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Аннотация. Статья посвящена комплексному анализу применения Международного кодекса по управле-

нию безопасной эксплуатацией судов и предотвращением загрязнения (МКУБ, ISM Code) как краеугольно-

го камня модернизации правового регулирования безопасности мореплавания и судоходства во внутрен-

нем водном транспорте Российской Федерации. Актуальность исследования детерминирована перси-

стентно высокой долей человеческого фактора в структуре причин морских происшествий, старением зна-

чительной части флота, необходимостью гармонизации национального законодательства со стандартами 

Международной морской организации, а также переходом к риск-ориентированным моделям надзора. 

Цель работы состоит в выявлении правовых коллизий и пробелов, возникающих в процессе имплемента-

ции МКУБ в российскую правовую систему, и в формулировании предложений de lege ferenda, направлен-

ных на повышение эффективности систем управления безопасностью (СУБ) на морском и внутреннем вод-

ном транспорте. Аргументируется, что эволюция МКУБ, дополненная развитием добровольных отраслевых 

инструментов OCIMF (TMSA, OVMSA), выступает катализатором смещения акцента от техникоцентричной 

модели регулирования к менеджмент-ориентированной парадигме, фокусирующейся на культуре без-

опасности и институциональной независимости назначенного лица на берегу (DPA). Сформулированы 

предложения по нормативной конкретизации абстрактных диспозиций МКУБ в национальном праве и по 

усилению практико-ориентированного контроля фактической, а не формальной работоспособности СУБ. 
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Введение 
Безопасность мореплавания и судоходства по внутренним водным пу-

тям традиционно относится к ядру публичных интересов и рассматрива-
ется в доктрине как один из базовых элементов международного и нацио-
нального транспортного права. В условиях глобализации морских перево-
зок, нарастающей интенсивности эксплуатации флота, старения значи-
тельной части судов и усложнения технико-технологических систем дан-
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ное обстоятельство актуализирует необходимость переосмысления тра-
диционных механизмов правового регулирования. 

Краеугольным камнем соответствующей трансформации выступил 
Международный кодекс по управлению безопасной эксплуатацией судов и 
предотвращением загрязнения (МКУБ), который приобрел «императив-
ность» путем инкорпорации в главу IX Конвенции СОЛАС и тем самым по-
лучил статус обязательного международного стандарта для значительной 
части мирового флота. Как справедливо отмечает J.-U. Schröder-Hinrichs, 
введение МКУБ обозначило переход от преимущественно технического 
контроля состояния судна к регулированию управленческих процессов и 
человеческого фактора [1] 

Для Российской Федерации проблема имплементации МКУБ обусловле-
на совокупностью факторов. К их числу относятся: устойчивая зависи-
мость аварийности на морском и внутреннем водном транспорте от чело-
веческих и организационных факторов, объективная необходимость раз-
работки детализированных национальных правовых актов для эффектив-
ной реализации международных стандартов ИМО, которая, несмотря на 
конституционный примат международного права, формирует на практике 
процесс, схожий с трансформацией норм, а также перманентно воспроиз-
водящийся в отечественной практике феномен формального исполнения 
требований МКУБ — так называемая «бумажная СУБ», при которой систе-
ма управления безопасностью функционирует преимущественно на 
уровне документации и сертификации. 

Цель настоящей статьи заключается в демонстрации того, каким обра-
зом эволюция МКУБ и развитие связанных с ним отраслевых программ 
(TMSA, OVMSA) могут выступать фактором модернизации российской мо-
дели правового регулирования безопасности мореплавания и судоходства 
по внутренним водным путям; в выявлении правовых и институциональ-
ных барьеров эффективной имплементации Кодекса; а также в формули-
ровании предложений de lege ferenda по совершенствованию националь-
ного регулирования с учетом зарубежного опыта. 

Методологически исследование опирается на сравнительно-правовой и 
формально-юридический методы, герменевтический анализ ключевых 
диспозиций МКУБ и системный подход, позволяющий рассматривать без-
опасность мореплавания как результат взаимодействия технических, ор-
ганизационных и регулирующих подсистем. 

1. Международно-правовая эволюция МКУБ и смена парадигмы без-
опасности 

1.1. Аварийность как импульс к менеджмент-ориентированной мо-
дели 

Становление МКУБ как международного стандарта управления безопас-
ностью тесно связано с серией резонансных катастроф конца XX в.: авари-
ей парома Herald of Free Enterprise (1987), разливом нефти с танкера Exxon 
Valdez (1989), пожаром на пароме Scandinavian Star (1990) и др. Расследо-
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вания этих происшествий продемонстрировали, что формальное соответ-
ствие техническим требованиям не гарантирует безопасности при нали-
чии системных организационных недостатков: размытости ответственно-
сти, отсутствия эффективных процедур и слабого взаимодействия между 
береговыми структурами и экипажем 

По справедливому замечанию S. Bhattacharya, распространенная в от-
расли практика «paper compliance» с международными конвенциями и 
управленческими стандартами не обеспечивает снижения аварийности, 
если не затронуты глубинные элементы корпоративной культуры и си-
стемы управления [8]. Анализ крупных катастроф 1970—1990-х гг. и соот-
ветствующих отчетов расследований показал, что при формальном со-
блюдении правил ключевые причины инцидентов лежат в сфере менедж-
мента и человеческого фактора, что стало одним из драйверов, обусло-
вивших разработку и последующее ужесточение МКУБ как инструмента, 
нацеленного на организационный уровень обеспечения безопасности [2]. 

1.2. Правовая природа МКУБ: дуализм «жестких» и «мягких» норм 
МКУБ был принят Ассамблеей ИМО в 1993 г. как рекомендательный до-

кумент, а затем через главу IX СОЛАС получил статус обязательного меж-
дународного стандарта. В результате Кодекс приобрел двойственную пра-
вовую природу: 
― как автономный акт soft law, содержащий принципы и подходы к 

управлению безопасностью; 
― как «жесткая» норма, обязательная для государств — участников 

СОЛАС и судов под их флагом. 
При этом регулятивный массив, формирующий режим МКУБ, созна-

тельно выдержан в обобщенной, «идеологически нагруженной» манере: в 
руководящих документах ИМО и доктрине используется категория safety 
culture, акцентируется необходимость commitment from the top, непрерыв-
ного совершенствования (continuous improvement) и обеспечения adequate 
resources для функционирования систем управления безопасностью (СУБ). 
Как показывают A. Pantouvakis и M. Karakasnaki, подобный процессно-
ориентированный характер требований МКУБ позволяет адаптировать их 
к широкому спектру организационных моделей судоходных компаний, но 
одновременно ведет к значительной вариативности фактической эффек-
тивности Кодекса [3] что в свою очередь может затруднять формирование 
единообразной правоприменительной практики. 

2. Статистические тенденции и роль человеческого фактора 
2.1. Динамика аварийности и структурные сдвиги 
По данным ИМО, региональных меморандумов о контроле государства 

порта и страховых компаний, с конца 1990-х гг. наблюдается устойчивая 
тенденция снижения числа тотальных потерь судов и крупных аварий при 
одновременном росте тоннажа мирового флота. Это позволяет говорить о 
снижении относительных показателей аварийности, что многие авторы 
связывают в том числе и с внедрением МКУБ. 
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Однако, как показывают исследования C. Hetherington, C. Chauvin и дру-
гих авторов, проведенные уже в условиях действия МКУБ, в структуре 
причин морских инцидентов доминирующим по-прежнему остается чело-
веческий фактор. По совокупной оценке эмпирических работ, от 70 до 90% 
происшествий детерминированы ошибками членов экипажа, нарушения-
ми и сбоями в коммуникации, а также дефектами организационных про-
цедур и управленческих решений. A. Galieriková, опираясь на системную 
модель причинности и подход HFACS, предлагает рассматривать аварию 
не как результат единичного «рокового» промаха, а как итог последова-
тельной цепочки ошибок и латентных отказов на различных уровнях со-
циотехнической системы. 

