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Аннотация

Цель. На основании исследования статистики аварийности на водном транспорте выяснить 
наиболее распространенную ее причину и предложить инновационное решение проблемы.

Задачи. Исследовать частоту аварий на водном транспорте в 2017–2021 гг.; систематизиро-
вать их причины и выявить наиболее распространенную; изучить нормативно-правовое ре-
гулирование и надзор за состоянием водного транспорта; определить его слабые места и пред-
ложить нетривиальное решение проблемы регулирования, надзора на водном транспорте, 
которое возможно назвать инновационным.

Методология. Методологической базой исследования служат общенаучные методы познания: 
анализ, синтез, обобщение, визуализация и прогнозирование. В частности, проведен анализ 
данных об авариях на водном транспорте с 2017 по 2021 г., выявлены причинно-следствен-
ные связи аварийности, сделан прогноз динамики отдельных его показателей.

Результаты. Представлены группировка данных об аварийности морского транспорта, ран-
жирование причин аварий на речных и морских судах, спрогнозирован тренд изменений 
аварийности (с поправкой на пандемию коронавируса COVID-19). Авторами предложена 
идея борьбы с основной причиной большинства катастроф на воде — «человеческим фак-
тором».

Выводы. В условиях, если «человеческий фактор» становится причиной 74 % аварий на вод-
ном транспорте, а текущие методы надзора и контроля оказываются недостаточно действен-
ными, необходимо вводить профессиональный социальный рейтинг работников и служащих 
на водном транспорте, его инфраструктуры. Это облегчит процедуру найма персонала су-
довладельцам, контрольно-надзорные процедуры, расследование инцидентов, повысит мо-
тивацию персонала к добросовестному исполнению обязанностей, уровень безопасности 
и  экономической эффективности предприятий водного транспорта и их инфраструктуры. 
Предложение представляется целесообразным в контексте национального проекта «Цифро-
вая экономика». 

Ключевые слова: инновация, инновационная экономика, водный транспорт, авария, профессиональный 
социальный рейтинг, цифровая экономика
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Abstract

Aim. The presented study aims to analyze the statistics of water transport accidents to iden-
tify the most common cause of such accidents and to propose an innovative solution to this 
problem.

Tasks. The authors investigate the frequency of water transport accidents in 2017–2021; sys-
tematize their causes and identify the most common ones; examine the statutory regulation and 
supervision of water transport; identify its drawbacks and propose an unconventional solution 
to the problem of regulation and supervision of water transport, which can be considered as 
innovative.

Methods. This study uses general scientific methods of cognition: analysis, synthesis, generali-
zation, visualization, and forecasting to analyze data on water transport accidents in 2017–2021, 
establish cause-and-effect relationships of accidents, and predict the dynamics of individual 
indicators.

Results. Data on water transport accidents are grouped, the causes of accidents on river and 
sea vessels are ranked, and the vector of changes in the accident rate is predicted (adjusted for 
the COVID-19 coronavirus pandemic). The authors propose the idea of combating the main cause 
of most water accidents – the human factor.

Conclusions. The human factor causes 74% of water transport accidents, and existing methods 
of supervision and control are not effective enough. Therefore, it is necessary to introduce a 
professional social rating for workers and employees in water transport and its infrastructure. 
This will make it easier for shipowners to hire personnel, improve control and supervisory 
procedures and investigation of incidents, and increase the motivation of personnel to perform 
their duties diligently, while also positively affecting the level of safety and economic effi-
ciency of water transport enterprises and their infrastructure. This proposal seems appropriate 
in the context of the national project “Digital Economy”.

Keywords: innovation, innovative economy, water transport, accident, professional social rating, digital 
economy
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Введение

Одним из функциональных направлений на-
циональной морской политики Российской 
Федерации (РФ), определенной в Морской 
доктрине [1] и Транспортной стратегии Рос-
сийской Федерации на период до 2030 г., 
является поддержание флота и портовой 
инфраструктуры на уровне, гарантирующем 
экономическую независимость и националь-
ную безопасность государства. Достижение 
этих целей обеспечивается высоким уровнем 
технической эксплуатации флота, организа-
цией грамотного управления, качественной 
подготовкой плавсостава, иными фактора-
ми. Поэтому работа над снижением потерь 

в экономике водного транспорта, особенно 
связанная со снижением аварийности, при-
обретает сегодня особую актуальность.

