более безопасным. Новый путь судна проходил в непосредствен­
ной близости от берега, в узкости, где с учетом сильного течения и 
многочисленных рыболовных судов маневрирование крупного суд­
на затруднено.

Ничем нельзя оправдать и то, что судно на подходе к сложному 
участку плавания управлялось авторулевым. Именно это обстоятель­
ство и потеря капитаном чувства ответственности за судьбу судна 
явились непосредственными причинами катастрофы. Из трех людей, 
находившихся на навигационном мостике, двое— вахтенный помощ­
ник и рулевой — были практически отстранены от управления суд­
ном, что, несомненно, негативно сказалось на эффективности дей­
ствий капитана, его способности разумно оценивать ситуацию и при­
нимать решения.

Наконец, зная о малоопытности третьего помощника, выполня­
ющего на судне первый рейс, капитан должен был при плавании вбли­
зи берегов усилить вахту за счет более опытного судоводителя, рас­
пределив между ними обязанности и приняв команду на себя.

В документах ИМ О, посвященных роли «человеческого» эле­
мента в авариях и инцидентах на море, указывается, что ошибки 
людей на борту случаются, когда их способности (физические или 
умственные) оказываются ниже уровня, требуемого для успешно­
го решения задачи. В случае с «Торри Каньон» на способности 
капитана правильно оценивать обстановку и принимать решения, 
по-видимому, сказалась усталость, накопившаяся к концу длитель­
ного рейса.

Хочется надеяться, что в связи с принятием Кодекса ПДМНВ-95, 
установившего четкие требования в отношении организации вахтен­
ной службы на мостике, ситуации, подобные рассмотренной выше, 
не будут иметь места в практике мореплавания.
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14.Посадка на мель британского пассажирского лайнера «Коро­
лева Елизавета II»

Опыт показывает, что предпосылкой аварийной ситуации неред­
ко бывает недостаточное информационное обеспечение и взаимодей­
ствие хорошо профессионально подготовленных капитана, лоцмана 
и вахтенных офицеров на мостике в процессе управления движением 
судна. Другими словами — неадекватное руководство человечески­
ми ресурсами, имеющимися в распоряжении капитана (Bridge 
Resources Management). Характерным в этом отношении примером 
может служить авария одного из крупнейших в мире пассажирских 
судов — британского круизного лайнера «Королева Елизавета II».

Названное судно, на борту которого находились 1824 пассажира и 
1003 члена экипажа, завершало круизный рейс, конечным пунктом ко­
торого был Нью-Йорк. На пути к этому порту от места якорной стоян­
ки у Оук Блаффс лайнер следовал проливом Вэйнярд Саунд (рис. 44) и
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7 августа 1992 года в 21 час 58 мин. наскочил на подводную скалу к югу 
от острова Каттиханк (штат Массачусетс, США). Аварии предшество­
вали следующие обстоятельства.

Судно под командованием капитана снялось с якоря в 20 час. 
50 мин. — на 50 минут позже, чем предусмотрено расписанием кру­
иза. После разворота на заданный курс капитан передал управление 
судном государственному лоцману штата Массачусетс, который 
днем раньше проводил судно со стороны моря к якорной стоянке. 
Перед отходом капитан и лоцман обсудили план предстоящего пла­
вания и договорились осуществлять его тем же маршрутом, кото­
рым судно следовало к Оук Блаффс. По указанию капитана помощ­
ник проложил соответствующий путь движения лайнера на навига­
ционных картах. Лоцман, однако, не уведомил капитана о своем 
намерении после прохода буя «NA» отклониться от утвержденного 
пути и провести судно севернее мели Браун Ледже к месту, где за­
канчивается лоцманская проводка (рис. 45).

Кроме капитана и лоцмана, на мостике несли вахту старший и вто­
рой вахтенные офицеры, старший рулевой и матрос-впередсмотрящий.
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Матрос, стоящий на руле, получал указания непосредственно от лоц­
мана. Никаких языковых затруднений между лоцманом и вахтенной 
командой не существовало. Работали оба судовых радара, одним из 
них пользовались капитан и лоцман, при помощи другого второй 
помощник определял место судна. Были включены также два из трех 
судовых эхолотов, расположенные в штурманской рубке.

После снятия судна с якоря ввиду интенсивного движения судов 
на рейде лайнер некоторое время следовал малым ходом. Прибли­
зительно в 21 час 15 мин. после поворота у буя «26» на курс для вхо­
да в пролив Вэйнярд Саунд скорость судна увеличили с 15 до 18 уз­
лов. В соответствии с действующими на борту распоряжениями ка­
питана (standing orders) вахтенные офицеры должны были возможно 
чаще определять место судна, особенно в период плавания с лоцма­
ном. Так и поступал второй помощник, определяя место каждые
6 минут по пеленгам и расстояниям, измеренным с помощью радара 
до приметных объектов на берегу. Капитан распорядился, чтобы ему 
немедленно доложили, если судно отклонится от проложенного на 
карте пути.

При нанесении маршрута судна на кар гу помощник руководство­
вался указаниями соответствующей лоции Британского адмиралтей­
ства и лоции издания США, в которых рекомендуется при выходе из 
пролива Вэйнярд проходить к юго-востоку от буя «NA». Используя 
эту информацию, он проложил линию пути, проходившую точно от 
36-футовой банки вблизи буя «NA». Далее путь судна проходил 
южнее 60-футовой изобаты, которая окаймляет скалистый район с 
глубиной 39 футов, расположенный в 2,5 мили к югу от о-ва Катти- 
ханк (рис. 45).

При разборе аварии лоцман утверждал, что после поворота у буя 
«26» он приказал держать курс 237° по гирокомпасу, поправка ко­
торого была близка к нулю. Хотя проложенный на карте маршрут 
был утвержден капитаном, лоцман объяснил, что предпочел вести 
судно через пролив собственным способом, который выработал в 
процессе длительной практики. Для определения места судна он ис­
пользовал буи и иногда обращался к радару. При этом не общался с 
вахтенными офицерами и не смотрел на карту. В 21 час 24 мин., учи­
тывая, что правилами скорость судов в проливе не ограничивается, 
капитан приказал увеличить скорость лайнера до 24 узлов, стремясь 
уложиться в установленное время прихода в Нью-Йорк. По заявле­
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нию капитана, такая скорость не является чрезмерной для него и 
вахтенных офицеров: обычная скорость «Королевы Елизаветы II» 
при плавании в океане — 28,5 узла.

В 21 час 40 мин. судно прошло буй «NA», на траверзе которого 
лоцман изменил курс вправо на 250°. Он утверждал позже, что этим 
курсом судно должно было пройти в двух милях к югу от юго-запад- 
ной оконечности о-ва Каттиханк и затем следовать курсом 270° к 
месту окончания лоцманской проводки. Об этом изменении курса и 
своих намерениях лоцман не поставил в известность ни капитана, 
ни вахтенных офицеров. В 21 час 48 мин., после того как судно легло 
на новый курс, второй помощник определил место и проложил на 
карте путь движения судна, который существенно расходился с пред­
варительной прокладкой. Заметив, что новая линия пути проходит 
через отмель севернее Браун Ледже, он доложил об этом старшему 
офицеру, а последний — капитану. Капитан велел передать лоцма­
ну, что он намерен держаться подальше от рифа Sow and Pigs и сле­
довать по пути, намеченному на карте. Лоцман согласился, и в
21 час 54 мин. курс судна был изменен на 240°. Проложив новый 
путь на карте, второй помощник заметил, что он проходит через бан­
ку с глубиной 39 футов, но не стал об этом докладывать капитану, 
так как осадка судна составляла 32 фута 4 дюйма и он был уверен, 
что опасности нет. Капитан не знал о наличии этой банки по курсу 
судна вплоть до аварии,

В 21 час 58 мин. началась сильная вибрация судна, подобная той, 
которую оно испытывает в штормовую погоду. Капитан приказал 
застопорить машину. Позже он объяснил, что ему в голову пришли 
две причины такой вибрации: столкновение с другим судном или 
повреждение главного двигателя. И только в последнюю очередь — 
посадка на грунт. Лоцман в первый момент подумал, что произош­
ла механическая поломка, например потеря винта. После проверки 
этих предположений, убедившись в их несостоятельности, на мости­
ке пришли к выводу, что судно село на грунт. В соответствии с рас­
писанием тревог были предприняты необходимые действия по ос­
мотру судна, определению и оценке полученных повреждений. Что­
бы судно управлялось, дали самый малый ход вперед, об аварии 
капитан сообщил Береговой охране США. В 23 часа 32 мин. судно 
было поставлено на якорь в 20 милях к юго-востоку от Ньюпорта 
(о-ва Род). О сложившейся ситуации капитан информировал пасса­



жиров и экипаж, подчеркнув, что опасность судну не угрожает и будет 
получена необходимая помощь от Береговой охраны. Проведенное 
немедленно после аварии тщательное обследование судна показало, 
что на протяжении около 400 футов (более 2/3 длины судна) повреж­
дена наружная обшивка корпуса, несколько танков двойного дна 
заполнены водой, из топливных танков в море вылилось более 50 
галлонов нефти. Прибывшие к месту аварии подразделения Берего­
вой охраны СШ А собрали разлившуюся нефть и выполнили всесто­
роннюю проверку и оценку полученных судном повреждений. Часть 
пассажиров была отправлена на берег арендованным катером, ос­
тавшиеся перевезены судовыми спасательными шлюпками — после 
водолазного осмотра подводной части корпуса и разрешения Бере­
говой охраны проследовать своим ходом к месту якорной стоянки в 
четырех милях к югу от Ньюпорта. 10 августа судно прибыло в Бос­
тон и было поставлено в сухой док для ремонта.

Комиссия по безопасности, занимавшаяся расследованием ава­
рии, рассмотрела следующие факторы, которые, по ее мнению, мог­
ли привести к посадке судна на грунт: погода, движение судов на 
маршруте, техническое состояние лайнера, квалификация членов 
вахты на мостике, недостатки несения вахты лицами, управлявши­
ми движением «Королевы Елизаветы II».

Как установлено, погода весь период плавания была хорошей: 
видимость от 10 до 15 миль, легкий ветер и небольшое волнение моря. 
После входа судна в пролив Вэйнярд никаких плавсредств, мешаю­
щих движению лайнера, не было. За исключением курсографа, все 
механическое и навигационное оборудование судна было в исправ­
ности и функционировало надлежащим образом. Профессиональ­
ная подготовка, опыт и сертификаты капитана, лоцмана и членов 
вахтенной команды соответствовали действующим федеральным 
требованиям. У всех лиц на мостике отсутствовали физические или 
медицинские проблемы, которые могли бы негативно отразиться на 
выполнении ими служебных обязанностей. Все члены вахты имели 
нормальный отдых в период, предшествующий аварии. Проведен­
ное токсикологическое тестирование капитана, лоцмана, вахтенных 
офицеров и рулевых дало негативные результаты.

Посадка на грунт произошла в районе пролива Вэйнярд Саунд, 
где глубина, обозначенная на британской и американской картах, 
составляла 39 футов; осадка лайнера была 32 фута 4 дюйма. Выпол­
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ненное судовладельцем обследование показало, что в нескольких 
местах в этом районе глубина над отдельными скалами составляла 
от 31,6 до 34,4 фута. По-видимому, судно на полном ходу наскочило 
на две такие скалы и получило значительные повреждения корпуса, 
а затем сошло с мели и, благодаря конструктивным особенностям, 
осталось на плаву и даже не имело крена.

Основной причиной, приведшей к аварии, Комиссия по безопас­
ности посчитала неадекватные взаимоотношения и обмен информа­
цией капитана и лоцмана, что способствовало созданию у них раз­
ных представлений о маршруте движения судна и привело к несог­
ласованности действий по управлению лайнером. Так, после 
обсуждения с лоцманом предстоящего плавания в проливе Вэйнярд 
Саунд капитан был убежден в том, что судно будет следовать путя­
ми, которыми оно входило в пролив со стороны моря, и ничего не 
знал о намерении лоцмана отклониться у буя «NA» от намеченного 
маршрута и далее вести судно новым, также безопасным, путем к 
месту, где он должен был сойти с борта. Несомненно, лоцман дол­
жен был уведомить капитана о своем намерении заранее и получить 
его согласие до того как предпринимать действия по изменению кур­
са. Не выполнив этого, он был вынужден после указания капитана 
следовать намеченным ранее путем вновь изменить курс судна на 
240°. В этот момент на мостике никто не знал, что новый путь лайне­
ра проходит через 39-футовую отмель. Только за 4 мин. до посадки 
на грунт это выяснил второй помощник, определивший место суд­
на. Но, даже если бы он успел доложить об этом капитану, времени 
на маневр по уклонению от опасности уже не оставалось.