Российские исследователи приходят к сходным выводам. По наблюде-
нию Ф. М. Кацмана, человеческий фактор продолжает играть доминирую-
щую роль в структуре причин аварийности флота; это согласуется с эмпи-
рическими оценками, согласно которым порядка 70—90% морских про-
исшествий детерминированы ошибками лиц, принимающих решения и 
иными проявлениями человеческого фактора. Существенная проблема за-
ключается в методологической неопределенности: отсутствует общепри-
нятое определение самого понятия «человеческий фактор», недостаточно 
разработаны представления о закономерностях поведения человека в су-
довых условиях; кроме того, как показывает В. Д. Клименко, действующие 
системы управления безопасностью нередко функционируют малоэффек-
тивно, поскольку опираются преимущественно на формальные процедуры 
и не учитывают в должной мере естественные законы поведения челове-
ка. Комплексный характер проблемы обусловливает необходимость при-
менения вероятностных методов оценки влияния человеческого фактора, 
включая предлагаемые В. Д. Клименко косвенные методы учета человече-
ского фактора в системах управления безопасностью и модели его норми-
рования. Международное сообщество через резолюцию ИМО A.884(21), 
дополнившую Кодекс по расследованию морских аварий и инцидентов, 
закрепило требования к систематическому анализу человеческого факто-
ра при расследовании происшествий, что корреспондирует с требования-
ми МКУБ по созданию эффективных систем управления безопасностью. 
Современные исследования, в частности работа С. Г. Фадюшина, развива-
ют кибернетический, опирающийся на вероятностные модели подход к 
человеческому фактору в судовождении, открывающий новые возможно-
сти для формализации данной проблематики [5―7]. 

2.2. Культура безопасности и организационные факторы 
Современная доктрина морской безопасности исходит из признания 

культуры безопасности (safety culture) ключевым фактором, способным 
выступать своеобразным «ускорителем» либо, напротив, «демпфером» 
аварийности. H. P. Berg, опираясь на разработки IAEA и других исследова-
телей, предлагает рассматривать культуру безопасности как совокупность 
разделяемых в судоходной организации ценностей, убеждений и норм, ко-
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торые проявляются в моделях поведения работников и определяют их от-
ношение к рискам и соблюдению процедур. 

J. U. Schröder-Hinrichs и коллеги, анализируя развитие учета человеческо-
го и организационного фактора в документах ИМО, отмечают, что наряду с 
традиционным преобладанием технических стандартов организация де-
кларирует переход к более проактивному подходу, в том числе посред-
ством МКУБ и специальных руководств по расследованию и отчетности о 
происшествиях, ориентированных на выявление человеческого и органи-
зационного фактора. В свою очередь, C. Chauvin на основе эмпирических 
исследований показывает, что при отсутствии реальных изменений в ор-
ганизационных практиках и системе мотивации персонала формальные 
требования к отчетности и обучению дают лишь ограниченный эффект и 
не обеспечивают устойчивого повышения уровня безопасности. 

3. Герменевтические проблемы толкования МКУБ и правопримени-
тельные риски 

3.1. Семантический диапазон ключевых категорий 
Ключевые термины МКУБ — adequate resources, continuously improve, 

ensure safe practices, taken into account, а также связанные с Кодексом кате-
гории safety culture и commitment from the top — сформулированы в пре-
дельно широких и оценочных выражениях. Ряд исследователей отмечает, 
что такая открытость формулировок создает значительное пространство 
для произвольного толкования обязанностей компании. На основе каче-
ственных интервью с моряками и менеджерами S. Bhattacharya показыва-
ет, что в условиях неблагоприятных трудовых отношений и низкого уча-
стия экипажей часть компаний воспринимает реализацию МКУБ как бю-
рократическое «регуляторное упражнение», набор лозунгов и бумажных 
процедур, а не как эффективный инструмент управления безопасностью. 
[2]. 

A. Pantouvakis и M. Karakasnaki, опираясь на эмпирическое исследование 
греческих судоходных компаний, приходят к выводу, что влияние эффек-
тивной реализации МКУБ на показатели деятельности существенно уси-
ливается в тех случаях, когда Кодекс функционирует во взаимосвязи с бо-
лее конкретизированными стандартами менеджмента качества (прежде 
всего сертификацией по ISO 9001), задающими четкие измеримые крите-
рии непрерывного улучшения и ориентации на клиента. В отсутствие та-
ких дополнительных ориентиров закрепленные в МКУБ требования типа 
continuous improvement в большей степени зависят от корпоративной ин-
терпретации и рискуют оставаться преимущественно элементом ритори-
ки, а не практикой управления. 

Анализ J. U. Schröder-Hinrichs и соавторов показывает, что ряд ключевых 
документов ИМО использует по сути «политический» язык, предполагаю-
щий, что государства и отраслевые организации будут наполнять эти ка-
тегории содержанием через национальные стандарты, рекомендации и 
практику расследований. Тем самым задается многослойный процесс кон-
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кретизации: от международного принципа — к национальному стандарту 
— к корпоративным процедурам. 

3.2. Российский контекст: формализм и отсутствие прецедентов 
В российской правовой системе указанные категории не получили пря-

мого нормативного раскрытия. Кодекс торгового мореплавания Россий-
ской Федерации от 30 апреля 1999 г. № 81-ФЗ и постановление Прави-
тельства РФ от 8 октября 2012 г. № 1023 отсылают к требованиям главы 
IX Конвенции СОЛАС и МКУБ, но не содержат дефиниций adequate resources 
или safety culture. Это обстоятельство приводит к тому, что оценка «адек-
ватности ресурсов» и состояния «культуры безопасности» фактически 
возлагается на признанные организации (Российский морской регистр су-
доходства и др.) и инспекторов, чьи подходы могут существенно разли-
чаться, а также не формируется сколь-нибудь устойчивая судебная прак-
тика по применению абстрактных требований МКУБ. Как отмечает С. А. 
Васильев, большинство соответствующих споров фактически «гасится» на 
стадии административного контроля и внутрикорпоративных процедур. 

На противоположном полюсе находится английская практика: дело CMA 
CGM Libra продемонстрировало готовность Верховного суда Великобрита-
нии квалифицировать дефекты в организационных процедурах (ошибки в 
passage plan, недостатки в оценке навигационных рисков) как непригод-
ность судна к плаванию и нарушение обязанности due diligence. Это реше-
ние, по сути, наполнило абстрактные положения о safe practices и adequate 
resources конкретным юридическим содержанием. 

4. Сравнительно-правовой анализ имплементации МКУБ 
4.1. Российская Федерация 
Российская модель имплементации МКУБ опирается на сочетание Ко-

декса торгового мореплавания РФ, Кодекс внутреннего водного транспор-
та РФ и приказа Минтранса России от 6 ноября 2020 г. № 465 «Об утвер-
ждении Правил разработки и применения системы управления безопасно-
стью судов» и закрепляет общие принципы выполнения международных 
конвенций и основы ответственности судовладельца и капитана в КВВТ 
РФ. В частности ст. 34.1 предусматривает внедрение СУБ для внутреннего 
водного транспорта с учетом принципов МКУБ. 

