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RESUME 

This study seeks to demonstrate that the implementation of the risk assessment 

methodology below will lead to a reduction in the number of incidents related to the 

use of the Electronic Card Display Information System (ECDIS). To achieve this, 

ECDIS's performance in different navigation conditions is examined and the risk of 

incorrect application of the information in the decision making by the system operator 

is analyzed. A methodology for risk assessment is developed to ensure the navigational 

safety of the ship and models for action in specific situations are proposed. The 

dissertation achieves its goal by proving that these models for working with ECDIS 

are useful in making the right decisions to avoid marine casualties. 
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ОБЩА ХАРАКТЕРИСТИКА НА ДИСЕРТАЦИОННИЯ ТРУД 

ВЪВЕДЕНИЕ 

Актуалност на проблема 

Количествената оценка на риска е използвана като средство при проучване и 

изследване първоначално в петролната и газова индустрия на територията на 

Северно море към края на 70-те години на миналия век. Към момента тя се превръща 

в ключов фактор в управлението на безопасността, здравето и опазването на 

околната среда в корабоплаването в световен мащаб. Докато в първите етапи на 

развитието на оценката на риска инициативата за прилагането ѝ идва от властите, то 

в днешно време управлението и развитието ѝ са задвижвани от самата индустрия. 

Тази оценка се разглежда като значим аргумент за повишаване на разширената 

гъвкавост, така че да се достигнат високи нива на безопасност в корабоплаването. 

Повечето корабни компании въвеждат употребата на количествената оценка на 

риска с идеята да изпълняват своите цели и задължения по действащите конвенции, 

свързани със здравето на екипажите, безопасността на борда на кораба и опазването 

на морската околна среда. В практиката на море обаче, съществуват много възможни 

сценарии, които да доведат до провал в достигането на тези цели. Системната оценка 

на риска и нейното управление са създадени да потвърдят, че тези сценарии са 

правилно разбрани и ще предизвикат  нужното внимание, когато това се налага. 

Използването на количествената оценка на риска (КОР) в корабната индустрия 

датира от втората половина на 70-те години на 20-ти век. Няколко пионерски проекта 

са били започнати през този период с цел изследване и развитие. Методологията и 

данните са били заимствани от проект, свързан с развитието на ядрената енергетика и 

разработен няколко години по-рано. 

Стъпка в развитието на КОР са издадените през 1981 година от Норвежката 

петролна дирекция ръководни принципи за оценка на безопасността при разработка 

на проекти за платформи. Основна цел е била да се открият базовите злополуки при 

проектирането, или т.нар. „Злополучни събития при проектирането“. Когато тези 
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основни злополучни събития са изведени и са въведени съответните предпазни 

мерки за тяхното предотвратяване, се е налагало оценка на остатъчния риск. 

През 1992 година „Правила за безопасни случаи“ влизат в сила във 

Великобритания и оттогава британската морска индустрия е задължена да извършва 

КОР както за съществуващи постройки кораби, така и за новостроящите се такива. 

Науката за КОР рязко се разширява под въздействието на новите правила. 

Следваща ярка стъпка в нейното развитие идва от изследването на пожари и 

взривове, извършено като част от програма, започната през 1996 година. Фокусът е 

бил върху големите взривове, причинени от експлозия на газ на нефтени платформи. 

През 2001 година Норвежката петролна дирекция издава нови правила, които 

заменят анализа на риска и техническите правила от 1 януари 2002 година.  

Изискванията за анализ на риска и други анализи са осигурени в „Правила за 

управление на здравето, околната среда и безопасността“. 

Дисертацията е фокусирана върху приложението на КОР в съвременните 

технически средства за корабоплаване и по-конкретно върху използването на 

електронна картна информационна система - ECDIS. 

ECDIS предоставя широки възможности за оценка на навигационната ситуация от 

корабоводителя. Съществува, обаче, вероятност от неточен анализ на данните, както 

и от  предоверяване на системата. Ето защо в дисертацията е изложено изследване и 

се предлага методика за изпълнение на процедури за оценка на риска при 

използването на електронна картна информационна система (наричана по-нататък 

„ECDIS”, както е и международно приетото ѝ определение). 

Теза на изследването е твърдението, че ако се въведе в практиката предлаганата 

методика за оценка на риска, то вероятността за инциденти, причинени  при 

използване на ECDIS, ще се занижи. 

Обект на изследването е електронната картна информационна система и 

използването ѝ в различни навигационни ситуации. 

Предмет на изследването е рискът от предоверяване и некоректна оценка на 

информацията, която системата доставя на мостика. 
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Цел на дисертацията: 

Да се анализира работата на ECDIS в различни навигационни условия, рискът от 

предоверяване и неправомерно използване на информацията от системата и на тази 

база да се разработи методика за оценка на риска и използването ѝ за осигуряване 

навигационната безопасност на кораба. За изпълнение на целта на дисертацията 

трябва да бъдат изпълнени следните задачи: 

1. Да се направи критичен анализ на използването на ECDIS за осигуряване 

навигационната безопасност, опазването на морската околна среда и оценка 

на риска от предоверяване на системата. 

2. Да се създаде модел за оценка на риска при използване на ECDIS в 

критични ситуации чрез прилагане на теорията за размитите множества 

(Fuzzy Sets) и експертната оценка. 

3. Да се предложат експериментални модели на критични ситуации в 

морската навигация с използване на ECDIS и тяхната оценка на риска. 

4. Да се разработи методика за практическо оценяване на риска при работа с   

ECDIS. 

В дисертацията са поставени следните ограничения: 

- Изследването е направено върху използването на ECDIS само за навигационни 

цели 

- Извършената оценка на риска е на базата на използване на електронната картна 

информационна система в навигационни ситуации 
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Глава1. Критичен анализ на използването на електронна картна 

информационна система за осигуряване навигационната безопасност на кораба 

и оценка на риска от предоверяване на системата 

1.1. Описание на електронната картна информационна система (ECDIS). 

Видове. Използване 

 След стотици години плаване в Световния океан с помощта на хартиени карти 

пред човечеството се откри възможността да използва електронни карти, които да 

улеснят работата на мостика и да дадат възможност на корабоводителя за по-бърза и 

мащабна оценка на ситуацията. ECDIS е компютърно базирана система от карти, 

която е съчетана с постъпваща информация от други източници на данни за скорост 

и курс на кораба; позиция на кораба с висока степен на точност; характеристики на 

външни фактори, въздействащи на движението; данни за останалите обекти около 

кораба и др. На тази база за офицерите става изключително лесно да планират и 

контролират изпълнението на целия процес по подготовка и провеждане на прехода 

на море. 

 Дисплеят на ECDIS може да бъде конфигуриран да показва различни 

„информационни слоеве” при увеличаване или намаляване на мащаба и операторът 

може да избере конкретни части от информацията. В ECDIS има и приложение за 

планиране на пътя – Route Manager System, което използва наличните електронни 

карти, за да позволи на потребителя да планира и да персонализира своя път за 

навигация по по-лесен и по-богат на информация начин. Тази система за планиране в 

електронна среда може да включва също и информация за времето, за сезонни 

течения и т.н. 

 Електронните карти, използвани в навигацията, биват два основни вида – 

растерни и векторни.  

 Растерната карта представлява сканирано копие на хартиена. По този начин се 

изгражда реплика, съставена от редове от цветни пиксели на екрана. Тази техника не 

дава възможност за разпознаване на индивидуални обекти като  морски дълбочини 

например, което ограничава този тип карти при изпълнението на някои 

международни изисквания. От друга страна обаче, възможността за наслагване на 
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информация като път на кораба, поворотни точки, данни от радарите и др. прави този 

вид карти достатъчно надеждни. Ето някои от предимствата им: 

- Навигационен офицер, работил с хартиени карти, лесно работи с растерните, 

тъй като символите, формата, цветовете са същите. 

- Те са точни копия на хартиените и съответно съдържат информация със 

същата степен на надеждност. 

- Операторът не може да заличи по невнимание навигационна информация от 

дисплея. 

- Цената им е чуствително по-ниска от тази на векторните. 

- Растерни карти има почти за целия Световен океан. 

Недостатъците им могат да бъдат определени така: 

- Операторът не може да конфигурира екрана по удобен за него начин. 

- Не са в състояние да подават аларми, предупреждаващи за опасност. 

- Не може да се извлича информация, ако няма допълнителна база данни, 

имаща същата референтна система. 

- Необходимата компютърна памет за съхранение на данните трябва да е 

значително по-голяма, отколкото се изисква за векторните карти. 

 При векторните карти картните характеристики се групират и съхраняват в 

тематични електронни слоеве (layers), които категоризират индивидуално всяка 

група. Например характеристиките на бреговата черта формират един слой, докато 

описанието на морските дълбочини в района – друг слой. По този начин се дава 

възможност на оператора, в зависимост от ситуацията, да изведе на екрана само 

нужната му за момента информация и да „скрие” ненужната. Екранът не се 

претрупва и ситуацията може да бъде оценена по-точно. 

