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Системный подход к обеспечению безопасности: 

тенденции и приоритеты развития

     Уважаемые участники семинара, дамы и господа!

     Процесс глобализации экономики требует адекватных и согласованных мер, направленных на дальнейшее решение тех проблем, которые неизменно сопровождают развитие любой отрасли человеческой деятельности и, в первую очередь, морской индустрии, трудно сравнимой по своей масштабности и многогранности с другими составляющими транспортной инфраструктуры. 

     В условиях мирового финансового кризиса международное морское сообщество продолжает совершенствовать действующие, разрабатывать и внедрять новые стандарты безопасности на море и защиты окружающей среды. Закономерность такого подхода обусловлена не только развитием современных технологий, накоплением опыта внедрения принятых решений, растущими потребностями в морских грузопассажирских перевозках, но прежде всего,  стремлением минимизировать уровень аварийности флота и обеспечить надлежащий имидж морской индустрии.

     Подтверждением сказанного стало принятие в мае этого года Гонконгской международной конвенции по безопасной и экологически рациональной утилизации судов. Конвенция впитала в себя опыт и знания сотен экспертов, и мы вправе рассчитывать на то, что с её применением в глобальном масштабе степень риска нанести окружающей среде и здоровью людей непоправимый ущерб будет неуклонно уменьшаться. С позиций системного подхода можно утверждать, что этот международный договор, по сути, «замыкает круг» инструментов ИМО, регламентирующих проектирование, постройку и эксплуатацию судов, добавляя к ним документ, регулирующий безопасность утилизации судов и, таким образом, охватывая весь жизненный цикл судна. 

     Специалисты Российского морского регистра судоходства принимали участие в составе российских делегаций в качестве экспертов в процессе разработки этой Конвенции. Поэтому, признавая исключительную важность реализации этого важнейшего документа на практике, мы уже приступили к разработке своей нормативной базы и подготовке специалистов для надлежащего исполнения поручений морских администраций по данной Конвенции. 
     Сегодня мы с вами располагаем всеобъемлющим комплексом обязательных технических инструментов, которые позволяют проектировать самые современные суда и плавучие сооружения, отвечающие международным стандартам безопасности. Тем не менее, вправе ли мы почивать на лаврах, когда радикального улучшения статистики аварийности флота ещё не достигнуто, особенно, в отношении гибели судов? Несомненно, прогресс очевиден, и многого удалось добиться, однако суда и люди продолжают гибнуть, а экологическая безопасность подвергается серьёзным рискам. Сказанное подтверждается статистическими данными, приводимыми Lloyd’s Register Fairplay. Так, в 2008 году потерпели кораблекрушение 135 судов, жертвами которых стали 1108 человек. По-прежнему, лидирующие позиции в этом списке занимают суда для перевозки генеральных грузов, пассажирские и грузовые суда типа Ро-Ро.

     По судам, состоящим в классе Российского Регистра, аварийность за 2008 год характеризуется следующими данными: общее количество аварийных случаев составило 119, при этом доля кораблекрушений, как и в предыдущие годы, осталась на уровне 0,1%, что незначительно ниже общемирового показателя в 0,135%. Причины аварий и аварийных случаев распределились следующим образом:

Диаграмма 1

Причины аварий по судам с классом РС в 2008 г. (%)
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Как следует из диаграммы, 73% аварий связаны с человеческим фактором, и происходят они вследствие нарушений экипажами эксплуатационных требований (МППСС, правил судовождения, ПТЭ, инструкций по обслуживанию оборудования и т.д.).  За два последних года этот показатель снизился на 5%, и есть все основания полагать, что это стало следствием мероприятий по ужесточению требований к СУБ компаний и судов с российским флагом, которые проводятся совместно Морской администрацией России и Российским Регистром. 

Аварийные случаи и отказы судовых механизмов и устройств, вызванные конструктивными недостатками, дефектами изготовления и некачественным ремонтом, составили более 15% от общего числа аварий.

     Форс-мажорные обстоятельства (штормы, ураганы, ледовые условия) привели к авариям в более чем 8% случаях.