Краткий обзор литературы 

Литература последних нескольких лет со-
держит интересные публикации, которые 
мы в  контексте настоящей статьи разделим 
на несколько групп. Во-первых, работы 
О.  В.  Домниной [2], Е. А. Батаниной и  со-
авторов [3], а также других исследователей, 
связанные с анализом аварийности на во-
дном транспорте и последствий этого яв-
ления. В них содержится немало полезной 
информации для классификации водных 
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инцидентов и выяснения причинно-след-
ственных связей. Во-вторых, исследования, 
посвященные расследованиям происшествий 
на  воде и  ответственности за них (работы 
В.  А. Ротова [4], С. В. Крепак [5]), а также 
контрольно-надзорной деятельности в этой 
области (работы Д.  И.  Кудрявцева и соав-
торов [6], Ю.  Д. Корневой [7]). В-третьих, 
вопросы цифровизации в   области водного 
транспорта и инфраструктуры многократ-
но освещены в  периодической литературе, 
но  чаще связаны либо с логистикой и  кон-
тролем передвижения и поставок, либо 
со  связью. Поэтому можно утверждать, что 
И. И. Ганчеренок и соавторы [8] справедли-
во рассматривают процесс цифровизации на 
море существенно шире, оставляя авторам 
настоящей статьи поле для выдвижения идеи 
профессионального социального рейтинга.

К последней, самой обширной группе 
публикаций относятся статьи, в которых 
изучены этические аспекты социального 
рейтинга [9; 10], его исторические предпо-
сылки внедрения и развития [11], процессы 
и результаты внедрения социального рей-
тинга в Китае [12; 13], где особый интерес 
представляет исследование В. Чжан [14]. 
При этом о профессиональных социальных 
рейтингах в экономике водного транспорта 
и его инфраструктуры нам не удалось найти 
печатные работы, что позволяет рассматри-
вать предложение, опубликованное в на-
стоящей статье, в качестве инновационной 
идеи в контексте национального проекта 
«Цифровая экономика».

Результаты и обсуждение

Надзор за техническим состоянием мор-
ского транспорта осуществляет Российский 
морской регистр судоходства (далее — Ре-
гистр), который фиксирует его техническое 
состояние в специальных документах, что 
закреплено в ст. 24 Кодекса торгового мо-
реплавания РФ. Основной вид деятельно-
сти Регистра — техническое наблюдение 
за судами при постройке и эксплуатации. 
В классе Регистра находится 37  % судов 
для перевозки генеральных грузов, 19  % 
составляют балкеры, 14  % — танкеры, 
11 % — рыболовные суда [15, с. 144–158]. 
Техническое состояние судна имеет чрезвы-
чайно важное значение не только с точки 
зрения организации логистики и экологии, 
но и для отраслевой экономики, а также для 
транспортных предприятий и организаций, 

финансовый результат деятельности кото-
рых определяет благосостояние региона их 
функционирования и собственников данных 
юридических лиц. Это особенно значимо для 
создания благоприятного инвестиционного 
климата.

Своевременное техническое обслуживание 
судов предотвращает потери судовладель-
цев и нанимателей, повышает надежность 
поставщика транспортных услуг, преумно-
жая число контрагентов. При этом аварии, 
независимо от причин, повышают издерж-
ки судовладельца и заказчика. Штрафы, 
потери судна и груза, репутационные из-
держки — вот лишь некоторые последствия 
инцидентов на воде.

Техническое состояние судна регламен-
тируется такими нормативными докумен-
тами, как «Правила классификационных 
освидетельствований судов в эксплуата-
ции», РД 31.20.01-97 «Правила техниче-
ской эксплуатации морских судов. Основное 
руководство», РД 31.28.30-88 «Комплекс-
ная система технического обслуживания 
и ремонта судов», РД 31.21.30-97 «Пра-
вила технической эксплуатации судовых 
технических средств и конструкций», РД 
34.45-51.300-97 «Объем и нормы испытаний 
электрооборудования» и др. Однако даже 
при применении указанных документов экс-
плуатационная надежность оборудования 
судов остается низкой, что подтверждается 
высокой аварийностью [15, c. 144–158].

