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«Safety shipping demands 
a safety culture»
(IM O , World M aritim e Day, 2002)

в в е д е н и е

М ноголетний оп ы т о св о ен и я  ч ел о в еч еств о м  М и р о во го  океан а 
свидетельствует, что м о р е п л а в а н и е  с в я з а н о  с м н о го ч и сл ен н ы м и  
разнообразны м и по п р и р о де  о п а с н о с т я м и . Д е й с т в и т ел ь н о , п о  ста
тистическим д ан н ы м  об а в а р и й н о с ти  н а  м о р е  Р еги стр а  Л лойда, в 
период 1966-1985  гг. еж его д н о  п о ги б а л о  н е  м е н е е  300 судов. За 
два наиболее «аварийны х» года (1978, 1979 гг.) о б щ ее  количество  
потерянны х судов со стави ло  938, т. е. о к о л о  6 ,7  п о ги б ш и х  судов 
на каждую ты сячу судов в составе  м и р о в о го  ф л о та . Д есяти л ети е  до 
этого полож ение с авар и й н о стью  б ы л о  п р и м е р н о  так о е  ж е: в 1969 
году затонуло 254 судна — 6,5 судов н а  ты сячу . П о зж е  благодаря 
усилиям И М О и других заи н тер есо в ан н ы х  с т о р о н  к о л и ч еств о  ава
рий на море стало сниж аться. В 1990 г. п о ги б л о  м ен ее  200 судов (2,4 
судна на ты сячу), к  2000 году это  ч и сло  у м е н ь ш и л о с ь  д о  167 (1,9 на 
тысячу). В настоящ ее врем я это  ч и сл о  со с та в л я е т  м ен ее  100 судов в 
год, то есть возникла относительно у стойчи вая тен д ен ц и я  сниж ения 
аварийности, что вы зван о  д ей стви ем  ц ел о го  р я д а  ф ак то р о в .

Уменьшению числа п отерь  судов с п о с о б с тв о в а л и  у р о к и , и зв л е 
ченные м орским  сообщ еством  п о  р езу л ьтатам  р а с с л е д о в а н и я  п о 
добных собы тий, случи вш ихся в п р о ш л о м . И с п о л ь зу е м ы е  сейчас 
в эксплуатационной п р ак ти к е  сп о со б ы  п р е д о т в р а щ е н и я  а в а р и й 
ных происш ествий с судам и р а зр аб о тан ы  н а  о с н о в е  м н о го л етн его  
опыта м ореплавания, р ассл ед о ван и я  и а н а л и за  п р и ч и н  а в а р и й , их 
обстоятельств, поведения и д ей с тв и й  су д о в о го  п е р с о н а л а .
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Кроме того, повышению безопасности операций на море способ
ствовали более совершенные стандарты в отношении структурных, 
технических и эксплуатационных характеристик судов, применение 
технологически «продвинутых» навигационных систем.

П остепенно в мировом судоходстве была сформирована сово
купность нормативно-информационных документов в виде между
народных соглашений, кодексов, руководств, регламентирующих 
различны е аспекты  безопасной эксплуатации судов. При этом 
основное внимание уделялось давно известным и хорошо изучен
ным внешним, а также внутренним и социогенным факторам, спо
собствующим возникновению аварийных ситуаций.

Внешние — это природные опасности (штормы, туманы, льды, 
течения), другие суда и производственные объекты; внутренние — 
технологические факторы, связанные с наличием на судах сложных 
технических устройств, мощных источников энергии, топлива, 
опасных грузов. Социогенные факторы — это влияние «человече
ского» элемента: ошибки и промахи в расчетах, неверная оценка 
ситуации, бездействие при возникновении опасности, преднаме
ренное нарушение действующих правил и др. Кроме того, на сни
жение аварийности повлияли более строгие проверки состояния 
судов, осуществляемые государствами флага, классификационны
ми обществами, инспекциями контроля государства порта (PCS), 
судовладельцами. Этому также способствовали вызванные потреб
ностями практики дополнительные документы и требования И МО 
по безопасности мореплавания и последние достижения в области 
техники, технологии, средств связи и автоматики, которые стали 
применяться на судах.

Таким образом, в настоящее время основным путем повыше
ния безопасности эксплуатации судов является применение на 
практике и поддержание на современном уровне иерархического 
комплекса нормативных документов: «Международные конвенции 
и кодексы  — региональные документы и соглашения — нацио
нальные правила и требования судовладельца — судовые правила, 
инструкции, распоряж ения капитана». Действующие на каждом 
уровне иерархии документы носят как «предписывающий», так и 
«предупредительный» характер, т. е. содержащиеся в них требо
вани я, ограничения и указания направлены на предотвращение 
опасны х ситуаций, которые могут привести к аварии, травмам или 
гибели лю дей, загрязнению  природной среды. Несомненно, такой
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подход сыграл и играет сей час  б о льш у ю  р о л ь  в  с н и ж е н и и  а в а р и й 
ности мирового флота, о чем св и д е те л ь с т в у ю т  п р и в е д е н н ы е  в ы ш е  
статистические данны е.

Однако, вслед за к о л и ч е с тв ен н ы м  р о с т о м  м и р о в о г о  т о р г о в о г о  
флота, появлением новы х т и п о в  с у д о в  и в и д о в  г р у з о в , о б о р у д о 
ванием судов новейш им и с и с т е м а м и  н а в и г а ц и и  и  с р е д с т в а м и  а в 
томатики возникли и н о вы е  п о т е н ц и а л ь н ы е  о п а с н о с т и ,  к о т о р ы е  
при определенных обстоятельствах  м о гу т  п р и в е с т и  к  а в а р и и . С л е 
довательно, появилась н ео б х о д и м о сть  в к о р р е к т у р е  д е й с т в у ю щ и х  
и создании новых п рави л  и н о р м , о т н о с я щ и х с я  к  б е з о п а с н о с т и  
операций на море. Э тот п р о ц есс  п е р е р а б о т к и  и  у в е л и ч е н и я  к о л и 
чества действующих о б язател ьн ы х  т р е б о в а н и й , н о р м  и  с т а н д а р т о в  
в сфере безопасности  су д о х о д ств а  п р о д о л ж а е т с я  и  п о н ы н е ,  ч то  
создает сущ ественные тр у д н о сти  д л я  и х  п р и м е н е н и я  в  п р а к т и ч е 
ской деятельности судового  п е р с о н а л а .

По отзывам ряда к а п и т а н о в , о к о л о  70  % р а б о ч е г о  в р е м е н и  у 
них отнимает д еятел ьн о сть , с в я з а н н а я  с  н е о б х о д и м о с т ь ю  у ч е т а  
и вы полнения м н о го ч и с л е н н ы х  п р а в и л  и  т р е б о в а н и й  н а в и г а 
ционного, техн и ческого  и к о м м е р ч е с к о г о  х а р а к т е р а ,  п е р е д а ч и  
различных сведен ий  в б ер е го в ы е  ц е н т р ы , к о м п а н и ю ,  п о р т  н а 
значения, составлен и я  о тч ето в  и  д р . И  э т о  н е с м о т р я  н а  ш и р о 
кое использование н а  судах к о м п ь ю т е р о в , э л е к т р о н н о й  с в я з и  и 
средств автоматики. А н а л о ги ч н о  о б с т о и т  д е л о  с  и н ф о р м а ц и о н 
ной загрузкой п о м о щ н и к о в  к а п и т а н а , к о т о р ы е  н е р е д к о  в ы п о л 
няют «бумажную» работу в  у щ ер б  н е с е н и ю  н а в и г а ц и о н н о й  в ах ты . 
Очевидно, что п о п ы тка  о х в ати ть  с  п о м о щ ь ю  п р е д п и с ы в а ю щ и х  
обязательных докум ен тов  все  м н о г о о б р а з и е  п р и ч и н  а в а р и й н ы х  
происшествий с судам и и т а к и м  о б р а з о м  п р е д о т в р а т и т ь  в о з н и к 
новение опасных си туац и й , м о ж ет  в ы з в а т ь  о б р а т н ы й  э ф ф е к т .  Н а  
это указывают прим еры  и з п р а к т и к и : в п о с л е д н е е  в р е м я  п р и ч и 
нами аварий судов, о со б ен н о  р а б о т а ю щ и х  н а  « к о р о т к о м »  п л е ч е , 
все чаще становится ф и зи ч е с к а я , и н ф о р м а ц и о н н а я  и  п с и х о л о г и 
ческая перегрузка оф и ц ер о в , н есу щ и х  вах ту  н а  м о с т и к е . П о э т о м у  
в судоходной индустрии и дет а к т и в н ы й  п о и с к  н о в ы х  п о д х о д о в  к 
повышению б езоп асн ости  э к с п л у а т а ц и и  с у д о в , в т о м  ч и с л е  и с 
применением ф о р м ал и зо ван н ы х  с п о с о б о в  о ц е н к и  и  у п р а в л е н и я  
рисками, хорош о за р е к о м е н д о в а в ш и х  с е б я  в б е р е г о в ы х  « о п а с 
ных» видах п рои зводства . Э ти  с п о с о б ы  с е й ч а с  и с п о л ь з у ю т с я  
в норм отворческой д е я т е л ь н о с т и  И М О , к л а с с и ф и к а ц и о н н ы х
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о б щ еств , в береговы х центрах управления флотом некоторы х 
судоходны х ком п ан и й .

В связи с внесением ИМО изменений в МКУБ (2010 г.) компании- 
судовладельцы обязаны  обеспечить защиту своих судов, персонала 
и природной среды от всех определенных (потенциальных) рисков. 
Н а основе соответствующих методик, разработанных главным обра
зом  ведущими классификационными обществами, на судах мирово
го ф лота в рамках действую щ их систем управления безопасностью 
(СУБ) использую тся чек-листы , содержащие указания для сниж е
ни я ри ска до допустимого уровня для каждой производственной 
судовой операции.

О чевидно, что приоритетным направлением при поисках новых 
путей предотвращ ения аварий на море долж на стать разработка 
способов сни ж ения негативного влияни я лю дей, работаю щ их на 
борту, на безопасность судна в различны х условиях эксплуатации. 
О сновани ем  для такого  заклю чения служат показатели аварий
н ости  м ирового  флота. П о им ею щ имся дан н ы м , ежегодно в море 
гибнет около  90 судов, число  аварийн ы х происш ествий исчис
ляется  ты сячам и. Установлено, что около 10 % аварий на флоте 
происходит в результате действия м орской стихии (ф орс-м аж ор), 
15 % — являю тся следствием  технического несоверш енства кон 
струкци и  и судового оборудования, 75 % — субъективного харак
тера, по вине лю дей — вследствие пренебреж ения действую щ ими 
п рави лам и , безответственности и плохой организации вахтенной 
службы, недостаточной проф ессиональной подготовки, усталости 
и др.

Я вляясь  при чи ной  аварий судов в подавляю щ ем  больш инстве 
случаев, «человеческий» ф актор уже давно выш ел на первый план 
вн и м ан и я  м орского сообщ ества. М ногообразны м  аспектам  вли я
н и я  «человеческого» ф актора на безопасную  эксплуатацию  судов 
в п оследнее время посвящ ены  м ногочисленны е публикации, се
м и н ары , кон ф ерен ц и и , «круглые» столы  и др. Ц ель такого рода 
м ероп ри яти й  — п о и ск  п ракти чески  пригодны х средств и методов 
м и н и м и зац и и  в л и ян и я  человеческого  ф актора н а  аварийн ость 
ф лота. Такое стрем лени е м ож ет быть реализовано исклю читель
н о  н а  ко н троли руем ой  основе и только  способам и управления 
безопасностью .

Н еобходим о отм етить, что человеческие ф акторы , способству
ю щ ие авари ям  и и н цидентам  на море, мож но в ш ироком  смысле
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определить как действия или ош ибки, нам еренны е или случай
ные, которые отрицательно воздействуют на работу системы или 
успешное выполнение конкретной задачи. В последнее время в 
мировой морской отрасли сложилось убеждение, что путь к сниже
нию числа аварийности флота лежит через реализацию  концепции 
«культуры безопасности*, основная идея которой  заклю чается 
в понимании того, что все аварии в конечном  итоге могут быть 
предотвращены.

Для достижения этой цели есть все предпосы лки — это прак
тическая реализация требований М КУБ и П ДН В в качестве со
ставных частей единой международной програм м ы  управления 
безопасностью, применение методологии ф ормализованной оцен
ки риска в различных ситуациях на стадии п ри няти я ответствен
ных решений и, наконец, внедрение стандартов И СО  серии 9 ООО 
и 14 000.

Предотвращение аварий путем воспитания «культуры безопас
ности* судового и берегового персонала обеспечивается выпол
нением действий, направленных на охрану человеческой жизни 
и ограничение ущерба от последствий аварийных происшествий 
на флоте.

В этой связи необходимо отметить, что культуре безопасности, 
как составной части общественной культуры, в Украине посвя
щено мало информативных материалов. Н а основе имею щихся в 
различных источниках разрозненных сведений трудно составить 
целостное представление о том, что содержит в себе это понятие, 
его особенностях применительно к морскому транспорту, о путях 
формирования элементов «культуры безопасности» на борту судов 
и др.

Цель данной книги — устранить существующий пробел в обе
спечении плавсостава и персонала судоходных ком паний необхо
димой информацией относительно «культуры безопасности», что 
в конечном итоге должно способствовать сниж ению  количества 
аварий и инцидентов при операциях на море.

В небольшом по объему издании невозмож но рассмотреть ха
рактерные особенности «культуры безопасности» на отдельных 
предприятиях, в компаниях и организациях судоходной индустрии. 
Поэтому основное внимание в книге уделено общ им сведениям 
об этой составной части организационной культуры любого про
изводственного объекта и путям воспитания «культуры безопас
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ности» персонала судов и компаний. В связи с тем что разработка 
концепции «культуры безопасности» в морской отрасли продол
жается, некоторые положения, приведенное в книге, возможно, 
в будущем будут изменены и дополнены — в соответствии с изме
нением условий эксплуатации судов и производственной деятель
ности моряков.

Все замечания и предложения, способствующие улучшению 
книги, будут авторами с благодарностью приняты.
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РАЗДЕЛ I
ЧЕЛОВЕЧЕСКИЕ ОШИБКИ — 
ПРИЧИНА МОРСКИХ АВАРИЙ

Как известно, в последние 40—50 лет основное внимание в судо
ходной индустрии уделялось совершенствованию конструкции судов, 
надежности судовых систем и оборудования, чтобы тем самым умень
шить аварийность судов и повысить эффективность и производитель
ность их использования. В результате были получены впечатляющие 
достижения и улучшения в проектировании и конструкции судов, 
обеспечении остойчивости, эффективности пропульсивных систем, 
точности и надежности навигационного оборудования. В настоящее 
время технические устройства, системы и механизмы современных 
судов изготовлены с использованием высоких технологий и доста
точно надежны. Вместе с тем, несмотря на все усилия и достигнутые 
результаты в совершенствовании судовой техники, аварийность судов 
в мировом флоте весь этот период оставалась высокой (рис. 1).

Причину нашли в том, что высокая надеж ность судовой кон 
струкции и оборудования составляет только малую долю повышения 
безопасности мореплавания. Судно, как система, является «чело
веческой» системой, и ошибки людей играют наибольшую роль в 
возникновении аварийных ситуаций. Анализ статистических данных 
показывает, что по вине людей происходят 84-88  % аварий танкеров, 
89-96 % столкновений, 75 % пожаров и взрывов.

Из-за ошибок людей, управлявших судами, произошли такие «ре
зонансные» аварии: катастрофа пассажирского лайнера «Титаник» 
(1912 г., более 1 500 жертв), гибель пассажирского судна «Адмирал 
Нахимов» (1986 г., 398 жертв), опрокидывание парома «Herald of Free 
Enterprise» (1987 г., 197 погибших), гибель парома «Estonia» (1994 г., 
более 900 жертв). Последний случай — столкновение со скалой кру
изного лайнера «Costa Concordia» (2012 г., более 30 жертв).

Напомним, что на 76-й сессии КБМ  ИМ О (август, 2002 г.) по
нятию «авария» было дано такое определение: «Ап unintended event
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Navigational accident frequency for various ship segments
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Рис. 1. Частота навигационных аварий (данные DNV, 2009 г.)

involving fatality, injury, ship loss or damage, other property loss, damage 
or environmental damage». На этой же сессии за безопасность в море 
(safety) приняли «ап absence of unacceptable level of risks to life and health 
(from unwillful acts)». «Safety» отличается от понятия «Security», кото
рое означает «ап absence of risk to life, health, property and environment 
from willful acts of individuals». Понятие «Safety at Sea» имеет широкое 
значение, которое покрывает различные зоны безопасности (безопас
ность жизни, здоровья, безопасность судов и грузов).

Вопрос: «Почему происходят аварии судов?» — с давних пор был и 
сейчас остается в центре внимания мореплавателей, судовладельцев, 
классификационных обществ и других организаций и лиц, имеющих 
отношение к торговому судоходству. Очевидно, что, получив на него 
обоснованный и убедительный ответ, заинтересованные в безопас
ности мореплавания стороны могут принимать необходимые меры для 
того, чтобы исключить причины, вызывающие аварии судов, или, по 
крайней мере, минимизировать их последствия. Однако, многолетний 
опыт мореплавания убеждает в том, что однозначно ответить на этот 
вопрос невозможно: существует множество причин и их комбинаций, 
которые в разных условиях эксплуатации судов и при различных об
стоятельствах могут вызвать аварию. В то же время расследование 
каждой аварии, изучение причин и обстоятельств возникновения
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аварийной ситуации дают очень важные материалы для установления 
не только явных, лежащих «на поверхности» ф акторов аварийности, 
но и определения скрытых обстоятельств и собы тий, которые этому 
способствовали. То есть установления цепочки связанны х между со
бой событий (действий), которые привели к  аварии — так называе
мой «аварийной» цепочки. Цель таких расследований — ответить на 
вопросы «How»? и «Why»? в отнош ении данного случая, разработать 
практические рекомендации по предотвращ ению  подобных аварий в 
будущем и путем соответствующих оповещ ений и публикаций сделать 
полученные результаты известными морскому сообществу, которое 
должно извлекать полезные уроки из таких событий.

Многими учеными были разработаны модели аварий исходя из 
различных подходов. Так, американский исследователь Н. W. Heinzich 
предложил «Iceberg theory», используя соотнош ения: «одна авария — 
29 почти аварий (near accidents) — 300 опасных ситуаций». Причины 
различных аварийных категорий здесь были одинаковы . Были также 
разработаны модели аварий, исходя из сложности, периодов времени, 
в которых они происходили («first age», «second age»): с указанием 
основных причин технического характера, недостатков менеджмента и 
т. п. Одна из последних моделей такого рода включает пять временных 
этапов, на которых аварии связываются с определенными недостат
ками технического и системного характера, указываю тся также меры, 
принимаемые для их предотвращения (табл. 1.)

Т аб л и ц а  1

Модель морских аварий

Stage Accidents attributed to: Remedial action: regulation regimes

5 Cultural; since the 1980s Safety orientation, improving culture; 
training

4 Managerial, system faults; since 
the 1970s

IM O-code; ISO 9000, ISO 14000

3 Individual fault; since the 1910s Disciplinary measures, dismissing 
workers

2 Technical faults; since the 1800s Certification, design changes and 
improvements

1 Fate; since man evolved Nothing anyone can do about it
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В последнее время к  числу таких причин начали относить также 
недостатки  организационной структуры и процедур (недостатки 
обслуж ивания, плохие проверки), которые могут не оказывать не
медленного воздействия, но п р о я в л я ть с я  случае создания опреде
ленной ситуации. Таким образом, вполне обоснованно считается, что 
основным элементом системы управления на судах являются люди, 
которые вырабатывают и осуществляют соответствующие управляю
щ ие воздействия и контролируют их выполнение. Поэтому судно 
часто рассматривается как человеко-машинный комплекс, в котором 
лю ди играю т доминирующ ую роль. Это центральная компонента 
всей системы, на которую оказывают влияние физические, физио
логические, психологические и психосоциальные факторы.

Ф изические связаны со способностью человека выполнять тре
буемые действия, физические ограничения снижают способности 
человека видеть, действовать, двигаться. Эти факторы зависят от воз
раста, пола, веса, силы и т. д. Физиологические факторы обусловлены 
состоянием человека (алкоголь, болезнь, усталость, стресс), которые 
могут повлиять на оценку ситуации и поведение. Психологические 
факторы влияют на способность человека правильно воспринимать 
ситуацию на основе имеющейся информации, собственных знаний 
и опыта и проектировать ее на будущее, планировать свои задачи и 
действия. Это память, отношение к своим обязанностям, внимание, 
рабочая нагрузка, профессиональная подготовка, состояние органов 
чувств и др. Психосоциальные факторы — любое событие или усло
вия, которые воспринимаются применительно к социальной среде 
человека (друзья, семья, деньги, стиль жизни, работа) и существенно 
влияют на его поведение и действия.

Ч еловек не может быть непогрешим: «ERRARE HUMANUM 
EST» («Человеку свойственно ошибаться») — утверждали мудре
цы; и действительно, ош ибки, промахи, слабости людей вносят 
нежелательные коррективы в обеспечение безопасности при экс
плуатации судов.

С позиций управленческой деятельности человеку свойственны 
сущ ественные недостатки. Он вычисляет медленно и неточно, ко
личество инф орм ации, которое он перерабатывает, сравнительно 
невелико. Работоспособность человека ограничена, он нуждается 
в отдыхе, подверж ен эмоциональным срывам. Вместе с тем че
ловек  умеет учитывать вероятность событий и предсказывать их 
развитие. Важное достоинство человека-оператора — способность
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разумно и творчески действовать в непредвиденны х ситуациях на 
основе интуиции, которая развилась в нем за ты сячелети я эв о 
люции.

Человек — особое интегральное звено системы управления суд
ном, он — личность. Критические условия могут пробудить такие 
свойства личности, которые никогда не участвовали в тренировках. 
Опыт показывает, что обычно аварии происходят не вследствие одной 
неправильности или ошибки, а целой серии («цепочки») такого рода 
событий. Выполненный в Дании анализ морских аварий показал, 
что число таких событий на одну аварию колеблется от 7 до 58 и в 
среднем составляет 23. Различные мелкие ош ибки или недостатки, 
входящие в эту «цепочку» событий, сами по себе могут казаться несу
щественными и неопасными. Но когда кажущиеся незначительными 
события соединяются в пресловутую цепь, происходит авария.

В упомянутом исследовании ош ибки людей были установлены в 
96 авариях из 100. Был сделан важный вывод: каждая из сделанных 
людьми ошибок была необходимым условием для возникновения 
аварии, то есть, если бы кто-то из членов экипаж а не ош ибся, «це
почка» событий оказалась бы разорванной и авария не произошла. 
Следовательно, если найти эффективные способы предотвращ ения 
ошибок людей в процессе эксплуатации судна или хотя бы свое
временного установления таких ош ибок и их исправления, можно 
существенно снизить аварийность на флоте.

Ошибки судового персонала весьма разнообразны , но все же их 
можно классифицировать по определенным признакам , что позво
ляет более глубоко их изучить и разрабатывать соответствующ ие 
меры предупреждения.

В литературе указывается на 10 основных человеческих ошибок:
1. Решения, основанные на неадекватной информ ации. (Бывают 

двух типов: либо судоводитель не использует имею щ ееся в рас
поряжении оборудование (РЛС, эхолот) для сбора критической 
информации, либо информация была недоступной.)

2. Плохие решения, несовместимые с благоразумны м судоход
ством. (Это факторы типа рискованного управления судном 
(чрезмерная скорость, проход слишком близко к  опасности.)

3. Неадекватные общетехнические знания. (О сновны м звеном в 
этой категории является отсутствие знаний о надлежащем и с
пользовании современной технологии.)
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4. Неадекватные знания операций своего судна, оборудования или 
управления. (Опасность такого рода возникает для экипажа и 
лоцманов вследствие работы на суда^разных типов, размеров, 
с разным грузом.)