     На следующей диаграмме представлено распределение аварийных случаев по видам и объектам технического наблюдения:
Диаграмма 2

Распределение аварийных случаев 

по видам и объектам технического наблюдения (%)
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Как видно, наибольший «вклад» в статистику аварийности внесли корпусные конструкции (почти 42%), главные механизмы (около 17%) и валопроводы (немногим более 12%). Анализ  отчетных документов по аварийным случаям с этими объектами указывает на их основную причину - некачественный ремонт. Поэтому исключение этой причины – наша общая задача и прямая обязанность, поскольку она предопределяет уровень безопасной эксплуатации флота. 
Говоря о безопасности мореплавания, хотелось бы обратить ваше внимание на следующий вывод. Анализ статистических данных по  аварийности мирового флота показывает, что возраст не всегда является определяющим фактором, лежащим в основе аварий и аварийных происшествий. Данный тезис подтверждается и сведениями по аварийности судов с классом РС за последнее пять лет: 
Диаграмма 3
Распределение аварийных случаев 

по возрастным категориям (%)
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Итак, человеческий фактор остаётся причиной аварий в подавляющем большинстве случаев!
Данный аспект продолжает являться предметом всесторонних исследований, и, вне всяких сомнений, анализ причин аварийных случаев и их обобщение в международных стандартах ещё внесут свой немалый вклад в повышение безопасности мореплавания. 

Основной вывод, который можно сделать на основе анализа  статистики, - относительное постоянство доли человеческого фактора в общем перечне причин аварийных случаев и происшествий, сохраняющееся в течение многих лет. В свою очередь, из этого факта могут быть сделаны два других вывода: первый из них о том, что исследования в области человеческого фактора происходят сами по себе, тогда как работа на торговом флоте по-прежнему мало зависит от результатов этих исследований. Второй вывод: изменение природы человека путём вмешательства извне, пусть даже имеющего самые благие намерения, трудно осуществимо, если эта цель достижима вообще. ‘Errare humanum est’ - человеку свойственно ошибаться. В системе «человек - судно» элемент «человек» продолжает оставаться не только ненадёжным, но и непредсказуемым звеном. 

При существующем положении с недоукомплектованием экипажей судов внедрения результатов анализа влияния человеческого фактора в практическую деятельность можно ожидать ещё весьма долго. На наш взгляд, действительно пристального внимания заслуживает выявление зависимости между сокращением численности экипажей и вызванным им ростом влияния человеческого фактора на безопасность. 
На высокотехнологичных судах экипаж если не изолирован от внешней среды, то, во всяком случае, значительно удалён от неё и от объекта управления. Иллюзия «защищенности» нередко оказывает плохую услугу, особенно при эксплуатации в тяжёлых погодных условиях. Кроме того, перенасыщение судов электронными средствами, предназначенными для оказания помощи в принятии решений экипажем, может также рассматриваться как дополнительный элемент риска. 

Помимо этого, как было подчеркнуто на нашем прошлом семинаре, дефицит кадров может объективно приводить к снижению качества подготовки, например, в результате ускоренной подготовки специалистов, вызванной к жизни опять-таки дефицитом кадров.

Нельзя не привести ещё один серьёзный аспект, напрямую связанный с человеческим фактором. Этот аспект многократно рассматривался на всех уровнях, но, похоже, так и не получил своего окончательного разрешения. Он связан с качеством инструкций и руководств, находящихся в распоряжении экипажей. Хотя даже на уровне Международной морской организации в адрес разработчиков таких документов  неоднократно обращались призывы к ясности, исчерпывающему характеру и недвусмысленности используемого в них языка, надлежащего качества инструкций добиться, судя по всему, не удалось. В ряде случаев это связано с переводом документов с языка изготовителя на язык потребителя. Необходимо во всех случаях использовать для целей перевода квалифицированных технических специалистов, однако одного этого вряд ли окажется достаточным. На наш взгляд, необходимо ещё раз вернуться к данной проблеме и, возможно, разработать международный стандарт подготовки инструкций по эксплуатации судового оборудования. При этом было бы разумным стремиться к такому языку и такому стилю изложения, который был бы понятен, в том числе персоналу, не принадлежащему к штату специалистов. Приходится признать, что разработка инструкций является своего рода искусством, доступным далеко не каждому, но значение выработки надлежащих навыков в этой области трудно переоценить. Отметим в этой связи и трудности, испытываемые в исполнении требований международных правовых инструментов, равно как их огромное количество, - это также не способствует снижению влияния человеческого фактора на возникновение причин инцидентов. Хотя бы потому, что на основе одного и того же правила разрабатываются несколько интерпретаций, которые в отдельных случаях могут оказаться взаимоисключающими.  

