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1 января 2017 года заканчивался переходный 
период окончательного вступления в силу Ма-
нильских поправок, и  в этой связи количество 
желающих получить новые «манильские» ди-
пломы стало возрастать день за  днём. К  концу 
прошлого года наплыв моряков, которым было 
необходимо получить рабочие документы но-
вого образца, достиг своего пика, и дипломному 
отделу приходилось работать на пределе своих 
возможностей, обрабатывая по 100 – 150 чело-
век ежедневно, что в несколько раз превысило 
обычную пропускную способность, составляв-
шую в то время 30-50 человек в день. 

Образно говоря, «дипломное» море заштор-
мило, и  всё больше моряков стали говорить 
о том, что процедура получения или продления 
срока действия их квалификационных докумен-
тов порядком потрепала им нервы, и в первую 
очередь из-за очередей. От  себя добавим, что 
этой нервотрёпке наверняка также способ-
ствовали тесноватые для  такого количества 
посетителей помещения дипломного отдела, 
не  совсем рационально размещенные на  че-
тырёх этажах, а также и тот факт, что для опла-
ты госпошлины нужно было побегать по округе 
в поисках терминала.

Теперь положение снова изменилось, при-
чем кардинальным образом. Здесь надо отдать 
должное Администрации морских портов Бал-
тийского моря, где объективно оценили сложив-
шуюся ситуацию и приняли решение о переводе 
дипломного отдела в новые помещения. Работа 
была сделана огромнейшая – на новое место пе-
реместили одних только дипломных дел на пять-
десят тысяч моряков, – но  крайне трудоёмкий 
переезд был проведён в кратчайшие сроки, при-
чем без каких-либо перебоев в текущей работе.

Узнав о  том, что дипломный отдел перее-
хал в другое место, мы решили сами навестить 
его новому по  адресу: ул. Гапсальская, дом 1, 
бизнес-центр «Гапсаль», второй этаж, и, как го-
ворится, ознакомиться с  текущей ситуацией. 
Прибыв на второй этаж «Гапсаля», мы были при-
ятно удивлены полным отсутствием очередей. 
При этом к  нам сразу же подошел дежурный 
администратор, провел в  информационный 
зал и  предложил консультацию по  интересу-
ющим нас вопросам. Информационный зал 
заслуживает отдельных строк: во-первых, он 
в  принципе есть, во-вторых, зал оборудован 
в  просторном, светлом помещении, в  котором 
созданы все необходимые комфортные усло-
вия для посетителей. Здесь есть отдельный гар-
дероб, помещение, где стоит копировальный 
аппарат, причем со свободным доступом и бес-
платный, а также удобные столы для написания 
заявлений. В зале есть компьютер с интернетом, 
тоже в свободном доступе, и если у моряка есть 

«личный кабинет» в  интернет-банке, то  оплату 
госпошлины можно произвести непосредст-
венно здесь же. В  помещении также установ-
лен электронный информационный сенсорный 
терминал, а на настольных и настенных стендах 
размещена вся справочная информация. Стуль-
ев и  скамеек, где можно посидеть в  ожидании 
своей очереди, тоже достаточно.

Кстати, об очередях. Время ожидания в оче-
реди не  должно превышать пятнадцати ми-
нут, такое теперь тут правило. Поэтому приём 
документов, тоже в  просторном помещении, 
осуществляют одновременно восемь, а при не-
обходимости и  более, инспекторов дипломно-
го отдела. На  тестирование тоже очереди нет. 
В этих целях оборудован большой современный 
компьютерный зал на  двадцать мест, а  устное 
собеседование по  результатам тестирования 
проводится в  соседнем помещении непосред-
ственно по завершении тестов.

В общем, как нам пояснили специалисты 
дипломного отдела, если моряку не надо прохо-
дить квалификационные испытания, он приходит 
в  дипломный отдел только два раза: один раз 
подать заявление, второй – получить требуемый 
документ. И то и другое происходит практически 
без  ожидания в  очереди. Хотя, если квалифика-
ционные испытания требуются, но моряк готов их 
пройти, что говорится, прямо сейчас, они прово-
дятся сразу после подачи соответствующего за-
явления. Таким образом, время общения моряка 
непосредственно с «чиновником» сведено до ми-
нимума, а всю последующую информацию моряк 
получает через интернет-сайт, электронную по-
чту или посредством SMS-информирования.

Не будем скрывать, новый дипломный отдел 
произвел на  нас сугубо положительное впечат-
ление, и  если три года назад моряки говорили, 
что за рабочим дипломом лучше ехать в Питер, 
то сейчас, мы уверены, они скажут: «За рабочим 
дипломом – только в Питер!» Хотя, если честно, 
мы считаем, что подобным образом должен быть 
налажен процесс дипломирования моряков в ка-
ждом российском порту. Возможно, в  будущем 
так и будет. Во всяком случае, нам известно, что 
18-19 апреля в  Санкт-Петербурге Минтрансом 
был проведён учебный семинар для  специали-
стов Служб капитанов морских портов, и основ-
ной целью данного семинара была выработка 
единого стандарта по дипломированию моряков 
для всех портов России на примере дипломного 
отдела СКМП «Большой порт Санкт-Петербург». 
Так что не только мы отметили, что руководство 
ФГБУ «АМП Балтийского моря» и Служба капита-
на морского порта «Большой порт Санкт-Петер-
бург» не  на словах, а  на деле проявили заботу 
о моряках и в очередной раз подтвердили статус 
Санкт-Петербурга как Морской столицы России.