5. Плохие стандарты, правила, политика или практика. (Возникает 
вследствие отсутствия письменных эксплуатационных процедур 
на борту судна, давления со стороны судовладельца по выпол
нению графика рейса.)

6. Неадекватная связь или координация. (Например, неадекватная 
связь между лоцманом и судовым экипажем или двумя судами 
— частая причина аварий.)

7. Невнимательность, усталость, перегрузка. (Примерно одна треть 
столкновений судов произошла ранним утром, когда усталость 
вахтенных на мостике особенно велика.)

8. Плохая организация щ  неучет человеческих факторов при про
ектировании судового оборудования. (Важная причина — отсут
ствие стандартизации в оборудовании, которое изготавливают 
разные производители, также недостаточная «обратная» связь: 
изготовители приборов не учитывают мнения моряков.
В многонациональных экипажах «языковой» барьер может при
вести к опасной ситуации в случае возникновения чрезвычай
ных обстоятельств (дефицит времени на принятие решений), 
при общении с береговым персоналом (неверное толкование 
полученной информации); на пассажирских судах в ситуации, 
когда нужно организовывать эвакуацию пассажиров. Справед
ливость этого подтверждает известное выражение: «I know that 
you believe you understand what you thinks I said, but I’m not sure 
you realise that what you heard is not what I meant».)

9. Плохое техническое обслуживание — одна из важных причин 
пожаров и взрывов.

10. Опасность природной среды. (Течения, ветры, туманы созда
ют вероломные рабочие условия и недостатки в планировании 
операций судна приводят к авариям.)

Чтобы определить природу человеческих ошибок, следует дать 
определение понятию «ошибка». Существует много различных опре
делений, например, в словаре русского языка С. И. Ожегова под 
этим понимается «Неправильность в действиях, мыслях», в книге 
В. А. Абчука «Теория риска в морской практике» приводится такое 
определение ошибки человека: «Неумышленное действие или резуль
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тат решения, вызванные такими факторами, как кратковременная 
потеря концентрации, следование некорректной процедуре или от
сутствие необходимых знаний для решения специфической задачи». 
Британский ученый Д. Риазон считает ошибками случаи, когда плано
вая умственная или физическая деятельность не достигает результата. 
То есть ошибка — незапланированное действие, когда результат не 
соответствует намерениям. На наш взгляд, обобщающим изложенных 
выше дефиниций является определение, приведенное в Руководстве 
И МО по применению техники формализованной оценки безопас
ности (FSA): «Человеческая ошибка — это отклонение от приемлемой 
или желаемой практики, допущенное человеком или группой людей, 
которое может привести к нежелательным или неприемлемым ре
зультатам*. Здесь же приводится инструкция по анализу надежности 
человека-оператора (Guidance on Human Reliability Analysis, HRA), 
которая включает такой этап, как определение человеческих ошибок 
(human error identification) и их анализ (human error analysis), а также 
толкования основных используемых терминов. В их числе:

• условия, способствующие возни кн овен ию  ош и бок  (error 
producing condition) — факторы, негативно влияющие на чело
веческую деятельность;

• исправление человеческой ошибки (human error recover) — воз
можность для исправления ошибки либо этим человеком, либо 
другим, прежде чем реализуются ее нежелательные последствия;

• вероятность человеческой ош ибки (H um an erro r probability, 
HEP);

Количество случившихся ош ибок человека
HEP =  ---------------------------------------------------- -j-----

Количество возможностей для ош ибок

• надежность человека (human reliability) — вероятность того, что 
человек:

а) правильно выполняет требуемые системой действия в требуемый 
период времени (если время есть лимитирую щий фактор); и

б) не выполняет посторонние действия, которые могут ухудшить 
систему.

Таким образом, методика HRA я в л я е т #  составной частью ф ор
мализованной оценки безопасности, выполняемой в регуляторной 
деятельности ИМО, что подчеркивает значимость учета человеческих 
ошибок при корректировании действующих и разработке новых 
правил и стандартов по безопасности мореплавания.
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Как и в случае с определением понятия ошибки, в разных отрас
лях знаний используются различные классификации ошибок. Так, в 
авиации при исследовании вопросов управления ресурсами экипажа 
воздушного судна ошибки пилотов подразделяются на следующие 
категории:

а) латентные (скрытые) ошибки (условия и события в прошлом, 
например, ошибки в конструкции самолета);

б) активные — непосредственные ошибки или действия, ставшие 
причиной ошибок.

В свою очередь, последние подразделяют на ошибки, связанные с:
• навыками;
• правилами;
• знаниями.
Исследования, выполненные в ядерной энергетике, показали, что 

человек может воспринимать и работать с определенным количеством 
информации. Если число поступающих к нему сигналов больше, про
исходит выборность восприятия информации. В результате этого чело
век, выполняющий определенное задание, может совершать ошибки, 
которые по своему характеру делятся на четыре типа:

ошибки бездеятельности — человек не выполняет каких- 
либо действий в то время, когда необходимо выполнение опре
деленных операций;

— ошибки действия — действия выполняются, но неправильно;
Ш ош ибки очередности — нарушается последовательность вы

полнения действий;
— ошибки времени — действия не выполняются своевременно.
Операторские функции летчиков и судоводителей очень близки:

главное здесь — получение, обработка информации и принятие на 
этой основе эффективного решения по управлению морским (воз
душным) судном. До определенной степени одинаковы и характер
ные ош ибки, допускаемые ими в процессе управленческой деятель
ности. Так, многие привычные действия, выполняемые оператором, 
основаны на хорошо освоенных навыках. Это автоматические дей
ствия, почти не нуждающиеся в контроле сознания. Навык форми
руется многократным повторением. Ошибки такого рода — результат 
или недостаточного, или чрезмерного внимания, уделяемого задаче, 
возвращ ения старого, более прочного навыка, замещения одного 
действия другим. Они обусловлены различием в рас-

Ы аквпшеейий ёр1%Йов фг&а%№шя I [а мостике судна.
Н а у т о 9 » -1 ех н 1 ч н ю 1  б*бл!отеки  

Одасько1 ^ ^ ^ о ^ а к а д е м п

| !нв.Ме_ — б/прим
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На судах разных типов, разного года постройки кон ф и гурац и и  
навигационного мостика сущ ественно различаю тся. П ри и сп о ль
зовании приборов и органов управления (вклю чение, вы клю чение) 
различаются и правила, и процедуры. Нередко при этом  вы рабаты 
вается стереотип действий, облегчаю щ ий вы полнен ие задач. К ак  
следствие, возможны ошибки, связанные с неверным выбором правил 
или процедуры, например, по причине н еспособности  всп ом н и ть  
нужное правило или процедуру. В условиях действия на судах системы 
управления безопасностью (СУБ) практически для всех реш аем ы х на 
мостике задач имеются соответствующие процедуры. О ш ибка может 
произойти, если действовать, полагаясь на свою  пам ять, и  не обра
щаться к документу. В ситуациях, для которых отсутствую т правила, 
оператор при выработке решения исходит из своих зн ан и й  и опыта. 
В сложных ситуациях возможны ош ибки и з-за  неполны х или н едо
статочных знаний оператора или неверной оценки ситуации. Ош ибку 
такого рода может допустить капитан при вы боре пути следования 
судна в районе с недостаточно обследованны ми глубинами.

В последнее время о роли человека н а  судне м ного  говорится  
в различных руководствах, пособиях, м атери алах  и докум ен тах  
И МО. На 65-й сессии Комитета по безопасности н а  м оре (сентябрь 
1995 г.) при анализе проблемы аварийности в м ировом  ф лоте «че
ловеческий» элемент был представлен как  объект воздействи я ряда 
различных факторов (рис. 2) объективного (воздействие «среды») и 
субъективного характера (приобретенны е навы ки  и способности).

ИМО таким образом классиф ицирует ти п и чн ы е человечески е 
ошибки (табл. 2).

Таблица 2
Классификация ошибок человека

Физические ошибки Умственные ошибки
Бездействие Отсутствие знаний системы/ситуации

Действия чрезмерные/недоста
точные

Отсутствие внимания

Действия в неверном направле
нии

Недостатки в отношении запоминания 
процедур

Действия некстати (не к месту) Нарушение связи (взаимопонимания)
Действия, направленные на 
ошибочный объект

Нерасчетливость

Умственные ошибки
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Рис. 2. Факторы, влияющие на поведение и действия человека 
на борту судна
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Человеческие ошибки на борту судна прои сходят тогда, когда 
способности члена экипажа оказываю тся ниж е уровня необходи
мого для успешного решения задачи. Затруднения при вы полнении 
обязанностей могут создавать:

• Персональные факторы.
• Организационные и управленческие ф акторы .
• Особенности задачи (сложная, простая).
• Рабочие условия на борту судна.
Детализируя это утверждение, необходимо отм етить, что в про

цессе эксплуатации судна члены экипаж а взаим одействую т с тех
нологией, средой, другими лю дьм и, с о р ган и зац и о н н ы м и  ф ак
торами, которые влияют на их поведение, п оступ ки  и действия. 
Так, в операциях судна участвуют, кром е член ов эки п аж а, также 
лоцманы, портовые работники, р ем о н тн и ки , о п ераторы  систем 
управления движением судов и др. Д еятельн ость этих  лю дей за
висит от их способностей, личностны х качеств, м отивов , целей и 
многих других факторов врожденного и п ри обретенного  характера. 
Дополнительно к присущим людям природны м  характеристикам  
их производственная деятельность зависит от им ею щ ихся знаний, 
навыков и таких внутренних регуляторов, как  м отивация и  бдитель
ность. Поэтому поведение и действия лю дей в разн ы х  ситуациях 
трудно предсказуемы.

Дизайн технических устройств оказы вает больш ое влияни е на 
деятельность людей — например, неудачно р асп олож ен н ы й  кла
пан или индикатор важной инф орм ации, к  котором у нельзя  близ
ко подойти из-за других устройств. Н еобходим ы е д ан н ы е иногда 
подаются в виде, который затрудняет их ин терп ретаци ю . Все это 
может привести к неверной оценке состоян ия систем ы  и ош ибоч
ному решению. Внутренняя среда (тем пература, ш ум, освещ ение), 
а также внешние воздействия (погодные условия, у казан и я  ком па
нии) также оказывают заметное влияни е н а  человека. Вибрация, 
качка негативно влияют на ф изические и ум ствен ны е способности 
моряков, также как утомление и стресс. Н еобходим ость строгого 
соблюдения графика движения судна м ож ет обуслови ть принятие 
рискованных решений. На людей на борту вл и яю т о р ган и зац и о н 
ные факторы и политика компании — это взаи м од ей стви е  людей 
на борту, режим работы и отдыха, ум ение д ей ств о в ать  «единой» 
командой, организация производственной д еятел ьн о сти . О т ко
личественного состава экипаж а, уровня п р о ф есси о н ал ьн о й  под
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готовки зави си т  ф изическая и психическая нагрузка моряков, их 
способность безопасно и эффективно выполнять свои обязанности. 
Так, чрезм ерн ая загруж енность офицеров вызывает хроническое 
утомление и , как  следствие, сон на вахте, неверную оценку ситуа
ции, ош ибки в управлении судном.

К ак правило, ош ибки людей вызываются психологическими, ор
ганизационны м и ф акторами, влиянием среды, которые каким-то 
образом не совместимы с нормальной человеческой деятельностью, 
то есть эти факторы «принуждают» судового офицера делать ошибки. 
П роисходит так потому, что традиционно судовладельцы старались 
различными способами адаптировать свой персонал к технической 
систем е, чтобы таким  образом свести к минимуму человеческие 
ош ибки. О днако, как  показывает опыт, вместо этого нужно систему 
приспосабливать к человеку, учитывая егб способности, возможно
сти и ограничения. Ош ибки в выполнении тех или иных действий 
могут быть связаны  с неудовлетворительным психическим состоя
нием вахтенного офицера, которое характеризуется подавленным 
настроением, повы ш енной раздражительностью, замедленной ре
акцией, а иногда, наоборот, суетливостью, излишним волнением, 
рассеянным вниманием.

В последние годы все большее внимание в плане безопасности 
обращ ается на усталость членов экипаж а, особенно капитанов и 
офицеров, как  на специфический фактор, свойственный морской 
профессии, влияние которого существенно ограничивает возмож
ности вахтенного оф ицера действовать эффективно, адекватно 
слож ивш ейся обстановке. В докладе национального Комитета по 
вопросам безопасности транспорта (Великобритания, 1999 г.), ка
сающемся усталости персонала, моряков выделили из профессио
нальных групп, учитывая, что они занимают второе место по макси
мальному количеству рабочих часов за 30-дневный период, следом 
за железнодорожными машинистами.

И сследования, выполненные Национальным союзом офицеров 
морской авиации и торгового флота (иМАБТ, 2001 г.), в которых 
были опрош ены  563 м оряка, показали, что 50 % судовых команди
ров работаю т более 85 часов в неделю, 66 % опрошенных считали, 
что для сниж ения усталости судового персонала необходимо увели
чение количества членов экипажа на борту. Японские исследования 
показали, что усталость и недостаток бдительности «ответственны» 
за более 50 % посадок на мель и около 38 % случаев столкновений.
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Австралийские эксперты установили, что лю ди, которы е находи
лись без сна в течение 25 часов и более, пребы вали в состоян ии , 
подобном алкогольному опьянению уровня 0,1 %, которы й в 2 раза 
превышает предел, установленный Береговой охраной С Ш А  для 
моряков.

Имеются десятки примеров посадок судов н а  мель и з-за  того, 
что усталый вахтенный помощ ник или капитан заснул на мостике и 
не повернул в намеченной точке, то есть не вы полнил нам еченны х 
действий для обеспечения безопасного плавания судна. В м атериа
лах расследования морских аварий британского агентства M AI В эта 
предпосылка аварий стала уже типичной для флота, обслуж иваю щ е
го порты Великобритании. При расследовании «резонансной» ава
рии танкера «Exxon Valdez» в заповедном  заливе А ляски  (1989 г.) — 
посадка на мель, сопровож давш аяся крупны м  загрязн ен и ем  п ри 
родной среды, — было установлено, что в преды дущ ие 24 часа до 
аварии вахтенный офицер отдыхал только 6 часов. Усталость оф и 
цера была признана фактором, способствующим посадке танкера на 
мель. Очевидно, усталость судового персонала становится реальной 
угрозой для безопасности м ореплавания, проблемой в реш ении ко
торой должны принять активное участие государственны е власти, 
судовладельцы, профсоюзы, фрахтователи.

Недостаточные общетехнические знан ия персонала, ограничи
вающие возможность эф ф ективного исп ользован ия соврем енны х 
средств навигации, несут ответственность за 35 % аварий. Судовые 
офицеры нередко не понимают, как  действуют те или ины е устрой
ства, не знают их эксплуатационных ограничений , условий, в ко 
торых они могут использоваться. В результате иногда допускаю тся 
ошибки «приборного» характера, неверные отсчеты, слепое доверие 
показаниям, без проверки альтернативным способом , неверная и н 
терпретация полученной информации и т. п.

Эксперты утверждают, что наличие на мостике автоматизирован
ных систем навигации нередко вызывает у судоводителей необосно
ванное чувство безопасности, самоуспокоенности, притупляет бди
тельность, готовность к быстрой реакции на изм енение обстановки. 
Пример — авария круизного лайнера «Royal M ajesty», которы й сел 
на мель, следуя к Бермудам, в результате неверной ин ф орм аци и  о 
местоположении, демонстрирует негативны й эф ф ек т  автом атиза
ции. В этом случае навигационная система G PS работала неверно 
из-за того, что одна антенна была оборвана, но им елась возм ож 
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ность контролировать ее показания с помощью РЛС. Однако судовые 
оф ицеры  этой возможностью не пользовались, на карте был про
ложен неверны й курс. В результате судно оказалось в 16,5 милях от 
предполагаемого места и с полного хода^ыскочило на мель. Около 
1000 пассаж иров было травмировано, убытки компании составили 
7 млн долларов.

Н аконец, природные явления, свойственные мореплаванию (те
чения, ветры, льды, туманы), создают среду, затрудняющую деятель
ность судового персонала, способствующую промахам и ошибкам. 
Если в конструкции и оборудовании судна воздействие этих факто
ров учтено недостаточно или их игнорируют в период эксплуатации 
судна, существует большой риск аварии.

Одним из важнейших навыков, необходимых для эффективного и 
безопасного управления судном, является общение, оно также влияет 
на работу в команде и на принятие решений. Канадский совет по 
транспорту и безопасности выполнил обзор 273 аварий (1987-1992 гг.). 
среди судов, работающих в подконтрольных Канаде водах. Из изу
ченных советом аварий 42 % случились по причине недопонимания 
между лоцм аном  и капитаном или вахтенным офицером, или из- 
за недостатка общ ения. Термин «недопонимание» (?) отражает как 
недостаток знания ситуации и плохую работу вахтенной команды, 
так и недостаток общения. Проблемы в общении часто могут стать 
причиной ош ибок или аварий.

К ак видно, обстоятельств и факторов, вызывающих ошибки су
дового персонала при эксплуатации судов, великое множество, рас
смотреть их все здесь не представляется возможным. В то же время 
сами ош ибки могут быть классифицированы, и определены меры 
по их предупреждению в процессе выполнения судовых операций. 
В материалах И МО, посвященных ошибкам и надежности человека- 
оператора на транспортном судне, используется схема классифика
ции человеческих ош ибок, вызывающих рискованное событие или 
реш ение. О на основана на результатах исследований британского 
ученого J. Reason, опубликованных в 1990 году. При этом рассматри
ваются четыре категории потенциальных ошибок людей: Slip (про
махи, незначительны е ош ибки), Lapse (описки, ляпсусы), Mistake 
(заблуж дения) и Violation (явные нарушения). Небезопасные дей
ствия разделяю тся на умышленные (преднамеренные — Intentional 
Actions) и непреднамеренные (Unintentional Actions). Преднамерен
ные действия состоят из трех этапов:
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1. Планирование действий.
2. Сохранение запланированного действия в памяти.
3. Выполнение действия.
На каждом из этих этапов что-нибудь может быть неверны м . Н е

достатки планирования вызывают «mistakes», при хранении в памяти 
— «lapses», недостатки при выполнении — «slips». К роме того, может 
иметь место преднамеренное небезопасное поведение лю дей (unsafe 
behaviour). Осознавая, что их поведение небезопасно, лю ди все же 
рискуют. В этом случае говорят о «violations». Сущ ествует четыре 
категории этого понятия:

1. «Routine violation» — например, «срезание» углов при прокладке 
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 невозм ож но д о 
стичь желаемого результата, действуя согласно правилам. Это 
следствие неудачного составленных докум ентов, процедур и 
других независимых от человека внеш них ф акторов.

4. «Exeptional Violation». Люди совершают необдуманные поступки 
в экстраординарной ситуации, пытаясь спасти ж изни других от 
смертельной угрозы. Руководствуются при этом больш ей частью 
эмоциями.

Выполненные в Det Norske Veritas исследования (2009 г.) сви
детельствуют, что обстоятельствами, повы ш аю щ им и вероятность 
«violations», являются:

• Ощущение, что нарушение вряд ли будет обнаружено;
• Затруднения (неудобства) следованию процедурам;
• Состояние, «толкающее» к наруш ению  и несоблю дению  и н 

струкций;
• Копирование поведения;
• Отсутствие должностного лица, не одобряю щ его такие д ей 

ствия;
I  Надежда на одобрение со стороны начальника;
• Ощущение группового «давления».
Опрос, проведенный среди 15 тыс. моряков, показал, что пример

но 50 % из них обычно нарушают установленные процедуры. Часто 
(в 20-60 % случаев) нарушают инструкции около 30 % опрош енных, 
большей частью (60-100 % случаев) — 15 %, очень редко (0 -2 0  %
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случаев) — 55 % моряков. Таким образом, нарушения действующих 
инструкций и процедур — типичное небезопасное действие.

И так, «а slip» — непреднамеренное действие, связанное с невни
мательностью, небрежностью, оплошностью;

«а lapse» — непреднамеренное действие, вызванное забывчиво
стью. Это ош ибки в исполнении, об$ловленны е разными недо
статками людей.

«А mistake» — преднамеренное действие, но без решения посту
пать против установленных правил. Это ошибки в планировании, 
связанные с непониманием или незнанием правил, инструкций.

«А violation» — недостатки в планировании, где есть решение 
действовать против правил. При этом цель нарушителя — не при
нести вред, а выполнить определенную работу в сложившихся об
стоятельствах.

О сновные отличия между ош ибками (errors) и нарушениями 
(violations) показаны в таблице 3.

Таблица 3
Ошибки и нарушения, совершаемые людьми

ERRORS VIOLATIONS

Stem mainly from informational 
factors: incorrect or incomplete 
knowledge, either in the head or in 
the world.

Stem mainly from motivational 
factors. Shaped by attitudes, beliefs, 
social norms and organizational 
culture.

They are unintended, and may be due 
to, a memory failure (a «lapse») or an 
attentional failure (a «slip»).

They usually involve intended or 
deliberate deviations from the rules, 
regulations and safe operating 
procedures.

They can be explained by reference to 
how individuals handle information.

They can only be understood in a 
social context.

The likelihood of mistakes occurring 
can be reduced by improving the rel
evant information: training, roadside 
signs, the driver-vehicle interface, etc.

Violations can only be reduced by 
changing attitudes, beliefs, social 
norms and organizational cultures 
that tacitly condone non-compliance 
(culture of evasion).
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Продолжение табл. 3

ERRORS VIOLATIONS

Errors can occur in any situation. 
They need not of themselves, incur 
risk.

Violations, by definition, bring their 
perpetrators into areas of increased 
risk, i.e. they end up nearer the 
«edge».

Таким образом, между ошибками лю дей и сделанн ы м и ими на
рушениями проводится некая грань: само наруш ение м ож ет не вы
зывать повреждений, но акт наруш ения вводит наруш ителя в п о
ложение, в котором последующие ош ибки с больш ой вероятностью  
будут иметь плохой исход. Это взаим оотнош ение п о н яти й  можно 
выразить формулой:

Violations + errors =  injury, death and damage.
Нарушения могут быть «ошибочными» в том  см ы сле, что нам е

ренное нарушение может иметь последствия совсем  не такие, как 
ожидалось. Так, в случае Чернобыльской катастроф ы  сем ь небезо
пасных действий (активных наруш ений) п ри вели  к  взрыву; шесть 
из них были комбинацией наруш ения правил и  одн о  — ош ибка (а 
misventure). Это очень показательная авария, когда группа хорошо 
мотивированных операторов «разрушила» о тносительно  хорош о за
щищенный реактор без помощи технических неисправностей .

В материалах Британского клуба взаим ного страхован и я, посвя
щенных роли «человеческого» ф актора в судоходстве, указы вается, 
что факторы, приводящие к намеренному н есоблю ден ию  правил, 
связаны с существующими в данном случае опасностям и и включают 
такие условия:

• Характеристики рабочего места;
• Качество инструмента и оборудования;
• Будет или нет менеджер проверять вы полнен ную  работу;
• Качество правил, инструкций и процедур;
• Общее состояние «культуры безопасности» или  ее отсутствие.
Нарушая установленные правила и процедуры , лю ди тем  самым

повреждают систему защиты (system defences) персонала, имущ ества 
и среды от повреждений и вреда. Защ итны е м еры  сущ ествую т в двух 
формах:

1. «Hard» defences — дизайн, инженерные устройства безопасности
и технические «барьеры».
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2. «Soft» defences — процедуры, правила, инструкции по безопас
ности, тренировки.

Д ля возникновения человеческих ош ибок большое значение 
имеют их предпосылки (Preconditions). Под этим подразумевается 
ситуационное, средовое или психологическое состояние системы 
или даже «States of mind», которое способствует или прямо вызывает 
активные недостатки (повреждения). То есть предпосылки можно 
рассматривать как источники человеческих ошибок. В таблице 4 
показана связь между небезопасными действиями и характерными 
предпосылками (по материалам исследований Британского клуба 
P&I).