Заканчивая комментарии о роли человеческого фактора, напомню о том, что по решению Совета ИМО 2010 год объявлен Годом моряка. Позволю себе выразить надежду на то, что эти комментарии, адресованные именно морякам, будут услышаны и, если они не встретят возражений, соответственно учтены.

     Уважаемые представители судоходных компаний!

      Рассматривая вопросы безопасности, не могу не обратиться к статистике несоответствий, выявленных органами портового контроля на судах с классом Российского Регистра в 2003-2008 годах.

Диаграмма 4
Распределение 

несоответствий по категориям в 2008 г. (%)
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     Как и в предыдущие годы, «пальму первенства» сохранили за собой несоответствия по противопожарной защите (18%), общим вопросам безопасности (15%), механическим установкам (14%) и МКУБ (13%). Несколько сократилась и составила 10% доля несоответствий по спасательным средствам, тем не менее, её уровень является абсолютно неприемлемым. По сути, при возникновении аварийных ситуаций под сомнение ставится сама возможность спасения людей, что свидетельствует о серьёзных недостатках в системах управления безопасностью некоторых судоходных компаний. Ситуация станет понятней по завершении 30 ноября трёхмесячной концентрированной инспекционной кампании, проводимой совместно Парижским и Токийским меморандумами. На этот раз проверкам подвергаются спасательные средства и их спусковые устройства. Обобщённые результаты проверки будут нами проанализированы с целью улучшения взаимодействия с судовладельцами и операторами, направленного на повышение безопасности этих объектов.

     Уважаемые дамы и господа!
     Несмотря на то, что 3 года назад на нашем IX семинаре мы с вами всесторонне обсуждали вопросы эффективности применения МКУБ, хотелось бы высказать некоторые соображения по данной проблеме ещё раз. 

Сегодня Кодекс прочно вошёл в практику нашей отрасли. Он стал привычным инструментом оценки безопасности агентами, фрахтователями, классификационными обществами, администрациями, страховщиками, портовыми властями, сюрвейерами, аудиторами, техническими специалистами. Прослеживается устойчивая связь между состоянием СУБ и подготовкой экипажей, состоянием СУБ и статистикой аварийности, знанием и применением экипажами действующих процедур и инструкций. Кодекс делает моряков более дисциплинированными и «грамотными» в том, что уже много лет именуется «культурой безопасности». 

Однако МКУБ эффективен и приемлем тогда и только тогда, когда существует надлежащая и подлинная мотивация экипажа, но  главное – когда его использование на практике является осознанной необходимостью. Если МКУБ используется формально, то:

· многочисленные документы способны если не свести на нет, то, по крайней мере, серьёзно снизить заинтересованность в применении Кодекса из-за невероятной перегруженности бумагами и сведениями, т.е. стать раздражающим фактором;

· всегда будет существовать соблазн приписать, скажем, коррозию в балластном отсеке неудовлетворительно функционирующей СУБ. Способствующим таким выводам фактором является обычно короткое время стоянки в порту для проведения инспекций PSC. Однако для специалистов компании, ответственных за судовые СУБ, такое отнесение может привести к неверной оценке ситуации;

· на фоне недостаточного укомплектования судов экипажами и, как следствие, постоянного переутомления, заполнение чек-листов и выполнение других предписанных МКУБ рутинных процедур может казаться ненужным и противоречащим здравому смыслу. Многие моряки при этом придерживаются того мнения, что заполнение чек-листов никогда не заменит работу на судне и надлежащую подготовку (проведение учений по тревогам и т.п.), с чем трудно не согласиться;

· частые инспекции и проверки, в т.ч. со стороны компании, только усугубляют отрицательное отношение персонала к СУБ и к Кодексу; 

· отсутствие надлежащей обратной связи «судно-берег», задачей которой является постоянное совершенствование СУБ, а также правильной и оперативной реакции со стороны компании на предложения экипажа или их формальный анализ - вряд ли способны повысить авторитет СУБ. К мнению экипажа следует относиться с должным уважением. 