ЗА РАБОЧИМ ДИПЛОМОМ –  
ТОЛЬКО В ПИТЕР!

Года три назад, а конкретно в номере № 8 (99) «Морского Телеграфа» в статье «За рабочим дипломом – в Питер», 
мы писали о том, что по отзывам моряков процедура дипломирования в морском порту «Санкт-Петербург», 
можно сказать, доведена до совершенства. Как говорили тогда многие иногородние моряки: «Даже с учётом 
затрат на дорогу и проживание всё получается выгодно и быстро, и даже с опережением запланированного 

графика». Однако впоследствии ситуация изменилась, и нельзя сказать, что в лучшую сторону. 

Дипломный отдел Службы капитана морского порта расположен 
по новому адресу: ул. Гапсальская, д. 1, бизнес-центр «Гапсаль», 
второй этаж



Ч

С

2 № 3 (116), 2017

ЧТО ПРОИСХОДИТ

«Сроки рассмотрения индивидуальных тру-
довых споров в  суде регулируются ст. 392 
Трудового кодекса РФ. Федеральным зако-
ном № 272-ФЗ от  03.07.2016 г. в  эту статью 
внесены изменения, в  соответствии с  кото-
рыми, начиная с  03.10.2016 г., для  трудовых 
споров разных категорий устанавливаются 
разные сроки. Так, частью 1 ст. 392 ТК РФ уста-
новлено, что  работник, а значит и моряк, име-
ет право обратиться в  суд за  разрешением 
индивидуального трудового спора относи-
тельно выговора, замечания, взыскания или 
перевода на  другую работу в  течение трех 
месяцев с того дня, когда он узнал – или дол-
жен был узнать – о нарушении своего права, 
а трудового спора об увольнении – в течение 
одного месяца со  дня вручения ему копии 
приказа об увольнении либо со  дня выдачи 
трудовой книжки. Частью же 2 ст. 392 ТК РФ 
индивидуальный трудовой спор о  невыпла-
те или неполной выплате заработной платы, 
или других выплат, причитающихся работни-
ку, вынесен в  отдельную категорию споров, 
а  срок, в  течении которого работник имеет 
право обратиться в суд, расширен до одного 
года со  дня установленного срока выплаты 
указанных сумм.

 Теперь что касается периода времени, 
за который можно взыскать невыплаченную 
или не  полностью выплаченную зарплату 
и другие суммы. Удовлетворение денежных 
требований работника регулируется ст. 395 
ТК РФ. Эта статья состоит из  одного абза-
ца, и  написано там следующее: «При  при-
знании органом, рассматривающим ин-

дивидуальный трудовой спор, денежных 
требований работника обоснованными 
они удовлетворяются в  полном размере». 
Другими словами, прямого указания на  то, 
что может быть удовлетворена задолжен-
ность только за год, или за три, или за пять 
лет, вроде как и  нету, но  тем не  менее ре-
шение этого вопроса остается на  усмотре-
ние суда. Учитывая, что работник не лишен 
возможности самостоятельно определить 
размер причитающейся ему заработной 
платы и  срок ее выплаты, предполагается, 
что о  нарушении своего права на  выплату 
он узнает не  позднее дня выплаты ему за-
работной платы. Это значит, что суд посчи-
тает, как минимум, странным, что человек 
три года терпел неправильную выплату или 
вообще невыплату зарплаты, а потом вдруг 
решил ее отсудить. 

Конечно, в жизни всякое бывает, но суды, 
к  сожалению, зачастую в  своей работе опи-
раются на  формальные обстоятельства. 
Для  примера приведу судебное дело, кото-
рое слушалось в  Санкт-Петербургском Рай-
онном, а за тем в Городском судах.

Некий моторист, длительное время рабо-
тавший в  российской судоходной компании 
на судне под флагом России, перед выходом 
на пенсию решил, скажем так, подвести итоги 
своей работы. Посчитал и  пришел к  выводу, 
что работодатель в  течении последних пяти 
лет не  доплачивал ему заработную плату, 
а именно неправильно оплачивал ему его ра-
боту в выходные и праздничные дни на борту 
судна в рейсе. За справедливостью моторист 

пошел в суд. После длительных судебных слу-
шаний Районный суд вынес решение в пользу 
моряка, постановив взыскать с работодателя 
все суммы за последние пять лет, на которые 
моряк претендовал.

Однако работодатель оказался не  лыком 
шитый, и  решение районного суда оспорил 
в  Городском суде. Городской же суд решил, 
что моряк по  сути, конечно, прав в  том, что 
на протяжении последних пяти лет работода-
тель считал зарплату неверно. Однако моряк 
мог и  раньше сообразить (сообразил же он 
сейчас), что ему неправильно начисляют за-
работную плату, и  соответственно мог рань-
ше обратиться в суд с данной проблемой.