При определении вида аварийных мор-
ских случаев (АМС) за основу принима-
ют его первопричину, независимо от по-
следствий. АМС можно классифицировать 
по  группам причин возникновения, как 
видно из таблицы 1.

Следует установить, насколько именно 
техническое состояние судов, о котором 
много дискутируют в связи с существующи-
ми проблемами, сегодня является весомым 
фактором, обусловливающим аварийность 
водного транспорта. Приведем статистику 
аварийности по видам возникновения таких 
случаев на море в 2017–2021 гг., представ-
ленную в таблице 2.

Статистика по видам аварийности на мор-
ском транспорте в 2017–2021 гг. харак-
теризуется тенденцией к снижению ава-
рийных случаев по видам: с 84 случаев 
в 2017  г. до  60 случаев в 2020 г. Вместе 
с  тем в  2018  г. наблюдается существенный 
рост (на 30  %) аварийных случаев по всем 
видам по сравнению с другими анализи-
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Таблица 1 
Классификация аварийных случаев на море

Table 1. Classification of accidents at sea

Группа 
АМС Причины аварийных морских случаев

Н
ав

иг
ац

ио
нн

ы
е 

А
М

С

Столкновение
Посадка судна на грунт
Навал
Контакт судна со средствами навигационного оборудования (СНО)
Потеря остойчивости, плавучести, невосстанавливающегося аварийного крена или дифферен-
та, опрокидывание, затопление
Штормовые повреждения корпуса, механизмов, устройств и систем судна в результате  
влияния штормового ветра или волнения
Ледовые повреждения корпуса, систем и устройств при плавании судна в ледовых условиях
Наматывание троса или сетей на гребной винт
Другие повреждения и материальные убытки по причинам, связанным с судовождением  
и влиянием внешних условий, которые не перечислены выше

Те
хн

ич
ес

ки
е 

А
М

С

Повреждение главного двигателя, повреждения механизмов, которые обеспечивают движение 
судна (главная судовая энергетическая установка, системы, посты управления, электрообору-
дование и др.)
Повреждение валопроводов и винторулевого комплекса
Повреждение судовых вспомогательных механизмов — повреждение механизмов, обеспечи-
вающих нормальную эксплуатацию судна, судовых электростанций, других вспомогательных 
механизмов и систем, соответствующего электрооборудования; повреждение корпуса судна  
и его элементов в результате внешнего влияния коррозии, физического износа и т. д.
Повреждение судовых устройств — якорного, шлюпочного, грузового, других судовых 
устройств и электрооборудования; другие технические повреждения

В
зр

ы
вы

, 
по

ж
ар

ы
, 

 
др

уг
ие

 п
ов

ре
ж

де
ни

я

Взрыв — разрушение корпуса судна и/или судовых помещений в результате расширения 
сильно нагретого газа с очень большим давлением, что вызывает возгорание взрывоопасных 
веществ во время искрообразования, разрядов статического и атмосферного электричества, 
ударов и др. 
Пожар — неконтролируемый процесс горения судовых помещений, судового имущества,  
груза, багажа, а также судна в целом; 
повреждение корпуса, механизмов, систем, устройств и др. элементов судна, а также  
затопление судовых помещений в результате применения различных орудий пожаротушения
Повреждения по иным причинам

 Источник: составлено авторами на основе [15].

руемыми периодами. Анализ наступления 
аварийных случаев в аспекте видов также 
характеризуется тенденцией к снижению 
навигационных аварийных случаев (с 2017 
по 2020 г. с 23 до 15 случаев, с некоторым 
повышением в 2021 г.) и снижению ава-
рий по причине технического характера: 
с 2017 по 2020 г. с 45 до 30 случаев (с 50 % 
в  2017  г. до 40  % в 2021 г.).