 Предимствата на векторните карти могат да се опишат така: 

- Възможност за подбор на информацията, която да бъде показана на екрана. 

- Картното изображение няма граници както при хартиените и мащабът на 

изображението може да бъде променян според желанието на оператора. 
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- От обектите, изобразени на картата, може да се извлича информация при 

нужда. 

- Има възможност за залагане на предупредителни аларми при приближаване 

на навигационни опасности, плитководни райони и др. 

- Картната информация може да бъде предавана на друго навигационно 

оборудване като радар и автоматична система за маневриране (ARPA). 

 Задължително е да се споменат и недостатъците на тези карти: 

- Те са много по-сложни от растерните, отнемат повече време да бъдат 

изработени и съответно цената им е по-висока. 

- Не са създадени векторни карти за целия Световен океан.  

- Изискват предварителна подготовка на офицерите, които ще работят с тях. 

 Изисквания към електронната картна информационна система и 

навигационните офицери 

 Международната морска организация (IMO) е изложила своите изисквания към 

използваните на борда на корабите ECDIS в Конвенцията за безопасност на 

човешкия живот на море (SOLAS) глава V правило 19.2.1 - „Морски навигационни 

карти и навигационни пособия за планиране и изобразяване на пътя на кораба за 

предстоящия рейс и за нанасяне и контрол на местата на кораба на карти по време 

на целия рейс”. Правилото гласи: „електронната картна информационна система 

(ECDIS) може да се приеме за отговаряща на изискванията за наличие на карти на 

кораба, подсигуряващи устройства с цел изпълнение на функционалните 

изисквания, предписани в подпараграф 4, ако тази функция частично или изцяло се 

изпълнява с електронни средства. Подходящо фолио от хартиени навигационни 

карти може да се използва като подсигуряващо устройство за ECDIS.” 

Изискванията са разширени и детайлизирани в Резолюция А.817(19) на 

Организацията. 

 По отношение на подготовката на офицерите, работещи с ECDIS, изискванията 

са заложени в Международната конвенция за вахтената служба и нормите за 

подготовка и освидетелстване на моряците от 1978 г. (STCW), и по-специално в 
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нейните изменения от 27-мата Асамблея на IMO от 2010 година. Обучението е два 

вида. 

 Общо (Generic) ECDIS обучение: 

Общото обучение е съобразно с одобрен от Международната морска организация 

(IMO) моделен курс 1.27, който определя минималните изисквания за обучение и 

познания по работа с ECDIS. Курсът, разработен от учебните заведения и 

тренировъчните центрове, трябва да обхваща всички аспекти на безопасността, 

включително оперативна функционалност, поддръжка и ограничения при 

използването на електронни карти. Акцентът е върху извършване на настройки, 

познаване на аларми, ориентация на дисплея, планиране и проверка на маршрута, 

познаване на резервната система при излизане от строя на основната и др. 

Специфично обучение според модела (Type Specific) ECDIS: 

Специфичното обучение е изискване на Международния код за управление на 

безопасността (ISM) съгласно раздел VI, където е записано: „Компанията следва да 

разработи процедури, за да гарантира, че новоназначените морски лица са добре 

запознати с техните задължения по отношение на работата с конкретния модел 

ECDIS”. Това включва както познаване на корабната ECDIS, така и обучение,  

осъществявано от длъжностно сертифицирано лице преди качването на борда. STCW 

не прави специфичното моделно обучение задължително изискване и е оставено 

отворено за тълкуване от държавите на флага. 

В заключение електронната картна информационна система може да се определи 

като система за  улесняване работата на навигационния офицер при планиране и 

следене на изпълнението на прехода на кораба. Тя предоставя възможност създала се 

критична навигационна ситуация да бъде бързо и точно оценена. Същевременно не 

трябва да се забравя, че тя е само помощно средство и не може да замени 

корабоводителя при вземане на решения. Непознаването на системата, некоректната 

работа с нея и предоверяването ѝ, съчетано с непълна оценка на визуалната 

обстановка, могат да доведат до вземането на погрешни решения и поставянето на 

кораба в риск с непредвидими последици. Този факт повдига въпроса за определяне 
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параметрите на риска, неговата оценка и предприемането на действия от страна на 

вахтения офицер за минимизирането му. 

1.2. Риск. Произход и развитие на теорията за основната оценка на 

безопасността и методика за оценка на риска. Законова рамка 

Определението „риск“ се дава спрямо международните стандарти, такива като 

ISO 2002 – „съчетание от вероятността за дадено събитие или събития и 

последствията от него“. Други стандарти като ISO 13702 (ISO 1999b) дават подобно 

определение за риск, а именно: „Термин, който съчетава възможността точно 

определено опасно събитие да се случи и тежестта на последствията от това 

събитие“. 

В корабната индустрия повечето от установените правила в миналото са били 

разработени като ответна реакция на големи инциденти и катастрофи. През 1993 

година, по време на 63-та сесия на Комитета по морска безопасност към 

Международната морска организация (IMO MSC), английската морска 

администрация и брегова охрана предлагат стандартизиран подход, състоящ се от пет 

стъпки, базирани на риска и наречени основна оценка на безопасността (FSA – 

Formal Safety Assessment).  

През 1996 година IMO основава работна група, отговаряща за основната оценка 

на безопасността и през 1997 година се издава циркуляр с вътрешни изисквания за 

приложението на основната оценка на безопасността при процеса на изработване на 

правила. По-късно същата година тези правила са приети и от Комитета по морска 

безопасност (MSC) и Комитета по опазване на морската среда (MEPC). От тогава до 

днес са извършени многобройни изследвания, свързани с основната оценка на 

безопасността и съответно представени на IMO. 

Последната версия на правилата за основната оценка на безопасността, приета от 

IMO, е от 2007 година, включва елементи като критерии за оценка на риска и 

одобрен процес за преглед на оценката.  

Основната оценка на безопасността също може да бъде дефинирана като „правила 

за правилата“, тъй като представлява подробно описание на това как новите правила 
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трябва да бъдат структурирани, зачитайки рисковете, понижаването на риска или 

елиминирането му чрез вкарването на правила и разходи, свързани с въвеждането им. 

Основната оценка на безопасността се състои от 5 стъпки: 

1. Идентифициране на опасностите. 

2. Оценка на рисковете, произлизащи от идентифицираните опасности. 

3. Идентифициране на възможностите за контрол или елиминиране на риска. 

4. Оценка на разходите, направени за контрол и елиминиране на риска. 

5. Предложения за вземане на решение. 

В миналото много решения по промени на правилата в IMO са вземани като 

реакция на случил се морски инцидент или катастрофа, фокусирайки се върху 

въпроса: „Къде беше грешката?“, докато целта в днешно време е да се намери 

решение, преди да се случи инцидент, т.е. да се даде отговор на въпроса: „Какво 

може да се обърка?”. Точният подход е опит да се открие вероятността да се случи 

инцидент, да се идентифицират опасностите и последствията от дадената опасност и 

по този начин да се калкулира рискът. 
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Фигура 1.1. Илюстрация на процеса по основна оценка на безопасността 

 

1.2.1. Основна оценка на безопасността при ECDIS 

Направени са редица проучвания, свързани с осигуряване по-високо ниво на 

безопасност в корабоплаването, изпратени към IMO. Повечето от тях не са с 

необходимото съдържанието и качеството. Едно изключение прави впечатление. То е 

свързано с навигационната безопасност на големи пътнически кораби относно 

изискването електронната картна система да е основна и задължителна. Това може да 

бъде проследено от подетата инициатива на 72-ия Комитет по морска безопасност. 

Норвегия е единствената държава, която извършва проучване по този въпрос с 
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Извършване на оценка, отчитайки разходите 

Докладване и вземане на решение 
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надеждата, че и други държави ще проведат такова проучване. След извършването му 

Норвегия излиза със следните препоръки за контрол на риска: 

- Оборудване на корабите с ECDIS. 

- Оборудване със система за следене на маршрута на кораба. 

- Оборудване с Автоматична идентификационна система (AIS), интегрирана с 

RADAR. 

- Подобряване дизайна на мостика. 

- Въвеждане на допълнителни обучения на офицерите. 

След време това проучване води до въвеждането на ECDIS на всички типове 

кораби. Установено е, че използването на ECDIS намалява честотата на засядане на 

корабите с около 1/3, сравнено с използването на стандартните хартиени 

навигационни карти. 

Подкомитетът по навигационна безопасност NAV54 от юли 2008 година 

препоръчва на IMO да въведе задължителното инсталиране и използване на ECDIS и 

електронни навигационни карти. Подготвят се съответните поправки, които водят до 

промени в глава V на конвенцията SOLAS. 