Таблица 4
Предпосылки человеческих ошибок

ERROR
TYPE DESCRIPTION POSSIBLE

CAUSES PRECONDITION

Slip Unintended 
deviation from 
a correct plan of 
action

Attention failure 
Mis-timing

Distraction from task 
Preoccupation with 
other things

Lapse Omission/ 
repetition of 
planned action

Memory failure Change in nature of 
task. Change in task 
environment

Mistake
(rule-based)

Intended action 
inappropriate to 
the circumstances

Sound rule 
applied in 
inappropriate 
circumstances 
Application of 
unsound rule

Failure to recognize 
correct are a of 
application. Failure 
to appreciate rule 
deficiencies

Mistake .  
(knowledge - 
based)

Erroneous 
judgement in 
situation not 
covered by rule

Insufficient 
knowledge or 
experience — 
immaturity 
Time/emotional 
pressures

Organizational 
deficiency inadequate 
training

Routine
violation

Habitual deviation 
from required 
practice

Natural human 
tendency to take 
path of least 
resistance

Indifferent operating 
environment (no 
penalties); no rewards 
for compliance



П род олж ен ие табл. 4

ERROR
TYPE

DESCRIPTION POSSIBLE
CAUSES PRECONDITION

Exceptional
violation

Ad hoc
infringement of 
regulated practice

Wide variety- 
dectated by local 
conditions not 
planned for

Particular tasks or 
cirumstances

Act of 
sabotage

Deliberate 
violation for 
malicious reasons

— —

Таким образом, очевидно, что сам ая больш ая потенциальная 
опасность при эксплуатации судов исходит от самих лю дей, кото
рые этим занимаются. И этот риск мож ет получать сам ое разное 
практическое выражение: в виде пожара или взры ва на судне из-за 
нарушения существующих правил, столкновения судов или посадки 
на мель, навала на причал и т. п.

Подчеркивая это обстоятельство, бы вш ий Генеральный секре
тарь ИМО У. О. Нейл в своем послании, посвящ енном  50-летию 
организации, указал: «За прошедшее время судоходная индустрия 
претерпела значительные изменения. О днако два ее элемента оста
лись неизменными. Первый — это наиболее интернациональная 
из всех отраслей мировой экономики. П оэтом у регулирующ ие ее 
деятельность правила и соглашения также долж ны  быть междуна
родными, особенно в области безопасности и предотвращ ения за
грязнений. Второй — это человек, безопасность ж изни которого в 
условиях работы на море — важнейшая задача ИМ О. Наибольшая 
сейчас угроза человеческой жизни — ош ибки человека». Последнее 
утверждение Генсека ИМО, пусть и бывшего, остается верным и в 
настоящее время.

Сейчас при разработке методов управлени я «человеческим» 
элементом в судоходстве исходят из сложивш ихся представлений о 
причинах возникновения ошибок у людей, работаю щ их на судах, в 
частности, вахтенных помощников капитана. Считается, что ошибки 
возникают вследствие влияния на человека неблагоприятных (деста
билизирующих) факторов. В общем случае на вахтенного офицера 
действует совокупность преобладающих (p redom inan t) факторов 
(рис. 3), в числе которых есть факторы благоприятны е (pozitive) и 
дестабилизирующие (destabilizing).
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Рис. 3. Факторы, действующие на судоводителя 
в период несения вахты

Первые из них усиливают способности человека для адекватной 
оценки ситуации и принятия верного решения. К ним следует от
нести высокую профессиональную подготовку, соответствующий 
отдых, хорошие взаимоотношения в экипаже. Негативный эффект 
неблагоприятных факторов проявляется в снижении способности че
ловека выполнять необходимые функции в процессе несения вахты, 
увеличении вероятности неверных действий, которые могут привести 
к инциденту или аварии. В дополнение к этим факторам человек
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также подвержен влиянию субъективных ф акторов , которы е зави
сят от его интеллекта и специфических п си хологи чески х качеств, 
прирожденных и приобретенных. Это волевы е и эм оциональны е 
качества, черты характера и темперамента, способности  и привычки, 
склонности и интересы. Эти факторы трудно определить вследствие 
недостаточных знаний о законах, управляю щ их поведением  человека 
в разных ситуациях, и субъективном м еханизм е п ри н яти я  решений. 
Очевидно, что знание благоприятных и дестабилизирую щ их факто
ров, которые влияют на офицера на м остике, п озволи т принять не
обходимые меры для снижения вероятности ош ибочны х действий и 
решений. Учитывая эти обстоятельства, аварийную  «цепочку» можно 
представить следующим образом (рис. 4).

Рис. 4. «Цепочка» событий, вызывающих аварии

Если в такой цепочке событий поставить соответствующие защит
ные средства («барьеры»), призванные не допускать перерастания 
какого-либо отклонения от нормального реж има работы  элемента 
судовой системы в опасное событие, аварии не произойдет. К та
ким «барьерам» на судне, например, относятся: конструктивны е 
меры, дублирование отдельных ж изненно важных устройств, про
цедуры техобслуживания, безопасного вы полнения операций и др. 
«Аварийная» цепочка начинается с какого-ли бо первого события 
(спускового крючка), запускающего в действие последующ ие. На
пример, вахтенный офицер ош ибся при изм ерен и и  нави гац ион
ных параметров, нанес на карту неверное место судна. Далее он не 
проверил правильность полученной обсервации другим способом и 
из нее проложил путь судна, ведущий к мелководью . Уверенный в
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том, что все выполнил правильно, он не осуществлял постоянного 
контроля за обстановкой впереди судна, в результате судно село на 
мель. Если бы в данном случае офицер следовал действующим на 
судне инструкциям по несению вахты, цепочка событий, ведущих к 
аварии, была бы прервана на одном из этапов. Налицо негативное 
воздействие «человеческого фактора»#на безопасность судна, вы
разившееся в неадекватных действиях вахтенного офицера.

В качестве «барьеров», препятствующих возникновению ошибок, 
следует назвать:

1) обеспечение достаточного отдыха, физической и психологиче
ской готовности офицеров, заступающих на вахту. Исключение 
загрузки их другими заданиями, не относящимися к вахтенным 
обязанностям;

2) поддержание судовыми офицерами на высоком уровне знаний, 
умений и практических навыков решения профессиональных 
задач как с помощью автоматизированных устройств, так и 
традиционными «ручными» методами, чтобы контролировать 
получаемые результаты, выявлять и исключать ошибки.
В последнее время важное значение придается развитию у офи
церов так называемого «не технического» мастерства (Non
technical skills). Под этим подразумевается: ситуационная 
осведомленность (situation awareness), взаимосвязь, работа «в 
команде» (team working) и лидерство.
«Situation Awareness» — это способность человека владеть ум
ственной моделью того, что происходит вокруг в любой момент 
времени и предугадывать дальнейшее развитие ситуации. Связь, 
взаимопонимание между членами вахтенной команды также 
существенно влияют на безопасность судовождения;

3) улучшение рабочей среды, в которой действует вахтенный офи
цер, за счет доступных мер по снижению неблагоприятных для 
человека факторов: шума, высокой, низкой температуры, влаж
ности воздуха;

4) систематическое проведение занятий с комсоставом после уче
ний и тренировок с анализом допущенных ошибок и принятия 
мер по их устранению: в том числе внесением соответствующих 
дополнений в документы СУБ судна;

5) совершенствование организации вахты на мостике, в частности, 
путем создания отношений доверия, взаимопонимания и взаим
ной поддержки внутри команды. В результате люди на мостике
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должны следовать принципу «people to  ch eck  p eo p le» , что  п о 
зволит вовремя предотвратить и ли  и сп р ав и ть  о ш и б к у  лю бого 
члена команды, особенно при п л аван и и  в сл о ж н ы х  условиях.

Благодаря целенаправленны м уси л и ям  И М О , го су д ар ств  ф л а 
га, судовладельцев, многие и з п ер еч и сл ен н ы х  вы ш е м ер о п р и яти й  
получают все большее при м ен ение н а  судах м и р о в о го  ф л о та , что 
способствует повышению безопасности м о р еп л ав ан и я . В месте с тем 
в морском сообществе слож илось м н ен и е , ко то р о е  п о л н о стью  раз
деляют и авторы данной книги , что свести  а в а р и й н о с ть  н а  ф лоте к 
минимуму, который может считаться п р и ем л ем ы м  н а  соврем енном  
уровне развития индустрии, м ож но только  путем  во сп и тан и я  «куль
туры безопасности» моряков и п ер со н ал а , и м ею щ его  отн ош ен и е  к 
эксплуатации судов.

При этом, по нашему м нению , для  м и н и м и за ц и и  человеческих 
ошибок управление безопасностью  д олж н о  н ач и н ать ся  с процесса 
образования и подготовки м оряков  и берегового  п ер со н ал а  ком п а
ний. То есть привитие «культуры безопасности» д о лж н о  происходить 
на ранней стадии ф орм ирования сп ец и али сто в , в п р о ц ессе  их об
разования и подготовки.
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РАЗДЕЛ II
БЕЗОПАСНОСТЬ МОРЕПЛАВАНИЯ: ш к
«КАМО ГРЯДЕШ И?»

К ак указывалось ранее, для предотвращ ения аварий судов в прак
тике торгового мореплавания с давних пор применяется так назы 
ваемый «предписывающий» подход. Он основан на убеждении, что 
сниж ение числа случаев катастроф и аварий морских судов, гибели и 
травматизма членов экипаж а может быть достигнуто путем установ
ления на международном уровне обязательных для применения пра
вил и норм, регулирующих различные аспекты эксплуатации судов, 
деятельности судоходных и других морских предприятий. Обычно 
такие правила — реакция на случившиеся аварии и несчастья в про
цессе морских операций. Человечество стремилось извлечь полезные 
уроки из каждого крупного происш ествия на море и предотвращать 
в дальнейш ем повторение подобных событий.

Д ействительно, предписываю щ ий характер имеют все междуна
родные конвенции, кодексы и стандарты , разработанны е и приня
тые ИМ О в отнош ении безопасности мореплавания. На этой основе 
государствам и — членам и И М О  установлены  соответствую щ ие 
национальны е требования и нормы , которы е реализуются в руко
водящ их документах судоходных и других компаний морской от
расли. Таким образом, в мировой судоходной индустрии существует 
общ епринятая иерархия правовых норм , регулирующих вопросы 
безопасности  на море: «международные нормы — региональные 
(межгосударственные) соглаш ения — национальные законодатель
ные акты — документы  судовладельца — распоряж ения 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.
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Другими словами, аварии на море нередко оп ереж али  м еры  п о  их 
предотвращению. Известная всему миру трагедия «Титаника» вы зва
ла необходимость в появлении первого варианта К он вен ц и и  СОЛАС; 
столкновение в 1956 году в Атлантическом океане вблизи Н ью -Й орка 
крупных пассажирских лайнеров «Андреа Д ориа» и «С токгольм », 
которое унесло десятки человеческих ж и зн ей  и п р и вело  к  гибели 
роскошного итальянского судна, способствовало соверш ен ствова
нию правил предупреждения столкновений судов; катастроф ический 
разлив нефти с танкера «Торри Каньон», севш его н а  кам н и  у берегов 
Великобритании (1969 г.), вызвал необходим ость создан и я  ко н вен 
ции МАРПОЛ; взрывы на крупнотоннаж ны х тан керах  «М актра» и 
«Марпасса» привели к внедрению в практи ку  си стем ы  инертны х 
газов. Каждая новая авария на море, случаи опасны х ситуаций до
полняли опыт мореплавания и служили м атериалом  для  изучения и 
внесения изменений в действующие докум енты  или  при м ен ен и я на 
практике дополнительных правил и требований.

Указанный подход, основанный на историческом  опы те и уроках 
прошлых трагедий, оказался достаточно эф ф ек ти вн ы м  и получил 
широкое развитие. В последние годы наметилась устойчивая тенден
ция снижения аварийности судов м ирового ф лота — к ак  следствие 
усилий заинтересованных сторон по полному и всестороннем у п ри
менению нормативных инструментов И МО.

Действующие в судоходстве м ногочисленны е докум енты , имею 
щие международный характер (кон венци и , ко д ексы , резолю ции, 
циркуляры, руководства), образовали целостны й ком п лекс правил 
и стандартов (пассивной защиты против аварий), направленны х на 
то, чтобы обеспечить:

техническую пригодность и надеж ность судна весь пе
риод его эксплуатации (М К СОЛАС и «О грузовой марке»);

надлежащую профессиональную компетентность членов 
экипажа (МК и Кодекс ПДНВ);

высокую организацию  деятельности  лю дей  на борту 
судна в различных условиях и соответствующ ую поддержку в 
отношении безопасности со стороны судовладельца (П Д Н В -78 
с поправками и МКУБ);

безопасное движение и м аневрирование судов в море 
(МППСС-72);

оперативный поиск и спасание бедствую щ его судна и 
людей (МК СОЛАС, 8А Я-79).

34



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

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

писываются» соответствующими властями, а операторам, про
ектантам и строителям судов остается их только выполнить.

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

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

4. «Предписывающий» подход легко понимаем, и его применение 
относительно простое.

О днако анализ применения рассмотренного методического под
хода к  сниж ению  числа случаев аварий на море выявил и ряд его 
недостатков, заставляющих искать и другие пути достиж ения этой 
цели. К  этим недостаткам относятся:

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

осуществляется под давлением общ ественного мнения (public 
pressure), особенно после крупных аварий на море, либо под 
давлением изготовителей судовых приборов и устройств, стре
мящихся расширить рынок сбыта для своих изделий. Поэтому 
некоторые правила, выработанные в качестве реакции морско
го 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 время 
как ряд требований, устанавливаемых международными прави
лами, может не иметь существенного значения для безопасности 
определенных типов судов, работающих в ограниченных райо
нах или в условиях, где вероятность такого рода опасных собы
тий 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 апри
мер, требование COJ1AC о повышении прочности носовой ча
сти балкеров необходимо выполнять всем судам, перевозящим
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плавания, который долго и успешно применялся в морской отрасли, 
сейчас становится менее эффективным.

Введение в действие в 1998 году М еждународного кодекса по 
управлению безопасной эксплуатацией судов и предотвращением 
загрязнения (МКУБ) в определенной степени способствовало по
вышению безопасности операций на море.

В 1994 году состоялась конференция И МО, на которой были рас
смотрены и приняты поправки к М К СОЛАС-74. В частности, в эту 
конвенцию была включена новая глава 9: «Управление безопасной 
эксплуатацией судов*. Она предусматривает внедрение и применение 
в мировом судоходстве Международного кодекса по управлению 
безопасной эксплуатацией судов и предотвращением загрязнения 
(МКУБ-ISM Code).

Кодекс появился в 80-х годах в результате растущего понимания, 
что новая судовая технология не может быть эффективной в среде 
ухудшающихся стандартов судоходства. В 1982 г. Международная 
палата судоходства (1CS) и Международная федерация судоходства 
(ISF) объединились, чтобы разработать необязательный Кодекс 
безопасной практики, названный «Кодекс практики управления 
безопасной эксплуатацией судов», который усовершенствовали 
после аварии пассажирского парома «Herald of Free Enterprise» в 
1987 г. И МО также начала работать над большим числом резолю
ций по управлению судами, приблизительно в это время и остава
лось сделать небольшой шаг для всех трех сторон с целью создания 
объединенного комитета, чтобы разработать всеобъемлющий до
кумент — Кодекс системы безопасного управления для морской 
индустрии.

Так, 6 ноября 1981 г. ИМО на своей Ассамблее приняла Резолю
цию А680 (17) — «Руководство ИМО по управлению безопасной экс
плуатацией судов и предотвращением загрязнения», которое явилось 
прообразом МКУБ. В руководстве, в частности, отмечалось:

«Наиболее важными средствами предотвращения морских аварий 
и загрязнения моря с судов являются проектирование, строительство, 
оснащение и техническое обслуживание судов, а также их эксплуа
тация надлежащим образом обученными экипажами в соответствии 
с международными конвенциями и стандартами, относящимися к 
безопасности на море и предотвращению загрязнений».

К таким документам относятся конвенции: COJIAC, МАРПОЛ, 
О грузовой марке, ПДНВ и Конвенция М еждународной организа
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ции труда (МОТ) № 147 ■— «О минимальных стандартах на торговых 
судах», 1976 г. Ее положения сейчас вошли в принятую МОТ в 2006 
году Конвенцию о труде в морском судоходстве (Maritime Labour 
Convention, 2006).

К работе над Кодексом со стороны И МО было привлечено два 
комитета: Комитет по безопасности на море (MSC) и Комитет по 
защите среды от загрязнений (МЕРС), которые сформулировали 
международные стандарты для безопасного управления и эксплуа
тации судов и защиты морской среды. МКУБ был утвержден Ассам
блеей ИМО в ноябре 1993 г. (Резолюция А.74 (18)) и в мае 1994 г. был 
включен в COJ1AC в качестве главы IX.

Целью нового Кодекса является: «Обеспечить безопасность на 
море, предотвратить травмы людей или потерю жизни, избежать по
вреждений среде, в особенности морской среде и имуществу, оценить 
все выявленные риски и установить соответствующую защиту».

МКУБ устанавливает задачи безопасного управления, к которым 
относятся:

a) обеспечение безопасной практики эксплуатации судов и безо
пасности окружающей среды;

b) обеспечение защиты против всех предполагаемых (определен
ных) рисков;

c) постоянное улучшение навыков безопасного управления пер
соналом, включая подготовку к чрезвычайным ситуациям, при
меняя это ко всем тем, кто ответственен в морской индустрии 
за управление судами — физическим лицам или компаниям.

Наиболее важный аспект МКУБ — его требование к судовладель
цам установить свои цели безопасного управления путем разработки, 
внедрения и поддержания собственной системы безопасного управ
ления (Safety Management System — SMS), исключая коммерческую 
практику.

Согласно Кодексу в SMS необходимо включить:
а) политику безопасности и защиты окружающей среды;
б) правила и процедуры, обеспечивающие безопасную эксплуата

цию судов и защиту окружающей среды в соответствии с между
народным правом и законодательством данного государства 
(государства флага судна);

в) управление и связь между береговым персоналом компании и 
плавающим составом флота;

г) процедуру отчетов об авариях и их независимый характер;
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д) процедуру обеспечения готовности к чрезвычайным ситуациям 
и действий в таких условиях;

е) процедуры внутреннего контроля и анализа системы управле
ния.

МКУБ выносит идею «культуры безопасности» в судах и его ком 
пании. В статье 1.2.2.3. кодекса указывается: «Safety m anagem ent 
objectives of the company should inter alias: continuously improve safety 
management skills of personnel ashore and aboard ships, including preparing 
foremergencies related both to safety and environm ental protection. The 
seaman should feel as belonging to a team which aim  is.to act safety».

В числе других требований МКУБ устанавливает: ко м п ан и я - 
судовладелец должна обеспечить, чтобы капитан имел надлежащую  
квалификацию; чтобы судно было полностью уком плектовано ква
лифицированными, имеющими соответствующ ие серти ф и каты  и 
годными в медицинском отношении м орякам и, в соответствии с 
национальными и международными требованиям и . О собая роль 
отводится капитану, который должен иметь чрезвычайные полном о
чия, ответственность и свободу действий в отнош ении принимаемых 
решений — в интересах безопасности пассаж иров, судна, груза и 
защиты окружающей среды от загрязнения. У казывается, что ком 
пании следует назначать капитанов, имеющих необходимый уровень 
подготовки, признанный международный диплом , ком петентность 
командования соответствующими типами судов.

С целью применения на своих судах международных кон венци й, 
норм и стандартов компании-судовладельцы разрабаты ваю т и рас
пространяют на суда различные документы: руководства, инструк
ции, циркуляры и др. Они содержат указания о п оли ти ке  ком п а
нии в области охраны человеческой ж изни на м оре, безопасности  
эксплуатации судов, защиты морской среды от загрязн ен и й ; в них 
приводятся конкретные требования к организации службы на судах, 
обеспечению достаточной квалификации членов экипаж а, организа
ции подготовки и переподготовки моряков, пери одической  оценке 
их профессионализма, распределения обязан ностей  и ответствен
ности персонала перед компанией, отчетности и связи  с береговы м 
офисом и др.

Некоторые судовладельческие и операторские ком п ан и и  создаю т 
свои системы управления флотом, которые основы ваю тся на ком 
плексе подобных документов. Они могут бы ть п о свящ ен ы  таким  
вопросам:
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1. Safety & Environment Protection (политика Компании, ответ
ственное лицо в офисе, организация безопасности на борту, про
грамма учений и тренировок; отчетность, действия в чрезвычай
ных ситуациях, журнал операций с топливом (oil record book), 
процесс бункеровки, операции с мусором (garbage management), 
разрешение на выполнение работ и др.).

2. Quality Assurance Requirements (политика в отношении МКУБ и 
стандартов И СО, документация, судовые процедуры, проверки 
и т. п.).

3. Communications (связь с Компанией, сообщение о приходе в 
порт, отходе, бункеровке, аварийная связь, диспетчерские РДО 
и др.).

4. Drugs & Alcohol (политика Компании, медицинский контроль, 
декларация о соответствии политике D & А, допустимое коли
чество потребления алкоголя на борту, эпизодическое тестиро
вание членов экипажа и др.).

5. Crewing (порядок ознакомления членов экипажа с судном, оцен
ка профессионализма, судовая система тренировок и учений, 
определение необходимости тренировок, лицензии и сертифи
каты членов экипажа, медицинское обслуживание и др.).

6. Navigation (система хранения и корректуры навигационных 
карт и пособий, планирование перехода, чек-листы на выход 
в море (Sea check list), на приход в порт (Arrivai check list), на
вигационное оборудование — использование и уход и др.).

7. Opérations matters (судовые операции, условия чартера, связь 
с фрахтователем, подготовка трюмов под погрузку, безопас
ность при грузовых операциях, сдача груза, операции в рейсе 
и др.).

8. Maintenance and Repairs (обслуживание судна и отчетность, 
технический надзор, система определения дефектов, ответ
ственность капитана и старшего механика в период ремонта 
судна и др.).

9. Purchasing (закупки, формы документов, частота закупок за
пасных частей, снабжение, оформление документов, проверка 
качества продуктов и др.).

Важное значение имеют указания Компании в отношении от
четности капитана (Master General Account), касающейся расходов 
на представительские цели, закупку снабжения и ремонт, продукты 
для судна, расчетов по заработной плате экипажа.
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Судовые документы по безопасности и охране среды обычно объ
единяются в единый комплекс, обеспечивающий функционирование 
судовой системы управления безопасностью (СУБ).

Анализ результатов влияния МКУБ, выполненный органами пор
тового контроля в ряде стран, и исследования эффективности МКУБ 
убеждают в том, что применение МКУБ в мировом флоте еще не 
стало достаточно полным и всесторонним, чтобы радикально изме
нить положение с безопасностью в лучшую сторону. Итоги проверок 
показывают, что наличие на судне Свидетельства об управлении 
безопасностью (СвУБ) часто не гарантирует таковой, инспекторы 
PSC обнаруживают многочисленные и нередко серьезные несоот
ветствия действующим международным документам. По-прежнему, 
на судах существуют предпосылки для развития цепочки событий, 
приводящих в конечном итоге к аварии. По этому поводу в морском 
сообществе сложилось такое мнение: «М оряков и их менеджеров 
можно принудить законным путем следовать определенным про
цедурам. Но людей нельзя заставить поверить в эти процедуры». То 
есть эффективность МКУБ главным образом зависит от отнош ения, 
поведения и действий людей на борту судна и в управлениях ком
паний, которые непосредственно применяют положения кодекса 
на практике.