В итоге Городской суд вынес новое реше-
ние по  иску, отказав моряку в  удовлетворе-
нии его требований за  предыдущие четыре 
года работы в  компании по  причине пропу-
ска срока обращения в  суд. Но  в  части тре-
бований моряка доначисления за последний 
рейс дело было возвращено в Районный суд 
для  уточнения расчетов, после чего Район-
ный суд удовлетворил требования моряка 
частично, взыскав с  работодателя недопла-
ченную компанией сумму за период послед-
него рейса.

Подводя итог вышесказанному, могу по-
советовать только одно: если есть претен-
зии к работодателю, то не стоит откладывать 
на потом их урегулирование. Как показывает 
практика, претензии сами собой не урегули-
руются. А как показывает судебная практика, 
решения судов могут быть справедливыми 
лишь формально».

Заработная плата принадлежит работнику с того момента, как он ее заработал, и этот постулат так или иначе записан во всех 
конвенциях, декларациях и конституциях всех стран. А вот вопрос, имеет ли зарплата, так сказать, «срок давности», а другими 

словами – есть ли у права на вознаграждение за труд какой-то срок или оно бессрочно, в каждом государстве решается по-разному. 
В ряде государств закон не ограничивает по времени право работников обратиться в суд по вопросу взыскания оплаты за свой труд. 

В нашей стране рассмотрению трудовых споров по зарплате отведен установленный законом предельный срок. Об этих тонкостях 
трудового права рассказывает правовой инспектор Балтийской территориальной организации РПСМ Дмитрий Иванов:

Что это значит. Это значит, что Минобороны 
снова сменило курс, а точнее, легло на преж-
ний. То, что было разрушено за последние де-
сять лет, теперь предстоит восстанавливать. 
Если немного углубиться в историю, то мож-
но припомнить, что в  2005 году тогдашним 
Министром обороны С. Ивановым была нача-
та кампания по ликвидации военных кафедр 
в  гражданских вузах. Если углубиться чуть 
тщательнее, можно даже найти его заявления 
о том, что офицеры, которых готовят военные 
кафедры, армии просто не  нужны, мол, ква-
лификация этих кадров низка, и  им можно 
прекрасно найти замену, повысив, например, 
доходы командного состава. Как это вяжется 
одно с другим, не совсем понятно, но как бы 
то  ни было, если в  2005-м году военные ка-
федры существовали при 229 вузах, в 2010-м 
их осталось всего тридцать. Повысилась ли 
от  этого квалификация кадров, не  известно, 
зато известно, что сейчас военные кафедры 
стали постепенно возвращаться в вузы.

Как сказал Сергей Шойгу, выступая на упо-
мянутой Коллегии, в его ведомство постоянно 
обращаются депутаты Государственной Думы, 
члены Совета Федерации, руководители фе-
деральных органов исполнительной власти, 
представители различных общественных 
организаций с  просьбами открыть военные 

кафедры в гражданских учебных заведениях, 
потому что «военные кафедры значительно 
повышают престиж, статус и  конкурентоспо-
собность образовательных организаций». Об-
щественность понять можно, но, по  мнению 
министра, решение о создании военной кафе-
дры в том или ином вузе должно принимать-
ся коллегиально, так как при таком подходе 
необходимость открытия военной кафедры 
будет оценена более объективно.

Надо признать, что нынешний Министр 
обороны довольно тактичен, потому что все 
прекрасно понимают, что означает «престиж, 
статус и  конкурентоспособность» – это, пре-
жде всего, потенциальный поток абитуриен-
тов. Так что на  самом деле слова министра 
про объективность в  переводе означают то, 
что государство действительно нуждается 
в военных кадрах, но определенных военно-
учетных специальностей, и  если вуз может 
обеспечить подобный «госзаказ», то получит 
военную кафедру, если нет – сами понимаете.

Радует то, что моряки под этот заказ вро-
де как попадают. Во всяком случае, на состо-
явшейся Коллегии с  докладами по  данному 
вопросу выступали ректоры четырёх раз-
ных вузов, в  том числе и  Мурманского госу-
дарственного технического университета. 
В  результате единогласно решили открыть 

военные кафедры во всех четырех. Из  вы-
пускников трех вузов будут готовить специ-
алистов для  нужд ВВС, инженерных войск, 
артиллерии и  связи, а  Мурманский государ-
ственный технический университет будет ве-
сти подготовку по военно-учетным специаль-
ностям, родственным морским гражданским 
специальностям. То есть, по тем, по которым 
сейчас обучаются курсанты Морского инсти-
тута, входящего в  состав МГТУ наподобие 
того, как Морская академия входит в  состав 
Государственного университета морского 
и речного флота им. адм. С.О. Макарова.