1.3. ECDIS – въвеждане, политика, процедури. Методика за оценка на риска 

при използване на ECDIS 

При преминаването от използване на хартиени карти към ECDIS компанията  

трябва да се съобрази с графика за въвеждането на задължителната употреба на 

ECDIS на съответния тип кораб, предоставено от Международната морска 

организация. Компанията трябва да спази и съответните изисквания относно 

употребата на ECDIS, поставени от класификационните организации, държавните 

органи за контрол на флага на кораба, както и от администрациите на държавите, 

където корабът оперира (Port State Control, Flag State Control).  

Снабдяването с ECDIS на широк кръг от кораби в световен мащаб става 

задължително на базата на разписанието, което влиза в сила през юли 2012 година. 
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Въвеждането на ECDIS е заложено да се случи в периода от 2012 година до 2018 

година  (Фиг. 1.2). Засегнати са всички новопостроени и съществуващи пътнически 

кораби над 500 GT, новопостроени и съществуващи танкери над 3000 GT, 

новопостроени товарни кораби над 3000 GT, както и съществуващи такива над 10,000 

GT. 

За новите постройки датата на снабдяване с ECDIS съвпада с датата на полагане 

на кила на кораба, а при съществуващи кораби датата на първия класификационен 

преглед след датата на въвеждане задължителната употреба на ECDIS за съответния 

тип и размер на кораб. 

 

Фиг. 1.2. Разписание за въвеждане на задължителната употреба на ECDIS 

 

Първоначална оценка на риска при преминаване към задължително 

използване на ECDIS като основно средство за навигация 

Преминаването от хартиени карти към навигация с ECDIS  е съществена промяна 

в начина на извършване на корабоводенето. Снабдяването с електронна картна 

система ECDIS не е просто инсталиране на поредното оборудване на мостика, а 

осигуряване на  най-доброто средство за идентифициране на проблемите на по-ранен 

етап.   

1.3.1. Методика на оценката на риска 

Вече беше споменато, че общият процес за оценка на риска може да бъде описан 

в следните пет точки: 
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 Идентифициране на опасностите. 

 Оценка на риска, свързана с тези опасности. 

 Определяне дали рискът е приемлив, или не. 

 Предприемане на подходящи мерки за контрол на риска, т.е. предпазни мерки, 

ако определеният риск или комбинация от рискове е неприемлив. 

 Преглед и актуализиране на оценката на риска периодично. 

Идентифициране на опасността 

В оценката на риска опасността е нещо, което има потенциала да причини вреда. 

Обикновено опасността води до инцидент като резултат от някакво действие на 

потребителя или оператора на системата, неизправност на самата система, някакъв 

вид неочаквани условия или сбор от различни фактори. Причинената вреда може да 

бъде нараняване на човек, повреда на собствеността и/или околната среда.  

Идентифицирането на опасността е може би най-важната от всички стъпки при 

оценката на риска, но и най-трудната за извършване. Трябва да се разпознае 

съществуващият проблем и да се предложи решение. Но ако проблемът не е 

правилно идентифициран, това би довело до по-трудно оценяване на риска и 

определяне на правилните предпазни мерки. 

За да се идентифицират опасностите правилно, трябва да има познаване на 

системата от страна на оператора - хардуерно и софтуерно, както и нейното 

взаимодействие с останалите системи. 

Веднъж идентифицирана, опасността трябва да бъде правилно описана и 

документирана. Непълното описание ще бъде безполезно и може да доведе до опит за 

решение на проблема по грешен начин. 

Механизмът за описание на опасността включва три елемента: 

 Източник – Дейността или операцията, които стоят в основата на причината 

за опасността. 
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 Механизъм – Начините, по които източникът може да причини вреда. 

 Последствие – Вредата, която може да възникне. 

Оценка на рисковете 

След като опасностите са идентифицирани, е нужно компанията да степенува 

значимостта на свързаните рискове, за да определи техния приоритет. Тъй като е 

невъзможно всички рискове да бъдат напълно елиминирани, е нужно да се оценят 

приемливите остатъчни рискове след прилагането на предпазните мерки. 

Рискът се дефинира като комбинация от вероятността или възможността 

нежелано събитие да се случи (Таблица 1.1) и ако то се случи – тежестта на 

възможните последствия (Таблица 1.2). Следващата стъпка е извършване на 

независима оценка на вероятността.  

Таблица 1.1 Описание на вероятността да се случи нежелано събитие 

Описание Ниво Критерии 

Рядко 1 Ще се случи само при определени обстоятелства 

Неправдоподобно 2 Може да се случи веднъж годишно 

Възможно 3 Може да се случи веднъж месечно 

Вероятно 4 Може да се случи веднъж седмично 

Почти сигурно 5 Може да се случи всеки ден 

 

 

Таблица 1.2 Тежест / последствия от възникналата опасност 

Описание Ниво Критерии 

Незначителни 1 Минимално нарушаване на работния процес 

Малки 2 Краткосрочно нарушаване на работния процес 

Средни 3 Не постоянно нарушаване на работния процес 

Големи 4 Продължително нарушаване на работния процес 

Катастрофални 5 Постоянно или необратимо нарушаване на 

работния процес 

 

Стойностите, свързани с вероятността и последствията, могат да бъдат 

комбинирани в матрица, даваща обзорен поглед върху оценяването на риска: 
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Таблица 1.3 Матрица на вероятността и последствията, даваща ниво на 

риска 

 

 

Определяне степента на приемливост на риска 

Когато се използва полу-количественият метод с включена матрица, даваща ниво 

на риска (Таблица 1.3), трябва да се определи кои категории рискове са приемливи и 

кои не са (Таблица 1.4). Този процес не е обект на изследователска дейност, но ще 

помогне компанията  да степенува въвеждането на предпазни мерки. 

Таблица 1.4 Приемливост на риска и категоризация 

 

НЕЗНАЧИТЕЛНИ 

1

МАЛКИ 

2

СРЕДНИ 

3

ГОЛЕМИ 

4

КАТАСТРОФАЛНИ 

5

ПОЧТИ СИГУРНО   5 5 10 15 20 25

ВЕРОЯТНО      4 4 8 12 16 20

ВЪЗМОЖНО    3 3 6 9 12 15

НЕПРАВДОПОДОБНО 2 2 4 6 8 10

РЯДКО      1 1 2 3 4 5

ПОСЛЕДСТВИЯ

ВЕРОЯТНОСТ

НУЖНИ ДЕЙСТВИЯ 

НИСЪК РИСК  - Не са нужни допълнителни мерки, с изключение,  
когато разходите по въвеждането им са много ниски. 
СРЕДЕН РИСК  - Да се зачете дали рискът може да бъде намален  
до приемливо ниво, но същевременно да се следят разходите по  
въвеждането на нужните мерки. 

ВИСОК РИСК  - Нужни са съществени усилия да се намали рискът  
и мерките за намаляване на риска трябва да бъдат взети  
незабавно.Понякога е нужно дейността или операцията да бъдат  
прекъснати, докато не се въведат допълнителните предпазни мерки. 
МНОГО ВИСОК РИСК  - Тези рискове са неприемливи и са  
необходими съществени подобрения, така че рискът да се намали до  
приемливо ниво. 

 

1-3 
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15-25 

КАТЕГОРИЯ НА  
РИСКА 
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Таблица 1.3 с матрица на вероятността и последствията, даваща ниво на риска, 

може да се модифицира, така че да показва относителната приемливост на всеки риск 

(Таблица 1.5): 

       Таблица 1.5 Матрица, показваща относителната приемливост на всеки риск 

 

Предприемане на подходящи мерки за контрол на риска - предпазни мерки, 

ако определеният риск или комбинация от рискове е неприемлив 

Идентифицирането на опасностите и оценяването на рисковете подобряват в 

значителна степен безопасността, но най-важният етап е въвеждането на подходящи 

мерки за контрол на риска. Разработва се план за действие, който да доведе до 

въвеждането на определен брой предпазни мерки с цел понижаване на риска до 

приемливо ниво или неговото елиминиране. 

Периодичен преглед и актуализиране на оценката на риска  

След въвеждане на системата за оценка на риска в различни ситуации е 

необходимо да се даде период от време за запознаване с нея. След определен период 

от време или при възникване на необходимост от корекция или разширяване на 

обхвата на действие на методиката компанията трябва да предприеме проверка, така 

че оценката на риска да стане „работещ документ“. В този процес активна роля 

трябва да играят най-вече старшите офицери, които са и непосредствено отговорни за 

прилагането на системата на борда на кораба. 
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ВЪЗМОЖНО    3 3 6 9 12 15

НЕПРАВДОПОДОБНО 2 2 4 6 8 10

РЯДКО      1 1 2 3 4 5
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ВЕРОЯТНОСТ
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1.4.  Разглеждане на голям морски инцидент, свързан с некоректно 

използване на ECDIS  

Опитът от големи морски инциденти в миналото е важен източник на 

информация с цел избягване на подобни ситуации в бъдеще. През втората половина 

на 20-ти век са се случили голям брой инциденти в световен мащаб. През последните 

15-20 години се наблюдава положителна тенденция, водеща до по-малко и по-малки 

по размер морски инциденти. 

