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ЧЕЛОВЕЧЕСКИЙ ФАКТОР  КАК ОСНОВА КУЛЬТУРЫ 
ТРАНСПОРТНОЙ БЕЗОПАСНОСТИ 

Бойчук Ю.Н., 
Директор по развитию 

бизнеса WEKEY 
 

Аэровокзалы оснащены передовым антитеррористическим оборудованием:рентгентелевизионными 
установками, металлодетекторами, сканерами человека, детекторами взрывчатых веществ, 
интеллектуальными системами видеонаблюдения и тд. Современные технологии с высокой 
точностью выявляют и идентифицируют угрозы. Но исправное оборудование – не гарант 
безопасности. Даже автоматизированные системы не смогут предотвратить катастрофу без 
экспертной оценки и внимательного контроля со стороны человека. Именно от решений и действий 
сотрудников службы безопасности зависят жизни тысяч людей. 
 
Тема влияния человеческого фактора на систему безопасности крайне актуальна. Как показывает 
статистика, 80-85% чрезвычайных происшествий на авиационном транспорте происходит по вине 
человека. Это не только явные ошибки, но и случайности, стечения обстоятельств, на которые 
своевременно и правильно не смогли отреагировать сотрудники службы безопасности. От их 
профессионализма и бдительности зависит безопасность пассажиров, и именно на них ложится 
ответственность в случае чрезвычайных ситуаций. Данной проблеме была посвящена отдельная 
сессия  дискуссий в рамках прошедшего в ноябре 2018 года симпозиума ICAO (Международной 
организации гражданской авиации) в Монреале.  
 
Что вкладывается в понятие “человеческий фактор”?  
 
 Уровень мобилизационной готовности - способность оперативно и точно реагировать при 
возникновении чрезвычайных ситуаций. Это зависит как от уровня психологической и 
физиологической, так и профессиональной подготовки сотрудника.  
 Проблема инсайдерства - влияние на сотрудников с целью совершения действий (бездействий), 
ставящих под угрозу безопасность объекта.  
 Выбор в пользу технических средств, повышающих возможности обнаружения угроз и 
минимизирующих необходимость принятия решения человеком. 
Главная задача современных методов и средств обеспечения безопасности - максимально 
высвободить ресурс человека для реагирования в критических ситуациях, там, где системе не хватает 
данных для принятия экспертного решения. Необходимо снять с человека нагрузку монотонного, 
рутинного функционала, с которым машина справится в разы быстрее, точнее и эффективнее. В свою 
очередь оператор досмотра должен быть профессионально и мотивационно подготовлен к тому, что 
от его решений зависит безопасность жизней и здоровья тысяч людей.  
Согласно Руководству по авиационной безопасности ИКАО 8973/9 снижение уровня концентрации 
внимания оператора рентгенотелевизионной установки наступает после 20-30 минут монотонной 
работы, поэтому для специалистов строго регламентирован сменный график. Другой причиной, 
влияющей на качество и эффективность досмотра, являются ошибки по вине человеческого фактора 
(отвлечения на телефон, сон, отсутствие на рабочем месте). Руководствуясь данной проблематикой, 
эксперты по всему миру заняты разработкой эффективных мероприятий и технических средств, 
направленных на снижение рисков, связанных с человеческим фактором. 
В целях повышения эффективности работы сотрудников и уровня безопасности на объектах 
компания WEKEY разработала систему мониторинга состояния операторов досмотра “ОКО”.  

 
Система мониторинга состояний и действий операторов досмотра “ОКО” - это аппаратно-
программный комплекс, построенный на базе видеоаналитики и двух обучаемых нейронных сетей. 
«ОКО» анализирует видеопоток с камеры, установленной на экране монитора оператора 
рентгенотелевизионной установки. В случае отклонения от установленного регламента работы 
оператора (сон, длительное отвлечение от экрана монитора, отсутствие на рабочем месте), система 
выдает соответствующую реакцию на событие (или их совокупность) с последующей регистрацией в 
системном журнале: 
 звуковая сигнализация 
 блокировка конвейера РТУСистема видеоаналитики построена на базе двух сверточных 
нейронных сетей: одна определяет положение глаз и головы оператора, а вторая анализирует 
направление взгляда и определяет предметы и области на экране монитора, на которых фиксируется 
взгляд оператора. Система имеет потенциал для дальнейшей интеграции с базой изображений 
проекций угроз TIP. Что дает возможность проанализировать, насколько быстро сотрудник может 
идентифицировать подозрительные предметы, “подбрасываемые“ на рентгеновское изображения 
при сканировании багажа, оценить уровень профпригодности и реакционной готовности.  
 