Постановление Правительства от 8 октября 2012 г. № 1023 конкретизи-
рует порядок выполнения требований главы IX СОЛАС и МКУБ, определяя 
компетенцию Минтранса России, Росморречфлота и признанных органи-
заций, прежде всего Российского морского регистра судоходства, уполно-
моченного на выдачу DOC и SMC. 

Отдельная линия развития регулирования связана с рыбопромысловым 
флотом: здесь применяются ведомственные акты Росрыболовства, кото-
рые частично ориентируются на МКУБ, но при этом формируют парал-
лельный массив требований, не всегда последовательно увязанный с кон-
венционным режимом. Это усиливает фрагментарность правоприменения 
и создает риски различного подхода к однородным, по сути, операциям. 
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Отечественные исследования безопасности внутреннего водного транс-
порта фиксируют, что показатели аварийности судов внутреннего плава-
ния на внутренних водных путях и в каботажном сообщении остаются 
тревожно высокими и по ряду оценок превышают удельные значения для 
крупнейших европейских водных путей. По данным Росморречфлота и Ро-
странснадзора, в 2015—2020 гг. на внутренних водных путях регистриро-
валось в среднем 85—90 транспортных происшествий в год, тогда как в 
2023 г. их число достигло 129 при 3—4 классифицированных авариях в 
год. При этом согласно Транспортной стратегии Российской Федерации до 
2030 года с прогнозом на период до 2035 года средний возраст транспорт-
ных судов внутреннего плавания превысил 40 лет, а из общей протяжен-
ности внутренних водных путей около 101,5 тыс. км лишь 50 тыс. км име-
ют гарантированные габариты судового хода. 

Исследования В. С. Воропаевой и С. В. Смоленцева, а также статистиче-
ские данные об аварийности на внутренних водных путях, в сочетании с 
высоким средним возрастом флота, недостаточным уровнем технического 
обслуживания и несовершенством организации расследования и профи-
лактики аварий позволяют говорить о структурном характере проблемы 
безопасности судоходства на внутренних водных путях [9]. 

4.2. Европейский Союз 
Европейский Союз выстроил многоуровневую систему имплементации 

МКУБ, в которой директивы и регламенты ЕС задают наднациональные 
рамки, а Европейское агентство по морской безопасности (EMSA) выпол-
няет координирующую и аналитическую функции. Директивы 
2009/16/EC (Port State Control) и 2009/18/EC (расследование аварий) обес-
печивают единые подходы к контролю за выполнением международных 
стандартов, включая МКУБ, и к независимости расследований. Директива 
2009/15/EC, касающаяся признанных организаций, фактически увязывает 
эффективность их работы с выполнением ими функций по оценке СУБ. 

Важной особенностью европейской модели является интеграция без-
опасности с экологическим регулированием: включение морского транс-
порта в EU ETS и принятие регламента FuelEU Maritime обозначили пере-
ход к комплексной оценке деятельности судоходных компаний, где СУБ 
должна учитывать не только аварийные риски, но и управление выброса-
ми. 

EMSA публикует открытые данные о показателях компаний (company 
performance), числе выявленных недостатков и задержаний, что фактиче-
ски формирует механизм «репутационного давления» на операторов с 
хроническими проблемами в области безопасности и соответствия Дан-
ный подход укладывается в общую тенденцию, на которую указывает  
I. Fasoulis: повышение прозрачности и раскрытия информации превращает 
формально soft-law-стандарты в значимый фактор рыночного отбора и 
оценки устойчивости судоходных компаний [4]. 
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4.3. США, Китай, Япония: вариативность моделей 
В США имплементация МКУБ реализована через Свод федеральных 

нормативных актов (46 CFR Subchapter 96), а Береговая охрана США (USCG) 
сочетает функции администрации флага и порта с делегированием части 
полномочий классификационным обществам (ABS и др.). Внимание уделя-
ется не только соответствию документации, но и практической готовно-
сти экипажа к чрезвычайным ситуациям, что отражается в матрицах PSC-
проверок. 

Китайская Народная Республика использует иерархическую админи-
стративно-правовую модель, в которой Закон о безопасности морского су-
доходства дополняется подзаконными актами о надзоре и контроле за 
безопасностью, а Морская администрация Китая (MSA) активно применяет 
инструменты инспекций и административных мер. Для отдельных сег-
ментов (опасные грузы, пассажирские перевозки) формируются специ-
альные, более жесткие, чем МКУБ, требования. 

Япония интегрировала МКУБ через Закон о безопасности судоходства и 
подзаконные акты MLIT, сочетая требования Кодекса с принципами не-
прерывного улучшения (Кайдзен) и системами менеджмента качества. Это 
позволяет, как отмечают японские исследователи, рассматривать СУБ не 
как внешне навязанную схему, а как часть общей корпоративной филосо-
фии управления. 

 
5. Назначенное лицо на берегу (DPA) и феномен «бумажной СУБ» 
5.1. Квалификация, подготовка и опыт назначенного лица 
Одним из ключевых элементов эффективной имплементации МКУБ яв-

ляется надлежащее нормативное закрепление требований к квалифика-
ции, подготовке и опыту назначенного лица на берегу (Designated Person 
Ashore, DPA). В самом тексте МКУБ соответствующие положения сформу-
лированы в функциональных терминах и описывают DPA как связующее 
звено между судном и компанией, ответственное за мониторинг выполне-
ния требований по безопасности и охране окружающей среды. Конкрет-
ные критерии образования, профессионального опыта и специальной под-
готовки выводятся за рамки Кодекса и формализуются в руководящих до-
кументах ИМО, а также в национальном праве отдельных государств. 

Международным эталоном выступает циркуляр ИМО MSC-MEPC.7/Circ.6, 
формулирующий минимальные требования к квалификации, обучению и 
опыту лица, выполняющего функции DPA. Документ предусматривает не-
сколько альтернативных траекторий достижения необходимого уровня 
компетентности (высшее морское, техническое либо менеджерское обра-
зование; диплом и стаж службы в качестве судового офицера либо иное 
образование в сочетании с подтвержденным опытом управления судоход-
ными операциями), но во всех случаях требует: 

— углубленного знания структуры и целей МКУБ и применимых меж-
дународных и национальных обязательных норм; 
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— владения методами внутреннего аудита систем управления безопас-
ностью, идентификации опасностей и оценки рисков, расследования ин-
цидентов и анализа первопричин; 

— навыков коммуникации с экипажем и высшим руководством; 
— понимания принципов формирования и поддержания культуры без-

опасности в судоходной компании. 
Циркуляр MSC-MEPC.7/Circ.8 развивает эти подходы, подчеркивая необ-

ходимость документального подтверждения соответствия DPA указанным 
критериям и закрепляя концепцию его непрерывного профессионального 
развития. 

В праве Европейского Союза и Великобритании стандарты ИМО транс-
формируются в обязательные требования через механизм имплементации 
МКУБ. Регламент (ЕС) № 336/2006 обязывает государства-члены обеспе-
чить функционирование систем управления безопасностью в соответ-
ствии с Кодексом и сопутствующими руководствами ИМО. Руководство 
MSIS 2 Морской и береговой охраны Великобритании прямо ориентирует 
инспекторов на MSC-MEPC.7/Circ.6 при оценке квалификации и подготов-
ки DPA. В сложившейся европейско-британской модели на должность 
назначаются, как правило, лица, имеющие опыт работы капитаном или 
старшим механиком либо значительный стаж управления флотом на бере-
гу, дополненный специализированным курсом по МКУБ. Такие курсы 
строятся по модульному принципу: правовые основы и обязательные 
нормы; управление рисками и методы оценки риска; внутренний аудит и 
непрерывное совершенствование; расследование инцидентов и анализ 
первопричин; культура безопасности и «человеческий фактор». Суще-
ственный объем учебного времени отводится на разбор кейсов, групповые 
дискуссии, тренировки коммуникативных и лидерских навыков. Итоговая 
аттестация включает не только тестирование, но и решение ситуацион-
ных задач, презентацию результатов анализа инцидента, оценку способ-
ности DPA формулировать управленческие решения. 