Голяма част от морските инциденти са концентрирани в зони като Малака стрейт, 

Северозападна Европа, Северен Атлантик, Южно Китайско море и др. Разглеждането 

им може да послужи за извеждането на важни поуки, валидни при плаването в 

съответния район от Световния океан. Всеки инцидент се описва така: източник на 

събитията, грешки, основни поуки. 

Танкерът химикаловоз „Ovit” е преминавал Английския канал, място, характерно 

със сериозен корабен трафик, под контрола на службите за управление на корабния 

трафик (VTS) и със скорост от около 12 възла,  използвайки автопилот (фигура 1.3.). 

В ранните часове е имало смяна на вахтените офицери. Маршрутът на кораба е бил 

изготвен, използвайки ECDIS, и офицерът на вахта е избрал мащаб на дисплея, който 

съвпада с обхвата на радара – 12 морски мили. Безопасният контур е бил оставен с 

първоначалните заводски настройки – 30 метра, въпреки че газенето на кораба е било 

само 7.9 метра. Офицерът на вахта е имал директен визуален контакт с двата 

работещи радара и дисплея на ECDIS. 

                         

Фигура 1.3. Маршрут на кораба 
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При подхождането на банката „Варне“ (Varne bank) вахтеният наблюдател е 

забелязал мигащи бели светлини по носа на кораба, но не ги е идентифицирал и не е 

рапортувал на вахтения офицер. Около 04:17 корабът минава близо до плаващата 

светлина Варне. Скоростта започнала да намалява прогресивно до момента, в който 

корабът напълно спрял, засядайки на банката две минути по-късно. Вахтеният 

офицер увеличил мащаба на дисплея на ECDIS и установил, че корабът е заседнал. 

Корабът е изплавал при следващото високо приливно-отливно течение и след това 

швартован в най-близкото пристанище за извършване на разследване на инцидента. 

Направени заключения и поуки от официалните доклади: 

- Маршрутът на кораба е планиран така, че корабът да премине над зона с 

дълбочина, по-малка от неговото газене. 

- Планът на маршрута на кораба не е бил проверен за навигационни опасности, 

използвайки функцията „check route”, нито е бил прегледан и одобрен от капитана на 

кораба. 

- При застъпване на вахта офицерът не е проверил начертания маршрут за  

наличие на навигационни опасности. Той е следял позицията на кораба единствено 

по показанията на ECDIS, без да осъществява визуално наблюдение на 

навигационните знаци в района.  

- Въпреки че вахтеният наблюдател е забелязал светлините на кардиналните 

знаци, маркиращи плитководие, не е докладвал на офицера. 

- Звуковата аларма на ECDIS е била повредена и не е работила. Не са били 

предприети своевременни мерки за отстраняване на дефекта. 

- Обучението на капитана и членовете на екипа на мостика по отношение на 

работата с ECDIS  не им е дало нивото на знания, необходими за безопасната работа 

със системата. 

- Капитанът и вахтените офицери не са следвали процедурите на компанията 

относно безопасната навигация и носенето на навигационна вахта. 
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- Дисплеят на ECDIS  за маршрута е бил настроен с безопасен контур от 30 

метра, което е фабрична настройка. Безопасният контур се получава с формула, взета 

от SMS на компанията (газене + допълнителното му увеличение вследствие 

движението със скорост (squat effect)), умножено по 1.5, или около 13 метра в 

конкретния случай. ECDIS е трябвало да бъде настроен на най-близкия контур, а 

именно 20 метра. По този начин би била осигурена по-добра индикация за 

опасностите по начертания маршрут ( фигура 1.3.). 

Изводи по първа глава: 

1. Всяка компания за международни превози отдава изключително голямо 

значение на запазването живота на хората, кораба, околната среда, безопасната 

навигация, спазването на правилата и разпоредбите. Оценката на риска е ключов 

момент при изпълнението на тези ангажименти. В системата за управление на 

безопасността на някои от компаниите не е заложена оценка на риска при 

използването на електронните средства за навигация или има такава, но не е в 

необходимия обхват. Добре разработената методика за оценка на риска от 

компанията, е гаранция за предотвратяване загуба на човешки живот или голяма 

морска авария.  

2. Оценката на риска трябва да бъде непрекъснат процес. Рискът на работното 

място се оценява преди започване на рутинните дейности. Оценката на риска, 

направена на борда на кораба, трябва да отговаря на текущия статус на кораба и е 

отговорност на четиримата старши офицери  – капитан, старши помощник капитан, 

главен механик, втори механик. Участници в процеса на оценката са всички членове 

на екипажа, като самото участие става по време на т.нар. брифинг, където за 

конкретната дейност се обсъждат изброените в бланката за оценка на риска 

опасности и какви предпазни мерки да бъдат взети. 

3. Високотехнологичното оборудване на съвременния кораб не е самоцел, а 

необходимост, за да се запази човешкият живот и морската околна среда. Процесът 

на модернизация обаче трябва да върви паралелно с подготовката на екипажа за 

работа с това оборудване. Правилната оценка на обстановката и рисковете, които тя 

крие, както и действията, предприети като следствие на тази оценка, са гаранция за 

безаварийно плаване. 
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Глава 2. Модел за оценка на риска при използване на ECDIS в критични 

ситуации чрез прилагане на теорията за размитите множества (Fuzzy Sets) и 

експертна оценка 

2.1. Размити множества 

При разглеждането на методиката за оценка на риска в глава първа на 

дисертацията е дадена таблица за вероятността да се случи нежелано събитие 

(Таблица1.1), където са използвани категории като „рядко”; „неправдоподобно”; 

„възможно”; „вероятно”; „почти сигурно”. Тези термини нямат точно количествено 

измерение и не могат да бъдат описани математически лесно. В следващата таблица 

с последствията от възникналата опасност (Таблица 1.2) се използват категории като 

„незначителни”; „малки”; „средни”; „големи”; „катастрофални”, които ни 

отдалечават още повече от широко разпространените математически модели за 

описание. Ако скалата на последствията от възникнала опасност ограничим в 

интервала от 0 до 1, където числото 0 е липсата на последствия, а числото 1 са 

катастрофалните последствия, то кое е числото, съответстващо примерно на 

категорията „големи”? Кои са критериите за присъждане числен израз на съответната 

категория и каква е неговата точност? Тук на помощ идва теорията на размитите 

множества (fuzzy sets). 

През 1965 година роденият в Баку математик Лотфи Задех, заслужил професор по 

компютърни науки към Калифорнийския университет, публикува своя труд „Fuzzy 

Sets, Information and Control”. В него авторът използва размитите множества като 

възможност за по-точно представяне на данни и информация, притежаващи 

неопределеност. Теорията за размитите множества е конкретно разработен 

математически модел за справяне с неточността, присъща за много проблеми и 

категории. 

В корабоводенето, при вземането на решения за отстраняване на възникнали 

проблеми, се налага оценката на риска за тези решения да се прави с използване на 

теорията за размитите множества, която осъществява връзката между езиковите 

термини и тяхното цифрово изражение. Тази теория, в комбинация със система от 

правила, изгражда „система от размити заключения” – Fuzzy Inference System, която 
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според Jana Ries дава ясна представа за степента на надеждност и полезен резултат от 

изпълнението на взетото решение. 

Оценявайки риска при използването на важни навигационни системи като ECDIS, 

се срещат трудности, свързани със сложността на самата система и оскъдната база 

данни за отстраняване на възникнали проблеми. В такива случаи, според Hoang 

Nguyen, субективната оценка е добра, когато се базира на експертно мнение. Такава 

субективна оценка е в известна степен също неопределена и неточна и зависи от 

редица фактори като образование, знания, опит на извършващия я. Всеки проблем, 

възникнал при използването на електронната картна система, е само част от 

размитото множество и решаването му зависи от останалите елементи в множеството 

и тяхното подреждане. Създадените алгоритми не могат да бъдат използвани. 

Изложеният в инструкции експертен опит е недостатъчен. За подобни ситуации и 

тяхното успешно решаване значителен принос в науката има българският професор 

Атанасов с развитието на теорията за интуитивните размити множества. Този тип 

множества разглеждат степента на участие, степента на неучастие и степента на 

колебание, за да опишат дадена ситуация и човешкото познание и възприятия. 