Кстати, о  «Макаровке». В  Российском 
профсоюзе моряков не  скрывают и  никогда 
не  скрывали свою позицию относительно 
того, что ликвидация военной кафедры в «Ма-
каровке» была большой ошибкой. И дело тут 
даже не в престиже – в «Макаровке» никогда 
не  было проблем с  набором, а  вернее, с  не-
добором курсантов. Дело в кадровом запасе, 
который, по мнению профсоюза, как раз дол-
жен состоять из  квалифицированных специ-
алистов, в том числе и флота. Например, ГМУ 
им. адм. Ф.Ф. Ушакова в Новороссийске и МГУ 
им. адм. Г.И. Невельского во Владивостоке 
остались при факультетах военного обуче-
ния и  продолжили выпускать лейтенантов, 
старшин и  матросов запаса по  направлени-

ям «Эксплуатация и  ремонт энергетических 
установок подводных лодок и  организация 
водолазных работ», «Кораблевождения и во-
енных сообщений» и «Эксплуатация и ремонт 
корабельных электроэнергетических сис-
тем и  средств связи». Поэтому тот факт, что 
из списка вузов, которым поручено готовить 
резерв по  военно-учетным специальностям 
ВМФ, вычеркнули «Макаровку», не поддается 
логическому объяснению. Хотя... По мнению 
С. Иванова, которое он в свое время высказал 
в приватной беседе, в северо-западном реги-
оне и без «Макаровки» хватает военных мор-
ских училищ, чтобы этот резерв обеспечить. 

Теперь ситуация в  корне изменилась. 
Насколько известно нашей газете, сейчас 
в ГУМРФ готовят специальный доклад для Ми-
нистерства обороны, и  при благоприятном 
стечении обстоятельств дальнейшие собы-
тия будут развиваться следующим образом. 
Минобороны рассмотрит доклад и  оценит 
возможности вуза, потом вуз получит «дорож-
ную карту», разработает план соответствую-
щих мероприятий, потом это дело одобрит 
начальство ВМФ, потом, собственно, эти ме-
роприятия будут реализованы на  практи-
ке. По  предварительным расчетам, военная 
кафедра может вернуться в  «Макаровку» 
не раньше 2018 года. 

ДАЛИ СРОК

А ЕЩЕ НАМ ВЕРНЫЕ НУЖНЫ РЕБЯТА

Итак, какие ДОКУМЕНТЫ НУЖНЫ 
для подачи искового заявления в суд? 

Во-первых, собственно, само исковое 
заявление в двух экземплярах. 
Во-вторых Контракт о найме (трудовой 
договор), оформленный надлежащим 
образом и содержащий подробные 
условия труда на судне, в том числе 
сроки найма, указание на занимаемую 
должность, перечень должностных 
обязанностей, и конечно, размер 
заработной платы. Если в компании или 
на судне имеется коллективный договор, 
не лишним будет представить суду его 
копию. Кроме того для установления 
факта нахождения на судне на руках 
нужно иметь судовую роль, паспорт 
моряка и справку о плавании, а для 
установления факта задолженности – 
расчетный листок по зарплате. 

Именно районный суд уполномочен 
Гражданско-процессуальным кодексом 
РФ рассматривать исковые заявления 
о взыскании заработной платы 
на сумму более 50 000 рублей. В случае 
же, если размер задолженности 
не превышает в общей сумме 
50 000 рублей, то в соответствии 
со ст. 23 ГПК РФ, с исковым заявлением 
следует обращаться к мировому судье 
того участка, где имеет регистрацию 
организация-должник. 

27 марта в Москве состоялось очередное заседание Коллегии Министерства обороны. Интересно при этом, что работа Коллегии 
началась с вопроса, связанного с воссозданием военных кафедр при гражданских вузах. Глава Минобороны Сергей Шойгу отметил, 
что система военной подготовки студентов высших учебных заведений продолжает совершенствоваться, и основной упор делается 

на обучение кадров по наиболее востребованным и сложным военно-учётным специальностям, а также на поддержание необходимого 
мобилизационного людского ресурса. При этом важно, что студенты получают военную специальность – конечно, в тех вузах, 

где есть военные кафедры – без отрыва от основных занятий. Как сказал министр, в прошлом году военные кафедры были образованы 
в пяти вузах, и, судя по всему, эта тенденция сохранится и в будущем.
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ЧТО ПРОИСХОДИТ

«Юный балтиец», принадлежащий Санкт-
Петербургскому Морскому техническому 
колледжу им. адм. Д.Н. Сенявина, под ко-
мандованием опытного капитана Дмитрия 
Костина с  курсантами на  борту следовал 
в  залив Лох-Ю в  Шотландии для  участия 

в  юбилейных мероприятиях по  случаю 
75-летия отхода с  этой британской базы 
в СССР первого союзного конвоя. Парусник 
уже приближался к  конечной цели своего 
путешествия, когда впередсмотрящим был 
обнаружен человек за бортом.

Им оказался профессиональный дайвер 
из  Болгарии Иван Дойчев. К  тому времени, 
как экипаж «Юного балтийца» поднял обесси-
левшего болгарина на борт, тот провел в воде 
в  общей сложности больше десяти часов. 
Команда парусника оказала пострадавшему 

первую помощь, и около четырех часов утра 
передала на  катер британской Королевской 
спасательной службы.

Как выяснилось, до этого береговая охра-
на с Шетландских островов силами трёх спа-
сательных ботов, а также двух поисковых вер-
толётов безуспешно вела интенсивный поиск 
пропавшего в районе пролива Петленд-Ферт 
Ивана Дойчева: он не  смог вернуться на  ка-
тер, с  которого погрузился около 17 часов 
3 мая. Дайвер слышал звуки от пролетающих 
вертолетов спасательных служб, шум двига-
телей с  проходящих судов. Но  проблема со-
стояла в том, что разглядеть с высоты в море 
человека, представляющего собой точку 
с  еле мерцающими на  темном фоне маячка-
ми, очень трудно. Дойчев старался сохранять 
спокойствие, не  переставал плыть, надеясь, 
что рано или поздно его заметят, но с течени-
ем справляться было все тяжелее, его относи-
ло все дальше от берегов, к тому же Северное 
море в  такое время года – очень холодное, 
и  костюм аквалангиста переставал спасать 
от холода. То, что Дойчев смог продержаться 
столько времени, само по себе уже было фан-
тастикой. 