Проведенный экспертами детальный ана-
лиз факторов, повлиявших на наступление 
аварийных случаев, показал, что основные 
навигационные аварии связаны с несоблю-
дением общепринятых приемов и способов 
управления судном, ненадлежащей органи-
зацией безопасной ходовой навигационной 
вахты и недооценкой гидрометеорологиче-
ских условий плавания и стоянки судов на 
якоре. К главным техническим причинам 

аварийности относятся несоблюдение Пра-
вил технической эксплуатации морских 
судов (ПТЭ), Правил технической эксплу-
атации судовых технических средств и кон-
струкций (ПТЭ СТСиК), Правил пожарной 
безопасности (ППБ) [17]. 

Аналогичная тенденция прослеживается 
и при международных перевозках. В обзо-
ре Европейского агентства по безопасности 
на море (EMSA) отражена последняя стати-
стика по происшествиям на море за период 
с 2014 по 2020 г., «сведения, о которых 
предоставляются странами Европейского 
Союза в базу Европейской информацион-
ной платформы о морских происшествиях 
(EMCIP)» [18]. Судя по данным обзора, 
общее количество происшествий в 2020 г. 
сократилось по сравнению с 2019 г. на 18 %. 
В пояснении к результатам указано, что 
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Таблица 2 
Статистика аварийных случаев на море по видам возникновения, 2017–2021 гг.

Table 2. Statistics of sea accidents by type, 2017–2021

Виды аварийных случаев 2017 2018 2019 2020 9 месяцев 
2021 

А 1 2 3 4 5
1. Навигационные АМС, всего, 
из них

23 41 19 15 18

– навал 4 10 4 2 3
– посадка на мель 10 17 12 3 8
– столкновение 6 9 2 7 5
– столкновение 
с притопленным предметом

3 2 1 2 2

– ледовое повреждение 0 2 0 1 0
– повреждение объектов  
морской инфраструктуры

0 1 0 0 0

2. Технические АМС, всего,
из них основные

45 46 31 30 20

– повреждение судовых 
устройств и механизмов

32 30 20 20 15

– потеря остойчивости,  
плавучести

3 6 3 4 1

– взрывы, пожары 7 9 4 4 2
– повреждение корпуса судна 3 1 4 2 1
3. Потеря буксируемого  
объекта

2 0 2 1 1

4. Гибель человека, случаев 9 12 14 11 14
5. Получение тяжких  
телесных повреждений

5 4 1 3 2

Всего погибших человек 22 40 14 11 Нет данных
Всего получивших ТТП, при-
чиненных здоровью в прямой 
связи с эксплуатацией судна

6 4 2 3 Нет данных

Итого аварийных случаев 84 103 67 60 55

Источник: составлено на основе данных официального сайта Госморречнадзора [16].

положительный сдвиг следует рассматри-
вать в контексте пандемии коронавируса 
COVID-19, которая повлияла на интенсив-
ность глобальных морских перевозок. При 
этом наибольшие положительные сдвиги вы-
явлены в отношении количества погибших 
(снижение на 48 % в 2020 г. по сравнению 
с 2019 г.) и количества травмированных (со-
кращение на 36 %). Как отмечают в EMSA, 
с 2019 по 2020 г. сократилось количество 
аварий с участием всех типов судов, ли-
дируют по данному показателю грузовые 
(15  %) и пассажирские суда (44  %). 

Тем не менее количество рыболовных су-
дов, попавших в морские аварии в 2020 г., 
осталось на прежнем уровне, поскольку 
пандемия, видимо, в гораздо меньшей сте-
пени отразилась на рыболовном секторе. 
Навигационные аварии — столкновения, 
посадки на мель и касания — составили 