Теорията на проф. Атанасов намира приложение във всички сфери, където се изисква 

вземане на решения, като избор на маневри за разминаване от вахтения помощник, 

медицинска диагностика и др. Интуицията на оператора не може да бъде определена 

числено, но на базата на опит при решаването на други подобни проблеми от същия 

оператор тя може да послужи за определяне нивото на риска и степента на успеха 

при прилагането на решения, предложени от този оператор.  

2.2. Методика за оценка на риска и елементи на управлението на риска. 

Правила и принципи 

Оценката на риска е необходима за предварителното идентифициране на 

опасностите и въвеждането на предпазни мерки, така че да се осигури безопасната 

работа. Управлението на риска е внимателно изследване на това, какво може да 

предизвика вреда в същността на извършваната дейност и какви предпазни мерки да 

бъдат взети така, че да се предотврати тази вреда. Чрез този процес се определя къде 

е локализирана опасността в скалата на риска, което обикновено включва 
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недопустими,  допустими и незначителни области, както и предпазните мерки или 

процедури, нужни да се поддържа калкулираният риск в допустими граници. 

Общият риск за дадена дейност или система е твърде сложна категория с 

множество различни аспекти, поради което за неговото цялостно обхващане се 

налага разработване на специализирани частни сценарии. Уравнение (1) представя 

изчисляване на общия риск за дадена дейност/система като сума от рисковете за 

всеки вид и етап на случаен процес:  

                                               ij
ij

i j

R p c    ,                               (1) 

Където: 

R = Общ риск 

i = Количеството сценарии, водещи до определени частни последствия  

j = Количеството етапи в отделния случаен процес (например иницииращо 

събитие, избягване, възпрепятстване, евакуация и спасяване) 

cij = Размери на съответните последствия за всеки сценарий и етап на 

случаен процес, например n смъртни случаи, m тона токсични 

изпускания и други. 

pij = Вероятност (или честота на реализация) на съответното последствие cij 

за даден сценарий и  етап на случаен процес 

Това уравнение позволява по-добре да се разкрие концепцията на риска. Тежките 

последствия и високата вероятност за реализация на дадена опасност означават, че 

нейният риск е висок, което най-често представлява недопустима перспектива за 

безопасността. От друга страна, леките последствия и ниската вероятност за 

реализация представят ниско равнище на риска. Ниското равнище на риск 

обикновено е допустимо от гледна точка на безопасността, което може да бъде дори 

пренебрежимо, ако е действително ниско. Равнището на риск, което има тежки 

последствия с ниска вероятност за реализация, често е допустимо, но при извънредни 

обстоятелства може да се превърне или в пренебрежимо, или в недопустимо за 



26 
 

безопасността. Следователно опасностите с големи последствия и вероятност за 

своята реализация изискват специално внимание. 

Въз основа на тези познания оценката на риска за определена опасност може да се 

използва за вземане на обосновано решение за подобряване на безопасността. 

Безопасността може да се подобри посредством намаляване на риска, а рисковете 

могат да се намалят чрез намаляване на тежестта на последствията, намаляване на 

вероятността за реализация или чрез комбинация от намаляване стойностите на двата 

фактора. 

Анализът на риска е процес на изчисляване на риска за определени опасности. 

Експертите в тази област на изследване разграничават анализа и оценката на риска. 

Оценката на риска е процес на използване на резултатите, получени от анализа на 

риска (т.е. на рисковете на опасностите) за подобряване на безопасността на 

системата посредством намаляване на риска. Това включва използване на 

мероприятия по безопасността, познати още като избор на вариант за управление на 

риска. 

Методиката за оценка на риска изисква въвеждането на някои определения: 

Опасност – Възможността да се породят нежелани събития. 

Риск – Мярка за значението/размерите на опасността, зависеща от вероятността 

опасността да се случи и последствията, ако тя се случи. 

Предпазна мярка /Контрол/ - Мярката / действието, предприето, за да се  

намали или елиминира рискът. 

Остатъчен риск – Рискът, оставащ след прилагане на всички смекчаващи го 

предпазни мерки. 

ALARP - Толкова ниско, колкото е практически разумно – As Low As 

Reasonably Practicable - Способ за определяне колко точно трябва да се намали 

рискът и дали възможните решения оправдават вложените средства. Например, ако 

се намали рискът незначително, сравнено със средствата, вложени в предложеното 

решение, няма да бъде практически разумно да се действа така. 
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Ежедневна дейност и не-ежедневна дейност – Ежедневната дейност е тази, 

която се извършва постоянно и е свързана с вече изработена и проверена оценка на 

риска. Не-ежедневна дейност е извънредна дейност, за която няма изработена и 

проверена оценка на риска. 

За целите на изработването на система за оценка на риска е нужно да се направи 

съответстваща и достатъчна идентификация на опасностите в ежедневната работа и 

дейност на борда на кораба или брега. 

За да се осигури систематична идентификация на опасностите, те може да се 

разделят на пет основни рискови групи, а именно: 

- Опасности, свързани с дейности, извършвани на кораба  

Изготвяне на документация, екипаж, умора, тренировки/дрилове, навигация, 

обработка на товара, швартоване /закотвяне на кораба, предотвратяване на загуба, 

разрешения за извършване на работа, ежедневна дейност на борда на кораба, 

готовност на главната машина, предотвратяване замърсяване на околната среда, 

комуникация, безопасност и сигурност. 

- Инженерни опасности  

Опасности, свързани с оборудването  и системите на кораба – електрически и 

механични повреди и неизправности, кранове, подемни устройства. 

- Търговски опасности 

Опасности, произлизащи от търговски съображения, като чартьорство, нови 

маршрути, новостроящи се кораби, контрол на доставките и проверка, контрол върху 

корабостроителните и кораборемонтните заводи, резервни части и стоки. 

- Политически опасности 

Опасности, произлизащи от политически-задвижвани решения, като състав и брой 

на членовете на екипажа, корабен стокообмен и флаг, държави с наложено ембарго, 

националност на членовете на екипажа, избор на флаг и спазване на правилата на 

Международната транспортна организация (ITF). 

- Опасности, свързани с мениджърски решения и управление 

Опасности, които се свързват с организационни и управленски решения. 

Примерите могат да включват: политика на компаниите, годишен бюджет, 

тренировки и обучения на корабните екипажи и бреговите служители и други. 
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Изработването на оценка на риска изисква план, който трябва да съдържа 

следните параметри: 

- Дейност (дейността, планирана да бъде извършена) 

- Опасност (опасност, свързана с извършването на дейността) 

- Метод на контрол (мерки за намаляване или отстраняване на опасността на 

мястото за извършване на работата) 

- Пригодност на екипажа (здравословно и физическо състояние, качества, 

опитност) 

- Вероятност да се случи увреждане, вреда, нараняване 

- Последствия 

- Ниво на риска 

- Действия, които да бъдат предприети след извършване на оценка на риска. 

Система за оценка и управление на риска в 3 стъпки. Дефиниция 

Същността на системата за оценка на риска в практиката се дефинира в три 

стъпки: 

- Идентифициране на конкретен риск 

- Контрол и управление на конкретния риск 

- Кратък брифинг преди извършване на дейността 

Въвеждането и изпълнението на тези стъпки значително би помогнало да се 

елиминират инцидентите и нараняванията на борда на кораба. 

Първата стъпка – идентифициране на конкретния риск, и втората стъпка – 

контрол и управление на конкретния риск, са главните елементи в методологията за 

оценка и управление на риска. 

Третата стъпка е също важна – краткият брифинг преди извършване на дейността. 

Работният екип бива инструктиран преди започване на работния процес относно това 

какви опасности и какви предпазни мерки са идентифицирани. Дава се възможност 

на всеки член от работния екип да сподели своя опит или мнение. 
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Идентифициране на риска. Дефиниция. Категоризация 

Първата стъпка в извършването на оценка на риска е да се открие какво може да 

се обърка по време на дадената дейност и какви опасности крие това. 

Рисковете са характерни и отличителни опасности, които са относими към 

конкретна дейност или операция, подлежащи на анализ и идентифициране. 

Принципи за контрол и управление на риска. Подход  „SWIFT“  

За да се извърши качествена и пълноценна оценка на риска, често в практиката се 

използва т.нар. подход „SWIFT”. 

Подход „SWIFT” – Structured What-If Technique (Какво, ако…) 

Това е процес на спонтанно колективно обсъждане на нерешен проблем, базиран 

на принципа на задаване на въпроса „Какво ще се случи, ако…“ нещо не 

функционира както трябва. Конкретизирането на всеки риск включва неговото 

идентифициране и нивото на последствията от настъпването му. За тази цел се 

въвеждат следните параметри: 

А) Предпазни мерки (съществуващ контрол) – Принципи за контрол и 

управление на риска 

Предпазните мерки (съществуващият контрол) са всички процедури, дефинирани 

и признати от международните правила и конвенции, изпитаните практики на 

корабната индустрия и неписаната, но добра морска практика. Предпазните мерки се 

прилагат, така че директно да доведат до ограничаване на конкретната опасност и 

намаляването / елиминирането на риска. Предпазните мерки са превантивни мерки, 

насочени срещу източниците на риска / опасността. 