Экс-президент Морского института Великобритании профессор 
Ph. Anderson в течение ряда лет занимался исследованием влияния 
«человеческого» фактора на безопасность эксплуатации судов. Он 
опросил сотни моряков в отношении того, что им мешает в работе 
на судне и как можно эти проблемы решить. В результате он  выделил 
несколько основных факторов, негативно влияющих на безопасность 
судового персонала, которые можно считать факторами риска. Это 
чрезмерное количество рабочих часов, вызывающее усталость; тра
диционная тенденция к  поддержанию на борту судна авторитарного 
стиля управления, исключающего делегирование части властных 
полномочий старших офицеров подчиненным; «языковые» труд
ности общения; отсутствие достаточного опыта у обоих — рядового 
моряка и руководителя-офицера; береговое «давление» в форме по
сещения судна представителями PSC, сю рвейерами, им м играци
онными властями и т . п., чрезмерный обмен информацией между 
судном и компанией; недостаток времени, чтобы сосредоточиться 
на выполняемой основной работе (одновременно нужно делать н е
сколько дел); чрезмерное количество «бумажной» работы, отсутствие
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на борту хорошей социальной среды; отсутствие или небольшие 
размеры общественных помещений; наличие многочисленных чек- 
листов и процедур, как бы заменяющих необходимость тренировок 
и учений; отсутствие у некоторых старших офицеров необходимых 
навыков руководства персоналом, что создает плохую рабочую об
становку на борту.

На этой основе Ph. Anderson делает выводы о необходимости 
изменений в политике компании по устранению «барьеров» в дея
тельности судового персонала с целью повышения безопасности 
плавания.

Таким образом, следствием неизбежных количественных и каче
ственных изменений в мировом флоте становится постоянное уве
личение количества нормативных и технических документов, при
званных способствовать предотвращению аварийных происшествий 
и несчастных случаев при операциях на море. Трудно представить, 
что обычный человек — судовой офицер может помнить и эффек
тивно применять на практике все действующие требования и нормы 
безопасности, особенно в быстро изменяющихся производственных 
ситуациях. В то же время ошибки, промахи и неадекватные действия 
в данном случае недопустимы, т. к. могут вызывать развитие опасной 
ситуации. Становится очевидным, и это подтверждают примеры из 
практики, что даже самые добросовестные и ответственные капитаны 
и офицеры нередко не в состоянии в полной мере следовать всем 
правилам и нормативам, требуемым для безопасной эксплуатации 
судна.

По-видимому, «предписывающий» подход к  безопасности, обу
славливающий необходимость выполнения на судах все большего 
количества общих указаний и правил, постепенно перестает отвечать 
своему целевому назначению. Указанное обстоятельство обусловило 
необходимость активизации разработок новых путей и способов по
вышения безопасности мореплавания.

С недавних пор в деятельности ИМ О, ряда классификационных 
обществ и крупных судоходных компаний получил применение но
вый для морской отрасли подход к минимизации аварий — форма
лизованная оценка безопасности (ФОБ). Эту методику в судоход
ной индустрии начало применять Британское агентство по морской 
безопасности (MCA), затем ею заинтересовался технический орган 
ИМ О — Комитет по безопасности на море (К БМ ). Техника ФОБ 
давно используется в сфере управления рисками в береговых от

43



раслях экономики с целью соверш енствования действую щ ей д о 
кументации по безопасности. ИМО начало применять эту методику 
при подготовке или изменении международных правил и стандартов 
безопасности морских операций. То есть в качестве дополнительного 
инструмента к «предписывающему» методу с целью получения ко
личественной оценки целесообразности предполагаемых нововве
дений и для улучшения существующих предписаний по различным 
аспектам безопасности на море.

Как уже отмечалось, одно из главных требований М КУ Б состоит в 
том, чтобы защита для людей, судов и среды была установлена против 
всех известных рисков и компании могли реагировать в любое время 
на угрозы, аварии и чрезвычайные ситуации, в которые вовлечены 
их суда. Эти требования предполагают, что такие опасности и риски 
определены, следовательно, сделан первый ш аг на пути управления 
рисками. Исходя из вышеуказанного и имеющегося опыта приме
нения менеджмента рисков, ИМ О внесла ряд коррективов в М КУБ 
(Резолюция КБМ  273 (85). Новая исправленная версия К одекса 
вступила в силу со 2 июля 2010 г. В п. 1.2. «Цели» существующий 
текст был заменен следующим текстом: «...оценить все выявленные 
риски для ее судов, персонала и окружающей среды и обеспечить 
соответствующую защиту...»

То есть компании обязаны выполнить оценку риска для каждой 
судовой операции, используя для этого различные методики и под
ходы — от детальной количественной оценки риска до упрощ енного 
качественного способа оценки, в зависимости от характера и слож 
ности операций. Чтобы соответствовать новым требованиям М КУБ, 
компании должны осуществить целый ряд мероприятий: отразить в 
политике компании положения, относящиеся к оценке рисков, раз
работать процедуру по оценке рисков, связанных с эксплуатацией 
судов, выполнить оценку рисков в соответствии с разработанной 
процедурой, включить соответствующие изменения в СУБ и др. Д ол
жен быть подготовлен нормативный документ ком пании — «Руко
водство по управлению рисками».

Большую помощь компаниям в реш ении этих задач оказываю т 
классификационные общества, которые разработали свои методики 
оценки и управления рисками и обеспечиваю т их прим енение на 
судах, состоящих в их классе. Несомненно, такое нововведение, н а
правленное на повышение безопасности эксплуатации судов, будет 
способствовать значительному снижению  аварийности в мировом



флоте. О днако, не следует забывать, что это также одно из предписа
ний, которое долж но выполняться людьми на берегу и на борту судов 
вместе с другими многочисленными правилами и нормативами. То 
есть в конечном итоге эффективность реализации новых требований 
М КУ Б будет зависеть от участвующих в этсш людей — их отноше
ния, добросовестности , квалификации и др. По-видимому, в связи 
с этим в П озиции М АКО (IACS Position Paper) по оценке рисков в 
соответствии с новой версией М КУБ делается вывод о том, что «The 
best safeguard against accidents is a genuine safety culture — awareness and 
constant vigilance on  the part o f all those involved, and the establishment 
of safety as a perm anent and natural feature of organizational decision — 
making».



РАЗДЕЛ III 
«КУЛЬТУРА 
БЕЗОПАСНОСТИ» — 
ОБЩИЕ СВЕДЕНИЯ, 
ПОНЯТИЯ И ТЕРМИНЫ

О п ы т и сп о л ьзо в ан и я  лю дьм и  слож ны х технических систем , та
ки х  к а к  во зд у ш н ы й , м о р ско й , ж елезн одорож н ы й  транспорт, АЭС, 
х и м и ч ески е  п р ед п р и я ти я  и  д р ., свидетельствует, что н а  них вновь 
и  в н о в ь  п р о и сх о дят  ав ар и и , в том  числе с катастроф ически м и п о
следстви ям и . В это й  св я зи  п р аво м ер ен  вопрос: сущ ествую т ли  н е
и зб еж н ы е ав ар и и  и к а к  о п р ед ел и ть  стратегию  дальнейш его  повы 
ш ен и я  б езо п асн о сти . Е щ е в 1984 году кр и ти к  технических систем 
Ч ар л ьз  П ерроу  п ред л о ж и л  свою  теори ю , в которой  доказы вал, что 
о п р ед ел ен н ы е  сл о ж н ы е  си стем ы  н евозм ож н о  сделать безопасны м и 
и н али чи е  си стем н ы х  о ш и б о к  является  их неотъемлемы м свойством. 
В своей  к н и ге  «N orm al accidents. Living w ith  H igh — Risk Technologies» 
о н  и зл о ж и л  п р и н ц и п ы  N o rm a l A cciden ts Theory, утверждая, что н е
в о зм о ж н о  п р ед о тв р ати ть  сер ьезн ы е  авари и  в достаточно сложных 
си стем ах . П р и  это м  о н  п р и в о д и л  п р и м ер ы , подтверж даю щ ие его 
правоту: и з  м о р с к о й  и н д у стр и и , атом н ой  пром ы ш ленности  и граж
д а н с к о й  ав и а ц и и , т. е. о б ластей  со  слож н ы м и  систем ам и, которые 
д ел аю т  ав ар и и  н еи зб еж н ы м и .

П ер р о у  кл асси ф и ц и р у ет  си стем ы  п о  двум  основн ы м  признакам:
• виду взаим одействия — л и н ей н ое или  сложное. Системы со слож

н ы м  взаи м одей стви ем  характеризую тся, в частности, наличием 
о б р атн о й  св я зи , б ольш и м  числом  парам етров, зависимостями 
меж ду п одси стем ам и , вы со ко й  степенью  интеграции;

• ви ду  с в я зи  — с л а б а я  и л и  си л ьн ая . Т есно связан н ы е системы  
н е  д оп ускаю т, в ч ас т н о с т и , зад ер ж ек  во  врем ени  (напри м ер, 
при  во сстан о в л ен и и  п о сл е  сбо я  и ли  отказа), в них приемлемы  
л и ш ь  н еб о л ь ш и е  о тк л о н е н и я  п ри  в ы п о л н ен и и  тех или иных 
п р о ц ед у р , о н и  м ен ее  отказо у сто й ч и вы  и обладаю т м алой и з
б ы точностью .
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Такие системы, как  воздушный, морской транспорт, космонавти
ка или ж елезны е дороги, относятся согласно этой теории к катего
рии систем , которые хотя и нуждаются в усовершенствованиях, но 
необходимы обществу или трудно поддаются замещению другими 
технологиям и. Теория Перроу, которая сначала была подвергнута 
жесткой критике, в настоящ ее время рассматривается как в целом 
подтвердивш аяся. Ему в заслугу ставится даже общее повышение 
безопасности в индустриальных отраслях, благодаря мероприятиям, 
вы полненны м  по результатам обширных исследований факторов 
риска и причин аварий.

Теория Перроу сыграла также важную роль в формировании более 
ш ирокого подхода к изучению причин аварии. В настоящее время 
общ епризнано, что аварии редко имеют простые объяснения и за 
легко устанавливаемы ми непосредственными причинами (напри
мер, ош ибочны ми действиями человека), скрывается целая «гора» 
скрытых (базовых) причин (рис. 5).

Обычно должен быть преодолен целый ряд барьеров, чтобы резуль
татом потенциально опасной ситуации стала авария. 5 октября 1999 г. в 
Великобритании на станции Ладбрук — Гроув произошло столкновение 
поездов, причиной которого была ошибка человека — проезд красного 
сигнала светофора. Расследование этой аварии показало, что, кроме 
человеческой ошибки, у нее было более 30 базовых причин.

П рактика свидетельствует, что возникновение аварии обуслов
ливается целым рядом факторов в определенной комбинации. Если

Н # * П  О С р Р Д С Т П Р Н Н Ы Й

пр и чи н ы

Рис. 5. Базовые причины аварий
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в конкретном случае один из этих ф акторов отсутствует, то  авария 
может и не произойти. Из этого можно сделать два  вывода:

1) для предотвращения аварии не обязательно бы ть безупречным, 
т. е. ошибки и сбои в определенной степени допустимы . Важно, 
чтобы не возникала совокупность слиш ком  м ногих факторов, 
способных привести к аварии. Кроме того, необходимо извле
кать уроки из ошибок — как в индивидуальном  п лане, так и на 
организационном уровне. Для своевременного противодействия 
факторам, способствующим возн и кн овен и ю  авари и , долж на 
существовать эффективная стратегия, состоящ ая в анализе пока 
еще безобидных нарушений и действенном  устранении причин 
этих нарушений;

2) важно знать, какие факторы возни каю т н аи более часто, по
скольку формирование и реализация м ероприятий  по проти
водействию им являются наиболее д ей ствен н ы м  средством 
предотвращения аварий.

В отчете расследования столкновения поездов на станции Ладбрук 
— Гроув указывается на необходимость сф орм ировать в ж елезнодо
рожной отрасли культуру, способствующую постепенном у переходу 
от положения, при котором руководство ком п ан и и  устанавливает 
правила и предписывает персоналу соблю дение их, к  полож ению , 
при котором каждый работник, вы полняя требования инструкций и 
технологий, мог бы вносить своими идеями и трудом вклад в реш е
ние проблем, выходящих за рамки узких задач его рабочей группы 
и, возможно, всего предприятия.

Отчет вскрывает недостатки в «культуре безопасности» всей ж е
лезнодорожной отрасли Великобритании как одну из базовых причин 
аварии и устанавливает, что в этой области существует больш ой по
тенциал для улучшений. Аналогичные далеко идущ ие выводы можно 
найти и в отчетах о катастрофах на воздуш ном, м орском  транспорте 
и в космонавтике; например, в отчете о катастроф е ам ериканского 
космического корабля «Колумбия». Там четко установлено, что орга
низационные недоработки, которые свидетельствуют о недостатках в 
«культуре безопасности», сыграли не меньшую роль в происш едш ей 
катастрофе, чем очевидные физические причины .

В 1967 году, подходя к порту н азн ачен и я  М и лф орд  — Хэйвен 
(Южная Англия), танкер «Торри К аньон» вы ско ч и л  на скалу у 
островов Сцилли. Более 100 тыс. тон н  н еф ти  вы ли лось  в море, 
причинив огромный ущерб среде и прибрежным районам . По край
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ней мере, четыре ош ибки людей способствовали этой трагедии. 
Первая! эконом ическое «давление» на капитана — необходимость 
строго выдерживать график движения судна и дату прихода к неф
тетерминалу. Исходя из этого, он выбрал путь следования в Мил
форд — Хэйвен вблизи островов Сцилли (ограниченные условия 
плавания, много рыболовных судов), который позволял прийти в 
порт в назначенное время. Третьей ошибкой в этой цепи событий 
было реш ение капитана для экономии времени пройти через архи
пелаг С цилли, вместо того чтобы обогнуть его, как планировалось 
ранее. Он реш ил так, не имея даже лоции этого района и достаточ
ных знаний об условиях плавания здесь. Наконец, последней была 
ош ибка, допущ енная при проектировании и изготовлении обору
дования навигационного мостика. Переключатель режимов работы 
авторулевого располагался очень неудобно и не имел индикатора, 
указываю щ его, в каком положении он установлен. Поэтому при 
вы полнении поворота было затрачено много времени на переход с 
автоматического на ручной режим управления, и отвернуть танкер 
от подводных камней не удалось.

Несмотря на большое значение «культуры безопасности» в самых 
разных областях, ученые и специалисты до сих пор не пришли к со
гласию в определении этого понятии и критериев его оценки. Вместе 
с тем потребность в точном определении «культуры безопасности» 
несомненна, оно должно быть хорошо понятным и содержать прак
тические указания к действию для каждого работника.

Впервые термин «культура безопасности» введен Международной 
консультативной группой по ядерной безопасности (INSAG) в итого
вом докладе о совещании по рассмотрению причин аварии на Черно
быльской АЭС в 1986 г. В докладе под «культурой безопасности» под
разумевалось «assembly o f characteristics and attitudes in organizations 
and individuals which establishes that, as an overriding priority, nuclear 
plant safety issues receive the attention warranted by their significance». 
Дальнейшее развитие эта концепция получила в изданиях МАГАТЭ, 
материалах конференций по вопросам ядерной безопасности в Ат
ланте, Рио-де-Ж анейро и др. Такое внимание к этой проблеме в 
ядерной энергетике вызвано тем, что низкая «культура безопасности» 
лежит в основе всех инцидентов, происшедших на АЭС. При этом 
отмечалось, что персонал — ключевое звено в формировании высо
кой «культуры безопасности». Участие каждого работника является 
необходимым условием достижения высоких стандартов безопас
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ности, при этом руководители всех уровней долж ны  бы ть лидерами 
в этом процессе. В настоящее время на соврем енны х АЭС «культура 
безопасности» является фундаментальным принципом управления и 
требует, чтобы все работники станции вы полняли свои обязанности 
честно, на основе действующих правил, личны х зн ан ий , здравого 
смысла и ответственности.

В докладе Центра международной торговли и безопасности уни
верситета штата Джорджия — «Nuclear Security Culture. The Case of 
Russia» (2004 г.) указывается, что «культура безопасности» на ядер- 
ных объектах зависит от многих факторов и относится не только к 
компетенции специалистов в области безопасности , но является 
частью организационной культуры, в рамках которой функциони
руют все сотрудники предприятия. Поэтому цели, задачи и критерии 
«культуры безопасности» должны вписы ваться в общую профес
сиональную и социальную культуру. И далее: «На предприятиях с 
развитой «культурой безопасности» у сотрудников уже вошло в при
вычку сознательное отношение к правилам и нормам безопасности, 
выработаны модели действия в случае угрозы безопасности, а также 
представление о масштабах угрозы, ее последствиях и результатах 
собственного поведения».

Считается, что механизм «культуры безопасности», который не
обходимо формировать на предприятии, состоит из четырех взаимо
действующих компонентов: лидерские качества руководителя; дей
ственная политика и процедуры; проявляемые персоналом качества 
и повышение профессиональной подготовки. Основным компонен
том является активная позиция руководства предприятия, которое 
ответственно за разработку мер, способствующих выполнению пер
соналом требований по обеспечению безопасности.

В последнее время этот термин получил большое распространение 
и в широком смысле используется для описания корпоративной ат
мосферы или культуры, в которой безопасность является приорите
том номер один. В отраслях производства с высоким риском «культу
ра безопасности» является составляющим элементом корпоративной 
культуры, которая учитывает индивидуальные, производственные и 
организационные особенности, влияющие на здоровье и безопас
ность персонала. Например, в документах комиссии по ядерным 
реакторам США указывается, что «культура безопасности» — это 
состояние, в котором каждый работник:

• всегда озабочен повышением безопасности,
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• осознает, что может работать неправильно,
• чувствует личную ответственность за безопасность;
• а также дисциплинированная последовательная работа компе

тентного персонала, который: (
• уверен в себе, но не самоуспокоен,
• действует согласно установленным процедурам,
I обеспечивает хорошую групповую работу, демонстрирует эф 

фективное взаимодействие;
• опирается на безопасные технические средства в работе и на 

последовательный анализ и устранение проблем.
Конфедерация британской индустрии определяет «safety culture» 

как «the ideas and beliefs that ail members of the organization share about 
risk, accidents and ill health».

Следует отметить, что между безопасностью и экономичностью 
существует определенный конфликт: для применения комплекса 
мероприятий под названием «культура безопасности» необходимы 
крупные финансовые затраты, которые могут негативно повлиять на 
конкурентоспособность компании. С другой стороны, недостаточная 
безопасность, приведшая к аварии, может снизить привлекатель
ность компании, ее продукции в глазах общественности и привести 
к финансовым убыткам. Примером может служить катастрофа авиа
лайнера «Конкорд» 25 июля 2000 года. До нее было установлено 57 
случаев разрыва шин шасси самолета и в шести случаях это приводи
ло к опасным повреждениям топливных баков. Однако необходимых 
уроков из этих происшествий фирма владельцев не извлекла, меры по 
усилению конструкций баков были приняты уже после катастрофы. 
В результате из-за недоверия пассажиров и финансовых затрудне
ний эксплуатация этого сверхзвукового самолета была прекращена. 
Очевидно, что слишком высокий уровень безопасности означает 
недостаточную конкурентоспособность продукта, а слишком низкий 
приводит к коммерческой «смерти» продукта, поскольку после не
скольких аварий такой продукт перестают покупать.

Выполненные в разных отраслях экономики исследования свиде
тельствуют, что основной путь к обеспечению прибыльности компа
ний — формирование высокой «культуры безопасности», поскольку 
она поддерживает хорошо организованные технологические про
цессы, налаженное управление безопасностью и эффективное ис
пользование технических средств (рис. 6).
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Рис. 6. Сферы действия «культуры безопасности»

При этом основными ф акторам и , сти м ули рую щ и м и  вы сокую  
культуру безопасности, являются:

• обязательства всех работников, особен н о  руководителей , н а 
делять безопасность высоким приоритетом  при  лю бы х обстоя
тельствах;

• компетентность в вы полнении с вы соки м  кач ество м  задач, 
влияющих на безопасность;

• сознательность в отнош ении безопасности в ц елом  и в отнош е
нии собственной ответственности и роли при создан ии  продук
тов, влияющих на безопасность (в том числе за  счет извлечения 
уроков из ошибок).

Забота руководства компании о безопасности  д о лж н а бы ть по
стоянно видна на уровне эксплуатации. О пы т успеш ны х ком паний 
убеждает, что высшее руководство долж но уделять вопросам  безопас
ности не менее 1 часа в неделю, а руководители среднего уровня — не 
менее 1 часа ежедневно. К омпетентность п ерсон ала играет  реш аю 
щую роль при формировании «культуры безоп асн ости » : зн ан и я  и 
навыки сотрудников должны быть адекватн ы м и  п о тр еб н о стям  и 
условиям их производственной деятельности. Л ю ди д олж н ы  уметь 
учиться на прошлых ошибках. П ризнакам и созн ательн ого  отнош е
ния к безопасности являются: культура расследования происш ествий
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и поиска их причин, культура ведения необходимой документации, 
культура обучения.

К ак уже отмечалось, с недавних пор в судоходной индустрии нача
лись поиски новых путей сниж ения аварийности на флоте, которые 
могли бы компенсировать недостатки «предписывающего» подхода. 
В частности, в мировом морском сообществе складывается мнение 
о том , что аварийность и трагедии на море могут быть существенно 
уменьш ены при ф орм ировании во всех сферах судоходства и пре
жде всего на судах «культуры безопасности». Анализ отечественных 
и зарубежных публикаций по данной тематике свидетельствует, что 
пока в судоходной индустрии нет четко общепринятого определения 
этого понятия, а существуют различные толкования, характеризую
щие «культуру безопасности» с определенных позиций. При этом 
они основываю тся на том, что в ш ироком смысле культуру можно 
определить как нормы, отнош ения, ценности и практики, которые 
разделяю т члены нации, организации, профессии или других групп 
людей. То есть культура передается через различного рода межлич
ностные взаимоотнош ения, она является важным фактором в управ
лении  судовым экипаж ем , которое основы вается на отнош ениях 
членов команды.

Н апример, в статье экс-ген еральн ого  директора Российского 
морского регистра судоходства Н. Реш етова, опубликованной в 
журнале «М орской флот» (2000 г.), указы вается, что «...«культура 
безопасности» есть корпоративное понятие, некая философия, ко
торая должна поддерживаться на практике. Каждая компания или 
организация может развивать общественную культуру безопасности 
в соответствии со своими принципам и, традициями и духом путем 
внедрения новых технологий, социальных методов, законодательных 
и нормативных актов... Главным критерием является статистика ава
рийных ситуаций, аварий и катастроф. Внедрение новых технологий 
не может мгновенно изменить уровень безопасности. В данном слу
чае можно говорить об инерции сознания, консерватизме и темпах 
внедрения». И далее:

«Концентрация риска в такой сфере, как судоходство, влечет за 
собой необходимость повы ш ения надежности техники, разработ
ки систем управления безопасностью  на плановой основе. Термин 
«культура безопасности» становится в настоящее время постоянной 
составляющ ей всех идей, связанных с безопасностью». Отмечается 
такж е, что: «В науке и практике терм ин «управление безопасно-
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стыо» определен не совсем четко, хотя он стал н еи збеж н ы м  при 
понимании всех функций взаимодействия, которы е обеспечиваю т 
безопасность... Предотвращение ош ибок и аварий является главной 
целью повышения уровня безопасности... Ее уровень мож но оце
нить по числу аварий и аварийных случаев». Э тот п роц есс имеет два 
ограничения, которые определены в 1996 г. Е вропейским  центром 
безопасности (European Process Safety Center):

— когда уровень безопасности вы сокий, а величина потерь низ
кая, проводимые мероприятия недостаточны для  обеспечения об
ратной связи в управлении безопасностью;

— для процессов, где возможен потенциал значительны х аварий, 
их вероятность должна быть предельно низкой . О днако отсутствие 
маловероятных событий не является индикатором  хорош его управ
ления безопасностью.

Таким образом, для обеспечения безопасности необходимо вы
полнение всех требований системы управления ею, вовлекая в этот 
процесс всех служащих и руководителей организации.

Существуют три способа управления безопасностью : техниче
ский, с учетом человеческого фактора, социально-технический.