В праве Соединенных Штатов Америки квалификационные требования 
к DPA носят преимущественно функциональный характер и закреплены в 
гл. 33 CFR Part 96, где назначенное лицо определяется через круг обязан-
ностей: мониторинг функционирования системы управления безопасно-
стью, прямой доступ к высшему руководству компании, обеспечение без-
опасности и охраны окружающей среды. Конкретные критерии образова-
ния и стажа на уровне федерального закона не детализируются, но на 
практике стандартизируются посредством обращений к руководящим до-
кументам ИМО, разъяснениям Береговой охраны США и правилам при-
знанных организаций (American Bureau of Shipping и др.). Типичный DPA 
обладает морским дипломом и лицензией USCG либо высшим техниче-
ским/управленческим образованием в сочетании с длительным опытом 
работы в судоходной отрасли; обязательным считается прохождение кур-
са по МКУБ, включающего модули по риск-менеджменту, системному рас-
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следованию происшествий и анализу человеческого фактора, а также уча-
стие в циклах внутренних и внешних аудитов системы управления без-
опасностью. 

В Российской Федерации требования к подготовке и опыту назначенно-
го лица формируются на основе сочетания международных руководящих 
документов ИМО и национальных нормативных правовых и нормативно-
технических актов, при этом регулирование дифференцируется в отноше-
нии морского и внутреннего водного транспорта. Текст МКУБ внедрен в 
правовую систему России через приказы Минтранса России, что обеспечи-
вает обязательность самой конструкции DPA и возлагаемых на него функ-
ций в морском торговом флоте. Для морских судов детальная регламента-
ция вопросов обучения и проверки компетентности отнесена преимуще-
ственно к компетенции Российского морского регистра судоходства и 
признанных им учебно-тренажерных центров. Руководство НД 2-080301-
002 устанавливает стандарты освидетельствования учебно-тренажерных 
центров и в приложении содержит Положение о курсах подготовки назна-
ченных лиц и экспертов внутренних проверок по МКУБ. 

Типовая дополнительная профессиональная программа, разработанная 
во исполнение НД 2-080301-002, предусматривает, как правило, от 40 до 
56 академических часов, значительная часть которых приходится на лек-
ционные занятия. Структура курса включает следующие укрупненные 
блоки: 

— основные положения систем менеджмента качества и обязательных 
международных норм, правил и кодексов (СОЛАС, МАРПОЛ, ПДНВ и др.); 

— МКУБ (история, область применения, основные требования); 
— процедуры проведения внутренних проверок СУБ; 
— процедуры планирования и выполнения освидетельствований на со-

ответствие МКУБ. 
Внутри этих блоков присутствуют темы, посвященные целям МКУБ в 

аспекте развития культуры безопасности, ключевым терминам и интер-
претации требований авторитетными организациями, а также «процеду-
рам оценки рисков», однако они занимают ограниченный по объему сег-
мент программы и встроены в общий нормативно-правовой контекст. 
Итоговая аттестация в морском сегменте строится преимущественно в 
форме компьютерного тестирования с использованием программного 
комплекса «МКУБ-Тест» при пороговом критерии успешности 75% инте-
гральной оценки и не менее 50% по каждому разделу, дополняемому заче-
тами по отдельным темам и кратким экзаменом. Компетентность DPA да-
лее верифицируется в ходе внешних аудитов системы управления без-
опасностью (DOC/SMC) классификационным обществом и администрацией 
флага. 

Особое место занимает регулирование внутреннего водного транспорта. 
КВВТ РФ закрепляет на уровне закона фигуру «работника или работников, 
не входящих в состав экипажа судна, ответственных за обеспечение без-
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опасной эксплуатации судов и осуществление связи между судовладель-
цем и находящимися на судах лицами», которая по своей сущности функ-
ционально совпадает с назначенным лицом МКУБ. Приказом Минтранса 
России от 6 ноября 2020 г. № 465 утверждены Правила разработки и при-
менения системы управления безопасностью судов, распространяющиеся 
на суда, эксплуатируемые на внутренних водных путях, — вне зависимости 
от того, перевозят ли они пассажиров, опасные или иные грузы. В этих Пра-
вилах закреплены минимальные квалификационные требования к лицу, 
ответственному за безопасную эксплуатацию: наличие среднего професси-
онального или высшего образования по специальности «судовождение» 
либо «эксплуатация судовых энергетических установок», а также не менее 
трех лет стажа работы в должности капитана, старшего помощника капи-
тана или старшего механика на судах внутреннего или морского флота. 

Правила предусматривают обязательное прохождение таким лицом до-
полнительного профессионального обучения по вопросам функциониро-
вания системы управления безопасностью судов в учебных центрах, одоб-
ренных Росморречфлотом, с последующей итоговой аттестацией. После 
завершения курса кандидат подлежит государственной аттестации в атте-
стационной комиссии, создаваемой при администрациях бассейнов или 
иных территориальных органах Росморречфлота. По результатам экзаме-
на выдается свидетельство, подтверждающее компетентность лица, от-
ветственного за безопасную эксплуатацию судов, на определенный срок; 
по истечении срока, а также при длительном перерыве в исполнении 
функций (как правило, свыше пяти лет) требуется повторное обучение и 
переаттестация. Таким образом, в сегменте внутреннего водного транс-
порта сложилась двухступенчатая модель: ведомственное обучение и эк-
замен в учебном центре, дополняемые внешней государственной аттеста-
цией, единообразно применяемой к лицам, отвечающим за безопасность 
эксплуатации пассажирских, грузовых и танкерных судов. 

Для морских судов, перевозящих опасные грузы, дополнительное звено 
в системе требований образует институт государственной аттестации ру-
ководителей и специалистов организаций, осуществляющих перевозку 
опасных грузов морским транспортом. В связи с правовой позицией Вер-
ховного Суда РФ в силе сохранилось Положение о порядке аттестации та-
ких работников, предусматривающее обязательный экзамен в аттестаци-
онных комиссиях при морских администрациях. На практике в круг под-
лежащих аттестации лиц во многих компаниях включается и DPA либо ру-
ководитель службы безопасности мореплавания, что формирует для этой 
категории назначенных лиц «двухконтурный» режим: прохождение спе-
циализированного курса по МКУБ и успешная сдача компьютерного теста 
в учебном центре, а затем — государственная аттестация на знание нор-
мативных актов по обеспечению безопасной эксплуатации судов, перево-
зящих опасные грузы, и умение применять их в конкретных производ-
ственных ситуациях. 
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Сопоставление указанных моделей позволяет выявить принципиальные 
отличия как по содержанию программ, так и по концептуальному понима-
нию роли DPA. В европейско-британской и американской практике доми-
нирует «субстантивный» подход, в рамках которого DPA фактически рас-
сматривается как ключевой элемент системы управления рисками и лидер 
культуры безопасности: существенный объем подготовки посвящен мето-
дам идентификации опасностей, количественной и качественной оценке 
рисков, технике расследования инцидентов (root cause analysis, анализ 
«цепочек отказов»), вопросам мотивации персонала и управленческому 
воздействию на организационное поведение. Обязательным элементом 
являются интерактивные формы обучения (кейсы, моделирование инци-
дентов, ролевые игры), позволяющие проверить не только знание норм, 
но и способность применять их в ситуациях неопределенности и конфлик-
та интересов. 