Так что болгарин, безусловно, «родился 
в рубашке» и до конца своих дней будет бла-
годарен морякам с  российского учебного 
судна за  свое спасение, ведь на  его счастье 
ближе всех к нему оказался «Юный балтиец». 
Российские курсанты продемонстрировали 
свои отличные навыки по спасанию на море, 
и это была не учебная тревога – их грамотные 
действия спасли человеческую жизнь.

В местной прессе восторженно описали об-
стоятельства оказания помощи дайверу члена-
ми экипажа «Юного Балтийца». «Невероятная 
история спасения», «отличная работа»,  – вот 
лишь несколько отзывов о  данном событии. 
Также стоит отметить и  эту ремарку британ-
ских журналистов: «Для нас большая честь, что 
члены экипажа «Юного балтийца» принимают 
участие в юбилейных мероприятиях!»

Единственный раз, когда на флоте моряка называют человеком, это когда он оказывается за бортом. 
Как известно, тревогу «человек за бортом» объявляет вахтенный помощник капитана при падении 

человека за борт или при обнаружении на море людей или спасательных средств. Именно такая 
команда прозвучала ночью 4 мая на борту учебного парусника «Юный балтиец». 

«... НО ЧЕЛОВЕКУ ЗА БОРТОМ ЗДЕСЬ 
НЕ ДАДУТ УТОНУТЬ!»

Как говорится, моряк – он тоже 
человек, и ничто человеческое ему 
не чуждо. Может моряк заболеть? 
К сожалению, может, и даже 
травму получить может. Разница 
в том, что человек на берегу 
спокойно идет в поликлинику 
и оформляет больничный, 
а моряку, заболевшему на борту 
судна, идти некуда, и выплаты 
по болезни или травме он получает 
уже потом, по прибытию домой. 
Или не получает, потому что в этом 
деле есть некоторые нюансы.

Самая распространенная проблема, с  которой 
моряки обращаются за  помощью в  профсоюз, 
это оплата периода временной нетрудоспособ-
ности (больничного листа) или получение ком-
пенсационных выплат по травме в период рабо-
ты на судне по контракту. Особенно это касается 
моряков, работающих на  судах под иностран-
ным флагом, причем независимо от того, есть ли 
на судне коллективный договор или нет. В связи 
с этим юристы Балтийской территориальной ор-
ганизации РПСМ напоминают о некоторых пра-
вилах, которых следует придерживаться, чтобы 
избежать недопонимания в  этом вопросе с  су-
довладельцем или страховой компанией. 

Итак, правило первое, и оно начинает дейст-
вовать еще до выхода в рейс. Во-первых, в обя-
зательном порядке необходимо информировать 
своих родственников, на  каком судне вы ухо-
дите в  рейс. Запишите для  них его правильное 
название на английском, а также адрес круинго-
вого агентства и фамилию инспектора, который 
оформляет вас на  судно. К  сожалению, иногда 
родственники не  знают название ни  судна, 
ни круинга, который отправил моряка на работу. 

Во-вторых, индивидуальный контракт не-
обходимо заключить также до  выхода в  рейс. 
Эту бумагу моряк обязан иметь при себе всегда, 
так как контракт является единственным доку-
ментом, который прямо подтверждает (доказы-
вает) факт того, что вы были наняты на работу, 
и на основании которого строятся все отноше-
ния с  работодателем, страховыми компаниями 
и  другими организациями, как иностранными, 
так и  российскими. При этом контракт должен 
быть правильно заполнен. В  нем должен быть 
указан полный адрес работодателя, четко видна 
печать и разборчиво подпись того, кто от имени 
работодателя подписал контракт. Совершенно 
не будет лишним при этом сделать копию кон-
тракта и оставить ее своим родным.

Правило второе заключается в  том, чтобы 
внимательно изучить содержание контракта. Если 
в  индивидуальном контракте есть ссылка на  то, 
что он является приложением к  коллективному 
договору между профсоюзом и судовладельцем, 
это означает, что условия оплаты, сроки и суммы 
четко оговорены в коллективном договоре, с ко-
торым также следует ознакомиться. В случае же, 
если при найме на  работу заключается только 
индивидуальный контракт, и на судне не имеется 
коллективного договора, моряк должен пони-
мать, что ответственность судовладельца перед 
моряком по  выплатам в  случае травмы, заболе-
вания или смертельного случая будут ограниче-
ны только теми условиями, которые оговорены 
в  контракте. Если в  контракте данные выплаты 
не указаны, моряк может их и не получить, кроме 
как по решению суда. Поэтому необходимо узнать 
в  круинговом агентстве, которое направляет че-
ловека на судно, условия оказания медицинской 
помощи и систему оплаты в случае заболевания 
или травмы. Знать это необходимо для того, чтобы 
в случае необходимости моряк или его родствен-
ники (или представители) могли собрать и  под-
готовить необходимые документы, на основании 
которых работодатель производит выплаты.