Первый способ основан на поиске технических реш ений повы
шения уровня безопасности, включая разработку правил и норм, 
регламентирующих ее уровень.

Второй способ, как показала статистика, является  определяю 
щим, так как 70-90 % аварий и катастроф случаю тся по причине 
ошибок человека. В связи с этим подготовка м оряков долж на на
чинаться с процесса их образования. П ривитие «культуры безопас
ности» возможно на ранней стадии ф орм и рован и я  специалиста, 
т. е. при обучении в морских учебных заведениях.

Третий, социально-технический способ у п р авл ен и я  безопас
ностью, основа которого состоит во взаим одействии персонала и 
техники в любой организационной структуре, является комплексным 
и наиболее эффективным. Главным подходом при  этом  являю тся 
связь и взаимодействие двух подсистем — социальной и технической. 
Другой важной идеей социально-технического управления безопас
ностью является высокая степень самооценки и саморегулирования 
как на индивидуальном, так и на корпоративном уровнях. Если опе
ратор подготовлен в области «культуры безопасности» и верит в ее 
принципы, то он в состоянии принять верное и бы строе решение, 
избежать воздействия помехи на объект управления.
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«Культура безопасности» не является отступлением от пред
писывающих правил и руководств, более того, она связана с орга
низационной структурой, а правила, регламентирующие вопросы 
безопасности, являются ее частью. Постепенное внедрение «культу
ры безопасности» в общественное сознание, подготовка профессио
налов морского флота, несущих идеологию «культуры безопасности», 
— это естественный путь развития.

Кроме названных, существуют и другие определения этого по
нятия. Например, ряд ученых предлагают такое: «Это совокупность 
доверия, норм, отнош ений, ролей, социальной и технической прак
тики, направленных на минимизацию подверженности работников, 
руководителей, клиентуры и членов общества условиям, представ
ляющим вред или опасность». Международное агентство по атомной 
энергии подразумевает под этим «совокупность характеристик и от
ношений в организациях и у отдельных лиц, которые устанавливают, 
что безопасность атомных станций является приоритетом, которому 
гарантируют постоянное внимание».

По мнению X. Волконена, директора Департамента безопасности 
морской администрации Ф инляндии, «культура безопасности» на 
море — это ряд методик, используемых морским сообществом в 
различных ситуациях в определенном регионе со сложившимися 
общими культурными ценностями в целях сохранения человеческой 
жизни, судов и груза, а также для защиты окружающей среды».

В Голландии используют такое определение «культуры безопас
ности»: «это культура в компании и на ее судах, сфокусированная 
на безопасном и экологически безупречном управлении судами, 
поддерживаемая всеми вовлеченными лицами».

Как видно, все эти определения близки по смыслу, так как уста
навливают необходимость постоянного внимания и заботы о безо
пасности со стороны работников и руководителей организаций.

Британское агентство по здоровью и безопасности (The Health 
and Safety Executive) использует свое определение этого понятия: 
«Safety culture o f an organization is a product o f individual and group 
values, attitudes, competencies and patterns of behaviour that determine 
style and proficiency of the organization safety program».

В судоходной индустрии этот термин появился в Кодексе, пред
лож енном совместно М еждународной палатой и Федерацией су
доходства (М П С /М Ф С ), который назывался «The Code of Good 
M anagem ent Practice» (1987 г.). В нем указывалось на необходи
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мость вводить «the culture of self regulation o f safety», которая может 
сэкономить средства за счет сокращ ения потерь рабочего времени, 
случаев болезни, госпитализации персонала, повреж дений груза, 
уменьшения страховых премий и т. п. К ак известно, этот Кодекс по
служил прообразом МКУБ, а идея саморегулирования безопасности 
получила в нем отражение в виде требования о систематическом  
внутреннем аудите СУБ и устранении обнаруженных несоответствий 
и недостатков. Позднее этот термин стал часто использоваться в 
научных публикациях, материалах ко н ф ерен ц и й , руководствах и 
рекомендациях, посвященных безопасности на море, однако обще
принятого толкования до сих пор не получил.

В 1997 году в Резолюции, одобренной 20-й А ссамблеей ИМО, 
указывается видение, принципы и цели О рганизации в отношении 
«человеческого» элемента в судоходстве. В числе целей было содей
ствие, через принципы человеческого элемента, продвиж ению  мор
ской «культуры безопасности». Детализация этого нового подхода к 
безопасности на море получила выражение в резолю ции ИМ О А. 900, 
принятой 21-й Ассамблеей ИМО (1999 г.), в которой устанавливались 
цели деятельности Организации в XXI столетии. В числе заданий 
комитетов и подкомитетов ИМО было обеспечение эффективного 
применения «культуры безопасности» и береж ного отнош ения к 
природной среде во всех видах деятельности О рганизации.

После трагических событий в Н ью -Й орке 11 сентября 2001 г., в 
материалах ИМО отмечалось, что «matters relating to  m aritim e security, 
which includes protection against unlawful acts such as terrorism , piracy, 
armed robbery, drug smuggling and stowaways, are vital com ponents of a 
comprehensive safety culture...»

В 2002 г. на Дипломатической конференции по охране на море, 
созванной ИМО, был принят Кодекс О С П С , цель которого «to 
provide a standardized, consistent framework for evaluating risk, enabling 
government to offset changes in threat levels with changes in vulnerability 
for ships and port facilities».

На 77-й сессии КБМ (20 февраля 2003 г.) рассм атривалось пред
ложение делегации Великобритании по определению  термина «куль
тура безопасности». В оригинале оно выглядело так: «А safety culture 
can be of defined as culture in which there is considerable inform ed to the 
individual, ships and the marine environment to a level tha t is «as low as 
is reasonably practicable». Specifically, for an organization making efforts 
to attain such a goal, economic and social benefits will be forthcoming,
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as a sound balance between safety and commerce will be maintained». 
Для формирования морской «культуры безопасности» считается не
обходимым:

1) участие всех заинтересованных сторон (stake holder participa
tion);

2) обязательства всех, кто отвечает за управление рисками, раз
вивать и поддерживать «культуру безопасности», чтобы соз
дать необходимую среду для безопасности (Committment and 
Visibility);

3) осознание того, что улучшение безопасности будет способ
ствовать повышению продуктивности и, следовательно, при
быльности предприятия (Productivity /  Safety Relationship). То 
есть понимание того, что безопасность «стоит» дешевле, чем 
авария;

4) доверие (но не слепое), основанное на соответствующей ин
формации и суждении (Trust);

5) согласное понимание существующих рисков теми, кто управ
ляет рисками, и теми, кто им подвержен, а также понимание в 
отношении способов смягчения рисков (Shared perceptions);

6) доведение данных о небезопасной практике и намерений по 
ее улучшению до всех заинтересованных сторон (Communica
tions);

7) способность делать выводы и извлекать уроки из прошлых бед и 
несчастий, исключить из практики «blame culture» (Organizational 
learning);

8) использование необходимых ресурсов для поддержания и раз
вития «культуры безопасности» (Safety resources);

9) установление хороших отношений между работниками и рабо
тодателями, удовлетворенность зарплатой и условиями труда 
(Industrial relations and job satisfaction);

10) постоянное внимание уровню подготовки, компетентности 
персонала и процедурам (Training).

Кроме того, представители Соединенного Королевства предложи
ли также свой вариант безопасного поведения в условиях «культуры 
безопасности» — «Promoting safe behaviour in a safety culture». В до
кументе указывается, что безопасное поведение людей есть важней
ший аспект управления судном и производственными операциями. 
Потому что поведение человека превращает намеченный «выход» 
системы и процедур в реальность.
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Основываясь на исследованиях ряда видных ученых разных стран 
и национального агентства по безопасности и здоровью  (H SE ), они 
приводят модели и основные условия «безопасного» поведения лю 
дей в производственной обстановке, предложения по м одификации 
опасных поступков в безопасные и внедрению этих рекомендаций в 
СУБ. В заключение приводится модель формирования (созревания) 
«культуры безопасности» — «Safety Culture M aturity  M odel». Она 
включает пять этапов: 1) постановка задачи (Em erging); 2) управ
ление (Managing); 3) вовлечение (Involving); 4) сотрудничество 
(Cooperating); 5) постоянное улучшение (Continually improving).

Основная цель предлагаемых рекомендаций Ц  повы ш ение безо
пасности людей в процессе производства, сохранение ж изни и здо
ровья моряков.

Более полные сведения об этих, несомненно, интересны х пред
ложениях можно получить из материалов 77-й сессии КБМ .

По определению проф. Ch. Kuo,* «культура» безопасности — это «The 
philosophy on safety matters held by organizations and individuals which is 
demonstrated in practice through their attitudes, actions and behaviour».

Среди многих философий, которые можно выбрать, чтобы прак
тиковать безопасность в судоходстве, широкое распространение по
лучила «the blaming philosophy». Ее основной принцип: когда случает
ся инцидент или авария, должен быть установлен и  наказан человек, 
по чьей вине это произошло. Такой подход имеет ряд недостатков:

• развитие большой осторожности и «защитного» отнош ения у 
персонала, чтобы не быть обвиненным в происш ествии;

• тенденция переложить вину за инцидент на других людей;
• избежание необходимости проявлять инициативу, даж е когда 

требуется важное решение.
Все это минимизирует шансы быть обвиненным, но существенно 

затрудняет установление причин аварий при их расследовании, вы
зывает у работников желание скрыть недостатки, промахи и ошибки 
в сфере своей ответственности, которые позже при определенных 
обстоятельствах могут вызвать инцидент.

В послании экс Генсека ИМО У. О ’Нейла членам О рганизации 
по случаю празднования Международного дня моря (World M aritime 
Day, 2002) приводится такое определение: «The safety culture o f an 
organization is the product o f individual and group values, a ttitudes,

* Ch. Kuo. Managing Ship Safety. LLP. -  London -  Hong Kong. 1998.

58



perceptions, com petencies and patterns of behavior that determine the 
com m itm ent to , and the  style and proficiency of, an organization’s safety 
management».

В этом определении можно выделит^ три «яруса» компонентов. На 
самом верху пирамиды (первый ярус) находится управление здоровьем 
и безопасностью в организации. Это книги, руководства, инструкции, 
процедуры — все известные составляющие управления. Второй уро
вень — качества, представляющие основу «safety culture»: обязатель
ства, стиль, мастерство. Обязательства: насколько они восприняты 
и выполняю тся на верхнем, среднем уровне управления и другим 
персоналом. Стиль определяет, строго ли применяются процедуры, 
увязаны они между собой или носят беспорядочный характер. Ма
стерство: есть оно и можно его оценить (измерить)? На основе обзора 
этих качеств можно составить представление о культуре безопасности 
(или ее отсутствии) в организации. Третий ярус — фундаментальный, 
описывает качества, относящиеся ко второму ярусу. Это: ценности, от
ношения, восприятие, компетентность, образцы поведения. Учитывая 
практически одинаковую важность каждого из названных элементов 
(ярусов) для «культуры безопасности», по-видимому, следует говорить 
о треугольнике элементов, объединенных для ее создания.

По мнению ряда экспертов, отнош ение отдельных личностей к 
существующим правилам определяет их культуру: «Do they comply 
because they want to, o r because they have to? To be truly effective in 
achieving the goal o f safe shipping, it is im portant that the shipping 
community as a whole should develop a «want to» attitude». Такое не
сколько общ ее определение «культуры безопасности» позволяет 
сформулировать основные условия ее создания в судоходной инду
стрии. При этом будем исходить из того, что такое вообще «культу
ра», чтобы можно было ее увязать с безопасностью.

В словаре русского  язы ка С. И. О жегова указы вается, что 
«Культура — это вы сокий уровень чего-нибудь, высокое разви
тие, умение»! Н апример, «культура производства». Следователь
но, применительно к судоходству цель формирования «культуры 
безопасности» полностью совпадает с целями применения МКУБ, а 
именно: «обеспечить безопасность на море, предотвратить травмы 
людей или потерю ж изни, избежать ущерба среде, в особенности 
м орской, имуществу».

Тогда культуру безопасности можно определить следующим обра
зом: «культура безопасности» — это неразрывное сочетание безопас



ной производственной среды и неукоснительного, сознательного 
выполнения всем без исключения персоналом соответствующих пра
вил и требований безопасности. То есть предполагается, что риски 
присущих данному предприятию опасностей сниж ены  до возможно 
минимального уровня, создаются условия по предотвращ ению  ава
рий и несчастий для всех элементов транспортного производства: 
людей, судов, грузов и для природной среды.

В 2001 г. Международная федерация судоходства опубликовала 
материалы о «культуре безопасности» в судоходстве, в которых ука
зывалось: «Safety culture is enlightened seif interest» и перечислялись 
достигаемые при этом преимущества: уменьш ение количества по
терянных рабочих часов, расходов на лечение, пребы вания сотруд
ников в госпиталях, снижение затрат в результате загрязнения среды, 
повреждения и порчи грузов, взносов за страхование судов.

С позиций создания на судне безопасной производственной среды 
большой интерес представляют выполняемые в разных странах раз
работки в отношении взаимодействия элементов в системе «человек- 
машина». Например, как показывают недавние исследования, новые 
средства навигации, предназначенные для предотвращения аварий, 
нередко дают обратный эффект и действуют как фактор, способствую
щий столкновениям и посадкам на мель. К  таким выводам пришла 
Margareta Lützhof, научный сотрудник Университета Linkoping (Ш ве
ция). В процессе подготовки своей диссертационной работы г-жа 
М. Lützhof, в прошлом навигационный офицер, имею щая диплом 
капитана и проработавшая в море около 13 лет, в течение четырех лет 
изучала организацию и содержание вахтенной службы на мостиках 
судов разных типов в различных условиях плавания. Ее исследова
ния показали, что «продвинутая» технология является барьером для 
того, что большинство судовых офицеров считают своими основными 
функциями... «Они чувствуют, что существует электронный фильтр 
между ними и реальностью», — объясняет диссертант. М оряки хо
тят использовать новую технологию, и она должна делать их работу 
безопаснее, более эффективной и экономичной. Сегодня, отмечает 
М. Lützhof, командные мостики судов заполнены различными тех
ническими устройствами и очень напоминают пилотную кабину са
молета; в то же время существует тенденция интегрировать их все 
больше и больше. Однако результат этого не всегда дает преимущества 
пользователям.
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» Когда судно следует в открытом море или в стесненных водах,
информация о судне и окружающей обстановке крайне важна, если 
она относится к безопасности. Однако тенденции в проектировании 
и оборудовании мостика средствами навигации приводят к избытку 
информации, и она не всегда представляется в удобном виде. Передо
вая автоматизация делает затруднительным для офицеров понимание 
того, что произош ло в системе и когда и как нужно переходить на 
ручное управление судном. Многие системы на борту не связаны 
между собой удобным для моряков образом. Например, указывает 
автор диссертации, некоторые данные могут быть представлены в 
несовместимых форматах, что затрудняет офицерам сравнение ин
формации для подготовки плана действий.

М. УйгЬоГ показывает, как технологические сложности могут вы
звать аварию, приводя в качестве примера столкновение т/х «Сток
гольм» и лайнера «Андреа Дориа» (1956 г.), когда оба судна расходились 
вблизи берегов США с помощью радаров. Современные интегрирован
ные системы на мостике повышают риск аварий, считает она. Основная 
проблема в том, что судовые офицеры находят, что новая технология 
более полезна в спокойных условиях, чем в стрессовых, когда они в ней 
больше нуждаются. При недостатке времени и пространства система 
не воспринимается как помощь, — предупреждает она.

Нередко проблемы возникают из-за недопонимания производи
телем технологии условий, в которых работают моряки. В одном из 
разделов диссертации ее автор рассматривает интенсивное движение 
паромов между Ш вецией и Финляндией, где навигация очень слож
ная и часто зависит от технических судовых средств. Маневрирование 
судов нередко ограничено метрами и секундами, и здесь технология 
не может заменить опыт плавания в этих водах, который передается 
от одного поколения моряков к другому. Многие правила противоре
чивы и могут толковаться различным образом. Как результат, моряки 
часто должны инстинктивно понимать правила и объединять разные 
источники информации подходящим для них путем.

В диссертации содержится ряд рекомендаций по улучшению 
взаимосвязи человека и машины. Необходимо для этого использо
вать результаты, полученные в других секторах производства. Также 
нужны различные сценарии при обучении моряков, чтобы помочь 
им понять возможности навигационных систем, а производители 
должны найти способы получения «обратной» связи от тех, кто ра
ботает в море. По-видимому, в улучшении дизайна навигационного
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мостика, приспособленности технических устройств к возможностям 
и потребностям людей, управляющих судном, залож ен больш ой по
тенциал повышения безопасности мореплавания.

В этой связи следует отметить, что в Великобритании систематиче
ски проводятся семинары — SASMEX (Safety Sea and M arine Equipment 
Exhibition), на которых рассматривается роль человека на современ
ном навигационном мостике, взаимодействие вахтенных офицеров 
(в/о) с навигационным оборудованием, влияние электронны х на
вигационных систем на снижение риска аварий судов. Отмечалось, в 
частности, что современная технология не заменяет основы навигации 
и вахтенные офицеры, в особенности молодые, не должны попадать 
в ловушку полного доверия тому, что они видят на экранах.

Существенный недостаток подготовки судовых оф ицеров к ис
пользованию новых интегральных систем в том , что она часто осу
ществляется поверхностно специалистами, которые устанавливают 
систему на судне, оставляя затем моряков с целым набором руко
водств и инструкций. Поэтому многие офицеры не имеют достаточ
ных знаний о системах, в том числе об их ограничениях, и опыта 
работы с ними. Указывается также на необходимость стандартиза
ции навигационных систем, что позволит м орякам  более уверенно 
использовать оборудование мостика на любом судне. М ного вни
мания уделяется вопросам проектирования и разработки новой со
вершенной системы электронной навигации (e-Navigation), которая 
должна существенно облегчить работу в /о  по управлению  судном 
и повысить безопасность плавания. Необходимо обеспечить пред
ставление информации в наиболее удобной форме, чтобы предот
вратить отвлечение и перегрузку вахтенного офицера.

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, особенностей в приме
няемой технике, технологии, методах производства и управления; 
однако два названных выше условия должны вы полняться неизмен
но. Не может, к примеру, иметь место «культура безопасности» на 
отсталом в техническом состоянии, со старым изнош енны м обору
дованием предприятии или на судне с дефектами люковых закрытий, 
неисправностями спасательных устройств, средств связи и т. п.

Вначале усилиями проектировщиков, строителей, органов техни
ческого надзора и экипажа на судне создается безопасная рабочая 
среда, и постепенно у людей на борту воспитывается сознательное,
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добросовестное и ответственное отношение к обеспечению произ
водственной деятельности в условиях безопасности, безусловному 
и полному прим енению  соответствующих правил, требований и 
инструкций — международных, национальных, нормативных до
кументов компании.

В фундаментальном исследовании эффективности применения 
МКУБ в судоходстве* рассматриваются и вопросы «Safety culture» 
как категории, исключающей существующую сейчас на судах так 
называемую культуру «виновности» (blame culture), когда у людей 
на борту вследствие боязни наказания за совершенную ошибку или 
нарушения правил появляется желание это скрыть. Такое поведе
ние — это попытка самозащиты, хотя оно может привести к более 
серьезным негативным последствиям для безопасности судна. Ис
ключение «blame culture» из деятельности экипажа означает, что в 
случае неверных действий, поведения, ошибки при выборе решения 
это событие станет предметом рассмотрения и анализа на судне и в 
компании с целью извлечения полезного урока, т. е., по сути, эле
ментом управления риском на борту. В противном случае подобные 
ошибки и неверные действия будут повторяться.

Автор книги на основе собранных данных, опроса мнений моряков 
и операторов судов убедительно показывает, что около 60 % судоход
ных компаний считают, что в их деятельности не практикуется «blame 
culture»; также 59-62 % опрошенных моряков и операторов судов убеж
дены, что они работают в среде «культуры безопасности». Разумеется, 
эти цифры отражают не только реальное положение дел, но и стремле
ние руководства судоходных предприятий и людей на борту действовать 
более эффективно по обеспечению безопасности мореплавания. В этой 
связи очевидна практическая важность рекомендаций ИМ О прави
тельствам членов Организации по развитию «культуры безопасности» 
в мировом судоходстве, приведенных в циркуляре MSC/Circ. 1015:

— «Review their regulatory and safety regime with a view to
encouraging the reporting of near misses without fear of reprisal on 
punitive action;

— Urge com panies operating ships under their flags not to
penalise persons reporting near misses;

— Urge companies operating ships under their flags to implement 
procedures by which persons should only report near misses to the

* Ph. Anderson. Cracking the Code — N1, London, 2003.
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designated person or persons and the designated person or persons 
should only pass on such reports in an anonymous form».

Таким образом, развитие «культуры безопасности» в судоход
стве, по мнению Ph. Anderson, должно идти вместе с вытеснением 
из деятельности судоходных компаний и экипажей судов «the blame 
culture*.

Следует отметить, что понятие «культура безопасности» и «безо
пасность жизнедеятельности» отражают взаимосвязанные явления 
и процессы, но вместе с тем это не одно и то же. Безопасная жиз
недеятельность на личностном уровне — это жизнедеятельность по 
законам безопасности, т. е. предотвращение, м иним изация, пре
одоление, устранение последствий вредных и опасных факторов. 
«Культура безопасности» включает в себя целый ряд дополнительных 
компонентов — это не только безопасная жизнедеятельность, но и 
мотивация, постоянное совершенствование, обеспечение готовности 
к следованию ее принципам и др.

Очевидно, что для морского офицера, работающего в условиях 
воздействия многочисленных вредных и опасных факторов, одина
ково важны знания и умения, содержащиеся в обеих дисциплинах. 
В 2009-2010 годах в Великобритании были выполнены исследования 
в отношении широкого круга вопросов, касающихся роли и значения 
«человеческого» элемента в судоходной индустрии. Результаты их 
получили отражение в публикации — «The Human Elument — a guide 
to human behaviour in the shipping industry». Основываясь на опыте, 
имеющемся в морском судоходстве и ряде других промышленных 
отраслей с повышенным риском деятельности, авторы делают вывод 
о том, что существенный вклад в безопасность операций на море мо
жет внести применение основополагающего принципа управления, 
который они назвали «надлежащей» или «правильной» культурой 
(Just Culture). Не вдаваясь в детали, отметим, что британские ученые 
исходили из следующих соображений. То что люди делают ошибки 
— это нормальное явление. Ясно также, что на поведение людей 
большое влияние оказывают организационные факторы, в том числе 
и на ошибки, которые они допускают.

Поэтому для повыш ения безопасности организации должны 
перейти от культуры обвинений (a blame culture) к правильной, 
справедливой культуре (Just Culture). Последняя основывается на 
двух принципах, которые относятся ко всему персоналу органи
зации:



а) человеческие ошибки неизбежны? и политика, процессы и взаи
модействия в организации должньшостоянно контролировать
ся и улучшаться с учетом возможности таких ошибок;

б) каждый сотрудник должен нести ответственность за свои дей
ствия, если он сознательно нарушает процедуры или политику 
безопасности.

Реализация на практике этих двух принципов весьма затруднитель
на. Первый требует создания системы докладов (a reporting system) и 
атмосферы, при которой сотрудники могут без сомнений сознаваться 
в допущенных промахах и ошибках. Доверие (trust) сотрудников соз
дает основу для применения второго принципа — в соответствии со 
спецификой организации в отношении определения, расследования 
и установления ответственности за любые ошибки персонала.