Российская модель, основанная на НД 2-080301-002 и приказе № 465, 
демонстрирует более «процедурный» и формализованный характер. При 
безусловном следовании международным рекомендациям ИМО акцент 
смещен в сторону освоения нормативной базы, требований Регистра и ал-
горитмов документального оформления результатов проверок. Вопросы 
культуры безопасности, человеческого фактора, анализа рисков и инци-
дентов присутствуют, но преимущественно как подтемы внутри крупных 
нормативных разделов; доля практико-ориентированных занятий огра-
ничена, а основным инструментом проверки знаний выступают стандар-
тизированные тесты, в меньшей степени выявляющие управленческое 
мышление и способность к системному анализу. В речном сегменте и при 
перевозке опасных грузов морем дополнительная государственная атте-
стация усиливает формальные гарантии допусков к работе, однако, как 
правило, также строится вокруг проверки знания нормативных актов и в 
меньшей степени — вокруг оценки сложных компетенций DPA в сфере 
риск-ориентированного управления. 

Отдельного внимания заслуживает вопрос форм аттестации и их влия-
ния на объективность и полноту оценки компетентности DPA. В европей-
ско-британских и американских программах подготовка завершается, как 
правило, комбинированной оценкой: помимо письменного или онлайн-
теста используются анализ кейсов, разработка и защита отчета по услов-
ному инциденту, устное собеседование, нередко — оценка участия слуша-
теля в упражнениях и ролевых играх, а в ряде курсов — открытый экзамен 
и последующее подтверждение практического опыта (например, модель 
Cognicert, Virtual Maritime Academy и др.). Международные исследования 
оценки в морском образовании показывают, что такая многокомпонент-
ная схема при наличии четких критериев и оценочных листов позволяет 
лучше охватывать сложные компетенции (управление рисками, анализ 
инцидентов, командное взаимодействие), хотя и требует от экзаменато-
ров высокой квалификации для снижения субъективности. В российской 
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модели ключевым инструментом итоговой аттестации в морском сегмен-
те выступает стандартизированное компьютерное тестирование с исполь-
зованием программного комплекса «МКУБ-Тест», тогда как государствен-
ная аттестация на внутреннем водном транспорте и при перевозке опас-
ных грузов морем в основном воспроизводит традиционный экзамен по 
нормативной базе. Такая конфигурация обеспечивает высокую формаль-
ную объективность оценивания знаний, но, как справедливо подчеркива-
ется в работах по оценке обучения в морских вузах, тесты с выбором отве-
та и классический устный экзамен ограниченно пригодны для измерения 
интегральных навыков управления рисками, интерпретации поведенче-
ских аспектов инцидентов и лидерства в области культуры безопасности, 
поскольку фиксируют главным образом репродуктивное знание норм и 
процедур. В результате зарубежные схемы аттестации в большей степени 
ориентированы на всестороннюю и контекстуализированную оценку 
компетенций DPA, тогда как российская — на объективизированную про-
верку знания нормативной базы и процедур МКУБ и национальных пра-
вил, что усиливает риск «поверхностного» освоения вопросов культуры 
безопасности, анализа инцидентов и риск-ориентированного управления. 

С учетом изложенного представляется обоснованным de lege ferenda рас-
смотреть возможность дальнейшей унификации российских требований к 
DPA, включая морской и внутренний водный флот, а также организации, 
перевозящие опасные грузы: закрепление базовых критериев квалифика-
ции и подготовка на уровне федерального нормативного акта; увеличение 
доли модулей, посвященных управлению рисками, расследование инци-
дентов и формирование культуры безопасности; расширение практико-
ориентированных форм обучения и внедрение более сложных многоком-
понентных процедур итоговой аттестации, предусматривающих анализ 
кейсов и оценку управленческих решений. Одновременно целесообразно 
усилить внешние механизмы контроля за качеством обучения и аттеста-
ции DPA (вплоть до участия представителей администрации или незави-
симых экспертов в экзаменационных комиссиях). Такая эволюция прибли-
зила бы национальную модель к «субстантивному» международному 
стандарту, при котором DPA рассматривается не как формальный «держа-
тель сертификата», а как центральная фигура системы управления без-
опасностью судоходной компании. 

5.2. DPA в системе МКУБ и судебной практике 
Назначенное лицо на берегу (Designated Person Ashore, DPA) в доктрине 

справедливо характеризуется как узловое звено конструкции МКУБ, обес-
печивающее оперативную связь между судном и высшим руководством 
судоходной компании и призванное преодолеть традиционный разрыв 
между «деятельностью экипажа» и «политикой компании». Именно эта 
фигура должна трансформировать абстрактные цели Кодекса в конкрет-
ные управленческие решения, связанные с распределением ресурсов, кон-
тролем рисков и реагированием на инциденты. Изначально институт DPA 
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задумывался как средство усиления ответственности судовладельца и 
устранения «безответственного корпоративного центра», однако в после-
дующей правоприменительной практике назначенное лицо нередко ока-
зывается в роли персонализированного носителя вины, удобного для рас-
следующих органов и страховщиков адресата претензий («краеугольный 
камень или козел отпущения»). 

Международная судебная и административная практика демонстрирует 
устойчивый рост внимания к роли DPA. В ряде расследований, анализиру-
емых в европейской литературе, назначенное лицо рассматривалось как 
ключевой свидетель: именно через его показания и представляемую до-
кументацию реконструировалась история функционирования системы 
управления безопасностью. Противоречия между формальными процеду-
рами, отраженными в СУБ, и фактическими действиями компании либо 
экипажа, а также расхождения в пояснениях DPA нередко становились ос-
нованием для вывода о формальном характере системы и существовании 
так называемой «СУБ на бумаге». 

В делах о тяжелых авариях на море зарубежные суды все чаще уделяют 
внимание тому, насколько активно назначенное лицо выполняло свои 
обязанности. Показательна практика государств, где DPA или иные бере-
говые менеджеры, выполнявшие аналогичные функции, привлекались к 
уголовной ответственности за ненадлежащее реагирование на аварийную 
ситуацию, затягивание принятия решений об эвакуации либо системати-
ческое игнорирование информации о рисках. В подобных делах суды исхо-
дят из того, что лицо, на которое возложены обязанности по мониторингу 
СУБ и обеспечению прямого доступа к высшему руководству, обладает 
особыми обязанностями по активному вмешательству при выявлении 
опасных тенденций; бездействие в этой сфере квалифицируется как пре-
ступная небрежность. 

В других юрисдикциях DPA прямо фигурирует в делах о нарушении эко-
логического законодательства и фальсификации документов. В материа-
лах уголовных процессов о незаконных сбросах загрязняющих веществ и 
сокрытии информации от береговой охраны суды фиксируют участие 
назначенного лица в организации внутренней отчетности, выдаче ин-
струкций экипажу и подготовке документов для проверяющих органов. 
Даже если DPA не всегда выступает самостоятельным подсудимым, его 
роль описывается как часть схемы, лежащей в основе корпоративной ви-
ны; это используется при квалификации умысла компании и определении 
размера штрафов. 