Б) Вероятност 

РИСК = 
ВЕРОЯТНОСТ 

опасността да се случи 
X 

ПОСЛЕДСТВИЯ

, ако това се случи 

 

Вероятността може да се дефинира като преценяване / пресмятане на 

правдоподобността да се случи конкретна опасност. Това е способ да се оцени 
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степента на възможност дадена опасност да се случи в числово изражение въпреки 

взетите предпазни мерки. 

Съществуват шест нива на вероятност, използвани в системата за оценка на 

риска, отговарящи на въпроса „Каква е вероятността да се случи?“ 

Таблица 2.1 Таблица на вероятностите 

 

В) „Гнездене“. Дефиниция 

В практиката честотата на опасностите/рисковете определя тяхната вероятност на 

база на анализ на дейностите. Например, когато се анализира операцията  

„Преминаване на Босфор/Дарданели”, трябва да бъде включен и рискът 

„Неизправност в главния двигател“. Този риск вече е анализиран  в конкретната 

система за оценка и управление на риска. В този случай  за „Неизправност в главния 

двигател“ се използва вероятността, отговаряща на максималното ниво на риска на 

вече анализирания риск. 

Тази процедура, наречена „гнездене“, спестява време, като се прилага във всяка 

дейност или операция за рискове от същия вид. Например рискът, относим към 

физическото състояние на членовете на екипажа, или рискът, относим към 

избирането и приемливостта на конкретния екипаж, са част от всяка оценка на риска. 

 

 

Вероятност 

Почти сигурно В 99 % от случаите това ще се случи.Случва се много 

често. 

Вероятно Това е вероятен сценарий.Подобни ситуации често водят 

до този резултат.Случва се няколко пъти на година. 

Възможно Не е първото, което се очаква да се случи, но е възможно. 

Правдоподобно Не е вероятно, но може да се случи, ако някои условия са 

неблагоприятни.  

Малко вероятно Сценарий, случващ се много рядко. Съществуват 

изключения. 

Почти невъзможно В 99 % от случаите това няма да се случи. Почти не се 

случва в практиката. 
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Г) Честота на излагане на риск 

Честота на излагане на риск отчита колко често е изложена компанията на 

съответния риск при извършване на конкретна дейност или операция. Съществуват 

шест нива на излагане на риск, изложени в Таблица 2.2.  

Таблица 2.2 Нива на излагане на риск 

Честота на излагане на риск 

Инцидентно 

Годишно 

Месечно 

Седмично 

Ежедневно 

Продължително 
 

Рискът за компанията произтича от: 

 Излагането на риск на служителите, работещи за компанията. 

 Търговски спекулации/рискове и решения. 

Анализирайки гореказаното, може да се заключи, че излагането на риск се 

определя по формулата: 

Честотата на ситуацията Х, умножена по броя на изложените на риск 

служители или обекти в конкретната ситуация. 

Оценката на риска на борда на кораба трябва да отразява текущия статус на 

кораба и моментните условия. Ето защо излагането на риск в корабни условия трябва 

да се приема като ежедневно и не е нужно съответният потребител на системата за 

оценка на риска да я променя, а само да я прилага. 

Д) Ниво на последствията (Загуба / нараняване – ниво) 

Ако съответният риск се случи, служителите, корабът, околната среда и 

компанията ще са потърпевши - реални или косвени жертви на последствията. 

Последствията включват: 

 Нараняване: загуба на човешки живот или инцидент;  
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 Загуба: 

- Финансова загуба 

- Нанесена вреда върху околната среда 

- Нанесена вреда върху бизнеса и търговията 

- Нанесена вреда върху репутацията 

Въпреки че не съществуват способи за количествено изразяване на стойността на 

човешкия живот, е нужно в процеса на оценка и управление на риска загубата на 

човешки живот да бъде включена като един от измерителите на последствията, които 

могат да настъпят. 

       

       

Фигура 2.1. Нива на последствията, които могат да се случат при поемане на 

конкретен риск 

 

• Загуба на няколко човешки живота или

• Финансова загуба > $100М, или

• Огромно, дългосрочно, негативно влияние върху околната среда, или

• Суров натиск за прекратяване на съответния бизнес или търговия, или

• Широко медийно отразване
А

• Загуба на един човешки живот или

• $10М < финансова загуба < $100М, или

• Дългосрочно, негативно влияние върху околната среда, или

• Тежки заплахи за бъдещото съществуване на съответния бизнес, или

• Широко медийно отразяване, обществен натиск / протест
B

• Инвалидация / Постоянна нетрудоспособност или

• $1М < финансова загуба < $10М, или

• Огромно негативно влияние вурху околната среда, или

• Бизнес, "поставен на карта", или

• Широка публична реакция на местно ниво и/или слабо медийно отразяване
C

• Временна нетрудоспособност или

• $100,000 < финансова загуба < $1М, или

• Средно, краткосрочно влияние върху околната среда, или

• Малък негативен ефект върху бизнеса, или

• Средна обществена реакция на местно ниво
D

• Краткосрочна загуба на трудоспособност, поради оказване на първа 
медицинска помощ или

• Финансова загуба < $100,000, или

• Оказване на минимално негативно влияние върху околната среда, или

• Липса на негативно влияние върху бизнеса, или

• Ниско ниво на публичност и/или реакция

E
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Е) Ниво на риска (класов индекс на риска, RCI (Risk Class Index). Остатъчен 

риск 

Нивото на риска е количествена (числова) величина между 0 и 7, която представя 

степента на риска, произтичащ от всяка конкретна опасност. Сборът от нивата на 

риска за отделните елементи формира нивото на общия риск за всяка дейност.  

 

 

Фигура 2.2 Нива на риска (класови индекси на риска, RCI) 

Остатъчен риск е рискът, който остава след прилагане на всички снижаващи 

общия риск допълнителни мерки и способи. 

Ж) Матрица/скала на риска 

Таблица 2.3 дава зависимостта на нивото на риска както от вероятността и 

последствията, така и от честотата на излагане на риск. 

0
•Не се изискват допълнителни действия или прилагане на допълнителни методи, както и

•Не се изисква пазенето на документални записи

1-3

•Не се изисква вземането на допълнителни мерки и контроли. Трябва да се отдаде повече значение на 
спестяващите разходи оперативни решения или подобрения.

•Нужен е надзор и наблюдение над това, дали взетите допълнителните мерки и контроли се 
поддържат

4-5

•Трябва да се направят усилия да се намали нивото на риска, като същевременно разходите трябва да 
са премерени и ограничени.

•Въвеждат се мерки за намаляване на нивото на риска в точно определен времеви диапазон. 
Класовият индекс на риска RCI се свързва с нивото загуба / нараняване и ако то е >= C, тогава е 
необходимо извършването на последваща оценка на риска и да се определи по-точно вероятността за 
вреда на база подобрените мерки

6

•Дейността или операцията трябва да бъдат отложени до момента, когато класовият индекс на риска 
RCI не се понижи.

•Трябва да се използват солидни / значителни способи за намаляване на нивото на риска.

•В случаи, когато рискът е част от дейност или операция, извършваща се в дадения момент, трябва да 
бъдат предприети незабавни и спешни мерки.

7

•Дейността или операцията трябва да бъдат отложени до момента, когато класовият индекс на риска 
RCI не се понижи.

•Ако не е възможно нивото на риска да бъде понижено, въпреки многобройните и допълнителни мерки 
и способи, то тогава дейността или операцията трябва да бъдат отложени и/или забранени.
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Таблица 2.5 Матрица / скала на риска с включена честота на излагане на 

риск 

 

 

 

 

Честота на излагане на 

риск Вероятност A B C D E

Почти сигурно 7 6 4 2 0

Вероятно 6 4 2 1 0

Възможно 4 2 1 0 0

Правдоподобно 2 0 0 0 0

Малко вероятно 0 0 0 0 0

Почти невъзможно 0 0 0 0 0

Почти сигурно 7 6 4 3 1

Вероятно 6 4 3 2 0

Възможно 5 3 2 1 0

Правдоподобно 3 1 0 0 0

Малко вероятно 1 0 0 0 0

Почти невъзможно 0 0 0 0 0

Почти сигурно 7 6 5 4 2

Вероятно 7 5 4 3 1

Възможно 6 4 3 2 0

Правдоподобно 4 2 1 0 0

Малко вероятно 3 1 0 0 0

Почти невъзможно 1 0 0 0 0

Почти сигурно 7 7 6 5 3

Вероятно 7 6 5 4 2

Възможно 7 5 4 3 1

Правдоподобно 5 3 2 1 0

Малко вероятно 4 2 1 0 0

Почти невъзможно 2 0 0 0 0

Почти сигурно 7 7 7 6 4

Вероятно 7 7 6 5 3

Възможно 7 6 5 4 2

Правдоподобно 6 4 3 2 0

Малко вероятно 5 3 2 0 0

Почти невъзможно 3 1 0 0 0

Почти сигурно 7 7 7 7 5

Вероятно 7 7 7 6 4

Възможно 7 7 6 5 3

Правдоподобно 7 5 4 3 0

Малко вероятно 6 4 3 1 0

Почти невъзможно 4 2 1 0 0

Ежедневно

Продължително

МАТРИЦА / СКАЛА НА РИСКА

Последствия (ниво на загуба / нараняване)

Инцидентно

Годишно

Месечно

Седмично
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Изводи по втора глава: 

1. Оценката на навигационната обстановка от вахтения помощник, на база 

данните от ECDIS, намира своето научно обяснение с теорията на размитите 

множества. Вземането на решение за безопасно разминаване може да се разгледа 

като резултат от процес на субективен анализ на обстановката, определяне нивото  на 

предполагаемия риск, предприемане на действия прилагайки принципа ,,SWIFT” – 

,,Какво би се случило ако ....”. 