В решении комиссии также указывалось, что избранная капита­
ном и лоцманом скорость движения судна в проливе Вэйнярд (око­
ло 25 узлов) была чрезмерной. В частности, это связано с тем, что 
при выборе скорости хода следовало учитывать характер дна в уз­
кости, весьма неровный, скалистый, с минимальными глубинами 
(указанными на карте) — 40 футов, и значительную величину (до 
двух футов) проседания судна. При такой высокой скорости даже 
небольшие ошибки в определении места могли поставить судно в 
опасное положение вследствие наличия вблизи подводных препят­
ствий; в случае же остановки главного двигателя или повреждения 
рулевого устройства времени на действия по обеспечению безопас­
ности судна было бы, по-видимому, недостаточно.
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И еще один вывод комиссии: при разборе аварии лоцман утверж­
дал, что он был глубоко убежден в высоком профессионализме чле­
нов вахтенной команды на мостике, которые смогли бы заметить 
любое серьезное отклонение судна от намеченного маршрута. Вместе 
с тем, не информировав вахтенных офицеров о своих намерениях в 
отношении выбора пути судна, он фактически лишил их возможнос­
ти эффективно оценивать и контролировать выполнение его решений.

Следует отметить, что уроки этой и других подобных аварий не 
были забыты. В принятом ИМО в 1995 году Международном кодек­
се ПДМНВ-95 в главе 8 — «Несение вахты» приводятся требования 
о взаимоотношениях капитана и лоцмана, практически исключаю­
щие возможность повторения описанной выше ситуации. Остается 
только строго выполнять эти требования в практике.

15. Людям свойственно ошибаться

В отчете Канадского агентства по безопасности транспорта 
(1995 г.) и в бюллетене «Lloyd’s List News» (февр. 1996 г.) описы­
ваются два аварийных случая, ставших следствием грубых оши­
бок людей, управляющих судном.

1) Крупнотоннажный балкер в ночное время сел на мель в заливе 
St. George’s Вау (Ньюфаундленд). Несмотря на плохое знание мест­
ных условий плавания, капитан судна принял и выполнил такие ре­
шения:

— выходить в море ночью из малознакомого порта;
— не прибегать при этом к помощи лоцмана или буксира;
— не обсуждать план выхода в море с остальными членами вах­

тенной команды;
— оставить рабочие судовые огни включенными в течение вре­

мени отхода, хотя они затрудняли видимость с мостика и на­
блюдение за обстановкой;

— полагаться на единственный способ контроля за движением 
судна — параллельное индексирование, несмотря на наличие 
различных приметных для использования радара объектов;

— не использовать помощь офицеров на мостике.
2) Пассажирский паром на Балтике с 1101 пассажиром на борту 

был серьезно поврежден и едва не затонул в результате посадки на
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мель вблизи Хельсинки. Причина—плохое знание вахтенными офи­
церами новой радарной системы. Владельцы судна установили на 
нем новую навигационную систему (radar mapping system) и при этом:

— не обеспечили адекватной подготовки командиров в приме­
нении этой системы;

— не снабдили судно соответствующими инструкциями/руковод­
ствами по работе и обслуживанию новой системы;

— не обеспечили, чтобы новая радарная система была надежно 
сопряжена с существующим навигационным оборудованием 
парома.

Как видно, безответственное отношение к своему делу людей на 
судне и на борту, пренебрежение действующими правилами и реко­
мендациями стали причиной аварий, которые дорого «стоили» и 
только по счастливому стечению обстоятельств закончились без че­
ловеческих жертв.

16. Посадка на мель т/х «Си Импресс»

Когда какое-то происшествие случается по вине человека, неволь­
но вспоминается крылатое латинское изречение «Errare humanum est»
— человеку свойственно ошибаться. Однако в морском судоходстве 
ошибки людей, особенно управляющих движением судна, стали об­
ходиться такой дорогой ценой, что подобное отношение к ним, как 
к неизбежному событию, совершенно неуместно. Вместе с тем уста­
новлено, что около 80 % аварий и несчастных случаев в море происхо­
дит из-за ошибок людей. И пока не будут выявлены побудители и 
причины таких ошибок, нельзя понять их происхождение и, следо­
вательно, эффективно с ними бороться. Укоренившаяся за многие 
годы практика «списания» всех ошибок судовых и береговых 
операторов только за их счет (невнимательность, неосторожность, 
халатное отношение и пр.) и наказаний за эти ошибки мало помога­
ет делу. В результате определяются и рассматриваются только хоро­
шо заметные факты и обстоятельства, а сама болезнь загоняется 
«вглубь». Ее первопричины и источники продолжают действовать. 
Поэтому при оценке ошибочных действий человека следует спро­
сить: почему он поступил таким образом? Было ли это следствием 
незнания, стресса, недостаточного опыта или усталости? И почему
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человеку, который физически или морально не в состоянии выпол­
нить эту работу, было доверено ее выполнять.

15 февраля 1996 года в 20 часов 07 минут либерийский танкер «Си 
Импресс» дедвейтом 133 858 т с грузом сырой нефти на борту, сле­
довавший под проводкой лоцмана к нефтетерминалу порта Мил­
форд Хэйвен на юго-западе Уэльса (Англия), наскочил на скалы в 
западном канале на подходе к порту. Несмотря на то, что машина 
была остановлена, дан задний ход и отданы оба якоря, судно про­
должало двигаться вперед и село на мель на глубине 15,9 м, пример­
но в 5 кбт северо-восточнее места первого касания грунта (рис. 46). 
Погода была хорошей, ясной, дул западный ветер силой 4-5 баллов.

Судно было построено с бортовыми балластными танками, но
без танков двойного 

~  '7 ;  дна- В результате пер- 
‘/ T O i V4 /  '! в о го удара о грунт в 
j.... . у - ''~ ; 20. 07 грузовые и бал- 

/  ' / J  ластные танки правого 
; i борта получили про-

- V х • боины, из поврежден-
V ' S & ' i  ных отсеков в море вы- 

!. . 4 ,  у '  V/ '( / / / " '7 " ^ л и л о с ь  большое коли-
■IV 7  '!■ '$*■ £/' 1 чество нефти; судно
• J  получило значитель-

\  ’ -' • / ,  '  ■*, " j . ный дифферент на нос
. I -  * л ' С , и  крен на правый борт.
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консорциум, предста­
вители британского 
правительства, агент­
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Рис.46 выми властями были
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приняты меры по реализации плана действий в чрезвычайной ситу­
ации и плана по защ ите природной среды от загрязнения. 
К аварийному судну были направлены буксиры-спасатели для ока­
зания необходимой помощи. Предполагалось откачать часть нефти 
с «Си Импресс» на другой танкер, а затем с помощью буксиров вы­
вести облегченное судно на чистую воду и далее в порт для оконча­
тельной разгрузки.

Однако 17 февраля, в период завершения подготовки к этой 
операции из-за ухудшения погоды ее пришлось отложить. Судно 
буксирами было развернуто носом к ветру, якоря переложены так, 
чтобы удерживать его на месте в условиях надвигающегося ш тор­
ма. В последующие 4 дня усилия спасателей по снятию судна с 
мели также были безуспешными. Танкер несколько раз сходил со 
скал, но вновь течением и ветром его сносило на мелководье. При 
этом в море попало много сырой нефти из поврежденных грузо­
вых танков. И только 21 февраля после потери значительной час­
ти груза судно было стянуто с мели и отбуксировано в порт М ил­
форд Хэйвен.

Расследованием данного аварийного случая занималась комис­
сия из представителей администрации порта. Так же независимое 
расследование выполнили специалисты .государства флага — Либе­
рии. Заключения об обстоятельствах, причинах аварии и вырабо­
танные обеими комиссиями рекомендации, которые не имели прин­
ципиальных различий, предлагаются вашему вниманию.

1. До посадки на мель судно не имело дефектов и находилось в 
мореходном состоянии. Все судовые сертификаты и дипломы коман­
дного состава были действительными и соответствовали требова­
ниям государства флага и международным конвенциям.

Лоцман и персонал на ходовом мостике имели достаточный от­
дых перед выполнением своих обязанностей по проводке танкера в 
порт. Не было затруднений в обмене информацией между лоцма­
ном и вахтой на мостике, которые могли бы каким-то образом при­
вести к аварии. Якоря были готовы к отдаче, члены баковой коман­
ды находились на своих местах перед входом в канал.

2. Лоцман получил лицензию 2-го класса в мае 1995 года и за про­
шедший период провел с моря в порт только три судна дедвейтом 
свыше 90 тыс. тонн. Танкер «Си Импресс» был самым большим суд­
ном, проводку которого он осуществлял самостоятельно.
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После прибытия на борт у лоцмана оставалось времени 1 час 
50 минут для проводки судна к причалу до наступления малой воды. 
Обычно эта операция занимает около одного часа, т. е. в запасе у него 
было 50 минут, что позволяло не торопиться с принятием решений.

3. Лоцман намеревался, как это обычно здесь практикуется при 
проводке небольших судов, подойти ко входу в западный канал внут­
ри так называемого «конуса безопасности» с достаточными глуби­
нами (см. рис. 46), образованного двумя створными линиями. Точка 
пересечения этих линий (вершина конуса) располагается в середине 
канала. Отсюда судно должно следовать вдоль линии створных ог­
ней, ведущей к терминалу. При этом он полагал, исходя из расчет­
ных данных приливо-отливных течений и собственных наблюдений 
во время выхода из порта на катере навстречу судну, что такое тече­
ние, направленное обычно поперек оси канала, будет очень слабым 
и не окажет влияния на движение судна.

4. Прибыв на судно, лоцман не проинформировал капитана о 
своих намерениях в отношении проводки, а капитан также не пред­
ложил лоцману обсудить и согласовать дальнейшие действия при 
плавании судна в узкости, полагаясь на его знание обстановки и опыт 
управления крупными судами.

Вскоре после начала движения судна внутри «конуса безопаснос­
ти» влиянием отливного течения судно начало сносить к бровке ка­
нала. Лоцман и капитан заметили это с опозданием. Действия лоц­
мана по выводу судна в безопасную зону были нерешительными и 
малоэффективными. Попытка противостоять действию течения пу­
тем изменения курса на 5° не привела к желаемому результату, и суд­
но село на мель.

Исследованием установлено, что основными причинами аварии 
были:

— неспособность лоцмана предпринять эффективные действия, 
чтобы удержать судно в глубоководной части канала. Это ста­
ло следствием недостаточной его подготовки и опыта в про­
водке танкеров больших размеров;

— в момент, когда снос судна был замечен, капитан не смог уста­
новить, что действия лоцмана являются неадекватными, и не 
принял решительных мер по обеспечению безопасности судна;

— капитан не руководствовался указаниями компании о взаимо­
отношениях и обмене информацией с лоцманом в период про­
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водки судна. Они не обсудили и не согласовали план движе­
ния судна, а офицеры на мостике ничего не знали о намерени­
ях лоцмана;

— лоцман не имел четкого представления о действии приливо- 
отливных течений у входа в канал, полагаясь на данные своих 
предвычислений. Поднявшись на борт, он не использовал хо­
рошо видимые створные огни, чтобы удостовериться перед 
входом в канал в отсутствии поперечного течения.

Было также установлено, что большая продолжительность спа­
сательных операций, кроме плохой погоды, обусловлена недостат­
ками их планирования и организации, в частности использованием 
буксиров недостаточной мощности и маневренности. Спасатели 
больше реагировали на нежелательные изменения обстановки, чем 
их предупреждали, что убеждает в несовершенстве оперативного 
плана действий по снятию судна с мели.

В результате первой посадки на грунт в море вылилось около 2500 
тонн нефти, еще 69 300 тонн попало в море в период проведения спа­
сательных операций.

На основании выполненного расследования аварии лоцману было 
запрещено осуществлять проводку судов дедвейтом более 90 тыс. 
тонн, его ответственность была оценена в 1 тыс. ф. ст., а операция 
по очистке вод от загрязнения нефтью — более чем в 8 млн ф. ст.