Судебная практика скандинавских стран демонстрирует дополнитель-
ный пример индивидуализации ответственности, прежде всего в рыбо-
промысловом секторе, где за грубые нарушения требований безопасности 
и эксплуатации судов к уголовной ответственности привлекались руково-
дители береговых компаний, фактически выполнявшие функции назна-
ченного лица. В доктрине подчеркивается, что такая линия отражает по-
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литику «строгого подхода» к управленческому персоналу, ответственному 
за функционирование СУБ. Вместе с тем эмпирические исследования рас-
следований крупных аварий показывают, что в значительной части офи-
циальных отчетов роль DPA практически не анализируется, что свиде-
тельствует о продолжающейся неопределенности его статуса между кор-
поративной и персональной ответственностью. 

Связь между качеством работы DPA и страховыми последствиями про-
слеживается и в английской практике. В спорах по морскому страхованию 
отмечается, что если в результате аварии будет установлено, что руковод-
ство компании через назначенное лицо было осведомлено о системных 
недостатках в СУБ (например, о хроническом дефиците экипажа, наруше-
ниях процедур обслуживания, игнорировании отчетов о несоответствиях), 
но не предприняло разумных действий по их устранению, страховщик по-
лучает аргументы для оспаривания права на возмещение. В таких случаях 
заявляется, что судно фактически не отвечало критерию мореходности, а 
судовладелец не проявил должной заботливости (due diligence) при обес-
печении безопасности плавания; при этом внутренние отчеты и сообще-
ния DPA используются как ключевые доказательства наличия «actual fault 
or privity» судовладельца. 

Российская практика привлечения именно назначенного лица судоход-
ной компании к самостоятельной юридической ответственности пока но-
сит фрагментарный и преимущественно косвенный характер. Норматив-
ной основой служат, с одной стороны, положения МКУБ и национального 
законодательства (включая КВВТ РФ), обязывающие судовладельца 
назначить лицо, ответственное за безопасную эксплуатацию судов и име-
ющее прямой доступ к высшему руководству. С другой стороны, админи-
стративная ответственность за нарушения требований безопасности су-
доходства формулируется в более широких категориях «должностных лиц, 
ответственных за обеспечение безопасности плавания», и в судебных ак-
тах чаще фигурируют должности вроде «заместитель руководителя по 
безопасности мореплавания», «руководитель службы СУБ», тогда как тер-
минология МКУБ используется лишь описательно. В делах, связанных с 
крупными авариями, обязанности, фактически соответствующие функции 
DPA, упоминаются в материалах расследований и служат основанием для 
ведомственных оценок и вопросов аттестации, но не образуют устойчивой 
практики уголовного преследования назначенного лица как отдельного 
субъекта. 

С теоретико-правовой точки зрения институт DPA формирует особый 
канал атрибуции знания и вины судовладельцу. Наличие лица, которое 
обязано получать информацию о несоответствиях и рисках, докладывать о 
них высшему руководству и инициировать корректирующие меры, облег-
чает судам вывод о наличии у компании «актуального знания» о недо-
статках СУБ. Это, в свою очередь, подрывает традиционные защитные ар-
гументы судовладельца, основанные на отсутствии осведомленности о 
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нарушениях, и усиливает основания для вывода о корпоративной вине. В 
доктрине справедливо отмечается, что именно в этой двойственной функ-
ции — как ключевого элемента риск-ориентированного управления и од-
новременно персонализированного проводника корпоративной ответ-
ственности — скрывается риск трансформации DPA из «краеугольного 
камня» системы в «жертву искупления». При отсутствии реальной инсти-
туциональной независимости, достаточных ресурсов и поддержки со сто-
роны высшего менеджмента назначенное лицо оказывается подвержено 
непропорциональному давлению со стороны контролирующих органов и 
страховщиков, тогда как корневые организационные проблемы остаются 
на уровне анонимной корпоративной структуры. 

5.3. «Бумажная СУБ» как устойчивый риск 
Исследования эффективности МКУБ отмечают, что значительная часть 

компаний реализует требования Кодекса преимущественно формально. С. 
Bhattacharya на основе качественного анализа показывает, что моряки не-
редко воспринимают СУБ как «бумажный щит», призванный защитить 
компанию в случае расследования, а не как инструмент реального управ-
ления рисками [2] 

В российской практике феномен «бумажной СУБ» проявляется: 
— в несоответствии описанных процедур реальным практикам работы; 
— отсутствии актуализации документов по итогам инцидентов и изме-

нений законодательства; 
— формальном проведении внутренних и внешних аудитов; 
— минимальной вовлеченности высшего руководства; 
— разрыве между официальными процедурами и неформальными, за-

частую небезопасными, «рабочими привычками»; 
— нежелании экипажей сообщать о несоответствиях из-за страха нака-

зания. 
I. Fasoulis и E. Kurt, анализируя более широкий контекст «социально от-

ветственного судоходства» и сопоставляя требования МКУБ и Конвенции 
МОТ с принципами ISO 26000, отмечают, что существующий морской регу-
ляторный режим обеспечивает высокий уровень формализованного кон-
троля, но лишь частично охватывает повестку корпоративной социальной 
ответственности. В результате выполнение многочисленных обязатель-
ных норм нередко воспринимается компаниями прежде всего как юриди-
ческая обязанность, тогда как достижение более широких целей — разви-
тия культуры безопасности, вовлечения стейкхолдеров, этичности управ-
ленческих практик — во многом остается на усмотрение самих операторов 

В европейской системе противодействие феномену paper SMS осуществ-
ляется через сочетание периодических и внеплановых аудитов, возможно-
сти отзыва документов DOC/SMC при выявлении серьезных несоответ-
ствий и практики задержаний судов в рамках портового контроля. Публи-
кация агрегированных данных EMSA о результатах инспекций и показате-
лях деятельности компаний усиливает эффект «репутационного санкцио-
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нирования» в отношении операторов с хроническими проблемами соот-
ветствия и тем самым стимулирует переход от формального к содержа-
тельному выполнению требований МКУБ 

6. TMSA и OVMSA: добровольные стандарты как «надстройка» над 
МКУБ 

6.1. Сущность и правовая природа 
Программы Tanker Management and Self-Assessment (TMSA) и Offshore 

Vessel Management and Self-Assessment (OVMSA), разработанные OCIMF, пред-
ставляют собой добровольные отраслевые инструменты, ориентирован-
ные на операторов танкеров и офшорных судов. Они включают систему 
элементов и уровней зрелости, детализированные требования к управле-
нию рисками, отчетности, человеческому фактору и культуре безопасно-
сти. 

Концепция уровней зрелости (Maturity Levels), являющаяся централь-
ным элементом методологии OCIMF, находит свои методологические па-
раллели в принципах процессного подхода и цикле непрерывного улуч-
шения (PDCA), заложенных в стандартах ISO серии 9000 на системы ме-
неджмента качества. Данный инструмент позволяет проводить не бинар-
ную оценку формального наличия процедур в СУБ, а градуированную диа-
гностику их фактической эффективности, глубины внедрения и устойчи-
вости функционирования по установленной шкале.  