Необходимо также помнить, что несмотря 
на то, что даже если условия медицинского об-
служивания и  выплат по  несчастным случаям 
и  заболеваниям оговорены в  колдоговорах, 
любые выплаты производятся только после 
предоставления документов, доказывающих 
факт заболевания или травмы (смерти) мо-
ряка. А  отсюда вытекает следующее правило, 
третье. 

В случае заболевания, травмы или смерти 
моряка на  борту судна или в  период работы 
по  контракту, администрация судна должна 
зафиксировать такой случай с  составлением 
соответствующих актов и  других документов. 
Перечень и формы документов могут быть раз-
личными в разных компаниях. При необходимо-
сти проведения расследования происшествия 
должны быть составлены Акт о несчастном слу-
чае – так называемый инцидент-репорт. В  акте 
должны быть отражены все обстоятельства 
несчастного случая с  описанием места и  окру-
жающей обстановки на  момент происшествия. 
Также рекомендуется зафиксировать свиде-
тельские показания/рапорта членов экипажа 
и других очевидцев. 

Если в  расследовании происшествия уча-
ствуют полиция порта и  другие официальные 
власти, а  такое тоже бывает, капитану судна 
необходимо постараться получить от  них, как 
минимум, копии документов, которые они 
оформляют. Если моряка оставляют на  берегу 
в  госпитале, ему должны вручить его индиви-
дуальный контракт и справку о расчетах по зар-
плате на момент списания, а также один экзем-
пляр акта о расследовании несчастного случая. 
Все эти документы желательно иметь для того, 
чтобы правильно оформить свою претензию 
по оплате больничного и выплате компенсации, 
а в этом поможет правило четвертое.

По прибытии домой травмированный или 
заболевший моряк, или его родственники, 
должны в  тот же или на  следующий день ин-

формировать об этом круинговое агентство, 
обратиться в  медицинское учреждение, полу-
чить больничный лист или оформить письмен-
но договор на  оказание медицинских услуг, 
в котором должен быть указан период лечения 
с  момента обращения до  полного выздоров-
ления. Если моряка по  результатам лечения 
направляют на  медико-санитарную эксперт-
ную комиссию (МСЭК), то есть на медицинское 
освидетельствование с  целью определения 
степени утраты профессиональной трудоспо-
собности, необходимо обратиться в профсоюз 
за консультацией, так как может понадобиться 
участие представителя профсоюза в заседании 
МСЭК.

После получения во МСЭК заключения 
об  инвалидности и  проценте утраты трудоспо-
собности моряк представляет эти документы 
в  круинговую компанию, которая подготовит 
документы для   работодателя (судовладельца) 
с  целью организации оплаты больничного ли-
ста или выплаты компенсации по потере трудо-
способности. 

В общем-то правила не  сложные, но  если 
ими пренебречь, сложности могут возникнуть. 
И  дело даже не  в том, хороший вам попадется 
работодатель или нет, просто любые выплаты 
денежных средств компанией, организацией, 
в  общем, любым юридическим лицом, сопро-
вождаются оформлением определенных доку-
ментов, а если документы отсутствуют, выплаты, 
соответственно, не происходят. Поэтому нужно 
понимать, что никто и никогда не будет платить 
деньги просто так, для  этого нужно докумен-
тально подтвержденное основание. И в случае 
платного лечения, а  оно практически всегда 
платное, ваши расходы возместят только при 
условии предоставления документов, доказы-
вающих факт и  необходимость этих расходов. 
Так что ко всем документам: договорам, актам, 
справкам, выпискам, чекам и  тому подобному, 
нужно относится серьезно.

Экипаж УПС «Юный Балтиец» и ветераны у мемориала Северным конвоям на мысе Коув (Шотландия)

КАК ПОЛУЧИТЬ «БОЛЬНИЧНЫЙ»
НА СУДНЕ ПОД ИНОСТРАННЫМ ФЛАГОМ
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Итак, Архангельск. С  началом Первой ми-
ровой войны этот город стал для России ос-
новным торговым портом. Вход в  Финский 
залив был закрыт минными заграждениями, 
а российские порты Черного моря не могли 
принимать иностранные грузы из-за бло-
кирования пролива Дарданеллы. Так что 
балтийские и  черноморские порты совер-
шенно не  годились для  внешней торговли, 
которая, несмотря на  войну, шла полным 
ходом. 

Вывоз товаров из  России, по  понятным 
причинам, сократился почти до нуля, но им-
порт, прежде всего военный, значительно 
возрос. Россия была страной аграрной, 
и несмотря на то, что имела самую многочи-
сленную действующую армию, вооружить 
и  снабжать ее для  постоянного ведения 
военных действий не  могла. Очень нужны 
были снаряды и  патроны, пушки и  пулеме-
ты, автомобили и много-много компонентов 
для изготовления взрывчатки. Все это дело 
везли морем, преимущественно из  Амери-
ки, и в основном в Архангельск – Мурманск 
(Романов-на-Мурмане) тогда еще только-
только начинали строить.