Выработанные специалистами рекомендации по предотвращению 
в будущем подобных инцидентов адресовались, главным образом, 
лоцманской службе порта Милфорд Хэйвен и администрации.

В частности, предлагалось выполнить специальные испытания по 
проводке крупнотоннажных танкеров западным каналом в услови­
ях действия приливо-отливных течений. Их результаты применять в 
практике лоцманской работы в этом районе.

Рекомендовалось ввести квалификационные требования для 
получения разрешения на проводку судов дедвейтом свыше 30 тыс. 
тонн. Это разрешение должно основываться на определенном ми­
нимуме осуществленных кандидатом в лоцманы проводок под ру­
ководством другого лоцмана, причем половина из них — в ноч­
ное время.

Должны быть повышены стандарты обучения и подготовки лоц­
манов. Экзамен на получение лицензии лоцмана должен состоять из
2 частей: теоретической, выполняемой на берегу, и практической —
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проводки нескольких судов, в процессе которых кандидат должен 
убедительно доказать свою профессиональную компетентность.

Необходимо обязать лоцманов спрашивать у капитана судовой 
план подхода к порту и на этой основе совместно разрабатывать 
окончательный план действий по проводке судна.

Указывалось также на необходимость всестороннего пересмотра 
планов действий портовых властей на случай чрезвычайных ситуа­
ций и борьбы с разливами нефти — с учетом недостатков, выяв­
ленных в период проведения спасательных операций.

Компании-судовладельцу рекомендовалось включить в руково­
дящие документы требование к капитанам о своевременной подго­
товке на судах плана перехода в порт с лоцманом на борту, который 
с ним должен обсуждаться и согласовываться перед началом про­
водки.

По следам аварии т/х «Си Импресс» в морских изданиях раз­
ных стран появились многочисленные публикации, посвященные 
вопросам улучшения подготовки лоцманов и организации лоц­
манского обслуживания, а также взаимоотношений в период пла­
вания капитана, вахтенного офицера и лоцмана. Подчеркивалась 
мысль о том, что до сих пор существует распространенная прак­
тика среди офицеров на мостике полностью полагаться на лоц­
мана в управлении судном и редко задавать вопросы в отноше­
нии его действий, даже в ситуациях, когда появляются сомнения 
в их правильности.

В этой связи указывалось на необходимость обязательного вы­
полнения судовым персоналом на ходовом мостике требований гла­
вы VIII Кодекса ПДМНВ-95 в отношении несения навигационной 
вахты и, в частности, при плавании с лоцманом на борту. Отмеча­
лось, что проблемы на мостике нередко возникают из-за отсутствия 
четкого понимания разграничения власти и ответственности в отно­
шении таких понятий, как «проводка судна» и «командование суд­
ном». Необходимо учитывать, что роль капитана — оказание со­
действия лоцману в проводке судна. Однако это не означает, что 
лоцман подменяет капитана, который во всех случаях остается от­
ветственным за судно. Капитан не обязан следовать советам лоцма­
на, если они представляются ему неверными. В таком случае капи­
тан должен иметь свое хорошо обоснованное решение. Авария тан­
кера «Си Импресс» — наглядное тому подтверждение.
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15 мая 1999 года около 12 час. 45 мин. лесовоз под панамским 
флагом «Pacific Princess», вместимостью 16,7 тыс. брт, выскочил на 
скалы Pania Reef вблизи порта Napier (Новая Зеландия). Судно по­
кинуло порт с лоцманом на борту, который, прежде чем перейти на 
катер, объяснил капитану, каким образом нужно «чисто» пройти 
мимо названного рифа. Несмотря на полученные рекомендации, 
капитан не сумел опознать два буя, ограждающие южную и север­
ную оконечности рифа, и изменил курс прямо на скалы. После по­
садки судна на мель лоцман вернулся на лесовоз и с помощью двух 
буксиров «Pacific Princess» был выведен на глубокую воду. Никто из 
членов экипажа при этом не пострадал, но судно получило значи­
тельные повреждения подводной части и потребовало ремонта. Не­
смотря на то, что эта авария не вызвала серьезных последствий, об­
стоятельства, при которых она случилась, могут служить полезным 
уроком для судовых офицеров. Итак, 13 мая судно прибыло в балла­
сте из Кавасаки (Япония) в Napier для погрузки лесоматериалов. Под 
проводкой лоцмана лесовоз вошел в гавань и был ошвартован к лес­
ному причалу. В процессе швартовки лоцман отметил, что капитан 
не понимает его советы из-за плохого знания английского языка. «Пе­
реводчиком» в нужные моменты выступал 3-й помощник капитана. 
После окончания погрузки судно должно было следовать на догруз­
ку в порт Тауранга. Необходимые на переход крупномасштабные 
карты были получены в Napier и на них выполнена прокладка пути 
в Тауранга от лоцманской станции № 1, где портовый лоцман дол­
жен сойти с борта. В 12.00 на судно прибыл лоцман; на его вопрос о 
максимальной осадке капитан ответил — 7,9 м. В лоцманской кар­
точке были указаны фактические осадки на отход: носа — 6,3 м, кор­
мы — 7,09 м. Однако осадка кормы была записана перед осадкой 
носа. Поэтому лоцман, взглянув только на первую цифру, решил, 
что осадки судна: носа — 7,09 м, кормы — 7,9 м. Максимально до­
пустимой осадкой для судов, направляющихся к месту приема/вы­
садки лоцманов № 1, является 7,3 м. Исходя из этого, лоцман решил 
выводить судно из порта к месту ожидания лоцманов № 2 (см. рис. 
47), о чем сообщил капитану. Он также дал ему рекомендации отно­
сительно безопасного прохода у Pania Reef и соответствующую схе­
му с рекомендованными курсами следования (рис. 48). Третий по-

17. Море ошибок не прощает
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моицник присутствовал при этом, но к обсуждению пути судна его 
не привлекали. Лоцман показал капитану на карте место, где он сой­
дет с судна, и объяснил, что далее нужно следовать истинным кур­
сом 25°, после прохода (с левого борта) желтого буя нужно лечь на 
курс 70° и, только пройдя буй у северной оконечности Pania Reef, 
следовать курсом, ведущим в порт Тауранга. Учитывая языковые 
трудности капитана, замеченные при первом посещении судна, лоц­
ман старался все объяснить возможно проще (in simple «pidgin» 
English). Хотя вновь отметил, что капитан, по-видимому, не полно­
стью понимает его инструкции. Второй помощник выполнил про­
кладку из Napier в Тауранга от места № 1, где они принимали лоц­
мана для входа в Napier. При этом капитан не потребовал от него 
плана плавания от причала до лоцманской станции. Капитан позже 
заявил, что не нуждался в таком плане или дополнительных консуль­
тациях, так как считал подход к Napier относительно несложным. С 
помощью двух буксиров и по указаниям лоцмана «Pacific Princcss» 
был выведен из порта без происшествий. После прохода каналом 
лоцман подал команду «полный ход» и держать судно на истинном 
курсе 25°. Он показал капитану на желтый буй, видимый слева по 
носу, и еще раз объяснил дальнейшие действия. Также указал на под­
ходящее к лоцманской станции № 2 судно «Maritime Master», на ко­
торое он должен подняться, после того как сойдет с борта лесовоза. 
Он также сообщил капитану, что суда будут расходиться на травер­
зе северного буя Pania левыми бортами («red to red»). Капитан «Pacific 
Princess» подтвердил, что все понял. Лоцман сошел с борта лесовоза 
на катер в 12.30, когда судно было на траверзе южного буя рифа 
Pania. Сразу после того как лоцман покинул судно, капитан лесово­
за дал команду рулевому положить руль право и лечь на курс 70°. 
Вахтенный третий помощник, который присутствовал на мостике 
при пояснениях лоцмана капитану, не спросил о причинах отклоне­
ния от инструкций лоцмана. Вместо этого он по пеленгу и расстоя­
нию определил место судна на 12.35 и показал его на карте капита­
ну. Тот приказал перепроверить обсервацию, что и было сделано. 
В это время капитан понял, что не все в порядке, и дал команду воз­
вратить судно на курс 25°. Однако было уже поздно, и судно оказа­
лось на мели. После снятия с мели (в 14.00 того же дня) судно верну­
лось в Napier и было обследовано водолазами, которые нашли про­
боину в наружной обшивке в районе двойного дна с правого борта
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и ряд мелких повреждений. После ремонта в Тауранга и разрешения 
сюрвейера лесовоз продолжил рейс в Японию.

В связи с такой нелепой аварией необходимо отметить, что капи­
тан и судоводители т/х «Pacific Princess» и лоцман порта Napier были 
квалифицированными и опытными моряками, имели все необходи­
мые дипломы и сертификаты, подтверждающие их компетентность. 
Судно: балкер-лесовоз постройки 1991 х'ода имел все необходимое 
(конвенционное) навигационное оборудование и находился под над­
зором Японского регистра N KK . Судно было сертифицировано на 
соответствие МКУБ, в его Руководстве по безопасности (Safety and 
Procedures Manual) было ясно указано на необходимость составле­
ния плана перехода и требования к нему.

Комиссия, расследовавшая причины этой аварии, пришла к сле­
дующим выводам:

1. Погода и приливно-отливные условия не повлияли на инцидент.
2. Т/х «Pacific Princess» выскочил на скалы Pania Rock из-за того, 

что поворот вправо был сделан слишком рано.
3. Капитан не выполнил инструкции компании в отношении пла­

нирования перехода судна, включая плавание в припортовых 
водах.

4. Капитан проигнорировал рекомендации портрвого лоцма­
на, касающиеся пути дальнейшего следования после ухода 
лоцмана с судна. Вместо этого он действовал в соответствии 
с предварительной прокладкой, не будучи уверенным в оценке 
ситуации.

5. Капитан не сформировал на мостике эффективную вахтенную 
команду. Авторитарный стиль руководства вместе с языковы­
ми трудностями препятствовали эффективному взаимодей­
ствию членов команды: «капитан — лоцман — вахтенный по­
мощник — рулевой».

6. Третий помощник контролировал движение лесовоза. Будь он 
более настойчивым и спросил капитана о причине слишком ран­
него изменения курса, посадки на мель можно было избежать.

7. Принятые стандарты  управления как на борту «Pacific 
Princess», так и судном со стороны береговых служб компа­
нии позволяют усомниться в действенности сертификата о бе­
зопасном управлении, выданном судну обществом NKK.
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2.3. Происшествия (Incidents)

1. Судно протаранило причал...

В марте 1998 года комбинированное 
судно (ОВО) «Гефест» с 56 тыс. тонн угля 
на борту подошло к нефтетерминалу пор­
та Мальмё (Швеция). Погода была ма­

ловетреной, видимость около 1 мили, течение минимальное. На мос­
тике находился капитан, второй офицер, рулевой, впередсмотрящий, 
а также прибывший на судно незадолго до этого лоцман и его ассис­
тент; три буксира ожидали поблизости, чтобы оказать необходимую 
помощь при входе в гавань. Учитывая, что размеры акватории были 
относительно небольшими для такого судна, предполагалось остано­
вить его, затем развернуть и поставить левым бортом к причалу, но­
сом на выход (см. рис. 49). После остановки «Гефеста» вблизи прича­
ла начали операцию по его развороту; один буксир с носа тянул впра­
во. Другой с кормы -  влево, третий -  работал «на упор», поворачивая 
корму влево. В конце маневра кормовой буксир оказался очень близ­
ко к бую, ограждающему фарватер, и мог повредить его буксирным 
концом. Ш кипер 
сообщил об этом 
лоцману, и тот рас­
порядился потра­
вить конец и нахо­
диться вблизи в 
ожидании указа­
ний. Когда пово­
рот был почти за­
кончен, судно на­
чали кантовать к 
причалу под углом 
45° с расстояния 
200 м. Лоцман по­
дал команду «dead 
slow ahead», одна­
ко капитан по «тех­
ническим» причи- Р и с .  49
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нам понял ее как «slow ahead» (языковых затруднений не было). Суд­
но пошло вперед, набирая скорость. Носовой буксир в это время про­
должал тянуть вперед, и «Гефест» оказался в 40-50 м от причала, дви­
гаясь прямо на него. Оценив опасность навала, дали задний ход, но­
совой буксир изменил направление тяги — вправо. Кормовому 
буксиру приказали тянуть влево, но ничего не получилось. Инерция 
движения вперед оказалась слишком большой, и судно ударило в при­
чал. В результате были нанесены серьезные повреждения судну, при­
чалу и береговым кранам.