В целом, СУБ должна стать «незаметной» для экипажа. Этого трудно достичь, учитывая количество проверяющих и частоту проверок. Этого трудно достичь и тогда, когда на судно приходит подготовленный, но ещё не адаптированный к нему экипаж и т.п. 
Вопреки ожиданиям, мы приходим к выводу о том, что, несмотря на «красивую оболочку», ощущается определённая слабость Кодекса, недостаточность его воздействия на уровень «культуры безопасности».

     Мы убеждены: если нет высокой отдачи, а работа сводится исключительно к бумаготворчеству,  Международной морской организации необходимо вернуться к пересмотру Кодекса. Возможности этого инструмента до конца не изучены, всё сводится к проверкам 1 раз в 2,5 года. На практике о нём вспоминают, когда идёт поиск виновных при обнаружении несоответствий или расследованиях аварий. Заложниками в таких случаях становятся признанные организации, хотя фактическими виновниками являются управляющие судами компании! Достаточно взглянуть на диаграмму распределения несоответствий по МКУБ, которые были выявлены аудиторами Российского Регистра при освидетельствованиях судов в 2008 году:
Диаграмма 5
Распределение

несоответствий по МКУБ в 2008 г.
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Из диаграммы видно, что вопросы, связанные с поддержанием технического состояния судов, подготовкой судов и экипажей в вопросах готовности к аварийным ситуациям, а также повышение качества проведения судовых операций - являются приоритетными областями для совершенствования СУБ силами судоходных компаний.  
     Рассмотрению этих вопросов в основном и был посвящён проведённый Российским Регистром в конце сентября семинар на тему "Судоходная компания: её миссия, ответственность и эффективность менеджмента. Конвенция о труде в морском судоходстве". В нём приняли участие более 50 представителей судоходных компаний. В ходе семинара также были обсуждены вопросы внедрения современных технологий в функционирование систем управления безопасностью судоходных компаний, эффективного управления несоответствиями, проведения эффективной самооценки и экспертной оценки СУБ. 

По результатам анкетирования 98% участников семинара выразили желание проводить подобные мероприятия  и в дальнейшем. В связи с этим хочу проинформировать вас о том, что на будущее Российский Регистр запланировал проведение подобных семинаров на региональном уровне в Мурманске, Новороссийске, Астрахани и Владивостоке. Компаниям, которые проводят самооценку систем управления безопасностью и успешно эксплуатируют свой флот, Российский Регистр будет вручать знак соответствия «Успешное управление безопасностью».
Выработку же истинно неформального отношения к делу некоторые специалисты видят в подходе, известном как «Комплексное управление качеством»  (TQM - Total Quality Management) и предусматривающем поддержание качества во всех без исключения направлениях деятельности компании. Полагаю, это направление является весьма перспективным и может помочь компаниям в преодолении имеющихся в работе недостатков.
    Уважаемые дамы и господа!

     В принятом два года назад Заявлении мы с вами отметили, что в подходе международного морского сообщества к решению проблем безопасности мореплавания, предотвращения загрязнения окружающей среды и охраны на море наблюдаются качественные перемены. Заключаются эти перемены в реализации методов системного анализа при их решении и, в частности, в разработке новых стандартов на основе оценки риска и должном учёте человеческого фактора. Поэтому, с вашего разрешения, я попытаюсь развить этот тезис, сообразуясь со стоящими перед нами задачами.     

     Применение системного подхода к безопасности на море не отличается и, по сути, не должно отличаться от такового для любой иной сферы деятельности. Оно предполагает, что мы должны рассматривать объект, а в  нашем случае - это флот, морские установки и управление ими, как систему во всей совокупности отношений и связей между составляющими её элементами. Системный подход, среди прочего, является непременным условием эффективности управления, поскольку он позволяет более рационально использовать знание об элементах системы и связях между ними.  Такой подход отличается упорядоченной структурой и позволяет принимать правильные, осознанные решения уже на стадии постановки задачи при условии, что сама задача сформулирована правильно.