В заключение делается вывод о том, что «Just Culture» является 
важным компонентом безопасности и успеха деятельности. Приво
дится аргументация в подтверждение такого вывода:

• business success depends on managing risks effectively;
• to manage risks you need an effective safety culture;
• to have an effective safety culture you need an effective learning 

culture-
• for an effective learning culture you need an effective reporting 

culture;
• which cannot exist without an effective Just Culture.
Н есомненно, что такой подход найдет применение в судоходной

индустрии, но его реализация займет немало лет.
В 2009 году Норвежский регистр судоходства (DNV) издал бу

клет, посвящ енный вопросам формирования элементов «культуры 
безопасности» на предприятиях и судах. В нем, в частности, ука
зывается, что степень эффективности «культуры безопасности» на 
разных производственных объектах может существенно различаться, 
поэтому важно уметь ее измерять. То есть использовать определен
ные критерии, позволяющие сравнивать эффективность «культуры 
безопасности» и разрабатывать меры по ее повышению. Этапы по
степенного достижения наивысшего уровня «Safety culture» пока
заны на рисунке 7. При этом обеспечивается заметное повышение 
безопасности за счет следующих факторов:

• Rapid improvement on safety performance is achievable.
• Annual insurance claims down from 10 to 1.
• 50 % reduction serious accident frequency over three years.

65



Sa
fet

y 
Cu

ltu
re 

Ma
tur

ity
 

■
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Improved organizational learning.

i 1 -/Ability to learn and actively avoid and recover
L ea rn in g  c u l tu r e  p f y o m  critical situations. Interdependent/just culture

à AWa C' it« ra  Safetyis seen as  business critical and must actively 
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H  ACrhOC c u l tu r e  p human error. Safety is dependent on HSE department.
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Reactive approach to safety;

Puc. 7. Различные этапы «зрелости» «культуры безопасности»

Serious accident frequency 
(Number of accidents/number of ship)

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2006 Ya

Chemical tankers over 10,000 dwt mm Client fleet

Рис. 8. Снижение аварийности флота за счёт «культуры б е з о п а с н о с т и »
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В буклете приводятся результаты привития «культуры безопас
ности» на судах мирового флота и состоящих в классе DNV (рис. 8). 
Как видно, существенное снижение аварийности судов класса DNV 
(Client fleet) было достигнуто уже на первом этапе (Phase I) воспита
ния «культуры безопасности» судового персонала? и в дальнейшем 
такая тенденция продолжалась.

В 2011 году классификационное общество — Американское бюро 
судоходства (ABS) заверш ило научные разработки по определе
нию индикаторов для измерения уровня эффективности «культуры 
безопасности». Результаты получили отражение в руководстве — 
«Safety culture and leading indicators o f safety». В преамбуле руко
водства указывается, что «The im portance of the development of a 
positive safety culture has been recognized for some tim e, particularly 
in large — scale systems where the consequences o f losses can be sever. 
In safety — critical systems, the use o f leading indicators has been 
proposed to  identify areas o f weakness in advance o f adverse events, 
affording the possibility o f taking action to avoid losses. This is contrast 
to legging indicators, such as numbers o f accidents or incidents, which 
give indicators o f past performance». И далее:«The G uidance Notes 
are applicable to  all cargo — carrying commercial vessels. Guidance is 
provided in the form of questionnaires, datasheets, techniques of analysis, 
and worked examples».

В руководстве указывается, что инструменты ИМО такие, как 
М КУБ и системы управления безопасностью  (СУ Б), несом нен
но, способствую т повыш ению  безопасности операций на море, 
но судоходная индустрия еще только на пути к достижению этой 
цели. М КУБ и СУБ — это основа для соответствия действующим 
правилам, но они не обязательно улучшают «культуру безопас
ности». Сейчас в индустрии сложилось убеждение, что создание 
безопасной рабочей практики не требует больше правил, нормати
вов и процедур. Вместо этого морской сектор нуждается в лучшем 
понимании социальных и организационных факторов, что необ
ходимо для повыш ения профессионализма моряков в рутинных и 
чрезвычайных ситуациях. В отчете комиссии по Чернобыльской 
катастроф е (U N SC E A R , 1988) одним из ф акторов, сыгравших 
большую роль в аварии, называется отсутствие «культуры безопас
ности» на АЭС. Утверждается, что «...most operation incidents are 
not solely the result o f hum an error, technical failures, or environmental 
factors. Often there are more systemic organizational or managerial haws
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(e.g. a fatal co m bina tion  o f  fa ilu re  o f  m a n a g e m e n t, em ploees not 
performing their duties and  a b reakdow n in  d o cu m en ted  systems). In 
all hazardous industries, it is now  a c c e p te d  g ood  p rac tice  to  have in 
place an SMS to in stitu tio n a lize  safe w ork ing  p rac tice s  and  attitudes 
through the developm ent o f  a positive safety  cu ltu re ...»  Указывается на 
необходимость оцен ки  «safety cu ltu re»  и SM S.

В Руководстве ABS при водятся  х ар актер и сти ки  существующих 
показателей (indicators o f  safety). И х тр и  вида:

1. Lagging Indicators o f  safety.
2. Leading Indicators o f  safety.
3. Key Perform ance Ind ica to rs (K P Is).
К первому виду (показателей  «с зап азды ван и ем ») относятся те, 

которые традиционно использовались для  изм ерени я (безопасности) 
после происш едш ей аварии , и н ц и д ен та , м атери альн ы х потерь. Ха
рактеристики Lagging indicators:

— позволяю т оп редели ть тен д ен ц и и  в прош лы х действи
ях;

— оценить результаты  и случи вш и еся  происш ествия;
— им ею т дли тельн ую  и сто р и ю  и сп о льзо ван и я  и утверж

денны е стандарты ;
— легко  вы числяю тся.
Их надлеж ащ ее и сп о л ьзо в ан и е  п р и  ан а л и зе  последствий ката

строф позволяет устан ови ть м ер ы  д л я  п р ед о твр ащ ен и я  подобных 
случаев в будущем.

В последние два  д есяти л ети я  п о в ы ш е н и е  б езоп асн ости  деятель
ности в ряде п рои зводств  с в я зы в а л о с ь  с и сп о льзо ван и ем  показате
лей и зм ерен и я  таки х  я в л е н и й , к а к  р а зм е р  бю дж ета безопасности, 
коли чество  и н с п е к ц и й  п о  б е з о п а с н о с т и , к о л и ч еств о  совещаний 
по б езопасности  в структурах у п р а в л е н и я . Э ти  «L eading Indicators» 
являю тся п оказателем  «культуры  б езо п а с н о с ти »  и связываются с 
неж елательны м и /  н е о ж и д а е м ы м и  п о с л е д с т в и я м и  Ц  производ
ственны м и и н ц и д ен там и , т р ав м ам и  л ю д ей  и  т. п . С  их помощью 
можно:

— обнаруж ивать слабы е м еста  за р а н е е , в  п редви д ен и и  опасных
событий;

— вы полнять предварительн ы е д ей с тв и я  д л я  определен ия опас
ностей;

— осущ ествлять оцен ку  и уп р авл ен и е  р и ск ам и .
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ABS разработала методику определения этих потенциальных 
«proreactive» показателей для улучшения безопасности производ
ственной деятельности. Показатели KPIs обычно связывают с ор
ганизационной деятельностью, которая может быть ориентирована 
на безопасность или нет. Примеры показателей Key Performance: 
контроль бюджета судна, планирование докования и др.

В руководстве ABS содержатся формулы для расчета соответ
ствующих индикаторов безопасности. Приводятся характеристики 
основных составляющих «культуры безопасности», к которым от
носятся:

1. Communication. Связь должна быть открытой и эффективной, 
«managers and masters are prepared to listen as well as speak». Каж
дый сотрудник должен понимать всю информацию, необходи
мую для безопасных операций.

2. Em powerm ent. П ерсонал чувствует себя уполномоченным 
успешно выполнять свои обязанности в отношении безопас
ности. Каждый член коллектива имеет полномочия и ресурсы, 
достаточные для достижения успеха в его назначенной роли.

3. Feedback. Управление реагирует на проблемы безопасности, 
принимает меры своевременно. Приоритетом является свое
временная связь и реакция на результаты расследования ин
цидента, проверки и т. д. в отношении персонала. Поощряется 
забота персонала о повышении безопасности, которая должна 
осуществляться своевременным способом.

4. Mutual Trust. Взаимоотношения характеризуются обоюдным 
доверием. Сотрудники верят, что руководители делают всё пра
вильно для обеспечения безопасности и берут на себя ответ
ственность за исполнение, а также сообщение о потенциальных 
проблемах.

5. Problem Identification. Потенциальные проблемы быстро опре
деляются. Каждый сотрудник имеет опыт и /и ли  подготовку 
в отнош ении того, как установить небезопасные действия и 
условия и как принять меры к их избеганию или смягчению.

6. Promotion of safety. Руководители продвигают безопасность как 
высокую ценность в организации. Они демонстрируют это через 
правильные действия, приоритеты и обеспечение ресурсов.

7. Responsiveness. Члены экипажа реагируют на требования работы, 
включая неожиданные события и чрезвычайные обстоятельства. 
Они должны иметь достаточный отдых между вахтами, чтобы
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мобилизовать свою бдительность и го то вн о сть  к  д ей ств и ям  в 
течение рабочего периода.

8. Safety Awareness. Сильное чувство о св ед о м л ён н о сти  о  б езо п ас
ности организации. Каждый сотрудн и к  о с в е д о м л ё н  о  его  от
ветственности в отнош ении со б ствен н о й  б е з о п а с н о с т и , без
опасности товарищей по работе, о р г а н и за ц и и  и  п р и р о д н ы й  
среды.

Для измерения (оценки) эф ф ек ти вн о сти  «культуры  б езо п а с н о 
сти» на предприятии в Руководстве при водятся  сп ец и ал ь н ы е  анкеты  
(вопросники). Анализ предоставленных в ни х  ответов  н а  касаю щ и е
ся безопасности вопросы позволяет о п р ед ел и ть  соответствую щ и е 
показатели Leading indicators. В оп росн и ки  (T h e  Q u estio n n a ire s)  для 
судов и компаний приведены в при лож ен и ях  1, 2. В к о н е ч н о м  итоге 
указания и рекомендации, содерж ащ и еся в Р у к о в о д ств е  A B S, п о 
зволяют установить слабые м еста в «культуре б езо п а с н о с т и »  судна 
или Компании и принять необходим ы е м еры  к  их  у стр ан ен и ю .



РАЗДЕЛ IV 
ВОСПИТАНИЕ
«КУЛЬТУРЫ БЕЗОПАСНОСТИ 
СУДОВОГО ЭКИПАЖА

Концепция «культуры безопасности» не является новой для су
доходства, тем не менее, её развитие в этой области человеческой 
деятельности признано ИМО в качестве одного из приоритетов в 
XXI ст. Однако до настоящего времени, как указывалось выше, 
термин «культура безопасности» не получил законченного опреде
ления, поскольку является очень сложным понятием, предназна
ченным для описания комплекса характеристик, отражающих, по 
крайней мере, взаимоотношения, убеждения и нормы поведения, 
обычно существующие внутри организации. Основная идея «куль
туры безопасности» заключается в понимании каждым сотрудником 
организации от высшего руководства до рядового состава, что все 
аварии в конечном итоге могут быть предотвращены.

Таким образом, «культура безопасности» представляет собой 
определённую философию проблем, связанных с безопасностью. 
Эта философия должна на практике поддерживаться организацией 
и отдельными её работниками посредством отношений и действий 
по проблемам безопасности. Хорошо обученные и подготовленные 
люди в большой степени готовы принять культуру, если безопасность 
в организации поставлена на первое место. Поэтому подготовка и 
обучение моряков играют решающую роль во внедрении и разви
тии «культуры безопасности». В соответствии с требованиями пере
смотренной Международной конвенции по стандартам подготовки, 
дипломирования моряков и несения вахты и одноименного Кодекса 
(ПДНВ-95) судовые специалисты операторского уровня (помощники 
капитанов, механики, электромеханики) должны не только обладать 
соответствующими профессиональными знаниями и практическими 
навыками, но и уметь заботиться как о своём здоровье и безопас
ности, так и о здоровье и безопасности подчинённых им членов 
экипажа, обеспечивать выполнение действующих дисциплинарных
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правил, поддерживать в судовом к о л л ек ти в е  о б ст а н о в к у  взаи м о п о 
н и м а н и я ,  доброжелательности, в заи м о в ы р у ч к и , со б л ю д ен и я  общ е
принятых нравственных норм  и ч ел о в еч еск и х  о т н о ш е н и й . То есть 
ум еть осуществлять эф ф ективное р у ко во д ство  су до вы м  персоналом . 
В число важных задач кап итана и судовы х о ф и ц е р о в  в х о д и т  восп и 
тание «культуры безопасности» ч лен ов  эк и п а ж а . П ри н ц и п и ал ьн ы м и  
положениями при этом являю тся:

1) необходимо, чтобы каж ды й ч лен  э к и п а ж а  п о н я л  и  согласился 
с тем, что все аварии и  тр агед и и  н а  м о р е  м о гу т  б ы ть  предот
вращены и происходят о н и , к а к  п р а в и л о , в сл ед ств и е  неверны х 
действий или упущ ений лю д ей  п р и  э к с п л у а т а ц и и  судн а и его 
устройств;

2) в период работы на судне нуж но п о с т о я н н о  д у м ать  «безопасно», 
т. е. иметь четкое представлени е о р и с к а х , с в я за н н ы х  с вы пол
нением рабочих операци й;

3) необходимо искать и н аходить в о зм о ж н о с ти  п о в ы ш е н и я  безо
пасности своих действий и о п е р а ц и й , в ы п о л н я е м ы х  в рамках 
должностных о б язан н о стей , то  есть  и с х о д и т ь  и з  п ри нци пов: 
«Безопасность — дело каж дого» и «У н ция п р о ф и л а к т и к и  стоит 
фунтов лечения».
Бдительность и о с в е д о м л е н н о с ть  о  с у щ е с т в о в а н и и  о п асн о 
сти — необходимые кач ества  к аж д о го  ч е л о в е к а  н а  борту. Если 
моряк знает, что авария м о ж ет  п р о и з о й т и , о н  б у дет  стараться 
избежать ее, чтобы отвести  беду о т  с е б я  и  с в о и х  коллег, това
рищей по работе. К ак  и зв е с т н о , в ы ж и в а н и е  — с ам ая  главная 
из человеческих потребн остей . Н а п р и м е р , в судостроительной  
индустрии К итая, которая  б ы стр о  р а з в и в а е т с я , б о льш о е  вни
мание уделяется безоп асн ости . О д и н  и з л о зу н го в , характерны х 
для этого сектора п р о и зв о д ств а , гл аси т : « F o r th e  sa fe ty  o f  ship, 
make sure every w orking step  is th e  rig h t o ne» ;

4) члены экипажа долж ны  хорош о зн ать  с в о и  зад ач и , обязанности  
и ответственность. Ч тобы  этого  д о сти ч ь , К о м п а н и я  д олж н а раз
работать и прим енять п о л и ти ку  б е з о п а с н о с т и  и  защ и ты  среды 
вместо поддерж ания, у п р ав л ен и я  и  д е й с т в и й  н а  еж едн евн ой  
основе. П рименение общ ей  п о л и т и к и  о к а з ы в а е т  п си хологи че
ский эффект на м оряков, так  к а к  о н и  т о ч н о  и  я с н о  зн аю т  цели, 
к которым должны стремиться, задачи , к о то р ы е  д о л ж н ы  решать, 
и свои обязанности. Э то и грает  б о льш у ю  р о л ь  в п родви ж ен и и  
«культуры безопасности».
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Как известно, сейчас в деятельности И МО основное внимание 
уделяется не созданию новых правил и стандартов, а обеспечению 
наиболее полного применения существующих. Ключевой компонент 
в этом новом подходе — изучение влияния человеческого элемента и 
повсеместное привитие «культуры безопасности». Он начал реализо
вываться в Резолюции ИМО по человеческому элементу, принятой 
на 20-й Ассамблее ИМО (1997 г.), где в числе других зддач ставилась 
задача продвижения в практику «культуры безопасности». Дальней
шее развитие этот подход получил в Рез. ИМО А. 900 (21), принятой 
в 1999 году, которая устанавливала цели ИМО в новом тысячелетии. 
Здесь также особое внимание уделялось эффективному применению 
существующих инструментов ИМО и избежанию чрезмерного регу
лирования. Не все страны могут с одинаковым успехом применять у 
себя действующие международные стандарты, ИМО помогает им с 
помощью специальных программ сотрудничества; большую работу 
по подготовке руководящих кадров для разных стран и формиро
ванию политики безопасности в судоходной индустрии выполняет 
Всемирный морской университет в Мальмё и Международный ин
ститут 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 skepticism 
is never the less, positive that today the shipping industry is discussing that 
objective. However, some years more have to pass until we might approach 
the emergence of a safety culture in shipping».

На судне должна пропагандироваться и, соответственно, моти
вироваться «культура общения», предполагающая нормальные от
ношения членов экипажа между собой, доброжелательность, готов
ность прийти на помощь, поделиться своими знаниями и опытом, 
отсутствие конфликтов, расовой неприязни и т. п. То есть перво
степенной задачей для формирования «культуры безопасности» в 
судоходстве становится воспитание руководителей и сотрудников 
компаний, судового персонала в духе сознательного и обязатель
ного применения действующих требований и правил, постоянной 
заботы об улучшении безопасности на своем предприятии. Напри
мер, в руководящих документах компании Aston Maritime элементы 
«культуры» безопасности изложены таким образом:

* I. L. Veiga, Safety Culture in Shipping / /  WMU Jonruale of Maritime Affairs. -  
2002. -  № 1.
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• Аварии и несчастья могут бы ть предотвращ ены .
• Каждый работник ком пании несёт персональную  ответствен

ность за собственную безопасность и за безопасность других.
• Ни одна из связанны х с бизнесом  (деловы х) целей не я в л я 

ется столь важ ной, чтобы нуж но бы ло следовать ей , жертвуя 
безопасностью.

• Работа считается сдел ан н о й  хорош о, если  о н а  сделан а  б ез
опасно.

Это руководство для всех операций на борту судов К ом пании.
По наш ему м нен и ю , нуж но р азли ч н ы м и  путям и (с пом ощ ью  

занятий, тренировок, и сп ользован ия наглядны х средств, прим еров 
из практики, проверок знаний и ум ений, м отивирования) ф орм иро
вать в сознан ии м оряков своеобразн ы е «установки безопасности», 
т. е. готовность воспринимать предметы и явления действительности 
с позиций предотвращ ения возмож ны х опасностей. Н емаловаж ное 
значение имеет и уровень общ ей культуры, образования и кругозора 
судовых оф ицеров и сотрудников судоходной ком пании .

Разумеется, повседневная забота о безопасности на борту судна 
не должна становиться навязчивой  идеей, фобией, которая может 
привести к постоянной напряж енности, усталости, потере работо
способности, т. е. к обратны м результатам. Все долж но быть в меру. 
Очень важна сп еци альная психологическая подготовка м оряков. 
Вопросам постепенного воспитания у членов экипаж а «культуры 
безопасности» сейчас уделяется повы ш енное внимание. О собенно 
предметно этим занимаю тся морские агентства по безопасности, ко
торые разрабатывают и стараю тся внедрить в практику деятельности 
своих национальных ком паний и на судах флага методы руководства 
и процедуры, направленные на достиж ение этой цели. П римером та
кого подхода может служить комплекс рекомендаций по воспитанию 
морских качеств у судовых оф ицеров, разработанны х британским  
M aritim e and Coast guard Agency*, на основе соответствующих иссле
дований. В свою очередь, оф ицеры -лидеры  в судовых коллективах 
будут создавать необходимые условия для ф орм ирования на борту 
элементов «культуры безопасности». П о поводу воспитания у судо
вого персонала позитивного отнош ения к  культуре безопасности в 
книге Ф. Андерсона приведено обращ ение одного из работодателей к 
м орякам , которым предстоит трудиться на его судах. В нем выражена

* Driving safety culture. UK Maritime and Coast Guard A gency// Seaways -N ov. — 
2005.
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главная мы сль: члены  экипаж а своими действиями должны помочь 
К ом п ан и и  обесп ечи ть  их собственную безопасность: «Gentlemen, 
if you forget everything else tha t has been said remember this. The most 
im portan t co n trac t you will make is not with yourself, your colleagues, 
your em ployer o r even your bank manager. It is with your family — your 
mother, father, husband, wife, sons or daughters whoever it maybe. You have 
com m itted  to  them  w hen you say «I will see you soon*. My responsibility 
is to m ake sure you can  carry out that contract every time you go the work 
place. T hank  you, gentlem en, for helping us help you*.

Следует отм етить, что одним из основных препятсрий на пути 
ф орм и рован и я  в судоходной индустрии «культуры безопасности* 
станет со п р о ти вл ен и е  лю дей предлагаемым переменам. Об этом 
ф еном ене упом и нал  в своих работах итальянский мыслитель Нико
ло М аккиавели  почти пятьсот лет назад. Он писал, что нет ничего 
более трудн ого , более сом нительного в успехе и более опасного, 
чем проведение изм енений. Врагами новатора становятся все, кто 
привы к ж ить при преж нем порядке, и только слабую поддержку он 
получает от тех, кто предпочитает нововведение. Он подвергается 
яростны м атакам  противников изменений, которым противостоит 
недостаточная защ ита его сторонников «So both the innovator and his 
friends com e to  grief».

«Культура безопасности» не может возникнуть на судне по при
казу, она долж на быть присуща процессу функционирования Компа
нии, и м оряк  долж ен соответствующ им образом реагировать на это 
требование к  его работе. Вместе с тем эта профессиональная реакция, 
так необходимая со стороны  м оряка, может быть развита и поддер
ж ана при пом ощ и соответствую щ его обучения на борту судна.

Н ужно им еть в виду, что «культура безопасности» должна стать 
образом ж изни для всех без исклю чения сотрудников компании или 
членов экипаж а. Д аж е один человек, не отвечающий этому усло
вию, м ож ет соверш и ть дей стви я, которые приведут к аварии, за
грязнению  среды , создадут для судна опасную ситуацию. Поэтому 
ц елесообразно, чтобы экипаж и судов были подобраны, исходя и> 
совм естим ости лю дей — единомыш ленников в вопросах безопас
ности, и  м енялись в полном  составе, а  не поодиночке, как это часто 
практикуется сейчас.

Вновь приш едш ие на судно люди могут негативно повлиять на 
безопасную  среду н а  борту, созданную усилиями экипажа. Очевид
но такж е, что привитие навы ков «культуры безопасности» должно
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начинаться задолго до прибытия моряка на судно: ответственное 
отнош ение к вопросам безопасности и соответствующую установку 
мыш ления следует воспитывать у будущих судовых ком андиров в 
стенах морских учебных заведений и постоянно поддерживать весь 
период работы на флоте. П роцесс ф ормирования морского специ
алиста должен обязательно вклю чать и этот элем ент воспитания, 
возможно, в такой последовательности: «общая культура и кругозор 
— специальные знан ия и навы ки — знан ия требований и правил 
безопасности — привитие «безопасного» мыш ления — практика и 
опыт работы на судне в безопасной среде». П одготовленный таким 
образом офицер станет активным участником создания «культуры 
безопасности» на судне, где будет работать.

В числе рекомендованных И МО мер — правдивость и обязатель
ность в отнош ении сообщ ений в О рганизацию  об имевш их место 
инцидентах и «near misses», а такж е «the desire and ability to learn 
from experience». «Safety culture» во многом будет основываться на 
действующих инструментах и стандартах безопасности И МО, вместе 
с тем ее формирование на береговых предприятиях и на судах по
зволит в полной мере реализовать потенциал этих международных 
документов.

При этом не долж но прим еняться никаких репрессивных мер. 
Например, в Великобритании в 1998 году были введены ш трафные 
санкции в отнош ении ком паний, которые не соответствуют требо
ваниям М КУБ. О днако такой подход не отвечает философии этого 
Кодекса и не способствует продвиж ению в морскую отрасль страны 
«культуры безопасности».