На начальном уровне (Basic/Базовый) обеспечивается минимальное со-
ответствие обязательным правовым требованиям, при этом процессы но-
сят реактивный характер, а процедуры могут быть неформализованными 
и непоследовательно применяемыми, что аналогично отсутствию доку-
ментированной системы менеджмента качества. Промежуточный уровень 
(Intermediate) характеризуется наличием полностью документированных 
и внедренных процедур, что соответствует базовым требованиям ISO 9001 
к документированию процессов и их систематическому выполнению. До-
стижение продвинутого уровня (Advanced) свидетельствует о полной ин-
теграции СУБ, при которой компания не только выполняет процедуры, но 
и активно анализирует данные об их эффективности для управленческих 
решений, реализуя тем самым принцип принятия решений на основе сви-
детельств и демонстрируя проактивный подход, сопоставимый со зрелой 
системой менеджмента качества. Наивысший, экспертный уровень 
(Expert), где система функционирует в режиме постоянного саморазвития 
и лидерства в области управления рисками, напрямую коррелирует с 
принципом непрерывного улучшения, закрепленным в стандартах ISO, и 
концепцией превосходства в моделях делового совершенства (таких как 
EFQM). Таким образом, оценка уровня зрелости предоставляет субъектам 
управления объективную основу для разработки поэтапных планов (до-
рожных карт), направленных на последовательный переход к более высо-
ким стандартам операционной деятельности через внедрение принципов 
менеджмента качества. 
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Юридически TMSA/OVMSA относятся к сфере soft law, однако, как спра-
ведливо отмечают зарубежные авторы, их фактическая обязательность 
формируется через механизмы веттинга и контрактные требования: 
нефтяные и газовые компании нередко прямо увязывают допуск к чарте-
ру с достижением определенного уровня TMSA. Тем самым добровольный 
стандарт превращается в «коммерчески принудительный» инструмент. 

6.2. Взаимодействие с МКУБ и международными стандартами 
TMSA/OVMSA развивают положения МКУБ, конкретизируя абстрактные 

требования в виде KPI, матриц рисков, процедур расследования и анализа 
трендов. В работах, посвященных влиянию TMSA на безопасность, отмеча-
ется, что эти программы обеспечивают более структурированный подход 
к непрерывному улучшению (continuous improvement), чем минимальные 
требования ISM Code. 

Содержательно TMSA и OVMSA интегрируют положения SOLAS, MARPOL, 
Конвенции ПДНВ (STCW), руководства ISGOTT, стандарты IMCA, ISO 9001, 
ISO 45001 и рекомендации IOGP. Это позволяет говорить о формировании 
«надстроечного» уровня due diligence: компания, последовательно реали-
зующая программу TMSA, фактически выходит за пределы минимального, 
юридически обязательного стандарта МКУБ. 

Для правоприменения это означает, что при расследовании аварий и 
рассмотрении споров наличие развитой системы TMSA/OVMSA может слу-
жить аргументом в пользу добросовестности оператора, а полное отсут-
ствие подобных инструментов при высокой степени характерных рисков 
— напротив, говорить о пренебрежении лучшей отраслевой практикой. 

7. Направления модернизации российской модели применения 
МКУБ 

На основе проведенного анализа представляется возможным выделить 
несколько взаимосвязанных блоков модернизации российской модели 
имплементации МКУБ. К ним относятся: институциональное усиление 
статуса и независимости назначенного лица на берегу; конкретизация 
ключевых категорий Кодекса на уровне национальных стандартов и мето-
дических документов; развитие судебной и административной практики, 
ориентированной на оценку фактической, а не только формальной рабо-
тоспособности систем управления безопасностью; формирование специ-
альных организационно-правовых гарантий, препятствующих превраще-
нию DPA в «козла отпущения» при сохранении системных дефектов кор-
поративного управления. 

7.1. Усиление статуса и независимости назначенного лица через мо-
дернизацию системы обучения и аттестации 

Сравнительно-правовой анализ зарубежной практики показывает, что 
эффективность имплементации МКУБ во многом определяется тем, 
насколько ясно в законодательстве закреплены полномочия, ответствен-
ность и независимость DPA, а также требования к его квалификации. Рос-
сийское право в данной части сохраняет значительную фрагментарность и 
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опору на ведомственные акты и локальные положения компаний. Устра-
нение этих пробелов предполагает последовательное укрепление статуса 
DPA через реформу системы обучения, аттестации и организационного 
подчинения. 

В этих условиях усиление статуса и независимости DPA предполагает не 
столько декларативное расширение его полномочий, сколько ужесточение 
и углубление системы профессиональной подготовки и проверок компе-
тентности. Представляется целесообразным реализовать следующие 
направления модернизации. 

1. Формирование многоуровневой системы подготовки и периодическо-
го подтверждения квалификации DPA. Подготовка назначенного лица 
должна строиться по ступенчатой модели: базовый курс, обеспечивающий 
знание целей и структуры МКУБ и связанных с ним международных и 
национальных норм; продвинутые программы по внутреннему аудиту, 
анализу рисков, расследованию инцидентов и формированию культуры 
безопасности; регулярное обновление компетенций с учетом изменений в 
регулятивной среде и развитии технологий. Периодическая переаттеста-
ция позволяет увязать формальное наличие сертификата с фактическим 
уровнем компетентности. 

2. Нормативная фиксация минимальных квалификационных требова-
ний. Рекомендации ИМО, содержащиеся в циркуляре MSC-MEPC.7/Circ.6, 
целесообразно инкорпорировать в обязательный акт Минтранса России, 
определяющий требования к образованию, стажу плавания и береговому 
опыту DPA, владению методиками анализа рисков, внутреннего аудита и 
расследования происшествий. Это позволит устранить ситуацию, когда 
фактические ожидания к назначенному лицу существенно различаются 
между компаниями и классификационными обществами. 

3. Государственная или квазигосударственная аттестация DPA. Допуск к 
выполнению функций назначенного лица целесообразно связывать с про-
хождением централизованной аттестации, проводимой уполномоченным 
органом либо аккредитованной комиссией при соответствующем органе 
исполнительной власти. Результаты такой аттестации должны подтвер-
ждаться единым реестром DPA и подлежать проверке в ходе сертифика-
ции СУБ и инспекций судоходных компаний. 

4. Разработка единого федерального стандарта подготовки и жесткое 
лицензирование учебно-тренажерных центров. На основе действующих 
документов регистра и программ ИМО следует разработать федеральный 
стандарт дополнительного профессионального образования для DPA с 
четкими требованиями к объему аудиторной и практической нагрузки, со-
ставу преподавателей, материально-техническому обеспечению и системе 
контроля качества. Лицензирование центров должно предполагать регу-
лярную переоценку соответствия программ этим требованиям. 

5. Унификация требований к практическому опыту. В национальных актах 
и типовых локальных положениях необходимо закрепить минимальные 
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требования к практическому опыту DPA, включая определенный стаж пла-
вания на судах соответствующей специализации, опыт работы в береговых 
подразделениях судоходной компании и участие во внутренних и внешних 
аудитах СУБ. Это позволит сократить риск номинального назначения лиц, 
недостаточно знакомых с реальными условиями эксплуатации флота. 

6. Связь углубленной подготовки с институциональной независимостью 
DPA. Высокий уровень профессиональной подготовки должен коррелиро-
вать с гарантиями организационной самостоятельности: прямым подчи-
нением высшему руководству, правом инициировать корректирующие 
мероприятия и приостанавливать операции при выявлении системных 
рисков. В совокупности это превращает DPA из «ответственного за бумагу» 
в ключевой элемент корпоративной системы управления безопасностью. 

7.2. Конкретизация абстрактных требований МКУБ через нацио-
нальные стандарты 

Опыт европейских государств показывает, что абстрактные формулы 
МКУБ нуждаются в развитии посредством национальных стандартов и ме-
тодических рекомендаций, обеспечивающих единообразное понимание 
ключевых категорий Кодекса и минимальный уровень требований к СУБ. 
Для российской правовой системы приоритетным представляется форми-
рование пакета подзаконных актов и отраслевых стандартов, раскрываю-
щих содержание таких понятий, как adequate resources, continuously improve, 
safety culture, commitment from the top. 