    Возвращаясь к тематике наших семинаров, хотел бы привести простой пример для подкрепления изложенного. В прошлом году, рассматривая укомплектование судов экипажами и стандарты их подготовки, участники семинара с убедительностью показали, что один из элементов системы, а именно квалифицированные кадры, имеет явную тенденцию к ослаблению в её общей структуре и, таким образом, требует наших совместных эффективных корректирующих действий. Кроме того, было продемонстрировано, что достижения техники сами по себе имеют ограниченную ценность, если ими пользуются плохо подготовленные или предельно уставшие моряки.

     Наши семинары мы всегда рассматривали именно с позиций обозначения проблемы и правильного формулирования способов её разрешения. Разумеется, мы далеки от утверждений о том, что в ходе их работы находились единственно правильные и готовые для применения решения «под ключ». Но мы продолжаем оставаться убеждёнными сторонниками того, что сотрудничество и партнёрство являются одним из главнейших условий достижения успехов в решении стоящих перед нами задач. Эти важные составляющие обеспечивают действие одного из главных принципов системного подхода, а именно, принципа целостности. С позиции вышестоящих уровней он позволяет рассматривать систему одновременно как единое целое и как подсистему. 

     Рассмотрение и сравнение на наших семинарах различных точек зрения с различных уровней и позиций, как мы надеемся, по крайней мере, способствовало реализации принципа целостности на практике, поскольку предлагало картину системы с точек зрения различных государств и международных организаций - как межправительственных, так и добровольных объединений по профессиональным признакам.  

     Другим важным принципом системного подхода является иерархия системы, т.е. наличие хотя бы двух элементов, характеризующихся признаком подчинённости. Подходящим примером воплощения такого принципа на практике являются 5 уровней или «ярусов» целевых стандартов проектирования и постройки навалочных и наливных судов. Российский Регистр внимательно следит за процессом создания целевых стандартов и участвует в нём от имени российской стороны, поскольку наши правила и руководства, как и аналогичные документы других классификационных обществ, образуют часть т.н. «четвёртого» уровня международной системы стандартов.

     Следующим принципом системного подхода является учёт структуры системы для анализа связей между её элементами, значение которых может быть выше, чем свойства самих элементов для оценки стабильности функционирования системы. В качестве иллюстрации я привёл бы близкий нам пример обратной связи между компанией, как она определена МКУБ, и береговым руководством. Эта обратная связь, целью которой является устойчивое повышение качества систем управления безопасностью, жизненно важна для их нормального функционирования. В целом замечу, МКУБ является достаточно успешной попыткой международного морского сообщества применить системный подход, хотя бы и частично, к решению проблемы обеспечения безопасности и предотвращения загрязнения.

     Ещё одним важным принципом системного подхода является множественность, подразумевающая возможность описания системы и её связей и элементов при помощи некоего числа моделей разного характера (математических, экономических и т.п.), и сравнения эффективности моделей. 

     Технический прогресс стремительно опережает нормотворчество, иногда оставляя его далеко позади. В сущности, в этом нет ничего необычного - так было и так есть. Разница лишь в масштабах разрыва: если он становится критическим, ситуация будет требовать её адекватного разрешения.

     Я могу лишь выразить удовлетворение тем, что разрабатываемые в настоящее время методы и формы оценки безопасности на море, меры по повышению эффективности предотвращения загрязнения и охраны на море всё более широким образом основываются на методах, принимающих за основу анализ различных видов риска. И в этой связи я полагаю уместным обозначить некоторые из направлений, которые, на наш взгляд, являются наиболее интересными и имеют благоприятную перспективу на будущее.

     Инновационный подход в области морской техники довольно часто приводит к решениям, не укладывающимся в «предписывающую» структуру регламентов и правил. Добавлю, что поиску разного рода нестандартных решений, разумеется, способствуют ухудшившиеся экономические условия - именно такие мы наблюдаем в настоящее время по причине продолжающегося кризиса.    

     Одним из наиболее иллюстративных примеров разрыва между ожиданиями общества и действительным положением вещей является проблема загрязнения воздуха с судов. Международная морская организация, объявившая девизом Всемирного дня моря 2009 года «Изменение климата: вызов и для ИМО в том числе!» силами своего Комитета по предотвращению загрязнения морской среды проводит без преувеличения огромную работу по созданию стандартов нового поколения, целью которых является радикальное сокращение выбросов парниковых газов, окислов серы и азота. Со ссылкой на данные Комитета, свидетельствующие о выбросе всеми судами мира около 1 млрд 46 млн тонн  углекислого газа в атмосферу в 2007 году, напомним об оценке суммарного выброса к 2050 году - он, если не принять срочных мер, может увеличиться в 3,5 раза! 

