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«Анкета-рапорт» содержит сведения о соответствии каждого члена экипажа занимаемой должности. Как правило, в большинстве случаев, в ней обращается внимание на такие характеристики, как надежность – ненадежность, вежливость – невежливость, экономность – расточительность, аккуратность – небрежность. Особое внимание уделяется склонности к потреблению алкоголя. Если в отзыве о моряке стоит «drink» – пьющий, то его шансы на заключение следующего контракта равны нолю. 
«Сокращение численности моряков, уходящих в рейсы «под чужой флаг», и прекращение работы предприятий, содействующих их отправке на суда иностранных судовладельцев, – явления, характерные для нынешнего рынка морского трудоустройства», – говорит Виктор Михайлович Б-ч, два года назад еще сам занимавшийся кадровым посредничеством. По его мнению, эти процессы прогрессируют и усиливают безработицу. Можно ли их остановить?
Бросай свое дело
Собеседник «Моряка Украины» отнюдь не один, кому по объективным причинам пришлось закрыть свое дело по отправке морских специалистов. Резко упавший спрос на украинских моряков со стороны иностранных компаний за последние 3-4 года отмечают практически все посредники. Причем, явно наблюдается тенденция отказа работодателей от найма рядовых специалистов из Украины. Исключение оставляют те из них, кто уже имеют за спиной по нескольку контрактов в данной компании, и сумели себя настолько зарекомендовать, что менеджеры сами приглашают их на работу. Число таких случаев ограниченно в индивидуальном порядке. Масса «не обкатанных» выпускников морских учебных заведений, тем более широкий контингент искателей удачи, получивших корочки на трехмесячных курсах в центрах подготовки плавсостава, у судовладельцев не котируются. Стабильным был спрос на украинских капитанов и старпомов, стармехов, вторых механиков и электромехаников. Но сегодня даже этим высококвалифицированным представителям флотской элиты трудоустройство не гарантировано. Как следствие, посреднические предприятия приближаются к грани, когда они не смогут экономически оправдать свое существование. Ведь согласно законодательству, в частности, Закону Украины «О занятости населения» (пункт 6 статьи 18): «посредник имеет право оказывать платные услуги». В соответствии с Хозяйственным кодексом Украины: «посредническая деятельность – предпринимательство», а оно предусматривает получение прибыли. Лицензионные условия этой деятельности, введенные с 1993 года, определяют, что оплата происходит по официальному прейскуранту.
За счет этих платежей посредник арендует помещение для своего офиса, обеспечивает персонал зарплатой, ведет переговоры, оформляет документы, несет прочие затраты, связанные с поиском новых рабочих мест. Деньги же за услугу вносятся в кассу только после подписания трудового контракта с иностранным работодателем. При этом судовладельцы, получающие в свой экипаж нужного судового специалиста, не хотят платить посреднику агентское вознаграждение.
Объяснимо это, прежде всего, тем, что сейчас на рынке морского труда образовался избыток рабочей силы. Старых судов списывается намного больше, чем спускается с верфей новых. В связи со снижением мирового уровня производства, уменьшается сама потребность в перевозках грузов. В частности – морским транспортом, ориентированном на грузовую базу. Продолжается падение фрахтовых ставок. Поэтому нередки случаи, когда содержание судна в эксплуатационной норме и оплата услуг экипажа становятся выше, чем фактическая рентабельность судна. И оказывается экономичнее поставить его на прикол. Если компания, с которой сотрудничает посредник, располагает другими рабочими судами, он может рассчитывать, что будет востребован как помощник в найме команды. Если же судоходная компания банкротится, это тут же отражается и на украинском посредничестве, и на обеспеченности работой моряков. 
Ничто не теряется так легко, как доверие 
Есть и другая сторона: сами моряки, попавшие на судно, не ценят своей удачи. И, бывает, получают такие отзывы о своей работе, что судовладелец больше не хочет видеть их в штате. Досадно, что по поведению одного моряка из Украины, порой делается обобщающий вывод о всех прибывающих отсюда моряках. Еще более плачевные последствиями для дальнейшего трудоустройства, когда приходит резюме типа: «были бы благодарны, если бы вы прислали замену всем рекомендованным вами членам экипажа».