Такая детализация должна включать, в частности, минимальные требо-
вания к adequate resources по типам судов, районам плавания и характе-
ру перевозок (штатное расписание, требования к численности и квалифи-
кации экипажа, обеспеченность современными технологиями и оборудо-
ванием); периодичность и содержание мероприятий, реализующих прин-
цип continuous improvement (аудиты, наличие и анализ измеримых ключе-
вых показателей эффективности СУБ, процедуры корректирующих и пре-
дупреждающих действий); индикаторы наличия safety culture в компании 
(каналы сообщения о нарушениях, защищенность работников от репрес-
сивных мер, регулярность совещаний по безопасности и анализа происше-
ствий); критерии оценки commitment from the top, предполагающие личное 
участие высшего руководства в посещениях судов и проведении на них со-
вещаний по безопасности, в интервьюировании членов экипажа, участии в 
обзорах СУБ, утверждении программ и бюджетов в области безопасности, 
а также в своевременном и адекватном реагировании на отчеты DPA и ре-
зультаты расследований. 

Соответствующая детализация должна задавать «нижнюю границу» 
требований, оставляя компаниям возможность внедрять более развитые 
модели управления рисками, в том числе опирающиеся на добровольные 
отраслевые стандарты TMSA и OVMSA. При этом такие стандарты целесо-
образно прямо упоминать в национальных рекомендациях как пример 
лучшей практики, выходящей за рамки минимальных требований МКУБ. 
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7.3. Развитие судебной и административной практики, ориентиро-
ванной на фактическую работоспособность СУБ 

Для превращения МКУБ из формальной предпосылки сертификации в 
реально действующий инструмент необходим сдвиг акцента в судебной и 
административной практике — от проверки наличия документации к 
анализу фактической работоспособности СУБ. Это требует развития мето-
дологии расследования происшествий и рассмотрения споров с учетом 
управленческих и организационных аспектов деятельности судоходной 
компании. 

Практическая реализация данного подхода предполагает, во-первых, бо-
лее активное использование ссылок на МКУБ и национальные акты, его 
имплементирующие, в актах расследований морских и речных происше-
ствий; во-вторых, фиксацию в таких актах не только технических, но и ор-
ганизационно-управленческих причин аварий (дефицит ресурсов, недоста-
точная подготовка экипажа, несоответствие процедур реальным операци-
ям, недостаточная работа DPA); в-третьих, развитие практики приостанов-
ления и отзыва документов DOC/SMC при выявлении системных несоответ-
ствий, связанных с культурой безопасности и функционированием СУБ. 

Формирование судебных решений, в которых анализируется не только 
наличие формально разработанных процедур, но и степень их внедрения и 
исполнения (учения, тренинги, совещания по безопасности, отчеты DPA и 
реакция на них руководства компании), позволит сформировать практику, 
сопоставимую по значимости с прецедентами, в которых зарубежные суды 
выводят непригодность судна к плаванию из дефектов в управленческих 
процедурах. Для российского правопорядка подобная линия судебной и 
административной практики станет катализатором перехода от «бумаж-
ной» СУБ к подлинно риск-ориентированной системе управления безопас-
ностью. 

7.4. Организационно-правовые гарантии независимости и защиты 
DPA 

Особого внимания заслуживает вопрос организационно-правовой защи-
ты назначенного лица от давления и ретроспективного переложения от-
ветственности. Зарубежный опыт показывает, что без специальных гаран-
тий DPA рискует превратиться в «жертву искупления», на которую возла-
гается вина за системные дефекты корпоративного управления, тогда как 
реальная свобода распоряжения ресурсами и влияния на стратегические 
решения ограничена. Аналогичные проблемы известны в смежных инсти-
тутах — уполномоченных по комплаенсу, правах участников финансовых 
рынков, защите персональных данных, где именно наличие специальных 
гарантий независимости позволяет сотруднику исполнять функции 
«внутреннего регулятора». 

В российском правовом поле целесообразно рассмотреть возможность 
закрепления на уровне кодексов о морском и внутреннем водном транс-
порте либо отдельного федерального закона специальных гарантий стату-
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са DPA. К числу таких гарантий могут относиться: установление прямого 
подчинения назначенного лица совету директоров (наблюдательному со-
вету) либо единоличному исполнительному органу; обязанность руковод-
ства оформлять в письменной форме решения об отказе от предложенных 
DPA корректирующих мер с указанием мотивов; запрет на привлечение 
назначенного лица к дисциплинарной ответственности и увольнение по 
инициативе работодателя в связи с добросовестным исполнением им обя-
занностей по информированию о рисках и несоответствиях. 

Перспективным представляется моделирование гарантий DPA по анало-
гии с правовым положением уполномоченного по защите прав акционе-
ров, специалиста по внутреннему контролю в кредитных организациях и 
ответственного за обеспечение информационной безопасности: их статус 
характеризуется сочетанием внутреннего подчинения и нормативно за-
крепленной независимости, включая прямой доступ к совету директоров и 
ограниченные основания для прекращения полномочий. Применение по-
добной конструкции в отношении DPA позволило бы институционально 
закрепить его роль как «внутреннего публичного интереса» в судоходной 
компании. 

Дополнительным элементом защиты может стать обязанность органов 
расследования и судов при анализе причин аварий специально оценивать, 
какие действия предпринимало назначенное лицо по информированию 
руководства о рисках и какие решения принимались в ответ. Это позволит 
избежать ситуаций, когда DPA несет ответственность за последствия, 
наступившие в результате игнорирования его обоснованных предупре-
ждений. 

Заключение 
Проведенный анализ эволюции МКУБ и практики его применения в за-

рубежных юрисдикциях показал, что Кодекс выступает ключевым элемен-
том перехода от технико-центричной к менеджмент-ориентированной па-
радигме обеспечения безопасности мореплавания и судоходства по внут-
ренним водным путям. Его эффективность обусловлена не только текстом 
самого документа, но и тем, каким образом государства и судоходные 
компании наполняют абстрактные положения содержанием посредством 
национальных стандартов, корпоративных процедур и практики право-
применения. 

Международные и российские исследования подтверждают доминиру-
ющую роль человеческого и организационного факторов в структуре при-
чин аварий, что придает особое значение институту назначенного лица на 
берегу и категории «культуры безопасности». Вместе с тем сравнительно-
правовой анализ свидетельствует, что в российской модели имплемента-
ции МКУБ сохраняется разрыв между развитой нормативной базой и фак-
тической работой СУБ: феномен «СУБ на бумаге», недостаточная институ-
циональная независимость DPA и ограниченное использование потенциа-
ла добровольных отраслевых стандартов. 
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Сопоставление зарубежных подходов позволяет сформулировать ком-
плекс направлений модернизации российского регулирования: законода-
тельное закрепление статуса, полномочий и гарантий независимости DPA, 
включая специальные организационно-правовые механизмы его защиты; 
конкретизация открытых категорий Кодекса (adequate resources, continuous 
improvement, safety culture, commitment from the top) в форме национальных 
стандартов и методических рекомендаций; развитие судебной и админи-
стративной практики, ориентированной на оценку фактической работо-
способности СУБ, а не только формального наличия документации; стиму-
лирование использования добровольных отраслевых программ TMSA и 
OVMSA как инструмента выхода за рамки минимального стандарта due 
diligence. 

Реализация этих направлений способна превратить МКУБ из формаль-
ного условия допуска к перевозочной деятельности в действенный меха-
низм управления рисками, повышающий уровень безопасности морепла-
вания и судоходства на внутреннем водном транспорте Российской Феде-
рации и одновременно обеспечивающий организационно-правовую защи-
ту назначенного лица как ключевого проводника публичного интереса в 
структуре судоходной компании. 
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