наибольшую часть инцидентов, в результате 
которых погибли суда (43 %). Наблюдается 
снижение на 15  % количества аварий, за-
кончившихся гибелью судов. Несчастные 
случаи с людьми составили 37 % всех мор-
ских аварий. По сравнению с 2019 г. отме-
чено падение их числа на 28 %. Жертвами 
морских аварий в 2020 г. стали семь судов, 
из которых пять — рыболовные. Количе-
ство инцидентов, связанных с загрязнением 
окружающей среды в результате морских 
аварий, продолжило снижаться в 2020 г. 
Фактически с 2014 г. количество подобных 
инцидентов сократилось в целом на 68  %. 
В последние шесть лет следственные органы 
государств  — членов Европейского союза 
(ЕС) инициировали 923 расследования, 757 
из них уже завершены. В 2020 г. были воз-
буждены дела и в настоящее время прово-
дится 74 расследования.
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Рис. 1. Причины аварий на речных и морских судах
Fig. 1. Causes of accidents on river and sea vessels

Источник: составлено авторами на основе [19].

Общая статистика основных причин ава-
рий на судах и ее обобщение дают интерес-
ный результат, как показано на рисунке 1.

Несмотря на снижение аварийности в це-
лом и относительно отдельных факторов, 
по-прежнему сохраняются риски возник-
новения транспортных происшествий с тя-
желыми последствиями на морском транс-
порте. Одними из таких факторов являются 
технические неисправности и  общее старе-
ние мирового флота. Статистика свидетель-
ствует о  том, что более 30 лет сохраняется 
тенденция старения мирового флота. Так, 
если в   1978  г. средний возраст составлял 
13 лет, в 2009 г. он превысил 24 года, 
то в 2020 г. он уже составлял более 30 лет. 
Однако с 2002 г. мировой флот медленно на-
чал обновляться и молодеть. Похожая тен-
денция прослеживается и  в  России. В  по-
следние 20 лет в нашей стране построено 
или куплено 450 грузовых судов смешанно-
го, внутреннего и морского ограниченного 
района плавания [20]. 

Считается, что основные последствия ста-
рения судна отражаются на его техническом 
состоянии и обусловливают снижение безо-
пасности, эффективности его эксплуатации. 
Физический износ корпуса судна приводит к 

увеличению трудоемкости и продолжитель-
ности ремонта судна, сокращению эксплуа-
тационного периода, снижению технической 
скорости судов. Старение судна, обусловлен-
ное износом судовой энергетической уста-
новки (СЭУ), связано с увеличением рас-
хода топлива и масла, ростом потребности 
в техническом обслуживании и ремонте, 
увеличением числа аварий и повышением 
частоты отказов главного двигателя. Уро-
вень аварийности флота может возрастать 
или уменьшаться в результате изменений 
в возрастной структуре, в зависимости от 
следующих причин: старения судов, вхо-
дящих в состав флота, в том числе в связи 
с износом СЭУ; исключения из состава фло-
та судов с высоким физическим износом и 
отправления их на скрап; пополнения флота 
новыми судами [21, c. 14].

Однако проведенные исследования и дан-
ные статистики наступления аварийных си-
туаций не дают основания утверждать, что 
«существует прямая зависимость между ве-
роятностью возникновения аварий и возрас-
том морских судов. На основе данных Реги-
стровой книги судов Российского морского 
регистра судоходства [22] и данных с сайта 
Госморречнадзора [16] по анализу и состо-
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янию аварийности, возрастная структура 
судов, потерпевших аварии, не  совпадает 
с возрастной структурой флота в  целом» 
[21, c. 10–17]. Аналогичные выводы пред-
ставлены и в исследованиях других авторов 
[23; 24].

К сожалению, информационная база 
и статистика расследования аварийных си-
туаций по показателям аварийности также 
не раскрывает первопричину происшествий. 
Суммирование показателей по категори-
ям приводит к ошибочным и недостовер-
ным результатам. Например, повреждение 
главного двигателя может сопровождаться 
взрывом или пожаром, навал или столкно-
вение  — повреждением корпуса [23; 24]. 
С  2014 г. произошли существенные изме-
нения правил расследования морских ава-
рий [25; 26], а Региональные управления 
государственного морского надзора (Госмор-
надзора) проводят систематический мони-
торинг ведомственных информационных 
систем. Результаты мониторинга показа-
ли, что предпосылками аварийных случаев 
во  многих происшествиях послужили на-
рушения (действия или бездействия) судо-
вым персоналом обязательных нормативных 
требований при управлении судном и экс-
плуатации технических средств [27]. 