И з этой аварии были сделаны такие выводы:
1. Операция по швартовке судна была практически вполне вы­

полнимой, но осуществлена неверно, несмотря на участие опытного 
лоцмана, шести человек на мостике и трех буксиров, имевшихся в 
распоряжении. В официальном отчете указывалось, что по мнению 
лоцмана весь маневр был выполнен, как планировалось, но он «не­
правильно оценил расстояние до причала».

2. Проведенные ранее исследования влияния стресса при выпол­
нении подобных операций в стесненных условиях свидетельствуют, 
что люди на мостике могут быть подвержены стрессу и, как след­
ствие, неадекватно оценивать ситуацию. «Гефест» — одно из наи­
больших судов, которые заходили в эту гавань, и хотя оценки фак­
тического влияния стресса в этом случае сделано не было, произо­
шедший инцидент подтверждает результаты исследований. Не 
допустить возникновения проблемы можно, если все участники ма­
невров будут ознакомлены с предлагаемым планом и на мостике 
будут рассмотрены возможные затруднения его выполнения.

3. Маневрирование и швартовка пройдут успешно, если судно бу­
дет вначале развернуто параллельно причалу и после этого поджиматься 
к нему с помощью буксиров. Двигаться к причалу судно должно с мень­
шей скоростью, а его разворот -  более тщательно контролироваться.

4. Решение о «прыжке вперед», когда судно движется носом к 
причалу, а передний буксир тянет его в этом направлении, было не­
разумным. Оно было основано на предположении, что оба буксира 
с кормы и носа поворачивают судно вправо. Лоцман не мог видеть 
буксиры, а люди на мостике и на буксирах не усомнились в правиль­
ности его действий. Каждый считал, что лоцман знает, что делает.

5. Предположение о том, что все идет хорошо, не учитывало два 
важных фактора. Кормовой буксир вообще не тянул судно, он по ука­
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занию лоцмана ожидал распоряжений. Носовой также не тянул судно 
вправо, поэтому «Гефест» двигался вперед с растущей скоростью. Если 
бы кто-нибудь на мостике представил, что может произойти, и сооб­
разил об этом сказать, вполне возможно, что инцидента не было.

6. Из этого случая видно, что лоцман должен помнить о своих 
инструкциях буксирам, о том, что они в действительности делают, и 
информировать их о своих намерениях и фактическом их выполне­
нии. Связь между судном и буксирами была очень ограниченной.

7. М аневрирование большого судна в стесненной акватории 
оставляет мало возможностей для ошибок. Каждый в операции дол­
жен выполнять свою роль: обеспечивать, чтобы указания правиль­
но передавались и выполнялись; следить за действиями буксиров, 
которые могут оказаться вне поля зрения лоцмана; докладывать до­
стоверно о дистанции до причала и скорости по лагу.

Человеческая натура такова, что, когда вы приближаетесь к при­
чалу слишком быстро, глаза и мозг фокусируются на неизбежности 
того, что произойдет. Маловероятно, что в подобной ситуации вы 
будете обдумывать, как можно уменьшить последствия или даже 
предотвратить надвигающуюся угрозу. Единственным человеком, 
который обязан сделать это, обладающим профессиональными зна­
ниями и опытом, чтобы посоветовать лоцману или обратить его вни­
мание на какие-либо упущения, является капитан. Он должен без 
колебаний выполнять свои обязанности по управлению судном, если 
возникает опасная ситуация, требующая его вмешательства.

2. Изменять курс влево или следовать прежним курсом? —  вот в 
чем вопрос

Такой, почти «гамлетовский», заголовок обусловлен следующи­
ми обстоятельствами. В один из ясных, погожих дней, в штилевую 
погоду и хорошую видимость небольшой сухогруз «Ноо Venture», 
находясь на курсе 187°, подходил к юго-западной полосе системы 
разделения движения в Дуврском проливе с намерением пересечь ее 
под прямым углом к направлению движения судопотока. Средне­
тоннажный балкер «Zgorzelec» следовал курсом 200° в этой полосе; 
суда двигались сходящимися курсами, вахтенные офицеры на них 
видели друг друга в расстоянии около 5 миль. При неизменных кур­
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сах и скорости судов «Ноо Venture» должен был пройти в 1 миле по 
носу балкера.

Приблизительно в 15 час. 48 мин. «Zgorzelec» изменил курс на 
30° вправо в соответствии с общим направлением полосы движения 
судов. В 16 час. 10 мин. сухогруз, достигнув северной границы поло­
сы, лег на курс 133° согласно первоначальному плану пересечения 
полосы и следования по назначению. Суда оказались в ситуации 
опасного сближения, на расстоянии около 1,5 мили. Несколькими 
минутами позднее вахтенный офицер на «Ноо Venture» увеличил 
скорость, что заставило капитана немедленно прибыть на мостик. 
В это время расстояние между судами сократилось до 500 метров. 
Капитан скомандовал «право на борт» и «средний назад». В этот 
момент «Zgorzelec» изменил курс вправо; балкер прошел в 300 мет­
рах по корме «Ноо Venture». Этот инцидент дал определенную ин­
формацию к размышлениям.

1. Описанная ситуация знакома многим морякам, которые 
пользуются системами разделения движения судов. П равило 10 
МППСС требует, чтобы суда, входящие в полосу со стороны, дела­
ли это под возможно меньшим углом, а пересекающие полосу дви­
гались, по возможности, под прямым углом к направлению судопо- 
тока. Балкер, уже следовавший в юго-западной полосе системы, не 
имел сведений о том, что другое судно намерено войти в полосу с 
северной границы или пересечь ее.

Однако это было возможно, поэтому на «Zgorzelec» должны были 
подготовиться к такой ситуации: держать тщательное наблюдение и 
учитывать, что «Ноо Venture» может изменить курс влево, создавая 
тем самым риск столкновения. Такое развитие событий требовало 
от офицера на мостике балкера принять срочные меры, чтобы избе­
жать столкновения как судна, уступающего дорогу (правила 15 и 16). 
К этому судну применимо и Правило 2(a):

«Nothing in these rules shall exonerate any vessel or the owner, master 
or crew there of, from consequences of any neglect to comply with these 
Rules or of the neglect of any precaution which may be required by the 
ordinary practice o f seamen, or by the special circumstances of the case».

2. Вышеупомянутое правило в равной мере применимо и к сухо­
грузу «Ноо Venture». Его офицер должен был понимать, что изме­
няя курс влево на границе зоны разделения, он создает риск столк­
новения с другим судном. И сознавать, что время, отведенное этому
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судну для выполнения действий по предотвращению опасности, весь­
ма ограничено. Сложившаяся обстановка, «хорошая» морская прак­
тика, предусмотрительность должны были диктовать ему в данной 
ситуации благоразумные действия.

«Although no book will ever refer to it, there is also the m atter of 
good manners; it — applies at sea as well as elsewhere».

Судно, намеревающееся изменить курс в соответствии с обяза­
тельствами по Правилу 10 МППСС, но сознающее, что тем самым 
оно создает затруднения для другого судна, следующего в полосе, 
имеет возможность выбора действий. Ни одна ситуация не похожа 
на другую, поэтому описать в учебниках рекомендованные действия 
невозможно. Если бы на «Ноо Venture» промедлили с изменением 
курса влево, данный случай не стал бы предметом нашего рассмот­
рения.

3. Опасное сближение

Британская судоходная компания «J ames Fisher» вынуждена была 
пересмотреть свои эксплуатационные процедуры после опасного 
инцидента с одним из ее судов в феврале 2001 года, случившегося к 
востоку от Solent. Сухогрузное судно компании «Briarthorn» 
(1576 брт) разошлось с паромом «Pride of Cherbourg» в 80 м, в то 
время как на борту последнего находилось 185 пассажиров и 56 чле­
нов экипажа. МА1В в данном эпизоде возлагает ответственность за 
создание опасной ситуации на грузовое судно, которым управлял 
польский экипаж в составе 6 человек. В их числе было два палубных 
офицера — капитан и его помощник, сильно утомленных вследствие 
предшествующей инциденту напряженной работы и перегрузки. 
Капитан нес вахту на мостике вместе с впередсмотрящим. Он плохо 
знал навигационную обстановку вблизи Solent и после ухода с суд­
на лоцмана чувствовал себя неуверенно в стесненных водах с ожив­
ленным судоходством. Капитан не вызвал на мостик себе в помощь 
второго офицера, неверно оценил ситуацию при сближении с паро­
мом. В результате «Briarthorn» значительно изменил курс вправо, в 
то время как паром — влево. В рапорте MAIB указывается, что два 
судна были «extremely fortunate» и не столкнулись. MAIB рекомен­
довало компании «J. Fisher Shipping Service» предупредить своих ка­
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питанов о необходимости увеличивать вахтенную команду на мос­
тике при плавании в стесненных водах и выполнять всестороннее 
планирование перехода, а также получать подробную информацию 
у лоцмана перед уходом его с судна.

4. Падение спасательной шлюпки при проведении проверки судна 
инспекторами PSC

Балкер «Maersk Ротог» под багамским флагом стоял ошварто­
ванным к причалу в Гладстоуне (Квинсленд, Австралия), на борту 
находились представители органов PSC, осуществлявшие проверку 
выполнения на судне международных стандартов. Экипаж состоял 
из граждан Российской Федерации. Сюрвейер попросил продемон­
стрировать в работе двигатель спасательной шлюпки свободнопа­
дающего типа: запустить его и проверить на передний и задний ход. 
Третий механик поднялся в шлюпку, запустил двигатель и выпол­
нил требуемые реверсы, после чего остановил двигатель. Инспектор 
попросил показать, как работает рулевое устройство путем переклад­
ки руля на левый и правый борт. После безуспешной попытки вы­
полнить это требование поворотом штурвала, расположенного у 
поста старшины шлюпки, механик вновь запустил двигатель. После 
этого он вернулся к тому же штурвалу и снова попытался его повер­
нуть. На этот раз ему удалось, но вместо поворота руля он сбросил 
шлюпку на воду. С помощью спущенной дежурной шлюпки спаса­
тельный бот был отбуксирован к причалу, а третий механик, кото­
рый при падении получил травмы, отправлен в больницу.

Такое небольшое, на первый взгляд, происшествие, дает основа­
ние для целого ряда выводов:

1. Эта простая ошибка механика могла иметь гораздо более се­
рьезные последствия. Основная ее причина — судовой офицер, ра­
ботавший с оборудованием, был плохо с ним знаком.

2. Немногие судовые офицеры имеют мужество признаться инс­
пектору PSC в том, что они не знают, как выполнить их указания. 
Этот офицер думал, что штурвал в шлюпке управляет рулем и по­
вернул его. Он ошибся и пострадал по этой причине. Если вы когда- 
либо попадете в подобное затруднительное положение, лучше про­
игнорировать требование проверяющего, чем получить травму,
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убить кого-то или еще что-то в этом роде. Тренировки на борту были 
недостаточны для полного ознакомления экипажа с особенностями 
устройства по спуску на воду шлюпки свободнопадающего типа.

3. Инструкции по откреплению спасательной шлюпки и сбросу 
на воду составлены на английском языке, в то время как рабочим 
языком на борту был русский.

4. Если вы служите на судне, где могут от вас потребовать уме­
ние управлять спуском такой спасательной шлюпки и такие знания 
необходимы, этому следует научиться заранее, до того как ваши на­
выки нужно будет демонстрировать PSC.

Находясь на судне, где инструкции и символы написаны на язы­
ке, недостаточно вам знакомом, попросите письменную информа­
цию на удобном для вас языке. Это особенно важно в многонацио­
нальных экипажах, где старшие офицеры, менеджеры — англичане, 
а для других моряков английский — неродной язык.

5. Уроки, которые нельзя забывать

В журнале Общества морских капитанов Великобритании (The 
Journal of the Honorable Company of Master Mariners) помещен ма­
териал расследования причин нескольких аварий судов, закончив­
шихся их гибелью, который, очевидно, представляет интерес для 
наших читателей. Он предваряется строками великого шотландско­
го поэта Роберта Бернса, который сказал примерно так: о, если бы 
нам подарили возможность видеть себя так, как видят нас другие, 
это избавило бы нас от многих грубых ошибок и глупых намерений! 
Далее речь идет об одном танкере и трех балкерах, имевших сход­
ные причины аварий с катастрофическими последствиями.