     Для того, чтобы снять с судоходства «ярлык» одного из основных загрязнителей атмосферы, оно должно пройти достаточно тяжёлое испытание, предусматривающее подтверждение его соответствия новому Приложению VI к Конвенции МАРПОЛ. При этом, как свидетельствуют специалисты, процесс проверок и испытаний судовых силовых установок окажется весьма длительным и затратным. Поэтому альтернативным вариантом может оказаться совершенствование систем очистки выхлопных газов и, в частности, систем рециркуляции, однако такие системы занимают много места и, объективно увеличивая объём машинных помещений, будут снижать полезную грузовместимость судна. Для поиска оптимального решения необходимо построение соответствующих моделей и их многофакторный анализ. Как нам кажется, одним из возможных ответов на решение проблемы может оказаться использование газообразного топлива, хотя бы для определённого диапазона размеров и мощностей. В связи с этим можно лишь приветствовать принятие КБМ ИМО на его 86-й сессии временного Руководства по безопасности судов, использующих в качестве топлива газ.
    Интересным и многообещающим примером применения методов системного подхода в области безопасности навалочных судов и танкеров для нефти являются разрабатываемые ИМО целевые стандарты проектирования и постройки судов. Мы полагаем, что целевые стандарты докажут свою жизнеспособность уже по той причине, что ими не исключаются нетрадиционные и не укладывающиеся в рамки «предписывающих» требований конвенций конструктивные решения при условии, что их оценка на основе анализа соответствующих видов риска окажется положительной. Некоторыми экспертами высказывается мнение о том, что возможности поступательного развития в судостроении, основывающиеся на существующей правовой и производственной базе, исчерпаны, либо близки к исчерпанию - в смысле достижения производством своей максимальной эффективности (в частности, использования рабочей силы и техники). Это мнение можно оспаривать, однако и без его учета ясно то, что судостроение нуждается в инновационных и нетривиальных решениях. 

Именно поэтому целевые стандарты и являются давно ожидаемым инструментом, который, как можно с высокой степенью вероятности предположить, укажет путь к решению многих проблем с новых, более научных и менее эмпирических позиций. Мы с интересом ожидаем и готовы участвовать в распространении целевых стандартов на другие области безопасности, такие как борьба с пожаром, спасательные средства, судовые системы и т.д.  

Несомненно, самое пристальное внимание морского сообщества привлечено к итогам 59-й сессии Комитета ИМО по предотвращению загрязнения морской среды. Без преувеличения, огромный интерес был вызван Вторым отчётом ИМО по проблеме «парниковых газов», представленным вниманию Комитета. Из него, в частности, следует, что в нашем распоряжении имеется достаточно широкий потенциал технических и эксплуатационных мер для снижения выброса парниковых газов с судов, и его эффективность может характеризоваться показателями от 25 до 75% уменьшения по отношению к существующему уровню.  Из указанных величин снижения около 20% могут быть достигнуты бесплатно или ценой весьма невысоких расходов. Следовательно, надлежащая реализация этого потенциала зависит, среди прочего, от эффективности нашего взаимодействия и партнёрства, к которому всегда призывают наши семинары. 

К отрасли предъявлены новые, весьма жёсткие требования, и для обеспечения соответствия необходимо координировать действия с другими видами промышленности и транспорта. Уточнение таких согласованных мер ожидается от Конференции Сторон Рамочной Конвенции ООН по изменению климата, которая пройдёт в декабре 2009 г. в Копенгагене. Итоговый документ Конференции заменит Киотской Протокол 1997 г. и определит в принципе показатели для каждой из отраслей, включая судоходство, которые должны быть достигнуты в ближайшие годы. Как мы ожидаем, Конференция будет способствовать также и дальнейшему росту осознания важности любых мер по предотвращению фатальных изменений климата. 