Следует учитывать, что судоходная Компания, в которой уделяется 
много внимания безопасности, является более привлекательной для 
грузовладельцев, заинтересованных в сохранной доставке их товаров 
морским путем. Н апример, одна из крупных компаний, владеющая 
танкерным флотом, в своей политике безопасности указывает:

«We will conduct all our business throughout the world in a m anner that 
'protects the safety, health and well-being o f our employees, contractors and 
neighbors. We will establish clear goals to improve continuously toward zero 
injuries and occupational illnesses, to  systematically manage and integrate 
safety and occupational health  into all our business decisions, plans and 
operations, to  m aintain com pliance with all applicable laws, regulations 
and policies and to respond im m ediately and directly and openly to  the 
concerns o f employees, custom ers, shareholders and the public». Если за

76



этими красивыми обязательствами следуют реальные мероприятия 
по их вы полнению , то можно утверждать, что в компании «культура 
безопасности» на высоком уровне.

О чень важ но в многонациональном экипаже относиться без 
предубеждений к  выходцам из других стран и пресекать пренебре
жительное или неприязненное отношение к ним со стороны других 
членов экипаж а. Необходимо одинаково работать с людьми разных 
национальностей, не выделяя никого в зависимости от расы, цвета 
кожи, религии, культуры и т. д. Следует иметь в виду трудности нала
живания отнош ений с различными этническими группами на борту 
судна и уметь подобрать «ключик» к установлению доверительных 
и доброжелательных отношений с ними, т. е. создавать единый кол
лектив (команду), способный успешно решать производственные 
проблемы. Здесь нужен индивидуальный подход в зависимости от 
конкретных особенностей людей, рейса, условий и т. п.

Нужно учитывать несовместимость характера отдельных членов 
экипаж а, даже выходцев из одной страны, вследствие региональ
ных, религиозны х, политических и др. различий и особенностей. 
В результате создается синдром «это не моя работа» («not my job»), 
который в условиях чрезвычайной обстановки может вызвать опас
ные последствия.

Заметное различие между людьми из разных стран — их отно
ш ение к  власти и установленным правилам. Это наиболее важный 
момент при укомплектовании экипажей торговых судов.

Исследуя менеджеров и работников в сорока разных странах, бри
танский ученый Хофстэд (1979) разработал индекс отношения людей 
к власти (Power Differential Index — PDI), которым измеряется иерар
хическая дистанция, которую поддерживают менеджеры со своими 
подчиненными и которую видят работники между собой и своими 
менеджерами. Высокий PDI указывает на то, что менеджеры имеют 
большую власть над своими подчиненными и остаются на солидной 
дистанции от них. Низкий PD1 указывает на обратное. Различные 
факторы обуславливают высокий и низкий уровень PDI.

Высокий PD I характерен для стран, имеющих следующие осо
бенности:

1. Тропики и субтропики.
2. Небольш ая потребность в технологии.
3. Более традиционное с/хозяйство и менее современная инду

стрия.
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4. М ал ая  о б р а з о в а н н о с т ь  н и ж н и х  с л о е в  н а с е л е н и я .
5. С л аб о е  р а зв и т и е  о б р а з о в а н н о го  с р е д н е го  к л а с с а .
6. Н е в ы со к о е  н а ц и о н а л ь н о е  б л а го с о с т о я н и е .
7. К о н ц е н т р ац и я  б о гатств  у н е м н о г о ч и с л е н н о й  эл и т ы .
8. К о н ц е н т р ац и я  п о л и т и ч е с к о й  в л асти  (с и л ы ).
9. Б о л ьш о е  к о л и ч еств о  н а с е л е н и я .
10. И сто р и ч еск и е  с о б ы т и я  — к о л о н и а л и зм .
11. С лабое  п р ед став л ен и е  о  в л асти  в  ц ел о м .

Н изкий PD1 характерен для  стран , им ею щ их таки е  особенности:
1. У м ерен н ы й  х о л о д н ы й  кли м ат.
2. Б о л ьш ая  п о тр еб н о сть  в тех н о л о ги и .
3. М ен ьш е т р а д и ц и о н н о г о  с /х о з я й с т в а  и  б о л ь ш е  с о в р е м е н н о й  

и н дустрии.
4. Б ольш ая  о б р азо в ан н о с ть  н и ж н и х  слоев  н асел ен и я .
5. Б ольш ее р азви ти е  о б р азо в ан н о го  ср едн его  класса.
6. Б ольш ее н а ц и о н а л ь н о е  богатство .
7. Б огатство  р асп р ед ел ен о  б о лее  равн о м ер н о .
8. П о л и ти ч еская  вл асть  в  с тр ан е  м енее ско н ц ен тр и р о ван а .
9. Н ебольш ое н асел ен и е .
10. И сто р и чески е  к о р н и  — н езави си м ость .
11. Х орош ее п р ед ставл ен и е  о  власти .

П озж е Х оф стэд  и сследовал  отн о ш ен и е  лю дей к  правилам  К ом 
п ан и и . О н  ввел и н д ек с  о р и е н та ц и и  к  п рави лам  (R ule O rien ta tio n  
Index — R O I), когда  лю ди соблю даю т букву правил, даж е если они 
при  оп ределен ны х обстоятельствах  нап равлен ы  против интересов 
ком п ании . Н и зки й  R O I означает, что служ ащ ий использует правила 
К ом пан ии  к а к  общ ее руководство.

Д эвид  М ореби (А нглия) п ри м ен и л  реж им  предпочтения рабочей 
среды  (Work E nv ironm en t P reference Schedule — WE PS), развиты й 
Гордоном (1970), к  старш им  судовы м оф и ц ерам  и среднего уров
ня м енедж ерам  и з 17 стран . В ы соки й  W EPS показы вает  ж елани е 
человека п одчи н ять  себя  у казан и ям  старш их (подобн о вы соком у 
P D I) и следовать точн о  правилам  и инструкциям  (подобно вы соко
му RO I).

О бъединив результаты всех этих исследований и используя только 
основны е м орские страны , получили следующую модель:
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High PDI Low PDI
High ROI Франция, Италия, Греция, 

Испания, Индия, Малай
зия, Сингапур

Германия

Low ROI Япония, Филиппины,
Зап. Африка, Вост. Африка

США, Сев.-зап. Европа, 
Скандинавия, Канада, 
Австралия

Модель имеет применение в судоходной индустрии приукомплек- 
товании судов и менеджменте. Судовладелец, менеджер или капитан, 
использующие команду из одной и той же группы, находят это отно
сительно легким, т. к. для них нет необходимости изменять свой стиль 
управления. Однако эти же руководители-офицеры, будучи из одной 
группы (например, где низкие PDI и ROI — Скандинавия), должны 
изменить свой стиль управления и стать более авторитетными и более 
«удаленными» от своего экипажа, если он состоит из людей из другой 
группы (например, высокий PDI и ROI — индийцы).

И меются, однако, менеджеры, суперинтенданты и ст. офицеры 
из стран с низким  PD I и ROI, которые очень верят в авторитарные 
стили руководства и полного послушания приказам на борту судна. 
Такие индивидуалы чувствуют себя более «комфортно» и предпо
читают управлять людьми из группы с высоким PDI.

Кроме того, в отношении влияния культурных отличий на органи
зационные структуры и стиль руководства имеется еще два фактора, 
которые следует принимать во внимание:

1. Религия. В исламских и католических странах религия играет 
важную роль в обществе и в повседневной жизни. Это обычно 
получает отражение в практике работы и отношений на борту, 
вопросах питания и т. п.

2. Коррупция. В той или иной форме коррупция существует во всех 
странах мира. Одно отличие: в одних странах она более открыта, 
чем в других. В некоторых странах третьего мира, откуда идут 
по найму м оряки, они должны платить за предоставление им 
работы , м оряк иногда уплачивает солидную сумму из зарабо
танны х денег, чтобы потом попасть на судно после возвращения 
из отпуска. В этих условиях члены экипажа стараются остать
ся на одном судне так долго, сколь это возможно, потому что 
не могут позволить себе уйти в отпуск и искать потом другую
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работу в море. Это обстоятельство создает проблемы, связан
ные с дисциплиной и сменой моряков. Оно также влияет на 
безопасность и эффективность судна, потому что, если хорошо 
подготовленный моряк не может или отказывается платить, 
агент присылает вместо него другого, менее компетентного, но 
согласного платить.

Таким образом, в настоящее время в мультинациональных экипа
жах рядовые моряки и младшие офицеры, как правило, разобщены с 
ценностями, целями и культурой судовладельца и менеджера судов. 
Они мотивированы главным образом персональными, экономиче
скими целями, связанными с уровнем зарплаты и безопасностью 
труда. Отсутствие заинтересованности в конечных результатах труда, 
чувства «своего» человека в компании, эксплуатирующей судно, не
гативно влияет на отношение к работе и к обеспечению безопасности 
плавания моряков, работающих в составе смешанных экипажей. 
Все это существенно затрудняет выполнение судовыми офицерами 
руководящих функций, требует от них особой предусмотритель
ности, чуткости, внимательного и доброжелательного отношения 
к  подчиненным.

Специалисты отмечают, что «культура безопасности» есть раз
ная — «англо-европейская» и «азиатская». Разница в понятиях о 
безопасности определяется условиями жизни, воспитанием, уровнем 
образования, менталитетом — даже если человек другой нации по
лучил образование в Англии, то это еще не означает, что он воспитан 
в духе англо-европейской «культуры безопасности».

В процессе формирования «культуры безопасности» на борту суд
на капитану и офицерам необходимо учитывать психологические 
аспекты руководства персоналом.

В век бурного научно-технического прогресса роль психического 
фактора во всех сферах жизни неимоверно возросла. Сегодня трудно 
создать полноту психического комфорта. П оявление все новых и 
новых видов техники, возросшие скорости работы оборудования, 
огромный объем поступающей информации создают устойчивое и 
постоянное возбуждение психики человека.

Если раньше источник психоэмоциональных травм находился в 
основном в среде личных взаимоотнош ений, то теперь он охватил 
и сферу профессиональной деятельности.

Сейчас на торговом флоте происходит интенсивный процесс и н 
теллектуализации труда. Во многих предприятиях, наряду со сниже



нием общефизической нагрузки на организм, все большее значение 
приобретает элемент умственной деятельности, возрастает ответ
ственность человека за исполненную работу, а следовательно, и сила 
влияния психоэмоциональных факторов. Все это повышает требова
ния к внутренним ресурсам человека, важным компонентом которых 
являются психическое здоровье и эмоциональное равновесие.

Влияние психомоторных функций связано с оценкой правиль
ности приема информации и реакцией на нее членов экипажа в слож
ных и критических ситуациях. В процессе обработки информации 
человеком она проходит пять барьеров. Первый барьер — ощущение, 
возникающее в процессе восприятия входных сигналов органами 
чувств, т. е. с помощью слуха, зрения и т. д. Если органы чувств сигнал 
не воспримут, реакции не будет. Второй барьер — восприятие, кото
рое предполагает, что сигнал, переданный от органов чувств мозгу, 
будет правильно истолкован и понят. Третий барьер — внимание, 
которое должно быть сконцентрировано на получаемом сообщении. 
Если человек получает одновременно несколько входных сигналов, 
он переключает свое внимание на более важный, а остальные может 
забыть. Четвертый барьер — принятие решения. Оно должно быть 
выбрано путем перебора вариантов. Однако принятое решение мо
жет оказаться неверным. Пятый барьер — действие. Ошибки могут 
здесь возникнуть из-за неверного (неточного) исполнения принятого 
решения, т. е. меры, предпринятые оператором, не соответствуют 
требуемым в данных условиях.

Как видно, процесс обработки человеком информации свидетель
ствует о возможности возникновения разного рода ошибок, которые 
могут привести к аварии.

При анализе психологических качеств своих подопечных офи
церу следует обратить внимание на темперамент и характер людей. 
Темперамент характеризует индивида со стороны динамических осо
бенностей его психической деятельности — темпа и интенсивности 
психических процессов и состояний.

Под характером понимается индивидуальный склад личности 
человека, проявляю щ ийся в особенностях поведения и отношения 
к окружающей действительности.

Выделяют четыре основных типа людей по темпераменту: холе
рики, сангвиники, флегматики, меланхолики.

К холерикам относят людей очень деятельных, подвижных, эмо
ционально возбудимых. Они характеризуются быстротой действий,
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сильны ми чувствами, ярко  отраж аю щ им ися в речи, жестах, мимике. 
О бы чно это  реш ительны е предприи м чи вы е лю ди.

С ангвиники также деятельны е натуры. И м свойственны  живость, 
быстрая возбудимость и легкая  см ена эм оций. В реш ениях порой 
проявляю т поспеш ность.

Ф легматики — это сп окой н ы е, уравновеш енны е, медлительные 
люди. У них слабое проявление чувств во всем. П риступая к  делу, 
они тщ ательно продумы ваю т его, а потом  свое реш ение проводят в 
жизнь.

М еланхолики — лю ди с повы ш енной впечатлительностью , отно
сительно незначительны м внеш ним  проявлением чувств. Их отлича
ет м нительность, м едлительность, склонность к подавленности,

У больш и н ства лю дей наблю дается сочетание отдельны х черт 
разны х тем п ерам ен тов  с некоторы м  при ближ ением  к  каком у-то  
одному. Если тем перам ент определяется природны ми свойствами, 
то характер связан с воспитанием , со своими страстями психической 
и социальной ж изни. Зная характер человека, можно предвидеть, как 
он будет себя вести при различных обстоятельствах, на что способен 
в критические м инуты , в опасной  обстановке.

Черты характера сводят в четы ре группы: первая — наиболее об
щие черты, образующ ие психический склад личности: принципиаль
ность, честность, реш и тельн ость, активность, д и сц и п ли н и рован 
ность, беспринципность, пассивность, недисциплинированность.

О тнош ение к  другим  лю дям: общ ительность, веж ливость, чут
кость, искренность, скром ность, правдивость или замкнутость, бес
сердечность, скры тность, наглость, лицем ерие, обидчивость, занос
чивость — составляю т вторую группу.

Черты, вы раж аю щ ие отнош ение человека к  самому себе, состав
ляю т третью группу. В нее входит чувство собственного достоинства, 
честь, совесть, сам опристойн ость, эгоизм.

О тнош ение человека к  труду, к  своему делу составляет четвертую 
группу. Сю да о тн о сятся  таки е  черты  характера, как  трудолю бие, 
иници ати вность, д обросовестн ость, целеустрем ленность, чувство 
долга, постоянство, аккуратность, нерадивость, неряш ливость. Эти 
психические свойства личности наряду со способностям и  и интере
сам и определяю т скорость, интен си вность, динам ику  психических 
процессов, весь психический обли к человека.

Следует учитывать, что ци клический  характер производственной 
деятельности людей (например, на судне в длительном  плавании) м о
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жет создать представление о ней как об однородной повторяющейся 
деятельности, целью которой является лишь добывание хлеба насущ
ного. Такое представление порождает психологию пренебрежения 
или механического исполнения своих обязанностей. Необходимо 
принимать меры, чтобы исключать такое отношение к работе. В море 
обстановка может измениться очень быстро, и отношение к своим 
обязанностям  должно быть ответственным. Например, от бдитель
ности впередсмотрящ его на мостике, рулевого или механика в ЦПУ 
может зависеть судьба судна в случае быстрого изменения ситуации, 
появления какой-либо опасности.

Для предотвращения такой системы нарушений необходимо ста
вить перед подчиненными ясные цели деятельности, следует разли
чать ближайш ие и перспективные цели, являющиеся сложными по 
своему составу. В них обязательно присутствуют производственный 
(технико-эконом ический), социальны й (развитие коллектива) и 
личностны й аспекты.

В производственном аспекте обращается внимание на перспек
тивы развития производства и его экономические последствия. На
пример, на судне — предстоящие в рейсе технические мероприятия 
по профилактике оборудования, саморемонту, замене частей и т. п. 
При этом важно пропагандировать рационализаторство членов эки
пажа, пополнение их технических знаний.

Социальные аспекты цели производственной деятельности содер
жат направление развития социального «восхождения» экипажа. Это 
взаимопомощ ь, овертайм, прогрессивная система оплаты, премии.

Личностный аспект определяет развитие личности как члена тру
дового коллектива. У всех моряков должен быть намечен определен
ный рубеж выполнения поставленных целей. Любое достижение кол
лектива обязательно состоит из суммы личных достижений, успехов. 
Л ичностные цели включают повышение профессиональной квали
ф икации, общего уровня развития, улучшения культурно-бытовых 
условий, совершенствование личностных качеств характера, инте
ресов, потребностей, убеждений, идеалов.

В экипаж е могут существовать противоречивые тенденции, при
водящ ие к  конфликтны м ситуациям. Их порождают разного рода 
психологические конф ликты , как  внутренние (для личности или 
коллектива), так и внешние (между личностью и коллективом, между 
личностям и, коллективами).
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И сследован и ям и  устан овлен о, что «психологический» кли м ат 
в коллективе ф орм ируется под влияни ем  личности  руководителя, 
ком п етентности  исполнителей  и их совм естим ости  п ри  вы п олн е
н и и  коллекти вн ой  работы . Н аруш ен ие этих  условий п ри води т  к 
конф ликтам .

Исходя из этого, ш ведские психологи выработали 50 требований к 
руководителю, среди которы х — умение вызывать хорош ее настрое
ние. В инструкции мастеру на японском  предприятии указывается, 
что, наряду со своими производственными обязанностями, он  должен 
знать, как зовут рабочего, здороваться с ним  за руку, один раз в смену 
поинтересоваться его здоровьем, второй раз — здоровьем его жены.

В этой  связи  у м естн о  о тм ети ть , что  воп росы  ф о р м и р о ван и я  
«культуры безопасности» в авиаци и  для летны х экипаж ей на осн о
ве учета особен ностей  персонала различны х нац иональностей  слу
ж ат предметом серьезны х исследований в ряде стран. П ри этом  и с
пользую тся и указан н ы е вы ш е п оказатели  отн ош ен и я  отдельны х 
работн и ков  к  руководству и прави лам  ком п ан и и . У становлено, в 
частности, что безопасность следует строить на основе трех культур, 
присущ их отдельны м  лю дям  на борту: 1) нац иональная культура;
2) проф ессиональная культура; 3) организационная культура. Первая 
представляет определенны е ком п оненты  национального  наследия. 
Они вклю чаю т норм ы  поведения, отнош ение к  окруж аю щ ему миру, 
ценности. Эти аспекты  получаю т отраж ение в упомянуты х п оказа
телях отнош ен ия м оряков  к  «власти» и правилам  н а  борту. О бщ е
ние между лю дьми разны х нац иональны х культур часто затруднено 
язы ковы м барьером и различием  культурных ценностей . Облегчить 
решение проблемы может использование на судне английского язы ка 
в качестве рабочего.

П олож ительны м аспектом  культуры м оряков является гордость 
за свою  проф ессию . Те, кто  лю бят свою  проф ессию , работаю т по 
призванию , имею т сильную  мотивацию  и стараю тся вы полнять свои 
обязан ности  наилучш им  образом . Такое отн ош ен и е м ож ет сущ е
ственно пом очь в орган и зац и и  и проведении безопасны х операций 
и работ на судне. Вместе с тем  п роф есси он альн ая  культура судовых 
оф ицеров мож ет им еть и негативны й ком понент, проявляю щ ийся 
в п оявлен и и  чувства со бствен н о й  безо ш и бо ч н о сти  в о тн о ш ен и и  
избранны х действий и реш ен ий . К ачественное вы п олн ен и е своих 
служ ебны х обязан н о стей  в н о р м ал ьн о й  об стан о вке  способствует 
ф орм ированию  у оф ицеров такого  чувства, которое в определенны х
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обстоятельствах может привести к самонадеянности, склонности к 
неоправданным рискованным поступкам и решениям, лихачеству и 
несоблюдению действующих правил. В этой связи необходимо от
метить важную роль пересмотренной Конвенции ПДНВ, стандарты 
компетенции которой создают прочную основу для подготовки высо
коквалиф ицированны х кадров плавсостава, в особенности судовых 
командиров. Хорошим примером вклада ПДНВ в культуру безопас
ности может служить глава VIII — основные принципы несения 
вахты. Также, как и обязанности компании по ознакомлению вновь 
прибывш их на судно членов экипаж а с его устройством, оборудова
нием, процедурами, с ежедневными и аварийными обязанностями 
моряков. Для новых членов экипажа представление их места рабфы 
будет установлением начального элемента «культуры» безопасности. 
Однажды выработанная и привитая моряку «культура безопасности» 
будет соблюдаться и дальше.

Н аиболее употребляемое сейчас определение «организацион
ной культуры» предложено американским профессором Е. Shein. 
«Organizational culture is a pattern  o f basic assumptions — invented, 
discovered, o r developed by a given group as it lerns to  cope with its 
problems o f external adaptation and internal integration — that has worked 
well enough to  be considered valid and, therefore, to be taught to new 
members as the correct way to perceive, think, and feel in relation to those 
problems (Schein, 1985)».

Британский ученый Chengi Kuo дает такое определение это
му понятию  «организационная культура»: «This term refers to how 
individuals have interpreted and put into practice the philosophy adopted 
by the organization and reflected in its attitude to issues such as quality 
and safety». Нередко это представляется как «культура организации». 
Каждая организация имеет свои корпоративные цели, в коммерче
ской сфере — это получение прибыли. Для решения любой задачи 
«правильная» культура должна быть адаптирована так, чтобы соот
ветствующие дополнения были приданы всем ключевым параметрам. 
С позиции безопасности должны выполняться такие условия:

• все работники должны понимать цели безопасности организа
ции и в процессе производственной деятельности способство
вать их достижению на практике;

• весь персонал может свободно выражать свое мнение о безопас
ности, без боязни быть обвиненным в «раскачивании лодки» и 
получить выговор;
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• ценить то , что правильная и безопасная практика — это вклад 
в достиж ение целей организации.

Для привития «культуры безопасности» в организации очень важ
но развивать позитивное отнош ение к  безопасности . Е динствен
ный эф ф ективны й путь для этого — соответствующ ее образование 
(education), однако это длительный процесс, требую щий дополни
тельных ресурсов.

В то же время организация на борту судна образует своеобразную 
оболочку, внутри которой действуют общая (национальная) и профес
сиональная культуры, и является решающим фактором, определяю
щим поведение, поступки людей на борту. И менно уровень органи
зации может стать главным инструментом в создании и поддержании 
«культуры безопасности». Чтобы достичь этого, необходимо постоян
но демонстрируемое внимание и отнош ение старшего комсостава и 
политика поощ рения открытых взаимоотнош ений и действий вместо 
замалчивания или отрицания — как реакция на возникающие пробле
мы и потенциальные риски. К ак свидетельствует опыт гражданской 
авиации, чтобы добиться успеха в создании «культуры безопасности», 
руководители компании и судовая администрация должны обеспечить 
соблюдение следующих основных условий:

— доверие к  персоналу;
— не карательная политика за допущ енные ош ибки, но и 

не оставление их без вним ания и анализа;
обязательство  при н и м ать необходимы е меры , чтобы 

устранить условия, вызываю щ ие ош ибки;
обеспечить определение характера угроз и вида допу

щ енных ош ибок;
осущ ествлять подготовку экипаж а в отнош ении суще

ствующих потенциальны х угроз и избеж ания ош ибок, разра
ботку стратегии управления деятельностью  людей на борту.

Д остаточные ресурсы времени и средств долж ны направляться 
на обеспечение безопасности, чтобы она не оставалась только обя
зательством на словах.

Очевидно, что сегодня это главное направление в деятельности 
людей на берегу и на судах для сниж ения аварийности в мировом 
флоте и со временем соблю дение всех требований и норм безопас
ности станет первоочередным (Safety is First!) и важнейшим условием 
выполнения любых операций на море. Значение «культуры безопас
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ности» растет вместе с технологическим процессом и связанным с 
ним ростом риска в различных производственных сферах.

Трудно представить, на каком уровне будет находиться «культура 
безопасности» после внедрения тех или иных технологий и про
цедур. Главным критерием будет статистика инцидентов, аварий и 
катастроф. Важно понимать, что «культура безопасности» является 
главнейш ей составляющей общей культуры организации. Необхо
димо всегда помнить, что низкий уровень «культуры безопасности» 
может оказаться чрезмерно дорогим.