1. Итак, танкер «Эрика» (дедвейт 37 283 т, длина 174 м, ширина 
28 м, осадка 11 м) построен в Японии в 1975 году под наблюдением 
Американского бюро судоходства (ABS). Затем был переведен в класс 
Бюро Веритас (BV), а в 1998 году — Итальянского регистра (RINA). 
На судне было установлено современное оборудование, в том числе 
компьютер для расчетов по грузу фирмы Kockums.

В 1998 году судно прошло специальное освидетельствование, ко­
торое показало необходимость срочной замены изношенных струк­
тур балластных танков, включая шпангоуты, листы обшивки и про-
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дольные балки. В момент катастрофы (11 декабря 1999 года) судно 
было загружено 31 тыс.г. тяжелого топлива плюс 3000 тонн баллас­
та в балластных танках. Грузовые танки № 1 были заполнены на 
76 %, остальные — в пределах 92 -96 %. Авария этого судна получи­
ла большой общественный резонанс вследствие катастрофического 
загрязнения побережья Франции и Португалии, однако причины ги­
бели «Эрики» известны далеко не всем специалистам.

В штормовую погоду в Бискайском заливе судно получило крен 
12° на правый борт. С целью его выравнивания на судне начали от­
качивать балласт из танков правого борта. В период этой операции 
на палубе в носовой части появились многочисленные трещины, 
размеры которых постепенно увеличивались. Капитан принимал 
различные меры, чтобы изгибающие моменты корпуса не превыша­
ли установленное классификационным обществом допустимое зна­
чение. Однако это было значение, допустимое для нового, а не для 
сильно изношенного судна. Рано утром 12 декабря разрушилась об­
шивка в районе 2-го балластного ганка правого борта и судно пере­
ломилось на две части и затонуло. Причины гибели танкера «Эри­
ка»:

1. Не покрашенные должным образом грузовые и балластные 
танки.

2. Перевозка разогретого («теплого») груза.
3. Интенсивное развитие коррозии, ведущее к появлению трещин 

в корпусе и разрыву палубных стрингеров.
4. Изгиб главной палубы, разрушение наружной обшивки и кон­

струкций.
5. Большие нагрузки вследствие заливания палубы на волнении.
Мероприятия, по мнению автора материала, необходимые для

предотвращения в будущем подобных аварий:
• Освидетельствования, которые проводит МАКО в отношении 

старых судов, нужно применять и к судам, сменившим класс.
• На судах возрастом свыше 15 лет следует ежегодно проверять 

состояние балластных танков, соседствующих с грузовыми, в 
которых перевозится подогретый груз; толщина конструктив­
ных элементов танков должна измеряться опытным сюрвейе­
ром.

• Танкеры и балкеры возрастом свыше 15 лег должны подвер­
гаться специальным освидетельствованиям по программе, при­
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нятой ИМО. При переводе судна в класс другого регистра пер­
вый должен сообщать результаты таких проверок представи­
телю нового классификационного общества.

Как известно, ABS, DNV и LR ввели у себя 10 мероприятий по 
снижению риска аварийных случаев с судами. Несомненно, что их 
следует применять к старым, изношенным судам. Наконец, нужно 
особенно тщательно проверять танкеры, у которых не закрашены 
подволоки грузовых танков и танки для балласта.

2. Балкер под кипрским флагом «Flare» (дедвейт 29 тыс. тонн, 
классификационное общество LR) 18 января 1998 года переломился 
надвое в штормовую погоду в северной Атлантике на переходе из 
Европы в Канаду. За исключением 4 спасенных, остальные члены 
экипажа (всего 25 человек) погибли. Судно — однокорпусный бал­
кер, было построено в Японии в 1972 году. За два месяца до траге­
дии оно прошло освидетельствование на Кубе, которое обнаружило 
ряд недостатков и несоответствий требованиям класса. На их устра­
нение было отпущено три месяца. Этот период дал возможность су­
довладельцу вернуть судно в Европу и затем направить в Канаду за 
грузом. Причина гибели балкера с балластом на борту — недопус­
тимо большой перегиб корпуса на волнении и невозможность в рей­
се выполнить необходимые ремонтные работы.

Проверка на Кубе показала чрезмерную коррозию верхних бор­
товых танков; на судне имелось сварочное оборудование и металл для 
ремонта поврежденных танков на переходе морем. Однако в услови­
ях сильного волнения сделать это оказалось невозможным. 
В формальном отчете об аварии Канадского агенства безопасности 
транспорта указывалось, что причиной гибели балкера явился попе­
речный излом палубы в районе зерновых горловин и экстремально 
сильное волнение моря. Однако можно ли быть уверенным, что пер­
вопричиной не явилась коррозия в верхних бортовых танках? 
В последние минуты плавания экипажу пришлось пережить ужасную 
сцену. Как рассказал оставшийся в живых моряк, когда стало ясно, 
что судно может переломиться, большинство членов экипажа собра­
лись в рулевой рубке. Штормовой ветер сопровождался ограничен­
ной видимостью. Вслед за особенно сильным ударом, впереди люди 
увидели нос судна, появившийся из снежного шторма. Сначала они 
подумали, что их ударило другое судно, которое не заметили на экра­
не радара, — пока нос не сравнялся с их мостиком. Тогда они смогли
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прочесть название этого судна —  это был «Flare», их собственный 
балкер! Не стоит говорить о чувствах моряков в этот момент.

3. Балкерное судно «Leader L» (класс Польского регистра), кото­
рое затонуло в Атлантике 23 марта 2000 года, было построено в 
Японии в 1977 году под наблюдением ABS. В июле 1982 года судно 
дедвейтом 69 тыс. тонн было переведено в класс LR, а в мае 1997 
года -  под надзор PRS.

Для выполнения требований МАКО в отношении прочности пе­
реборок, двойного дна и остойчивости судна в поврежденном со­
стоянии PRS установил для балкера ограничения по плотности при­
нимаемых к перевозке грузов. Во время освидетельствования в 1997 
году сильная коррозия была обнаружена у соединений шпангоутов 
с бортовой обшивкой, особенно в районе трюма № 4 правого борта. 
Судовладельцу было рекомендовано ежегодно проверять состояние 
шпангоутов во всех грузовых помещениях. В период 1999 года была 
отмечена деформация около 50 % шпангоутов в трюме № 3, их наме­
ревались отремонтировать при очередном доковании в июле 2000 
года, т. е. спустя 15 месяцев!

Предполагаемая картина гибели «Leader L»:
Трещина, которая появилась в бортовой обшивке в районе трю­

ма № 4, привела к затоплению трюма и частичному растворению в 
воде груза -  соли. Листы обшивки в этом месте начали отделяться 
от корпуса, разрушилась переборка между трюмами № 3 и № 4. Ча­
стично нарушилась обшивка в районе трюма № 3 левого борта. 
Внутрь судна начала поступать вода через отверстия вентиляторов 
и воздушные трубки, разрушилась переборка между трюмами № 2 и 
№ 3. Судно затонуло через 6 часов после появления первых трещин 
и унесло с собой жизни 18 членов экипажа.

4. Кипрское судно «Leros Strength» затонуло 8 февраля 1997 года 
в сильный шторм, находясь в 30 милях к юго-западу от Ставангера 
(Норвегия). Вместе с судном погибли 20 моряков. Балкер дедвейтом 
21 тыс. тонн был построен в Японии и классифицирован Итальянс­
ким регистром. Как стало очевидным, причиной гибели «Leros 
Strength» стало затопление носовых помещений: вначале трюма № 1 
и затем второго и третьего. В переданном капитаном сообщении о 
бедствии указывалось, что передняя часть судна погрузилась в воду; 
дальнейшей информации не поступало. По-видимому, ввиду быст­
рой гибели судна. И снова предпосылки трагедии те же: освидетель­
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ствование в 1994 году показало, что шпангоуты в грузовых трюмах 
сильно коррозированы, а кое-где есть явные разрывы соединений. 
Однако в отчете не указывалось на выполненные ремонтные рабо­
ты, возможно, они были не полными. Известно, что судно затонуло 
вследствие затопления грузовых помещений, которое началось с трю­
ма № 1.

Даже поверхностный анализ рассмотренных катастроф дает ос­
нование для некоторых выводов.

Во-первых, со стороны операторов и классификационных об­
ществ не было проявлено достаточного понимания потенциальных 
последствий для судов и людей на борту недостатков, обнаружен­
ных в процессе очередных освидетельствований. И это, несмотря на 
специальные образовательные программы, практикуемые некоторы­
ми обществами и МАКО. Также во всех случаях не были предприня­
ты немедленные действия по выполнению необходимых ремонтных 
работ; как правило, они откладывались до очередного докования, 
т.е. на многие месяцы. Хотя МАКО сейчас требует, чтобы любое по­
вреждение или чрезмерный износ был устранен немедленно в порту, 
где проводилась проверка, все же у владельцев еще есть возможность 
и законные решения направить судно в другой порт и там ремонти­
ровать.

В этой связи очевидны полученные уроки:
Нельзя разрешать откладывать ремонт шпангоутов с сильной 

коррозией, износом, дефектами и деформацией.
Не должны выпускаться в море суда с повреждениями конструк­

ций поперечных водонепроницаемых переборок и т.п.
И еще: эти аварии -  важный аргумент в пользу передачи инфор­

мации заинтересованным сторонам о действительном состоянии суд­
на. Сведения, которыми располагает государство флага, должны 
быть доступны и фрахтователю (с разрешения судовладельца).

6. План загрузки —  руководство к действиям

Полезные для безопасной эксплуатации судов уроки можно из­
влекать не только на примере происшедших аварий, но также из 
производственных ситуаций, когда аварию удалось предотвратить 
благодаря правильным и быстрым действиям. Один из таких случа­
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ев приводится в февральском номере журнала «Сивэйс» — издании 
Морского института Великобритании и рассматривается нами ниже.

Как известно, для обеспечения безопасности балкеров в период 
выполнения погрузочно-разгрузочных операций, которые на этих 
судах совмещаются с дебалластировкой/балластировкой. Между­
народная палата судоходства разработала Контрольный перечень 
действий (Ship/shore Safety checklist), одобренный ИМО в качестве 
рекомендованного документа для всех сторон, занятых погрузкой/ 
выгрузкой и перевозкой навалочных грузов. Цель этого «Перечня 
действий» — улучшить взаимоотношения между судном и терми­
налом в процессе работы и тем самым повысить безопасность гру­
зовых операций. Однако практика мирового судоходства показы­
вает, что персонал многих терминалов и грузоотправители игно­
рируют рекомендации названного документа и предъявляют к судну 
такие требования, выполнение которых может создать аварийную 
ситуацию.

В материале, помещенном в «Сивэйс», капитан одного из круп­
нотоннажных балкеров сообщает, что в очередном рейсе до подхо­
да в порт погрузки на судне разработали план безопасных грузовых 
операций и дебалластировки, основываясь на обычной для балкера 
скорости загрузки. План своевременно был направлен агенту, и ка­
питан был уверен, что все стороны с ним согласились. По прибытии 
судна в порт старшим помощником был заполнен «Контрольный 
перечень действий», и менеджер терминала подписал его. Согласо­
ванная скорость погрузки в «Перечне» составляла 4000 тонн/час, 
исходя из которого была запланирована последовательность и ин­
тенсивность погрузочных и балластных операций. Однако после 
начала загрузки старший помощник установил, что скорость пода­
чи навалочного груза гораздо выше, чем было согласовано, и со­
ставляет около 10 ООО тонн/час. Капитан немедленно связался с тер­
миналом и просил соблюдать согласованную скорость загрузки. Од­
нако, несмотря на обращения капитана и старшего помощника, 
терминал отказался снизить скорость подачи груза. Это вынудило 
капитана информировать все заинтересованные стороны и остано­
вить загрузку закрытием люков.

При обсуждении этой проблемы на встрече капитана, агента и 
управляющего терминалом последний показал капитану портовые 
правила, в которых указывается, что суда, принимающие более
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14 ООО тонн груза, должны загружаться со скоростью 10 ООО тонн/ 
час. Он также сообщил, что в случае отказа капитана соблюдать эти 
правила судно будет внесено в «черный» список и в дальнейшем его 
обрабатывать не будут. Разумеется, на судне об этих правилах ниче­
го не знали.