В связи с тем, что в начале войны Архан-
гельск с  центром страны связывала только 
узкоколейная дорога – широкая колея была 
открыта только в  1916 году – вывоз грузов 
из Архангельска был очень затруднен. Пор-
товые районы были в  ужасном состоянии: 
складских помещений не  хватало, ящики 
с  боеприпасами, бочки с  порохом и  тро-
тилом выгружались и  складировались ма-
лограмотными мужиками-грузчиками, как 
бревна. Работали по  старинному русскому 
принципу: «Вали кулем – потом разберемся». 
Военные грузы лежали под открытым небом 
месяцы и  годы. Пожарные посты при  выг-
рузке опасных грузов не выставлялись. 

В непосредственной близости от  при-
чалов в  бараках жили рабочие – тысячи 
людей, которые обеспечивали выгрузку 
и перевозку грузов. По некоторым источни-
кам, в порту трудилось около тридцати ты-
сяч рабочих. Строгого пропускного режима 
при этом не было, рабочим выдавались бе-
зымянные бляхи, по  которым можно было 
входить в порт, передвигаться по причалам, 
заходить на  пароходы. Часовых у  трапов 
тоже не было, по той причине, что от них ни-
какого толку не наблюдалось, а если и были, 
то занимались они в основном не охраной, 
а  контрабандными сделками с  моряками, 
пришедшими из заморских стран.

На судах вопросами особенности пере-
возки опасных грузов также особо не  оза-
дачивались: трюмы забивали под завязку 
совместимыми и  несовместимыми груза-
ми  – взрывчатка рядом с  порохом, детона-
торы и  баллоны с  удушливым газом, бочки 
с  бертолетовой солью, тринитротолуол, 
сюда же грузились самолеты и  танки, ав-
томашины и  лошадиные седла, патроны 
и мины. Понятно дело, что при таком подхо-
де просто не могло не «рвануть». 

17 октября 1916 года пароход «Барон 
Дризен», принадлежащий Северному паро-
ходному обществу, прибыл в  Архангельск. 
23  октября после недельного простоя 
в  ожидании причала «Барона» постави-
ли на  Бакарицу под выгрузку. Предстояло 

выгрузить 2500 тонн разрывных снарядов, 
800  тонн шрапнели, 370 тонн бездымно-
го пороха, свыше 50000 фугасных гранат, 
25000 детонаторных трубок для  снарядов, 
32 тонны пикриновой кислоты и  548  бал-
лонов жидкого хлора. За  три дня было 
выгружено около 1600 тонн груза, из  них 
250 тонн взрывчатки. Грузчики отбыли 
на обеденный перерыв. Внезапно из трюма 
поднялся клуб черного дыма, потом в трю-
ме раздался взрыв, и  практически сразу 
же начали взрываться грузы, сложенные 
на  причале. Через некоторое время взор-
вались котлы и  носовая часть парохода. 
И начался сущий ад.

Неподалеку стоял английский пароход 
«Earl of Farfor» – силой взрыва у  него сне-
сло палубную надстройку, мачты, трубу. 
Части пароходного котла попали на  баржу 
с  автомобилями, которую в  момент взрыва 
оторвало от  причала. И  пошло, и  пошло, 
взрывы и  пожары уничтожили 27 бараков, 
пять каменных зданий, несколько прича-
лов, электростанцию, жилые дома. Пожар 
смогли ликвидировать только к  вечеру. 
Человеческие жертвы были огромные: бо-
лее шестисот человек убитых, 1166 чело-
век раненых. Из 34 членов экипажа «Барон 
Дризен» осталось в  живых только четверо. 
Капитан «Дризена» Дрейман, старпом Ак-
мен, третий помощник Казе – все они были 
выходцами из Прибалтики – остались в жи-
вых только благодаря тому, что отлучились 
с парохода в город. Экипаж английского па-
рохода погиб весь.

Сразу же возникла версия: взрывы 
на  Бакарице дело рук немецких шпионов. 
Следствие вели спецы из  Жандармского 
управления. Относительно укладки груза 
и его хранения вопросов никто не задавал – 
искали «адскую машину». Под подозрение 
попал четвертый выживший с  «Дризена»  – 
боцман Полько, которого тут же «взяли» 
и держали под арестом до января 1918 года, 
пока большевики его не  освободили за  от-
сутствием доказательств вины. 

Интересно при этом, что немецкая 
разведка для  нагнетания панических на-
строений распространяла информацию 
о  взрывах и  диверсиях, устроенных, де, 
германскими шпионами. Например, писали, 
что какой-то немецкий диверсант пустил 
на  дно два десятка пароходов. Тем не  ме-
нее конкретных сообщений или рапортов 
о подобных операциях в немецких архивах 
не обнаружено до сих пор.

В общем, даже если взрыв на  Бака-
рице и  был диверсией, общий беспоря-
док и  безалаберность, царившие в  пор-
ту, сильно облегчили задачу диверсанту. 
Власти не  могли организовать должную 
охрану портового района из-за отсутствия 
единоначалия в  этом вопросе. Так, пере-
грузочный портовый район Бакарица со-
стоял в  совместном ведении нескольких 
ведомств: район железнодорожных путей 
находился в  ведении железнодорожной 
полиции, общая охрана Бакарицы была де-
лом Московско-Архангельского жандарм-
ского полицейского управления железной 
дороги, а охраной грузов государственной 
важности в  порту занимались военное 
и военно-морское ведомство. Существова-
ли еще, собственно, портовые власти, но и 
их наличие, очевидно, ситуацию не  улуч-
шало.