2. Рискът в критични ситуации на море, с използване на електронна картна 

информационна система, трябва да се оценява винаги съотносим към нивото на 

загубите, до които той би довел върху екипажа, кораба и морската околна среда. 
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Глава 3. Експериментални модели на критични ситуации в морската 

навигация с използване на ECDIS и тяхната оценка на риска 

 3.1. Прилагане на методология за оценка на риска при създаване на 

експериментални модели на критични ситуации 

Създаването на експериментални модели не е самоцел. Смисълът е всеки един 

създаден модел и неговото прилагане да сведе до приемливи норми нивата на 

остатъчния риск, така че степента на опасност за екипажа, кораба и морската среда да 

е минимална. Това е демонстрирано с четирите примера в дисертацията за различни 

ситуации от дейността на корабната компания и кораб. 

Тук ще разгледаме само първия пример, в който е заложен пропуск от страна на 

корабна компания да въведе в изпълнение конвенционално изискване за повишена 

безопасност в корабоплаването. Това е възможна ситуация, ако няма създадена 

организация за непрекъснат контрол за изпълнение на конвенции и циркуляри, 

издавани от Международната морска организация със задължителен характер за 

корабособствениците. 

Пример 1: Компанията пропуска датата за въвеждане и инсталиране на ECDIS на 

един или повече от корабите си (източник). Това е неспазване на правилата на 

конвенцията SOLAS относно задължителното въвеждане в употреба на ECDIS  

(механизъм). В резултат се нарушават  изискванията наложени от флага, под който 

корабът или корабите плават, и е сериозна предпоставка за възможна загуба на 

застрахователно покритие или загуба на договори с чартьори (последствия).  

Прилагайки методологията на оценка на риска (1.3.1.): 

 Вероятността да се случи това събитие е „Вероятно 4“(таблица 1.1), защото на 

този етап не всички кораби са оборудвани с ECDIS и не е обърнато дължимото 

внимание на сроковете, спуснати от Международната морска организация. 

 Тежестта и последствията, ако това събитие се случи, се оценяват на „Големи 4“      

(таблица 1.2), защото ще има сериозни санкции за компанията и проблеми при 

оперирането на конкретния кораб. 
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Нивото на риска в този случай е 4 x 4 = 16, което, използвайки таблица 1.3 и 1.4, 

показва „МНОГО ВИСОК РИСК“. 

Оценявайки вероятността на сценария, в компанията се изработва план за 

действие, включващ въвеждането на контролни мерки, с цел да се намали нивото на 

риска. 

Планът за действие включва: 

 Сформиране на екип от експерти със задача за съставяне на проект по въвеждане 

на ECDIS на корабите от компанията. 

 Назначаване на специалист към компанията в областта на електронната картна 

система и използването на електронни навигационни карти. 

 Разработване на подробен план за въвеждане в употреба на ECDIS. 

 Разработване на политика на компанията и процедури по експлоатация на ECDIS 

на борда на всеки кораб.  

Контролните мерки включват: 

 Лидерът на екипа от експерти със задача за съставяне на проект по въвеждане на 

ECDIS на корабите докладва непрекъснато прогреса на проекта пред 

управлението на компанията. 

 Подробният план за въвеждане в употреба на ECDIS  се актуализира всеки месец. 

След въвеждане на план за действие и контролни мерки остатъчният риск се 

определя с вероятност „РЯДКО 1“ (таблица 1.1), като последствията си остават 

„Големи 4“ (таблица 1.2). Тогава нивото на риска е 4 – „СРЕДЕН 

РИСК”(таблица 1.4). 

От разгледания пример може да се направи извод, че всяка компания трябва да 

изгради система за запознаване с изискванията на ръководните документи и 

сроковете, които те налагат. Системата трябва да включва и организация по 

прилагането на тези изисквания на борда на всеки кораб от компанията, както и 

периодичен контрол по тяхното изпълнение. 
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3.2 Модели за оценка на риска в различни навигационни ситуации с 

използване на ECDIS 

Следните модели са подробно разработени в Приложение 1 на дисертацията: 

 Оценка на риска – Работа с ECDIS при кораб на дрейф  

 Оценка на риска - Повреден / Неизправен ECDIS 

 Оценка на риска - Работа с ECDIS при плаване в ограничени води ( канали - реки - 

пристанища ) 

 Оценка на риска - Работа с ECDIS при влизане в пристанище и отплаване от 

пристанище 

 Оценка на риска - Работа с ECDIS при пилотаж 

 Оценка на риска - Работа с ECDIS при плаване в ограничена видимост в открито 

море 

 Оценка на риска – Работа с ECDIS при плаване в Босфора и Дарданелите 

 Оценка на риска – Работа с ECDIS при преминаване на Панамския канал 

Изводи по трета глава 

1. Преходът на всеки кораб е поредица от ситуации, които могат да се окажат 

опасни, дори и пагубни, ако не се обърне внимание на риска, който те носят, и този 

риск не бъде оценен. Оценката трябва да бъде направена по прости критерии, които 

не отнемат време и ресурс, необходим за безопасното водене на кораба. 

Предприетите мерки трябва да следват принципа на снижаване на риска ALARP (As 

Low As Reasonably Practicable). 

2. Оценката на риска е отговорност на всеки един от екипа, работещ на мостика. 

Предприетите действия трябва да са ясно формулирани и своевременни. Ако 

дейността не фигурира в електронната библиотека на компанията, то на кораба се 

изготвя предложение до компанията за разглеждане и оценка. 
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Глава 4.  Разработване на методика за практическо оценяване на риска при 

работа с ECDIS 

4.1 Етапи при разработването на методика за оценка на риска при работа с 

ECDIS 

Методиката за оценка на риска използва модели за разкриване същността на 

аварийния процес и организацията на защита за предотвратяване или ограничаване 

на възможните щети. 

Сценариите и моделите се свързват с определяне на мястото и способа за 

възпрепятстване на възможни аварийни процеси. Всяка разкрита основна причина 

на свой ред е последица от друга, по-дълбока, предшестваща я причина. Развитието 

на изследванията на аварийните процеси се свързва със създаването на все повече 

усложняващи се конструкции и модели. Всички усилия по създаването на модели 

за описване на събитийната причинно-следствена последователност на аварийния 

процес в определена система се основават на допускането за съществуване на 

причинността и възможността за нейното описване. Някои от възникващите 

въпроси са предизвикани от осъзнатата безкрайност на събитията с ниска 

вероятност за реализация, но с тежки последици. 

Модел ,,Домино” 

Моделът ,,Домино” е представен за първи път във второто издание на книгата 

на Хайнрих за предотвратяване на аварии. Всяко събитие в последователността 

води до падане на плочка домино в цялата редица от плочки. Единственият начин 

да се предотврати реализацията на аварията е да се премахне следващата плочка 

домино (Фигура 4.1). 
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                                         Фигура 4.1. Модел „Домино”  

Този модел се приема за твърде праволинеен способ за представяне на аварийната 

причинност. Моделът създава възможности за представяне на дейностите по 

предотвратяване на аварии. Аварията се предотвратява при отстраняване дори на 

една от плочките на доминото (събитие от аварийната последователност). 

Модел ,,Заплаха (Опасност) — Бариера — Обект” 

Моделът ,,Заплаха (Опасност) - Бариера – Обект” разглежда авариите като 

непрекъснато въздействие на заплаха, представляваща източник на риск за обекта. 

Обектът е защитен от въздействието на заплахата с бариера. Бариерата може да е 

една или няколко. Тези бариери трябва да бъдат поддържани. Поддържането на 

бариерите се осъществява от система за управление на бариерите, наричана още 

Система за управление на безопасността. Бариерите могат да са неизправни или да 

липсват поради допусната техническа неизправност или човешка грешка (Фигура 

4.2). 