В сложившейся ситуации, несмотря на давление со стороны ру­
ководства терминала, настаивающего, чтобы продолжать загрузку 
повышенной скоростью, капитан согласился на это только после 
соответствующей переработки судового плана грузовых операций, 
дебалластировки и оценки напряжений, возникающих в корпусе суд­
на при таких условиях загрузки. Расчеты показали, что величины 
напряжений находятся в допустимых пределах, и загрузка судна была 
завершена в течение 24 часов.

Рассмотренный эпизод показывает, что в практике эксплуатации 
флота нередко коммерческие интересы превалируют над требова­
ниями безопасности и в таких ситуациях от капитана требуются 
быстрые, решительные и обоснованные действия по устранению 
причины, создающей потенциальную угрозу для судна и экипажа.

7. Столкновения, которые не произошли...

На мировых морских трассах имеются места, где интенсивность 
судоходства особенно велика: это прибрежные районы вблизи круп­
ных портов, узкие проливы, соединяющие бассейны океанов, под­
ходы к устьям и фарватеры судоходных рек. Такие места в практике 
мореплавания часто называют «лоцманскими водами» (Pilotage 
waters), имея в виду не проводку судна лоцманом, которая может 
быть необязательной, а повышенную опасность плавания здесь, тре­
бующую от судоводителей адекватной организации вахтенной служ­
бы, высокой бдительности, постоянного контроля за положением и 
движением судна, строгого выполнения действующих правил.

Опыт показывает, что в «лоцманских водах» наиболее часто воз­
никают непредвиденные ситуации, которые могут привести к столк­
новению судов. И только правильные и решительные действия лю­
дей, управляющих судами, позволяют в большинстве случаев избе­
жать инцидентов, негативные последствия которых невозможно 
предугадать.
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1. Супертанкер дед­
вейтом 290 тыс. тонн с 
осадкой 20,6 метра сле­
довал в ночное время 
полным ходом (12,5 
узла) в северо-восточной 
полосе схемы разделения 
движения в европейских 
водах с морским лоцма­
ном на борту (рис. 50).
На судне были выставле­
ны три красных огня, 
указывающих, что оно 
стеснено в маневрирова­
нии вследствие большой 
осадки. Машина была в 
режиме готовности к 
возможной постановке 
на якорь. В 00 час. 30 мин. 
на экране радара обнаружили отметку судна А в 13 милях слева по носу. 
Выполненное с помощью САРП определение элементов его движения 
показало, что оно следует курсом 130° со скоростью около 18 узлов и 
должно пройти у танкера по носу примерно в полумиле. Другое судно 
(отметка Б) двигалось в полутора милях справа по корме параллель­
ным курсом со скоростью 14 узлов и являлось обгоняющим судном. 
Далее рассказывает капитан...

Около 00 час. 50 мин. судно А было видно на экране радара в 
расстоянии 5,5 мили, его курс и скорость не изменились, а пеленг 
медленно смещался к носу. В 00 час. 55 мин., находясь в расстоянии 
около 8,5 мили от судна А и видя, что оно не предпринимает ника­
ких действий, чтобы уступить нам дорогу, я распорядился снизить 
ход танкера до малого, чтобы увеличить расстояние, на котором это 
судно будет пересекать наш курс. Сразу же после 01 час. 00 мин., 
когда судно А было видно в одной миле слева по носу, а судно Б 
находилось примерно в миле справа на траверзе, судно А вдруг на­
чало резко поворачивать вправо. Я немедленно дал команду в ма­
шину «полный ход вперед», чтобы усилить эффект действия руля, и 
рулевому —- «Право на борт!». В результате, когда мой танкер, раз­
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ворачиваясь вправо, был на курсе 60°, судно А прошло у нас по ле­
вому борту в расстоянии одного кабельтова. После этого я сразу же 
приказал положить руль «лево па борт», чтобы вернуть судно на 
прежний курс. Определить тип судна А в темноте не удалось, хотя 
по силуэту можно предположить, что это был контейнеровоз.

Анализируя позже данную ситуацию, я пришёл к выводу, что на 
судне А вначале намеревались, не изменяя курс и скорость, пройти в 
безопасном расстоянии по носу моего более тихоходного танкера. 
Однако затем на его навигационном мостике решили, что не смогут 
таким же образом пересечь курс судна Б и в  последний момент нача­
ли поворот вправо, создав опасную ситуацию. На мой взгляд, такие 
действия свидетельствуют о недостаточном профессиональном мас­
терстве судоводителей контейнеровоза, которые в ситуации пересе­
кающихся курсов, будучи обязанными уступить нам дорогу, не сдела­
ли этого заблаговременно, а пытались пройти в близком расстоянии 
по носу двух судов. Данное мной указание в машину об увеличении 
скорости до полного хода вперёд вместо кажущегося более уместным 
заднего хода обусловлено тем, что огромное судно двигалось в этот 
момент вперед со скоростью около 11 узлов, а машина сразу на зад­
ний ход могла не отработать.

Что касается судна Б, находившегося в расстоянии мили справа 
на траверзе, то я обоснованно предположил, что вероятность стол­
кновения с ним при повороте вправо очень мала, так как диаметр 
циркуляции танкера меньше одной мили, а судно Б продолжало 
следовать неизменным курсом и скоростью. В данном случае мои 
действия создали ситуацию чрезмерного сближения с судном Б, но 
что мне оставалось делать? Закономерно в этой связи задать воп­
рос: в какой момент времени капитан «привилегированного» суд­
на должен считать очевидным, что судно, уступающее дорогу, не 
предпринимает никаких действий, чтобы избежать чрезмерного 
сближения, и настало время действовать ему? Как долго нужно 
наблюдать и ждать?

Хотелось бы также отметить, что специфика управления движе­
нием супертанкеров в том, что капитаны разных судов имеют раз­
ные мнения по поводу безопасной дистанции пересечения курса дру­
гих судов. Меньшие по размерам суда с мощными машинами позво­
ляют себе «обрезать» нос тихоходного судна в расстоянии мили и 
меньше; для супертанкера такая практика просто недопустима.
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К изложенному уместно добавить, что отмеченная капитаном 
танкера неопределенность в ожидании действий судна, которое дол­
жно уступить дорогу, давно привлекла внимание морских специа­
листов, которые отмечали, что в ситуациях, подобных описанной, 
при встрече на пересекающихся курсах, «привилегированное» суд­
но обычно испытывает беспокойство, если судно, уступающее доро­
гу, не предпримет своевременных действий по предотвращению чрез­
мерного сближения. Капитан Р. Кейхилл в книге «Столкновения су­
дов и их причины «указывает по этому поводу: «Вахтенному 
помощнику на судне, которое сохраняет свой курс и скорость, все­
гда трудно определить, когда приходит время действовать. Если он 
действует слишком рано, он может свести на нет действия другого 
судна по уклонению и будет обвинен. С другой стороны, может на­
ступить момент, когда он должен предпринять самостоятельные дей­
ствия. Определённую точку, в которой ему следует это сделать, оп­
ределить трудно...» В рассмотренном случае капитан танкера дей­
ствовать начал, по его мнению, своевременно, уменьшив ход до 
малого, а затем был вынужден принимать решения в экстремальной 
ситуации, вызванной запоздалым маневром судна А. Решения ока­
зались эффективными и потенциальная опасность столкновения не 
стала реальным событием.

2. Я, капитан контейнеровоза, хотел бы сообщить об опасной 
навигационной ситуации, которая возникла вследствие грубого пре­
небрежения Правилами предупреждения столкновений. Мое судно, 
вместимостью 12 тыс. брт., следовало со скоростью 16 узлов в хоро­
шую видимость в западной полосе движения в Сингапурском про­
ливе. Вахтенная команда на мостике состояла из капитана, вахтен­
ного помощника, рулевого и впередсмотрящего. Был включен при­
емник УКВ, прослушивались каналы 73 и 12. После прохода бакена 
N.Nipa держали судно на истинном курсе 285°. Вскоре после этого 
береговая служба информации на канале 73 сообщила нам, что с 
левого борта к нам приближается небольшое быстроходное судно. 
Действительно, вскоре этот паром безопасно прошёл у нас по кор­
ме, не создав никаких проблем. Несколько позже мы приняли по УКВ 
указание крупному сухогрузу — следовать немедленно к лоцманс­
кой станции для приема лоцмана. Вскоре мы увидели судно, следу­
ющее полным ходом с юга в направлении Western Boarding Ground 
(рис. 51). Оно подходило примерно под углом 30° слева по носу, дви-
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гаясь прямо на буй «Western». Впереди по курсу у нас находился тан­
кер, медленно дрейфующий в северном направлении, позади него — 
судно типа «ро-ро», двигающееся навстречу вблизи северной грани­
цы полосы разделения движения судов.

Наше судно продолжало следовать прежним курсом и скоростью в 
ожидании, что судно слева по носу уступит нам дорогу и затем продол­
жит движение к лоцманскому катеру, который был виден вблизи буя 
«Western». Я намеревался пройти дрейфующий танкер на таком рас­
стоянии, чтобы позволить судну «ро-ро» безопасно пройти у нас по 
правому борту и далее — по корме танкера, лежащего в дрейфе. Одна­
ко приближающееся к нам слева судно не показывало намерений умень­
шить ход или изменить курс, чтобы уступить нам дорогу. На его ржа­
вом, неухоженном корпусе невозможно было прочесть название.

Когда расстояние между нашими судами сократилось до 2 миль, 
я приказал начать подачу звуковых сигналов, сопровождая их вспыш­
ками света сигнальной лампы — с целью обратить внимание вахтен­
ной команды на мостике этого судна. Однако никакой ответной реак­
ции не последовало. Учитывая, что скорость сближения судов была 
около 28 узлов, и принимая во внимание сложившуюся навигацион­
ную обстановку, я посчитал необходимым проявить инициативу и 
начать действовать. Команда рулевому «Лево на борт!» была дана, 
исходя из убеждения, что судно отреагирует незамедлительно и пово­
рот будет выполняться быстро. Мы подали два коротких сигнала су­
довым свистком, на связь по радио уже.не оставалось времени.

В результате предпринятого мной маневра суда разошлись пра­
выми бортами в расстоянии около полумили. Судно, которое по
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правилам должно было нам уступить дорогу, последовало дальше 
своим путём, не проявив ни малейшего беспокойства по поводу сло­
жившейся ситуации.

Когда мы легли на прежний курс, я вызвал судно-нарушитель на 
канале 73 и сказал вахтенному помощнику, что своими действиями 
он создал очень опасную ситуацию, а также спросил его, почему он 
не соблюдает действующие правила. Ответ был обескураживающим: 
«Мы должны принять лоцмана». Дальнейшая дискуссия с капита­
ном этого судна представлялась бессмысленной, я сообщил о слу­
чившемся в береговую службу информации и также о своем намере­
нии подать протест.

В заключение, кроме безрассудного и неоправданного поведения 
вахтенной команды на судне-нарушителе, хочется отметить также 
низкое качество обслуживания движения судов со стороны берего­
вой службы информации. Давая указание сухогрузу следовать к лоц­
манской станции, она не предупредила его о необходимости повы­
шенного внимания и бдительности при пересечении полосы разде­
ления движения, а нас — о том, что это судно будет следовать 
пересекающимся курсом. Даже когда ситуация стала небезопасной, 
никакого предупреждения со стороны службы информации не пос­
ледовало. Такая деятельность этой организации, которая пока толь­
ко информирует о движении судов в проливе, не может считаться 
удовлетворительной. Что может произойти, когда эта служба из 
информационной будет преобразована в управляющую движением 
судов? На мой взгляд, данная организация должна быть в высшей 
степени профессиональной, иначе её деятельность будет создавать 
опасные ситуации, вместо того чтобы помогать избегать их.