Несомненно,, что усилия ИМО и других морских международных 
организаций, направленные на сертификацию компаний и судов 
на соответствие требованиям МКУБ и контроль над применением 
Кодекса в судоходной практике, способствуют созданию в индустрии 
«культуры безопасности». МКУБ содействует внедрению идеи «куль
туры безопасности» в деятельность судоходных компаний.

Так, в материалах ИМО прямо указывается на изменения, которые 
должно привнести в компании применение МКУБ:

«Effective implementation of the ISM Code should lead to a move away 
from a culture of «Unthinking» compliance with external rules towards 
a culture o f «thikjing» self-regulation o f thinking safety-the development 
of a  «safety culture». The safety culture involves moving to a culture of 
self-regulation, with every individual from the top to the bottom feeling 
responsible be from actions take to improve safety and performance». 
Комментарии в данном случае не нужны.

Как известно, МКУБ обязывает создавать системы управления 
безопасностью (СУБ) в береговых офисах компаний и на судах, функ
ционирование которых связано с выполнением требований основных 
международных документов по безопасности: конвенций ИМО СО- 
ЛАС, О грузовой марке, ПДНВ, МППСС, МОТ и др. То есть СУБ, если 
она не только на бумаге, а реально действует, — это школа воспитания 
персонала в духе «культуры безопасности». Из вначале принудитель
ного (из-за боязни наказания, штрафа, понижения в должности) вы
полнения требований безопасности люди постепенно переходят к 
осознанным безопасным действиям и поступкам, которые становятся 
привычными и в совокупности с безопасной техникой и условиями 
труда создают культурную среду, в которой риски возможных угроз 
для судна и персонала снижены до допустимого уровня.

По-видимому, чем быстрее будет расширяться сфера применения 
М КУБ в судоходстве, чем более действенным будет контроль за вы
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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 офисах 
судовладельцев трудятся миллионы людей разных национальностей, 
религиозных убеждений, уровня проф ессиональной подготовки. 
Происходит постоянная ротация кадров плавсостава, приходят м о
лодые специалисты и уходят офицеры, закончившие службу. Поэтому 
надеяться на быстрое изменение мышления у лиц, заняты х в судо
ходной индустрии, создание у них устойчивых установок «безопас
ности» не приходится. К  достижению этой цели, в первую очередь, 
должны стремиться судовые командиры, так как еще в старые вре
мена было отмечено, что «The winds and waves are always on the side of 
the ablest navigators»*. Имеется три важных аргумента в пользу такой 
культуры: во-первых, этим создается безопасная и привлекательная 
рабочая обстановка, способствую щая привлечь и  поддерж ивать 
хорошо подготовленный, квалифицированный персонал на судах и 
на берегу, во-вторых, улучшается эксплуатационная эффективность, 
благодаря повышению безопасности производственных операций, 
наконец, в-третьих — создается оптимальный потенциал высоких 
зароботков моряков.

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 бе
реговых предприятиях морской отрасли международных конвенций 
и стандартов И МО с использованием, где это возможно, методов 
оценки и управления рисками и постепенное формирование в судо
ходной индустрии элементов «культуры безопасности». Очевидно, 
что в многонациональных экипажах, когда длительное время на 
ограниченной территории судна живут и работают люди с разным 
родным языком, культурой, разными традициями, профессиональ
ной подготовкой, отношением к своим обязанностям и множеством 
других различий, воспитание в духе «культуры безопасности» будет 
служить эффективным средством создания на борту нормальной 
обстановки, предотвращения аварий и других опасных ситуаций, 
сохранения здоровья и жизни членов экипажа, успешного выпол
нения рейсовых заданий.

* Е. Gibbon. Decline and Fall of the Roman Empire, (ch. LX VIII)



ЗАКЛЮЧЕНИЕ

Обзор различного рода материалов, посвященных формирова
нию эффективной «культуры безопасности» в морском судоходстве 
и, в частности, в компаниях и на судах дает основание утверждать, 
что этому подходу к повышению безопасности в морском секторе 
мировой экономики отводится сейчас приоритетное место. Об этом 
свидетельствует и позиция ИМО, в одном документе которой (2008 г.) 
указывается:

«Ап organization with a «safety culture» is one that gives appropriate 
priority to safety and realize that safety has to be managed like other areas 
o f the business».

Путем контроля за применением на судах и в компаниях и совер
шенствования МКУБ Международная морская организация создает 
новую ориентированную на безопасность культуру в морском со
обществе с целью снизить количество аварий, повреждений, трав
матизма и инцидентов при операциях на море.

«Культура безопасности» в судоходстве должна способствовать 
активному продвижению на пути к основной цели ИМО: «safety ships 
and cleaner oceans». Разумеется, этот процесс довольно длительный 
и потребует усилий не только со стороны ИМО, но и всех органи
заций, предприятий и компаний, имеющих отношение к морским 
перевозкам. Так, большая роль в этом отводится Международной 
организации труда: принятая Конвенция о труде в морском судо
ходстве (MLC, 2006) включает много положений и тебований, на
правленных на обеспечение комфортных и безопасных условий для 
персонала на борту судов, повышения профессионального уровня 
моряков, что будет способствовать созданию на судах безопасной 
рабочей среды, ответственного отношения персонала к обеспечению
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безопасности при выполнении производственных операций. Н апри
мер, в стандарте А.2.7 MLC указывается, что «каждое судно должно 
быть укомплектовано экипаж ем, достаточным по численности и 
обладающим надлежащей квалификацией, способным при любых 
условиях эксплуатации обеспечить безопасность и охрану судна и 
его персонала». Цель правила 4.3. — обеспечить, чтобы производ
ственная среда моряков на борту судна способствовала безопасности 
и гигиене труда.

Ряд ученых считают, что необходимо установить определенные 
показатели (indicators), с помощью которых можно измерять уровень 
«культуры безопасности» в организации. В частности, британский 
исследователь U. Kjellen* в работе предлагает использовать показате
ли исполнения/действий (Performance indicators), которые должны 
отвечать следующим требованиям: быть «Observable and a quantifiable, 
Valid indicator o f the risk o f loss, sensitive to  change, com patible, 
Transparent and easily understood and Robust against manipulation». Ис
пользование таких показателей — эффективный путь определения, 
как организация действует в отношении обеспечения безопасности. 
Вообще, сейчас есть много различных «Performance indicators». Нор
вежские ученые разработали для применения в оффшорной нефтя
ной индустрии так называемые «proactive performance measures» для 
безопасности людей и среды (Safety health and environment, SHE), 
чтобы избежать возможных аварий на ранней стадии. Их особенность 
заключается в следующем:

«Most indicators used to describe the development in SHE level use 
statistical registrations which show how often near misses /  incidents happen 
in the organization. Actions taken on this basis are important but reactive. 
Particularly when near misses /  incidents happen seldom (low frequency) it 
will take time before those indicators are able to show a trend. It is therefore 
important to supplement these kinds of indicators with risk-based indicators 
... The use of risk-based indicators will therefore give a more proactive grasp 
of the SHE work (Norwegian Research Council, 2002 p. 6)».

Несомненно, что на основе проводимых исследований и опыта 
формирования элементов «культуры безопасности» в судоходных 
компаниях и на судах будут разработаны и применяться на практике 
соответствующие индикаторы для измерения «культуры безопас
ности», что позволит целенаправленно принимать необходимые

* U. Kjellen. Preventions of Accident Throught Experience Feedback. Taylor and 
Francis, London, 2000.
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меры для предотвращения аварийных происшествий и инцидентов 
на море. В подтверждение этому можно сослаться на слова лорда 
Кельвина:

«When you can measure what you are speaking about, and express it in 
numbers, you know something about it; but when you cannot measure it, 
when you cannot express it in numbers, your knowledge is of a meager and 
unsatisfactory kind...» (William Thompson (Lord Kelvin), 1824-1907).

В последнее время появились работы, доказывающие, что понятие 
«Safety culture» следует изменить на «Safety orientation». Главным до
водом в пользу нового термина считается, что при его практическом 
использовании облегчается связь между работниками и управлением, 
консультантами, классификационными обществами и страховы
ми компаниями. Людям легче объяснить, почему их ориентация на 
безопасность хорошая или плохая.

По мнению ряда авторитетных специалистов основными условия
ми глобальной морской «культуры безопасности» являются:

• общепринятая система образования и, как результат, общепри
нятые (единообразные) стандарты знаний среди моряков;

• глобальная система стандартов безопасности;
• обязательство государств флага выполнять стандарты безопас

ности;
• контроль государства порта.

На основе изложенного, на наш взгляд, можно сделать следую
щие выводы:

1. Международный кодекс по управлению безопасностью (МКУБ) 
как один из важнейших документов по безопасности, действую
щих в судоходной индустрии, без сомнения, способствует созда
нию в береговых учреждениях и на судах безопасной производ
ственной среды, воспитанию персонала в духе сознательного, 
ответственного и полного применения в практике междуна
родных и национальных правил и стандартов, нормативных 
документов судовладельца по безопасности.
Поэтому дальнейшее совершенствование МКУБ, в качестве 
основного элемента в системе управления безопасностью уси
ление его роли и повышение эффективности воздействия в ком
паниях и на флоте — необходимые условия создания в судоход
стве «культуры безопасности». При этом необходимо поломать 
укоренившийся стереотип, что МКУБ — это самостоятельный

91



н о р м а т и в н ы й  д о к у м е н т , н е  с в я з а н н ы й  с с и с т е м о й  к о н т р о л я  
го су дар ства  п о р та , т р е б о в а н и й  го су д ар ства  ф л а га , д р у ги м и  к о 
д е к с а м и  и стан д ар там и  И М О , М О Т, И С О  и пр .

2. В н асто я щ ее  врем я  у си л и я м и  И М О  и д р у ги х  о р г а н и з а ц и й , н а 
п р ав л ен н ы м и  н а  о б есп еч ен и е  б езу сл о вн о го  п р и м е н е н и я  М К У Б  
в и н ду стр и и , н а  б о л ь ш и н ств е  со в р е м е н н ы х  судов  с о зд ан а  б езо 
п асн ая  п р о и зв о д ств ен н ая  ср ед а  — в аж н ая  со став л я ю щ ая  «куль
туры  б езо п асн о сти » .

3. Д ля  ф о р м и р о в а н и я  вто р о й  с о став л я ю щ ей  —г в о с п и та н и я  п е р с о 
н ал а  н а  судах  и  н а  бер егу  в  духе о т в е тс т в е н н о го  п р и м е н е н и я  в 
п р а к ти к е  дей ству ю щ и х  п р ав и л  и  с тан д ар то в , н е о б х о д и м а  б о л ь 
ш ая , со гл асо ван н ая  и  ц ел ен ап р ав л ен н ая  рабо та  всех учреж ден и й  
и о р га н и за ц и й , за н и м аю щ и х с я  п о д го то в к о й  и  п р о в е р к о й  су д о 
вого  и  б ер его во го  п е р с о н а л а , о с о б е н н о  р у к о в о д и тел ей  р а зн о го  
у р о в н я  и к о м со став а  судов.

4. П о в ы ш ен н о е  в н и м а н и е  сл еду ет  у д ел я ть  в о п р о с а м  в о с п и та н и я  
в  духе б е з о п а с н о с т и  к у р с а н т о в  м о р с к и х  у ч еб н ы х  за в е д е н и й , 
с тр ем ясь  с ф о р м и р о в а т ь  у б удущ и х  м о р с к и х  о ф и ц е р о в  у с т о й 
ч и вы е у стан о в к и  б е зо п а с н ы х  д е й с т в и й , р е ш е н и й  и  п о сту п к о в , 
восп и ты вать  у н и х  чувство  вы со к о й  о тветствен н о сти  за  б езо п а с 
н ость  су д н а , св о и х  т о в а р и щ е й , с о х р а н е н и е  п р и р о д н о й  ср ед ы , 
не заб ы вая  п р и  эт о м  о  п р и в и т и и  н а в ы к о в  и  в о с п и та н и я  о б щ ей  
ч ел о в еч еск о й  культуры .

5. П р е д с т а в л я ет с я  ц е л е с о о б р а з н ы м  в э т о й  с в я з и  в о п р о с ы  о б е 
с п е ч е н и я  б е з о п а с н о с т и , « р а с с е я н н ы е »  с е й ч а с  п о  р а зл и ч н ы м  
учебны м  д и с ц и п л и н а м  м о р ски х  у чебн ы х  зав ед ен и й , о бъ еди н и ть  
в о д н у -д в е  д л я  с о зд а н и я  ц е л о с т н о го  п р ед став л ен и я  о п р ед м ете , 
зад ач ах  и  о т в е т с т в е н н о с т и  су до вы х  о ф и ц е р о в  з а  о б ес п е ч е н и е  
б езо п асн о сти  п р и  в ы п о л н е н и и  служ ебн ы х  о б язан н о стей . У прав
л е н и е  б езо п асн о стью  — это  с и стем а , п о это м у  и  к  п р еп о д аван и ю  
и  в о с п и та н и ю  «культуры  б езо п асн о сти »  д о л ж е н  бы ть  п р и м ен е н  
с и с т е м н ы й  подход .
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ПРИЛОЖЕНИЕ 1 
ВОПРОСНИК 
ДЛЯ «КУЛЬТУРЫ 
БЕЗОПАСНОСТИ» 
НА БОРТУ СУДНА

a p p e n d i x  1 Shipboard Safety Culture Questionnaire

Please indicate the  extent to which you agree with the following statements by choosing a number from the 
scale below. I f  yo u  do n '/  know please choose 'O’.

Disagree Slightly Neutral Slightly Agree Don’t
Disagree Agree Know

1 2 3 4 5 0

SECTION A
This section is about ship safety (i.e., the policies, procedures, attitudes and actions that are taken to mitigate risk 
and prevent collisions, groundings, loss of life, or major injuries).
1. When ship management is told about accidents, incidents, or near misses, corrective action is taken promptly.

2. Shoreside managers never put schedule or costs above safety.
3. Ship management is personally involved in safety activities on a routine basis.

4. Management places a high priority on safety training.
5. Crew members are actively encouraged to improve safety.

6. This company has excellent maintenance standards.
7. Our crew has adequate training in emergency procedures.

8. People are hired for their ability and willingness to work safely.
9. Language differences in multi-cultural crews are not a threat to safety.
10. There are no differences in the performance of crew members from different cultures.

11. There is good communication on this ship about safety issues.
12. I am always informed about the outcome of shipboard meetings that address safety.

13. Watch hand-overs are thorough and not humed.

14. When I joined this ship I received a proper hand-over, including familiarization with any new tasks.

15. Safety is the top priority for crew on board this ship.
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16. Whenever I see safety regulations being broken, I report it.

17. The crew is expected to adhere to the work/rest cycle.

18. There is a system in place for observing my time off-duty.

19. I get adequate rest on the work/rest cycle that I work.

20. 1 am confident that I can operate the automated equipment within my area o f responsibility.

21. 1 am very satisfied with the follow-up measures taken after accidents, incidents, and near misses.

22. Mistakes are corrected without punishment and treated as a learning opportunity.

23. The crew is always given feedback on accidents, incidents, or near misses that occur on board this ship.

24. 1 am encouraged to conduct risk assessments and report near misses.

25. An effective anonymous reporting system exists in this company.

SECTION B
This section is about occupational health and safety (i.e., about protecting your physical and mental health and 
welfare in the workplace).

26. This company cares about my health and safety.

27. Suggestions to improve health and safety are welcomed.

28. I fully understand my responsibilities for health and safety.

29. The crew is always given feedback on injuries that occur on board this ship.

30. The crew has access to all necessary personal protective equipment (PPE).

31. 1 am always informed about the outcome of shipboard meetings that address health and safety.

SECTION C
This section is about your job.

32. If 1 am interrupted whilst carrying out a task, 1 carefully check what I did, or start again, before resuming
the task.

33. Safety briefings and training are never overlooked.

34. I have good control over the safety outcomes of my job.

35. 1 am usually consulted on matters that affect how I do my job.

36. The crew is not encouraged to break the rules to achieve a target.

37. I am comfortable asking for help when unsure how to do a task.

38. Pre-job assessments are completed for all jobs that need them.

39. 1 always give proper instructions when I initiate any work.

40. I always ask questions if I do not understand the instructions given to me, or I am unsure o f  the relevant
safety precautions.
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SECTION D
This section collects personal information so that differences in responses can be analyzed.

1. What is your age?

2. What is your gender?

3. What is your nationality?

4. Which department are you in?

5. What is your position aboard this ship?

6. What is the email address o f  your ship?

7. How many years have you been working in the maritime industry?

8. How many years have you worked for your current employer?

9. How many years have you been in your present position?

SECTION E
And finally, please take a moment to answer the following questions before submitting your questionnaire.

1. What could this company do to improve occupational health and safety?

2. What could this company do to improve ship safety?

3. What could this company do to improve shore-to-ship safety?

4. What questions were not asked in this survey, but should have been?

THANK YOU FOR YOUR HELP
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ПРИЛОЖЕНИЕ 2 
ВОПРОСНИК 
ДЛЯ «КУЛЬТУРЫ БЕЗОПАСНОСТИ> 
НА БЕРЕГОВОМ ПРЕДПРИЯТИИ

a p p e n d i x  2 Shoreside Safety Culture Questionnaire

Please indicate the extent to which you agree with the following statem ents by choosing a num ber from the 
scale below. I f  you don't know please choose ‘O’.

Disagree Slightly Neutral Slightly Agree D on’t
Disagree Agree Know

1 2 3 4 5 0

SECTION A
This section is about ship safety (i.e., the policies, procedures, attitudes and actions that are taken to mitigate risk 
and prevent collisions, groundings, loss oflife, or major injuries). It asks for YOUR views, from the perspective of 
a shoreside employee.

1. When line safety managers are told about accidents, incidents, or near misses, corrective action is taken 
promptly.

2. Shoreside managers never put schedule or costs above safety.

3. Senior management is personally involved in safety activities on a routine basis.

4. Management places a high priority on safety training.

5. Employees are actively encouraged to improve safety.

6. This company has excellent maintenance standards.

7. Our seafarers have adequate training in emergency procedures.

8. People are hired for their ability and willingness to work safety.

9. Language differences in multi-cultural crews are not a threat to safety.

10. There are no differences in the performance o f seafarers from different cultures.

11. There is good ship-to-shore communication about safety issues.

12. Our seafarers are always informed about the outcome o f  shipboard meetings that address safety.

13. Watch hand-overs are thorough and not hurried.

14. When joining a ship our seafarers receive a proper hand-over, including familiarization with any new tasks.

15. Safety is the top priority for seafarers on board our ships.
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16. All violations o f safety regulations are reported.

17. Our seafarers are expected to adhere to their work/rest cycle.

18. There is a system in place for observing seafarers’ time off-duty.

19. Our seafarers get adequate rest on their work/rest cycle.

20. Our seafarers are competent to operate their automated equipment.

21. This company has good follow-up measures after accidents, incidents, and near misses.

22. Mistakes are corrected without punishment and treated as a learning opportunity.

23. Our seafarers are always given feedback on accidents, incidents, or near misses that occur on board ships.

24. Our seafarers are encouraged to conduct risk assessments and report near misses.

25. An effective anonymous reporting system exists in this company.

SECTION B
This section asks about YOUR understanding of this company’s health and safety responsibilities.

26. This company cares about health and safety.

27. Suggestions to improve health and safety are welcomed.

28. I fully understand my line responsibilities for shipboard health and safety.

29. Our crews are always given feedback on injuries that occur on board their ship.

30. 1 have the right equipment to do my job safely.

31. I am always informed about the outcome of shore meetings that address health and safety.

SECTION C
This section asks about your own shoreside job.

32. If  I am interrupted whilst carrying out a task, I carefully check what I did, or start again, before resuming 
the task.

33. Safety briefings and training are never overlooked.

34. I have good control over the safety outcomes of my job.

35. I am usually consulted on matters that affect how I do my job.

36. Our seafarers are not encouraged to break the rules to achieve a target.

37. I am comfortable asking for help when unsure how to do a task.

38. Pre-job assessments are completed for all jobs that need them.

39. I always give proper instructions when I initiate any work.

40. I always ask questions if I do not understand the instructions given to me, or I am unsure of the relevant 
safety precautions.
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SECTION D
This section collects personal information so that differences in responses can be analyzed.

1. What is your age?
2 What is your gender?

3. What is your nationality?

4. Which department are you in?

5. What is your job  title?

6. Which office do you work in?

7. How many years have you been working in the maritime industry?

8. How many years have you worked for your current employer?

9. How many years have you been in your present position?

SECTION E
And finally, please take a moment to answer the following questions before submitting your questionnaire.

1. What could this company do to improve occupational health and safety?

2. What could this company do to improve ship safety?

3. What could this company do to improve shore-to-ship safety?

4. What questions were not asked in this survey, but should have been?

THANK YOU FOR YOUR HELP
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АВТОРЫ

Торский Владимир Георгиевич
-  Профессор, заведующий кафедрой «Безопасность и охрана на море» (БиОМ) Одесской нацио

нальной морской академии (ОНМА).
-  Руководитель информационно-консультационного центра (ИКЦ) ОНМА по вопросам безопас
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им. адм. С. О. Макарова.
-  Ученый секретарь (1998-2007) научно-методической комиссии «Судовождение и энергетика 

судов» Министерства образования и науки Украины (МОНУ).
-  Лауреат Международного конкурса -  «Человек года на транспорте» (в области образования). От

личник образования Украины.
-  Почетный работник транспорта Украины.
-  Почетный работник морского и речного транспорта Украины.
-  Почетный работник Регистра судоходства Украины и Российского морского регистра судоходства (PC).
-  Академик Транспортной академии Украины (ТАУ).
-  Академик Международной академии наук экологии, безопасности человека и природы ( МАНЭБ).
-  Действительный член Морского института Великобритании (N1) и научного общества Института 

(FNI), Королевского института морских архитекторов Великобритании (RINA), Греческой ассо
циации по защите моря от загрязнения (HELMEPA).

-  Почетный секретарь Морского института Украины (МИУ) -  отделения Морского института 
Великобритании в Украине (МИВ).

-  Генеральный секретарь Украинской ассоциации по защите моря от загрязнения «УКРМЕПА».
-  Главный редактор международного морского журнала «Морское обозрение» (“Sea Review”). Член 

Национального союза журналистов Украины (НСЖУ).
-  Почетный член Ассоциации морских капитанов Одессы (АМКО) и Ассоциации дунайских капи

танов (АДК).
-  Вице-президент Ассоциации морского права Украины (АМПУ)
-  Автор более 170 научных публикаций и более 50 книг.
-  Женат, имеет двоих сыновей, оба -  моряки.
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ский факультет ОВМУ. По распределению работал на транспортных судах Камчатско-Чукотского 
и Черноморского пароходства в должности помощника капитана.

-  В 1966 г. защитил кандидатскую диссертацию по навигации в ЛВИМУ им. адмирала С. О. Макарова. 
Имеет сертификат офицера по охране судоходных компаний (CSO) и судов (SSO). Сертифициро
ванный аудитор внутренних проверок систем качества.

-  Автор более 180 научных публикаций, из них более 20 книг.
-  Женат, имеет дочь.

Торский Владимир Владимирович
-  2-й помощник капитана. Работает в оффшоре.
-  В 2010 году с отличием закончил факультет «Судовождение на морских и внутренних водных 
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-  Имеет более 20 научных публикаций.

100



Видання містить короткий огляд основних положень концепції «культури безпеки* 
в морському судноплавстві — пріоритетного напряму, що реалізовується в даний час в 
практиці діяльності судноплавних компаній і на борту судів з метою зниження аварійності 
флоту, збитку природному середовищу і травматизму людей.

Призначено для самостійної підготовки курсантів і студентів морських навчаль
них закладів при вивченні дисциплін «Організація і управління судновим екіпажем*, 
«Лідерство в судовому екіпажі» і «Менеджмент морських ресурсів» . Може бути викори
стано як навчально-практичний посібник для підготовки екіпажів судів.
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