По разным данным, 60–70 % всех аварий 
судов происходит по вине человека, а 80 % 
аварийных ситуаций являются следствием 
необоснованных действий берегового персо-
нала. Ежегодно гибнет один из двух тысяч 
моряков, и не только вследствие прямых по-
терь, но и из-за плохой организации спаса-
тельных операций. На высоком уровне среди 
моряков остается и производственный трав-
матизм [27]. Таким образом, можно уверен-
но утверждать, что причиной большей части 
потерь на водном транспорте становится че-
ловек. К этому приводит отсутствие прямого 
административного контроля со стороны ра-
ботодателя, сложность доказательства вины 
конкретного человека, легкость избежания 
ответственности за ошибки, невозможность 
тщательной объективной проверки трудовой 
репутации человека при найме на работу.

Заключение

Проведенный анализ данных свидетель-
ствует о том, что применяемые в настоящее 
время меры по снижению аварийности на 
морском транспорте недостаточно эффек-
тивны, а большинство из аварий связано 

с действиями или бездействием человека. 
Поэтому представляется перспективным 
введение дополнительных мер администра-
тивного характера, применяемых в отноше-
нии причастных к аварийным ситуациям 
лиц, и создание постоянно действующего 
ведомственного информационного ресурса 
обратной связи между нарушителями нор-
мативных требований и несоблюдением экс-
плуатации судов и технических средств. 

Инструментом такого контроля может 
стать профессиональный социальный рей-
тинг работников и служащих на водном 
транспорте, его инфраструктурных объек-
тах, который бы формировался под контро-
лем камер и настроенного по критериаль-
ным требованиям искусственного интеллек-
та и служил бы дополнением к сведениям 
судового журнала в случае происшествий. 
Формирующийся рейтинг каждого служа-
щего и работника, а также база данных в це-
лом может храниться в специальном бюро, 
учредителем которого могут стать на доле-
вой основе крупные судовладельцы и порты 
ввиду их заинтересованности либо Госмор-
речнадзор, либо Министерство транспорта 
РФ, либо иная организация, обладающая 
достаточными средствами, финансовыми 
и  человеческими ресурсами для организа-
ции этой важной структуры. По аналогии 
с уже многими созданными организациями, 
собирающими данные о конкретных группах 
физических и юридических лиц, услуги по 
предоставлению сведений из такого бюро 
могут быть платными и предусматривать 
гибкую ценовую политику.

Это позволит судовладельцам получать не-
обходимую информацию при найме экипажа 
и в процессе его работы, и прежде всего — 
капитана судна. Каждое отклонение от при-
нятых стандартов и нарушение нормативных 
требований при эксплуатации судов выраже-
но в дополнительных сутках простоя судна 
и реальной потере прибыли судовладель-
цами. Тем более что последняя резолюция 
IMO А.741 (18) Международного кодекса по 
управлению безопасной эксплуатацией су-
дов и предотвращением загрязнений (МКУБ) 
определила основные требования безопас-
ности судоходства, в  частности безопасное 
управление каждым судном, независимо 
от  его национальной принадлежности.

Следует признать, что так называемый 
социальный рейтинг гражданина, который 
успешно внедрен в странах Востока, вероят-
нее всего, не приживется и будет отвергнут 
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российским обществом. Однако професси-
ональный социальный рейтинг в такой от-
ветственной сфере, как водный транспорт 
и его инфраструктура, где резонанс аварий 
очень велик, а условия работы исключи-
тельно экстремальные и требуют не про-
сто профессионализма, но и высокой ответ-
ственности, будет положительно оценен как 
судовладельцами, так и контролирующими 

органами. Социальный профессиональный 
рейтинг не только полностью вписывается 
в национальный проект России «Цифро-
вая экономика», но и делает сферу найма 
персонала более прозрачной, конкурентной, 
а значит, более эффективной как для судов-
ладельцев, так и для экономик регионов, 
обеспечивающих функционирование отече-
ственного водного транспорта.
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