Комментируя это сообщение, журнал «Seaways» указывает, что 
Сингапурский пролив —- один из районов наиболее оживленного су­
доходства, и здесь должны действовать четко определенные прави­
ла движения судов. Данные на картах в этом отношении указания не 
означают, что МППСС-72 могут быть проигнорированы. Так, суд­
но «ро-ро» усложнило ситуацию, двигаясь на восток в полосе дви­
жения судов в западном направлении. Наверняка некоторые специ­
алисты будут озадачены отворотом судна-контейнеровоза влево, од­
нако, принимая решение, капитан полагался на своё знание 
маневренных характеристик судна и был убеждён в том, что имеется 
достаточно времени для безопасного выполнения этого маневра.
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Хорошо известно о повышенной опасности столкновений судов 
в стесненных водах. Необходимо отметить, что для таких районов 
характерны быстрые и часто неожиданные изменения навигацион­
ной обстановки, в том числе маневры, вызывающие сближение су­
дов на очень малые расстояния. В ряде случаев (например, при обес­
точивании судна, выходе из строя рулевого устройства, отказе глав­
ного двигателя) в такой ситуации столкновение может стать 
неотвратимым. В свое время известный писатель-маринист Дж. Кон­
рад в статье, посвященной трагической гибели в водах Атлантики в 
результате столкновения канадского пассажирского лайнера «Эмп- 
ресс оф Айреленд» (1914 г.), писал:

«Мне думается, что оскорбленные боги моря никогда не дрем­
лют, и до тех пор, пока человек будет плавать по морям, они будут 
брать свои жертвы». Это мрачное пророчество великого певца моря 
продолжает сбываться и в наши дни. Однако современная практика 
судовождения свидетельствует, что в районах самого оживленного 
судоходства при надлежаще организованном на судне наблюдении, 
умелом использовании УКВ-связи и радара удается оперативно оце­
нить сложившуюся ситуацию и принять необходимые меры, чтобы 
избежать столкновения. Иллюстрацией этому может служить при­
водимый ниже пример — сообщение капитана.

Мое судно, супертанкер с полным грузом нефти на борту, было 
вовлечено в два отдельных опасных инцидента в период транзитно­
го прохода Дуврским проливом. Осадка судна составляла 21,86 м, в 
связи с чем был выставлен сигнал, указывающий, что танкер имеет 
большую осадку; видимость в районе плавания превышала 10 миль, 
дул западный ветер силой 4 балла. Вахта на мостике состояла из ка­
питана. осуществлявшего управление судном, лоцмана Северного 
моря, вахтенного офицера — старшего помощника, с помощью об­
серваций контролирующего местоположение танкера, и опытного 
матроса, стоявшего на руле. В машинном отделении нес вахту вто­
рой механик, старший механик находился на мостике у пульта дис­
танционного управления главным двигателем. В работе были два 
дизель-генератора, обороты винта снижены до 60 в минуту, глав­
ный двигатель был готов к немедленному уменьшению скорости, если 
понадобится. Работали оба радара, оборудованные САРП. Один

8. Д ва инцидента в Дуврском проливе
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(длина волны 10 см) был установлен на дистанцию 12 миль, другой 
(6 см) — на 6 миль. Включены обе УКВ-станции: одна на канале 16 
для получения вызовов и навигационных оповещений, другая (на 
канале 13) — для связи с Береговой охраной Дувра и службой УДС.

Когда танкер находился в двух милях к западу от буя Bascurelle, 
мы передали в службу УДС требуемую правилами информацию. 
В ответ служба сообщила, что она осуществляет регулярный конт­
роль местоположения нашего судна и элементов его движения. 
В сообщении ничего не указывалось относительно других судов с 
большой осадкой, следующих транзитом в проливе.

Когда танкер был на подходе к бую МРС и находился на истин­
ном курсе 32°, визуально и на экране радара обнаружили судно (А), 
которое двигалось курсом примерно 220° в противоположной по­
лосе схемы разделения движения (рис. 52). Оно несло сигнал, ука­
зывающий на большую осадку. Перемещение этого судна мы на­

чали контролировать с 
помощью САРП. Ког­
да наш танкер нахо­
дился на траверзе буя 
Ruytigen, САРП по­
казал, что судно А рез­
ко изменило курс вле­
во и будет пересекать 
наш курс в расстоянии 
около полумили. На 
мой запрос по УКВ о 
намерениях этого суд­
на его капитан сооб­
щил, что они поверну­
ли влево и намерены 
пройти у нас по носу 
на безопасном рассто­
янии. Заканчивая раз­
говор, он сказал, что 
для беспокойства нет 
причин и он полнос­
тью контролирует си­
туацию.

RuyagcnS'A'

Р и с .  52
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Несмотря на это заверение, я решил в целях безопасности подвер­
нуть влево, что и было сделано. После расхождения с судном А в 
расчетной дистанции 5 кбт танкер лег на прежний курс.

Прошло немного времени после первого инцидента, как другое 
судно (В) было обнаружено в двух милях справа по носу визуально 
и с помощью радара. Прокладкой на САРП установили, что это суд­
но движется параллельным курсом со скоростью 19 узлов и обгоня­
ет нас. Представлялось очевидным, что оно намерено следовать глу­
боководным путем к северо-западу от банки Sandettie, хотя на нем 
не было выставлено сигнала, указывающего на большую осадку.

Когда судно В оказалось несколько впереди нашего танкера и 
справа по носу, оно неожиданно изменило курс влево с явным на­
мерением пройти у нас по носу на очень близком расстоянии. Че­
рез минуту с помощью САРП мы установили, что дистанция наи­
большего сближения судов будет около 1 кбт. Расценив это как 
опасную ситуацию, я тотчас же распорядился уменьшить ход до 
среднего и затем — до самого малого вперед. Спустя две минуты 
судно В прошло у нас по носу в расстоянии менее одного кабельто­
ва. В этом случае на установление радиоконтакта с судном време­
ни не оставалось.

Как видно из этого сообщения, в двух опасных инцидентах, имев­
ших место с танкером в Дуврском проливе, удалось избежать чрез­
мерного сближения судов благодаря хорошей организации вахтен­
ной службы. В первом случае капитан супертанкера заблаговременно 
узнал по УКВ о намерениях маневрирующего судна, и эго позволи­
ло ему принять нужное решение. Хотя изменение курса влево мно­
гим судоводителям покажется спорным. Во второй ситуации, бла­
годаря постоянному контролю за движением судна В, капитан тан­
кера сумел быстро отреагировать на опасное изменение обстановки 
путем снижения скорости своего судна.

Рассмотренный выше случай и другие приводимые на страницах 
журнала «Seaways» описания и критический разбор аварий морских 
судов, недавно случившихся и почти уже забытых, должны способ­
ствовать предотвращению подобных случаев в практике и повыше­
нию безопасности мореплавания. Как указывал в одном из своих со­
чинений великий математик Исаак Ньютон, «при изучении наук при­
меры не менее поучительны, нежели правила». Несомненно, эти слова 
в равной степени относятся и к искусству судовождения.
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Авторитетные морские специалисты установили, что среди деся­
ти основных человеческих ошибок, приводящих к авариям судов, 
видное место занимают рискованные решения, несовместимые с бла­
горазумным судоходством: проход слишком близко от другого суд­
на, чрезмерная скорость, игнорирование потенциального риска. 
В «Словаре русского языка» С. И. Ожегова «благоразумие» опреде­
ляется как рассудительность, обдуманность в поступках. Аналогич­
ные требования содержатся и в МППСС-72: основа правила 2 — 
требование разумной осторожности и предусмотрительности. Дол­
жно быть предусмотрено все, что может повлиять на безопасность 
плавания судна. Результаты такой предусмотрительности должны 
проявляться в действиях, исключающих необоснованный риск.

К сожалению, современная практика мореплавания свидетель­
ствует, что далеко не всегда судоводители следуют этим реко­
мендациям, пренебрегают известным «золотым» правилом — «Счи­
тай себя ближе к опасности!» и своими действиями создают опасные 
инциденты, которые могут иметь тяжелые последствия. В опреде­
ленной степени это показатель ухудшающегося профессионального 
мастерства вахтенных офицеров и вместе с тем своеобразный при­
зыв к благоразумию, большей осторожности при управлении суд­
ном. Из воспоминаний вахтенного офицера...

При проходе транзитом Сингапурского пролива в западном на­
правлении наше судно — газовоз, следуя курсом 282°, уменьшило 
скорость до 4 узлов, чтобы с местного катера поднять на борт 
заказанные заранее запчасти и снабжение (рис. 53). Мы находились 
вблизи северной границы полосы зоны разделения движения и нача­
ли прием снабжения в 09 час. 38 мин. Через 4 минуты вахтенный 
матрос на мостике заметил судно, которое следовало навстречу из 
района якорной стоянки, предназначенной для газовозов (севернее 
фарватера Султан), и находилось от нас на расстоянии 4,5 мили около 
трех румбов справа по носу. Мы стали постоянно контролировать 
движение этого судна, которое оказалось также газовозом. Вначале 
курс его был 100°, и оно должно было пройти у нас по правому бор­
ту. В 10 час. 15 мин. прием снабжения был закончен и машина переве­
дена в режим переднего хода — 80 об/мин. В это время встречное 
судно изменило курс вправо с явным намерением пересечь полосу

9. Безопасность прежде всего
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движения судов и пройти 
у нас по носу. Расстояние 
между нашими судами 
составляло 1,1 мили, с 
маневрирующего судна 
не подавали никаких зву­
ковых сигналов, по ра­
диотелефону о своих на­
мерениях капитан газово­
за также не сообщил. Мы 
услышали его обращение 
к береговой службе ин­
формации: он предупре­
дил, что собирается пере­
сечь полосу движения и 
запросил название наше­
го судна.

После этого он вызвал 
нас по радиотелефону, сообщил, что увеличил скорость до 18 узлов и 
потребовал застопорить машину и позволить его судну пройти у нас 
по носу. Расстояние между судами к этому времени сократилось до 
4 кбт, и суда продолжали быстро сближаться. Наш капитан пытался 
указать ему на необходимость соблюдать требования соответ­
ствующих правил МППСС-72, но это напоминало разговор с глухим, 
встречное судно уже вошло впереди нас в полосу разделения движе­
ния. Немедленно последовала команда рулевому — «Лево на борт!» и 
в машину — «Средний назад». В результате удалось избежать столк­
новения, но суда разошлись на очень близком расстоянии.

Позже, анализируя ситуацию, судоводители нашего судна отме­
чали, что вахта на мостике действовала в соответствии с правилом 
10 МППСС-72, в то время как капитан встречного судна, по-види­
мому, оценивал обстановку по-другому и считал, что нужно выпол­
нять правило 15. Однако при этом пренебрег требованиями других 
правил (№ 2, 6, 7, 8) и создал опасную ситуацию. Трудно предвидеть 
возможные последствия столкновения двух груженых газовозов, а 
это в данном случае могло произойти. Мы пришли к выводу, что 
практически приемлемым способом решения проблемы безопасно­
го расхождения судов, входящих и пересекающих систему разделе­
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ния движения в районе Сингапура, может быть установление требо­
вания для судов давать в эфир соответствующее предупреждение (на­
пример, предваряемое словом «безопасность») на канале 16 или дру­
гом, согласованном со службой информации в этом районе. Такая 
практика подтвердила свою эффективность в портах США, вклю­
чая Великие озера.

Другой, похожий случай, имевший место в Персидском заливе...
Наше судно, груженый балкер дедвейтом 45 тыс. тонн, на пути в 

Иран следовал курсом 310° со скоростью 14 узлов. Заметив на экра­
не радара отметку другого судна, я с помощью САРП получил о нем 
следующую информацию:

01 час 30 мин.: пеленг — 210°, расстояние — 7,5 мили, расстояние 
наименьшего сближения (РНС) — 1 кбт, время РНС — 35 мин.;

01 час 50 мин.: пеленг— 210°, расстояние — 5 миль, РНС — 0, 
время РНС — 20 мин.

Поняв, что сближение судов ведет к столкновению, я ожидал, что
приближающееся судно 
(рис. 54) предпримет необ­
ходимые действия для из­
бежания этого — в соот­
ветствии с правилами 15 и 
16 М ППСС-72. Но и в 
02 час. 05 мин. пеленг на 
него оставался 210°, рас­
стояние уменьшилось до 
2,7 мили, а САРП по- 
прежнему указывал, что 
расстояние наименьшего 
сближения равно нулю. 
Отвернуть вправо, чтобы 
разрядить обстановку, мы 
не могли, так как шли 
вдоль острова, у берега 
которого было скопление 
рыболовных судов. П о­
этому уменьшили ско­
рость балкера до самого 

Р и с . 54. Схема сближения судов малого. Когда расстояние
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между нашими судами уменьшилось до 2,2 мили, никаких существен­
ных изменений в ситуации не произошло, хотя мы пытались привлечь 
внимание обгоняющего судна различными способами. Наконец оно 
ответило на наш вызов как раз тогда, когда капитан поднялся на мос­
тик. Мы сообщили вахтенному другого судна, что снизили скорость, 
и он должен также предпринять соответствующие действия, предпи­
санные правилами. В ответ мы услышали: «Сэр, какие действия вы от 
меня ожидаете?» Капитан порекомендовал ему либо пройти по корме 
нашего судна, либо застопорить машину, чтобы предотвратить чрез­
мерное сближение судов. В конечном итоге это судно изменило курс 
влево и легло на 290°. Мы посчитали в данной ситуации такой маневр 
недостаточным и попросили вахтенного остановить судно или поло­
жить руль лево на борт. Он выполнил первое требование, и его судно 
остановилось на расстоянии полумили от нашего балкера.