                                               

                               Фигура 4.2. Модел „Опасност-Бариера-Обект” 

Концепцията за бариерата за първи път е въведена от Хейдън. Бариерите са 

замислени като средство за прекъсване на траекторията между причина и нежелани 

последствия. Техническото добавяне на бариера като средство за безопасност 

съответства на съвместяване на средство за безопасност с причинно-следствено 

събитие чрез логическия съюз ‘И’. В концепцията на бариерите реализацията на 

причиняващото събитие се свързва винаги с повреда на средството за безопасност. 



41 
 

Разработването на методика изисква да се започне с определяне на 

съществуващите рискове и набелязване на предпазни мерки за тяхното избягване. 

Следващата стъпка е свързана с вероятността нежеланото събитие да се случи, както 

и последиците, ако то се случи. Следва етапът, на който се оценява първоначалното 

ниво на риска, и ако той е отвъд границата на приемливост, методиката продължава с 

етап на определяне на допълнителни предпазни мерки за снижаване на този риск. 

Задължително е след тяхното прилагане да се определят новите вероятност и 

възможни последици. Последният етап на методиката определя остатъчния риск след 

прилагането на допълнителните предпазни мерки. 

Структурата на разработената методика може да бъде изложена в табличен вид. 

По този начин операторът е улеснен при намирането на конкретна навигационна 

ситуация и възможните към нея рискове, както и бързото прилагане на предложените 

в таблицата предпазни мерки за осигуряване на максимална безопасност на 

корабоплаването. 

 Таблицата започва с изброяване на рисковете / опасностите в най-лявата 

колона. Във втората колона е описан контролът на риска, чрез изброяване на 

предпазните мерки (съществуващият контрол). Следват колони с вероятността за 

случване на нежеланото събитие, последиците от него и първоначалното ниво на 

риска. Ако първоначалното ниво на риска не е удовлетворяващо, се прилагат 

предложените допълнителни предпазни мерки и алтернативни методи в 

следващите колони. Последната колона съдържа остатъчното ниво на риска, след 

прилагане на тези алтернативни методи. Ето как изглежда един експериментален 

модел за въвеждането в експлоатация на ECDIS:  
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Наличен на борда на кораба 

наръчник с въпроси и 

отговори,създаден от 

Компанията.Контрол върху 

знанията на офицерите от 

страна на Компанията.

Малко вероятно B 34.
ECDIS не е правилно 

конфигуриран

ECDIS винаги трябва да 

бъде конфигуриран за 

предназначения маршрут по 

време на планирането му, а 

именно : маневрени 

характеристики,данни на 

кораба,аларми за дълбочинен 

контур,откриване на опасна 

зона за всеки отделен 

курс,проверка на маршрута.

Правдоподобна B

2

Офицерите се запознават със 

съответния софтуер (Passage 

Manager) и как да получат 

пермити или корекции.

Почти невъзможно C 05. Не коригирани карти

Седмични корекции се 

получават от доставчик 

всеки месец във формата на 

DVD.При нужда,корекции на 

карти за текущия 

маршрут,чийто пермити са 

току що получени се изтеглят 

от съответния софтуер                      

( Passage Manager ).

Малко вероятно C

3

AIO се получават регулярно 

чрез съответния софтуер        

(Passage Manager)

Малко вероятно C 26.
T & P нотиси не са нанесени 

на картите.

AIO се използва за 

идентифициране на T & P 

нотиси в сила, засягащи 

съответния маршрут.След 

като бъдат идентифицирани 

биват нанесени от 

навигационен офицер като 

допълнителен слой.

Правдоподобна C

3

Навигационните 

предупреждения се 

получават регулярно чрез 

съответния софтуер        

(Passage Manager)

Малко вероятно C 27.

Навигационните 

предупреждения не са 

нанесени на картите.

Навигационни 

предупреждения получени от 

NAVTEX, AIS, SAFETYNET 

се проверяват от офицера 

веднага и се нанасят в същия 

момент на картите като 

навигационна информация.

Правдоподобна C
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4

Когато електронни 

навигационни карти не са 

достъпни, растерни карти се 

осигуряват от съответния 

софтуер (Passage Manager).

Възможно E 28.

Електронни навигационни 

карти не са достъпни за части 

от предстоящ маршрут.

Има възможност да се 

използват растерни или 

хартиени карти.Офицерът е 

наясно с разликата между 

видовете карти и какви 

възможности дават 

те.Компанията е уведомена.

Възможно D

0

Издаден е компаниен лист за 

проверка при сдаване на 

вахта,който стриктно  

диктува правилата за 

сдаване на вахта.

Малко вероятно D 09.

Офицерът на вахта е 

пропуснал да докладва важна 

информация или промени в 

настройките на ECDIS при 

сдаване на вахта.

Промени в настройките или  

новополучена навигационна 

информация,или 

предупреждения се 

докладват при сдаване на 

вахта според Правилникът за 

сдаване на вахта на 

Компанията.

Малко вероятно D

0

Passage Manager и ChartCo 

осигуряват електронни 

навигационни карти до 4 часа 

от заявката.При извънредни 

случаи пермити могат да 

бъдат осигурени в рамките 

на минути чрез E-mail.

Почти невъзможно D 010.

Нужните навигационни карти 

не са достъпни на борда на 

кораба.

При оценка на съответния 

маршрут се проверява дали 

липсва навигационна карта и 

ако има такава тя директно 

се поръчва на 

доставчика,заедно с 

корекциите.Доставчикът е с 

24 часово обслужване и 

съответната карта бива 

добавяна в наи-кратки 

срокове към електронното 

фолио на кораба.

Малко вероятно D

2 211.

Наслояване на ECDIS и 

RADAR повлиява негативно 

на точността на картната 

информация.

Наслояването на ECDIS и 

RADAR не трябва да се 

използва продължително,а 

само за кратки периоди.

Правдоподобна D
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2

Прави се събиране преди 

началото на всяко отплаване 

с участието на всички 

офицери и се обсъждат 

конкретни практики, 

COLREG правила,приложими 

за конкретния маршрут.

Малко вероятно C 212.

ECDIS с информационно 

наслояване от RADAR и AIS 

се използва за маневри за 

разминаване / предпазване от 

сблъсък.

Използва се САМО 

RADAR/ARPA за 

разминаване и предпазване 

от сблъсък.Офицерът на 

вахта трябва да е наясно че 

не всички цели са оборудвани 

с AIS и използването на това 

наслояване може да скрие 

някои от тях.Назначава се 

допълнителен наблюдател на 

Мостика.

Малко вероятно C

2 213.

Неизправност в 

електрическото снабдяване 

на ECDIS.

Инсталиране на UPS на 

всеки ECDIS.
Малко вероятно C

1 114. Инфекция с вирус

Антивирусна програма е 

инсталирана на главния 

корабен сървър,резервния 

сървър и общия компютър.

Почти невъзможно B
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Заключение 

 

 Дисертационният труд постига поставената цел, анализирайки риска и 

подчертавайки нуждата от оценка на този риск при работа със съвременни 

технически средства в корабоводенето. Направеният критичен анализ на 

използването на ECDIS за осигуряване навигационната безопасност, както и 

предложените експериментални модели на критични ситуации в навигацията, с 

използване на електронна картна информационна система, показват че поставените 

задачи са изпълнени. Анализите на морски инциденти водят до заключение, че 

използването на модерни технологии на борда на кораба само по себе си не е 

гаранция за по-безопасно плаване. Корабните офицери трябва да са добре запознати с 

функционалните възможности на ECDIS, за да извършват правилна оценка на 

създадените ситуации и рисковете свързани с тях. Предоверяването на системите 

може да доведе до създаването на погрешно убеждение в оператора за липсата на 

опасност и риск. В тази връзка, разработените модели за работа с ECDIS могат да са 

полезни при вземане на правилни решения за избягване на морски инциденти. 

 

 

Научно-приложен принос: 

 

1. Чрез използване на метода на експертната оценка е доказано твърдението, че 

всяка ситуация за разминаване с друг плаващ обект или избягване на 

навигационна опасност, изисква използването на предварително създадена 

карта и алгоритъм за анализ на обстановката. При използването на такава 

карта априори се прилагат принципите на теорията за размитите множества 

при използването на съвременните технически средства за корабоводене.   
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Приложни приноси: 

 

1. Разработен е алгоритъм за съставяне на карта за оценка на риска при използване 

на ECDIS за навигационни цели в различни условия на плаване на кораба.  

2. Разработени са ситуационни модели, които могат да се прилагат за всеки тип 

кораб и за условия на плаване, за които те са създадени. Чрез тях вахтеният 

офицер разполага с готов алгоритъм, по който да анализира и оцени риска от 

прилагане на конкретно негово решение.  
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