Согласно западному менталитету – каждый, кто ставит свою подпись под контрактом, дает честное слово, что будет выполнять все требования компании. Всякое отклонение от образца, предложенного нанимателем и добровольно принятого работником, нарушает то, что ценится менеджерами флота больше официальных соглашений и печатей, – человеческое доверие. Потерять его легко: достаточно не выполнить свои обязательства. А вот восстановить!..
В соответствии с Международным кодексом по управлению безопасностью: « Каждая судоходная компания имеет свою политику по всем аспектам деятельности. В том числе и кадровой». Потому что поведенческие стандарты находятся в прямой связи с безаварийностью работы на море. И если, с одной стороны, неизменным является статья «Ресурсы и персонал», охватывающая данные о квалификации, наличие диплома и медицинской пригодности моряка, то есть и обратная процедура оповещения. Она называется «Анкета-рапорт» и содержит сведения о соответствии каждого члена экипажа, занимаемой должности. Как правило, в большинстве случаев, в ней обращается внимание на такие характеристики, как надежность-ненадежность, вежливость-невежливость, экономность-расточительность, аккуратность-небрежность. Особое внимание уделяется склонности к потреблению алкоголя. Если в отзыве о моряке стоит «drink» – пьющий, то его шансы на заключение следующего контракта равны нолю. В некоторых местах, например, на судах, заходящих в Соединенные Штаты, царит «сухой» закон. Не говоря о том, что у нетрезвого работника повышен риск получить травму, испортить оборудование и, в итоге, принести убытки работодателю. На уровне запрета звучит рекомендация многих компаний не пить спиртного при работе судна в Карибском бассейне. Это тропическая зона, где почти стопроцентная влажность и жара порядка 40 градусов. Веселая украинская чарочка в таких климатических условиях может привести к летальному исходу. Даже на судах, например, голландских, где есть возможность бесплатно получать пиво или сухое вино, моряк, вышедший на вахту в состоянии опьянения, подлежит наказанию. Как правило, досрочному списанию с борта! Часто дорожные расходы в таком случае высчитываются из зарплаты штрафника. Потому что капитан и судовладелец полагаются на сознательность моряка.
В аналитическом отделе компании эти сведения заносятся в компьютер. Они могут быть переданы по запросу также в другую компанию, куда, скрывая грехи, вознамерится перейти нарушитель.
К сожалению, имена очень многих украинцев находятся в «черной» электронной памяти. Там есть примеры, употребления ими наркотиков. Стоят нелестные записи «симулянт», «игрок в карты», «клеветник», «контрабандист». Бывает, в разгуле славянской души, хлопцы устраивают драки. Уличают украинских морячков и в воровстве. Так, вахтенный штурман застукал ребят из машинной команды, которые передавали с борта на берег эмигрантам из СНГ большую канистру с топливом в обмен на дешевые радиотовары. Некоторые попадаются на том, что перед отъездом домой прихватывают с судна картину, плед, кофеварку или упаковку кофе.
Между тем, для негативного мнения о себе достаточно и неуважительного отношения к членам экипажа. Так, один раз штурман искал по всему судну ноутбук, пропавший из кают-компании. Оказалось, что месс-бой самовольно взял его в каюту поиграть после работы и забыл вернуть на штатное место. 
Есть случаи невыхода на вахту и самовольного ухода с вахты, опоздания на борт из увольнения. Случаи неподчинения приказанию старшего по званию, безосновательной грубости с подчиненными. Вообще, украинских моряков губит строптивость характера. Они спорят и в скандальной манере доказывают свою правоту. Выслушивают распоряжение, но делают по-своему. Дерзят в ответ на замечания. Словом, создают агрессивную атмосферу общения, не приемлемую на цивилизованном флоте. И тихий улыбчивый филиппинец, услужливый китаец, исполнительный кубинец представляют собой выгодную противоположность родному разгильдяйству. Кроме того, они соглашаются на зарплату, вдвое меньшую, чем запрашивают украинцы. Последние же имеют склонность подписать контракт на одну сумму, а в рейсе требовать повышения, что тоже выглядит в глазах компании не по-джентльменски. Вот и ответ на вопрос кадрового предпочтения. Видимо, не просто это, сказать учтивое: «Yes, sir», - и продолжать зарабатывать, если для этого и пошел в море.
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