Когда мы связались с капитаном этого судна, он пояснил, что 
вахту на мостике по его поручению нес квалифицированный матрос. 
Судно оказалось большим океанским буксиром, капитан и палуб­
ный офицер которого несли вахту на мостике в режиме «шесть через 
шесть». Капитан принес нам извинения за созданную по его вине 
опасную обстановку.

К этому следует добавить, что в период наблюдения за движени­
ем буксира я отметил расхождения во времени наибольшего сбли­
жения, полученного с САРП и обычными расчетами по измеренным 
пеленгам и дистанциям. В первом случае (01 час 30 мин.) у меня это 
время составило 55 мин., во втором — 35 мин. Разумеется, трех на­
блюдений было недостаточно, чтобы оценить точность данных, по­
лучаемых с САРП, однако вывод для меня был очевиден: нельзя по­
лагаться только на приборную информацию, необходимо контроли­
ровать движение других судов при сближении с ними возможно более 
частым измерением пеленгов и дистанций.

Вблизи Ш ри-Ланки произошел следующий инцидент.
Когда я заступил на вахту в 16.00, наш супертанкер следовал кур­

сом 88° и справа по корме нас обгонял большой саморазгру- 
жающийся балкер. Его курс и скорость мы определяли с помощью 
САРП: до него было 3,5 мили, скорость судна составляла 13,5 узла, 
дистанция наименьшего сближения — 3 кбт. В 16.40 расстояние до 
балкера уменьшилось до одной мили, дистанция сближения осталась 
неизменной. Я оценил складывающуюся ситуацию как ведущую к
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чрезмерному сближению судов и отметил, что обгоняющее нас суд­
но, которое по правилам должно было уступить дорогу, не предпри­
нимает никаких действий: элементы его движения оставались неиз­
менными. Поэтому я принял решение сообщить обо всем капитану.

Через несколько минут он был на мостике и распорядился дать 
пять коротких сигналов судовым тифоном, однако никакой ответ­
ной реакции не последовало. Капитан попытался связаться с судном 
по радиотелефону на канале 16, но безуспешно. В 16.44 расстояние 
между нашими судами уменьшилось до 8 кбт, мы несколько раз по­
давали звуковые сигналы, но другое судно по-прежнему не предпри­
нимало никаких действий, чтобы предотвратить надвигающуюся 
опасность столкновения. Нам не оставалось ничего иного, как по­
ложить руль полборта влево и привести танкер на курс 73°. Маневр 
оказался эффективным: хотя расстояние до судна практически не 
изменилось, дистанция наименьшего сближения увеличилась до 6 кбт 
и можно было считать, что опасная ситуация уже позади. В 17.10 
балкер прошел у нас впереди траверза, и мы вновь легли на перво­
начальный курс. Осталось только неясным, почему на этом круп­
ном современном судне, на котором, по-видимому, несли вахту ква­
лифицированные судоводители, не реагировали на наши звуковые 
сигналы, не ответили на вызовы по радиотелефону и не предприня­
ли заблаговременно, как это требуют международные правила, не­
обходимых действий, чтобы предотвратить столкновение, возмож­
ность которого была вполне реальной?

Еще один инцидент произошел в Северном море на подходе к 
Антверпену. Крупнотоннажное судно типа «ро-ро» на пути из Гам­
бурга подошло к пункту «Maas Approach», и его капитан, в соответ­
ствии с установленными правилами, сообщил оператору службы 
информации о своем намерении пересечь зону разделения движения 
судов (рис. 55). Как видно из схемы, такое действие должно было 
произойти под прямым углом к направлению движения судов в зоне. 
Вскоре после этого вахта на мостике «ро-ро» заметила на экране 
радара отметки двух судов, следующих в полосе в западном направ­
лении. После того как в 04 час. 48 мин. наше судно изменило курс, 
расчеты с помощью САРП показали, что эти суда пройдут у нас по 
корме, но слишком близко, чтобы эго не вызвало беспокойства. 
Примерно в 05 час. 05 мин. судно В изменило курс вправо, и стало 
очевидно, что оно чисто пройдет у нас по корме. Однако с^дно А не
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проявляло никаких наме­
рений уступить нам доро­
гу. Поэтому капитан «ро- 
ро» приказал положить 
руль право на борт, и суд­
но пошло на циркуляцию.
В это же время судно А по­
вернуло влево и стало уси­
ленно вызывать вахту на 
мостике «ро-ро» с помо­
щью сигнального фонаря.

Судно В в свою очередь 
начало запрашивать судо­
водителей судна А об их 
намерениях, так как оба 
судна начали быстро сбли­
жаться. Последние ответи­
ли, что пересекающее по­
лосу движения судно не ос­
тавило им достаточно 
акватории для маневра! С 
судна В им посоветовали 
поступить подобно нам и 
положить руль вправо. К 
совету, наконец, прислу­
шались, ситуация благопо­
лучно разрешилась, и оба 
судна вскоре шли уже сво­
ими прежними курсами. Остается предположить, что вахтенный офи­
цер на судне А недостаточно знал МППСС-72 либо на вахте нахо­
дился не офицер. Никаких комментариев по поводу сложившейся 
ситуации не было и со стороны операторов «Maas Approach», кото­
рые должны были видеть всю эту картину на своих радарах.

Рассмотренные примеры инцидентов, случившихся в разное вре­
мя и в разных морских бассейнах, имеют одну общую особенность: 
во всех случаях суда-нарушители действовали, не соблюдая установ­
ленных правил, вопреки здравому смыслу, хорошей морской прак­
тике и создавали опасные ситуации, которые могли иметь тяжелые

/
Подход Маас

| 04.40

Р и с . 55. Схема сближения судов
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последствия. По данным МФТ, ежегодно в море в результате катас­
троф, аварий судов, несчастных случаев погибает около 2200 моря­
ков. Немалая вина в этом судовых командиров, которые, имея боль­
шие властные полномочия, не ощущают адекватной ответственности 
за вверенное им судно, за здоровье и жизнь членов экипажа. По-види­
мому, необходимо, чтобы каждый такой инцидент, который едва не 
стал аварией, не заканчивался на этом, а служил предметом тщатель­
ного рассмотрения морской администрацией государства флага и 
соответствующих выводов в отношении профессиональной компе­
тентности лиц, осуществлявших управление судном. Такой подход 
полностью отвечает требованиям конвенции ПДМНВ-78/95.

10. Инцидент с крупнотоннажным танкером

15 октября танкер «Patriot» под либерийским флагом (дедвей­
том 95 тыс. т) едва не сел на мель вблизи северной оконечности 
полуострова Ю катан в заливе Kamwere (Мексика), когда следовал 
под погрузку в условиях большого волнения и сильного ветра, выз­
ванных ураганом «Roxanne». Если бы авария произошла, это при­
вело бы к серьезным повреждениям или гибели судна, жертвам сре­
ди 27 членов экипажа, загрязнению среды. Судно направлялось в 
балласте из Галвестона (Техас) в Дос Бокас (Мексика), когда про­
изошел инцидент «near-grounding». Вскоре после отхода из Галве­
стона в полночь 11 октября на танкере получили предупреждение 
национальной службы погоды США о том, что в 300 милях к юго- 
востоку от полуострова Ю катан сформировался ураган «Roxanne», 
который направляется к этой части мексиканского побережья. 
В последующие 36 часов капитан «Ratriot» получил много извеще­
ний о том, что сила шторма увеличивается, и он приближается. 
Около 9 часов утра 11 октября морской агент порта Дос Бокас со­
общил владельцу танкера Conoco Shipping Company и его капита­
ну о том, что порт закрыт в связи со штормовым ветром и прибли­
жением урагана. Капитана просили сообщить о месте нахождения 
судна и его намерениях. Несмотря на очевидную серьезность ситу­
ации, руководство компании Conoco не предприняло никаких дей­
ствий, а капитан передал агенту, что продолжает следовать в Дос 
Бокас. В 15.00 того же дня танкер прибыл в район якорной стоянки
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в 17 милях от порта, но оставался на ходу в ожидании улучшения 
погоды. Однако к вечеру ветер усилился до 100 узлов, высота волн 
достигала 8-9 метров. Судно испытывало сильную качку; возмож­
ность отказа главного двигателя, связанная с конструктивными не­
достатками, привела к необходимости ограничить скорость судна. 
Продолжительное время судно штормовало вблизи порта Дос Бо­
кас, который в связи с удалением «глаза» урагана обещали вскоре 
открыть (рис. 56, 57). Однако 15 октября «глаз» бури был всего в 
85 милях от танкера, который по-прежнему испытывал сильную 
качку и удары волн. В 6 часов утра капитан сообщил инженеру- 
суперинтенданту о потере управления судном, которое оказалось 
на пути движения возвращавшегося урагана «Roxanne». Учитывая 
это и близость берега, с танкера передали сигнал бедствия и просьбу 
о помощи. Однако в условиях жестокого шторма на последнюю 
рассчитывать не приходилось. Обсервации, полученные утром с по­
мощью GPS, указывали, что судно под действием волнения дрей­
фует к мели, расстояние до которой — 23 мили. Через некоторое 
время танкер перестал слушаться руля, судно неумолимо прибли­
жалось к мели в бухте Kamwere. В 13.00, находясь в 10 милях от 
мелководья, «Patriot» попал в «глаз» урагана и в течение 6 часов 
находился в относительно спокойных условиях. На судне произве­
ли дополнительную балластировку для увеличения осадки и улуч­
шения способности маневрирования, и позднее оно вновь оказа­
лось в условиях волнения и ветра скоростью 130 узлов.

В период «спокойного» плавания удалось устранить неполадки 
главного двигателя и увеличить скорость судна. В результате к по­
луночи 15 октября «Patriot», несмотря на сильное волнение и штор­
мовой ве тер, сумел отойти от опасной мели на 50 миль и тем самым 
избежать аварии.

Национальное бюро безопасности транспорта (США), которое 
расследовало этот инцидент, пришло к следующим выводам.

1) Капитан «Patriot» принял неблагоразумное решение, направив 
судно в состоянии «легкой» балластировки в зону действия урагана. 
При этом он исходил из убеждения, что ураган изменит направле­
ние движения и пойдет на северо-запад, но обычному пути переме­
щения ураганов в северном полушарии. Он также верил, что если 
этого не произойдет, он сможет увести танкер в безопасный район, 
считая, что судно будет хорошо маневрировать в условиях сильного

325



Р и с . 56. Relative positions o f Patriot and Hurricane Roxanne when hurricane 
made landfall (2100 on October 10) and when patriot's master made the decision 

to continue voyage toward d o s  Bocas (0900 October 11)

Р и с . 57. Relative positions o f Patriot and Hurricane Roxanne during the tank 
ship’s most serious encounter with the storm
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волнения. Эти предположения оказались неверными, и танкер был 
поставлен в опасное положение.

2) Принимая решение о следовании в Doc Bokas, капитан, в пер­
вую очередь, руководствовался условиями чартера, согласно кото­
рым танкер должен был прибыть в порт для погрузки нефти перед 
полуночью 11 октября. Невыполнение этого требования могло не­
гативно повлиять на оценку его профессионального мастерства.

3) Специалисты компании Conoco, с которыми связывался капитан 
танкера с целью получения рекомендаций по обеспечению безопаснос­
ти судна, не оказали ему необходимой помощи вследствие некомпетен­
тности по вопросам остойчивости, маневрирования, метеорологии. 
Обстоятельства инцидента указывают на то, что менеджеры Conoco 
должны были играть более активную роль в оценке риска для судна и 
выработке решений по действиям на борту в сложившейся обстановке.
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