Предметом особого внимания должна стать растущая активность деятельности человека в полярных районах, включая разведку и добычу энергоносителей на континентальном шельфе, равно как и транспортировку нефти и газа из мест добычи. Чрезвычайная уязвимость полярных экологических систем предъявляет особые требования к безопасности всех видов деятельности, осуществляющихся в высоких широтах - от  плавания круизных судов до добычи и транспортировки полезных ископаемых потребителям. 

В этой связи мы приветствуем предстоящее принятие 26-й Ассамблеей ИМО нового Руководства для судов, эксплуатирующихся в полярных водах, расценивая его как один из первых шагов по обеспечению безопасности и охране окружающей среды в Арктике и Антарктике. Отметим особо, что Руководство содержит новые требования к подготовке экипажей, признавая тем самым, что цена человеческой ошибки, если она совершается при плавании в высоких широтах, может оказаться многократно большей.

Ожидаем, что новое Руководство в обозримом будущем приобретёт статус обязательного документа, подтверждая тем самым принятие ИМО ответственности за сохранение уникальных экологических систем полярных районов Земли. 

 Мы с интересом следим за развитием концепции электронной навигации, разрабатываемой международным морским сообществом. Полагаем, что предстоящее внедрение её в практику окажется поистине полезным в том случае, если проблемам, связанным с человеческим фактором, а также с удобством использования всего технического оборудования, имеющегося в распоряжении экипажа, будет уделено приоритетное внимание. 

Безусловного внимания заслуживают меры, предпринятые на международном уровне в последние годы, такие как безопасность экипажей при обращении со спасательными шлюпками, актуализированный Кодекс по устройствам аварийно-предупредительной сигнализации и индикаторам и другие.

Сводную Конвенцию МОТ о труде моряков мы рассматриваем в качестве неотъемлемого элемента системного подхода к обеспечению безопасности на море. Её скорейшее вступление в силу окажется положительным фактором для всей системы международного права, как органично дополняющей конвенции ИМО по безопасности, охране окружающей среды, подготовке и дипломированию моряков и инструменты в области морской охраны.

Уважаемые дамы и господа!
 Мы постарались обрисовать, конечно же в постановочном порядке, несколько тенденций в развитии международного морского права, которые подтверждают де-факто наличие и использование системного подхода в обеспечении безопасности мореплавания и охране окружающей среды. Ни в коем случае наш анализ не претендует на исчерпывающую полноту, равно как нельзя признать, что системный подход стал на сегодня универсальным инструментом для создания международных стандартов в морской отрасли.

Международные инструменты, десятилетиями создававшиеся по результатам анализа причин катастроф и аварий, т.е. «ретроактивно», имеют подчас весьма хаотичную структуру, которая сложилась «естественным образом», т.е. исторически. В последние годы, характеризующиеся  преобладанием «проактивного» подхода, в конвенции нарастающим порядком включаются требования, позволяющие реализовать иные конструктивные и технические решения.

Следует признать, что такие «вкрапления» делают структуру конвенций еще более хаотичной и даже двусмысленной. И, если такая структура кажется вполне естественной для опытных экспертов, то для новичков она способна вызвать множество вопросов.  Разумеется, было бы предпочтительным отделить «предписывающие» стандарты от стандартов, имеющих в основе иную природу (обеспечение эквивалентного уровня безопасности), однако, в силу особенностей существующего международного права, это оказывается практически невозможным. 

Принимая действительность такой, какова она есть, мы, тем не менее, констатируем, что растущий вес методов регулирования безопасности на основе оценки различных видов риска объективно отражает основную тенденцию, т.е. смещение международных стандартов от преобладающе «эмпирической» основы на более объективную базу, вполне отвечающую современным воззрениям.

В этом смысле целевые стандарты являются примером относительно цельного подхода к обеспечению безопасности, поскольку они открывают возможности для использования современных методов оценки и проектирования. Планируемое их распространение на другие области безопасности не может не приветствоваться, поскольку оно будет способствовать обновлению всей системы законотворчества.

Что касается «предписывающих» стандартов Приложения VI к Конвенции МАРПОЛ, то в силу их жесткости они, возможно, будут иметь достаточно радикальные последствия, которые также могут найти своё отражение в применении новых подходов к созданию судовых силовых установок. Однако это - вопрос неопределенного будущего.
Благодарю за внимание.
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