Казалось бы, события на  Бакарице 
должны были стать уроком для российских 
чиновников, занимающихся безопасно-
стью, но не стали. Через три месяца, 13 ян-
варя 1917 года уже на  другом районе Ар-
хангельского порта снова раздался взрыв 
огромной силы. На  воздух взлетел нагру-
женный боеприпасами ледокольный паро-
ход «Семен Челюскин». Пожар, возникший 
в  результате этого взрыва, бушевал десять 
дней.

16 декабря 1916 года «Семен Челюскин» 
на рейде Кольского залива принял на борт 
900 бочек мелинита, 5000 ящиков синкри-
та  – взрывчатого вещества в  полтора раза 
сильнее динамита, 1000 ящиков снарядов 

и  другие боеприпасы, бертолетову соль, 
несколько десятков грузовых и  легковых 
автомобилей. 12 января в  четыре часа дня 
«Семен Челюскин» стал к причалу Экономии 
под разгрузку. С  вечера того дня до  7 ча-
сов утра 13  января грузчики стивидорской 
конторы фирмы «Шмидт» вели непрерыв-
ную разгрузку судна в  две смены. В  начале 
10 утра, во время откатки бочек, одна из них 
внезапно загорелась, пламя быстро переки-
нулось на другие, и «Семен Челюскин» взор-
вался.

От детонации произошел взрыв на  ан-
глийском пароходе «Байропия», ошварто-
ванном по  носу «Челюскина», затем рвану-
ло 300 тонн тетрила, сложенного на берегу, 
и  снова, как на  Бакарице, пошла цепная 
реакция. Врывалось все, что могло взор-
ваться, занялись пожары. Территория порта 
представляла собой кошмарное зрелище  – 
были разрушены все портовые строения, 
на  земле валялись бревна, доски, обломки 
взорванных пароходов, грузовиков, аэро-
планов. Железнодорожные пути были раз-
рушены на  три километра. Человеческих 
жертв было, правда, поменьше, чем на Бака-
рице – около трехсот человек погибли, еще 
столько же были ранены.

Состоялся еще один разбор полетов, 
и  тут, конечно, снова были попытки при-
строить «шпиёнов», но уже явно стало вид-
но отсутствие специальных методов работы 
с  опасными грузами. Как выяснила создан-
ная по  случаю комиссия, при возгорании 
первых бочек, еще в  трюме, одну грузчики 
потушили, другую выбросили за борт. Пор-
товый надзиратель потребовал остановить 
выгрузку и  выяснить причину возгорания, 
но  руководитель грузовых работ этого 
не сделал.

Выводы же комиссия сделала такие: во-
первых, для  предупреждения взрыва над-
лежало немедленно прекратить разгрузку 
судна, во-вторых, бессистемное складиро-
вание и хранение грузов недопустимо даже 
в военное время. Кроме того, комиссия при-
знала, что неконтролируемое распростра-
нение пожара произошло из-за отсутствия 
средств тушения и  неудовлетворительной 
организации противопожарной работы, 
а  человеческие потери не  были бы столь 
масштабны, если бы в порту работала меди-
цинская служба и имелись средства для пе-
реноса раненых...

Конечно, в то время еще не было приду-
мано никаких конвенций, не существовало 
никакой Международной морской орга-
низации, и даже Лигу наций еще не приду-
мали. Но  ведь какие-никакие правила без-
опасности производства работ все же были, 
Устав «О промышленном труде», наконец! 
А  если их не  соблюдали, то  грош цена ра-
боте всех этих ведомств, которые впятером 
не могли навести порядок на подконтроль-
ной территории. К  чему все это написано. 
К  тому, что вопрос «соблюдения», к  сожа-
лению, до сих пор актуальный. И не только 
на морском транспорте. Чего скрывать, лю-
бят у нас кивать на диверсантов, совершен-
но забывая при этом, что если б все было 
«по правилам», то устроить диверсию было 
бы крайне затруднительно, а  то и  невоз-
можно вовсе. 

Что проще: обвинить в гибели людей шпионов и террористов, или разработать правила безопасности и строго 
контролировать их выполнение? Вопрос риторический, и уходящий корнями вглубь истории. Вот, например, история 

столетней давности. История известная и писаная-переписанная, даже книжка такая, кажется, есть – про взрывы 
пароходов в Архангельске. Большинству пишущих очень нравится версия со шпионами: время-то было военное.  

Надо сказать, эта версия нравилась и тем комиссиям, которые сто лет назад расследовали причины трагедий – 
те в первую очередь тоже бросались искать злоумышленников. Как бы то ни было, шпионский след так и не был 

найден, а в профилактических целях совершенно не лишне взглянуть на события тех лет с точки зрения необходимости 
соблюдения правил техники безопасности. 

ВАЛИ КУЛЕМ – ПОТОМ РАЗБЕРЕМСЯ

Единственная фотография экипажа п/х «Барон Дризен», которую удалось 
найти на просторах Интернета