Функциональные возможности и преимущества системы мониторинга сотрудников службы 
безопасности: 

 Отслеживание различных состояний операторов (сон, поворот головы, отвлечение на телефон или 
отсутствие на рабочем месте); 
 Анализ направления взгляда и областей, заслуживающих наибольшей концентрации внимания 
оператора; 
 Ведение журнала событий и предоставление развернутых отчетов о работе персонала; 
 Управление сменами операторов и контроль доступа к оборудованию посредством 
идентификации лица сотрудника; 
 Интеграция с рентгенотелевизионным оборудованием любого производителя. 

В 2018 году система мониторинга операторов досмотра “ОКО” была удостоена награды в номинации 
«Лучший инновационный продукт в области обеспечения транспортной безопасности» 
Национальной премии «Транспортная безопасность России-2018» и получила одобрение ключевых 
отраслевых ведомств - Росавиации, Минтранса, Ространснадзора.  

На прошедшей с 26 по 30 ноября 2018 Международной конференции ICAO AVSEC 2018 разработка 
заслужила высокой положительной оценки международного экспертного сообщества и была 
внесена в проект Резолюции  ICAO, направленной на совершенствование глобального уровня 
авиационной безопасности.  
Как внедрение системы мониторинга состояний позволит повысить культуру безопасности?   

Применение системы мониторинга состояния операторов рентгенотелевизионных установок “ОКО” 
позволяет добиться следующих положительных результатов в пунктах досмотра, в совокупности 
повышая культуру безопасности:  

 Создает готовый инструмент оценки эффективности и качества работы сотрудников; 
 Повышает уровень осмысленного отношения сотрудников к своим функциональным 
обязанностям; 

http://oko.wekey.ru/ru
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 Позволяет проанализировать профессиональные возможности каждого сотрудника и внести 
соответствующие кадровые изменения; 
 Усилить систему, препятствующую проникновению в зону транспортной безопасности 
запрещенных предметов и угроз; 
 Снизить влияние человеческого фактора на процесс досмотра.  

Только комплексный подход к работе с “человеческим фактором” на всех уровнях системы 
обеспечения безопасности позволит сократить существующие проблемы, а также ускорить процесс 
внедрения инновационных технических разработок на базе объектов эксплуатации.  

 

КОМПОНЕНТЫ И ПЛАТФОРМЫ ЦИФРОВОЙ ТРАНСФОРМАЦИИ В СОЗДАНИИ 
СРЕДЫ ПОЗИТИВНОЙ КУЛЬТУРЫ БЕЗОПАСНОСТИ 

 

Быстрицкий Д.В., 

Начальник Управления анализа и статистики  

 Департамента информатизации ОАО «РЖД» 

 

Цифровая трансформация в вопросах безопасности в первую очередь затрагивает производственные 
процессы компании. В частности, применение риск-ориентированного подхода к безопасности 
движения, в основе которого лежит ответственность владельцев процессов.  
Реализация Стратегии позволит сформировать новое мировоззрение в обеспечении безопасности 
перевозочного процесса и перейти к проактивному управлению безопасностью движения. 
Цифровые сервисы безопасности будут созданы на основе 3 цифровых производственных платформ:  
 
1. Платформа оператора линейной инфраструктуры;  
2. Платформа управления перевозочным процессом;  
3. Платформа тягового подвижного состава.  
 
В них, в первую очередь, встраиваются механизмы контроля и обеспечения безопасности на уровне 
производственных подразделений.  
На уровне управления компанией создается цифровая платформа непроизводственных процессов, 
которая включает в себя блок сервисов «управление рисками и безопасностью». 
Создание взаимоувязанного комплекса, объединяющего информацию по надежности и 
безопасности перевозочного процесса всех отраслевых автоматизированных систем, ведется по 
следующим направлениям:  
Реализация факторного и предиктивного анализа рисков в области безопасности движения и 
эксплуатации железнодорожного транспорта на основе инструментов обработки больших данных.  
Реализация проектов, направленных на снижение влияния субъективных факторов через 
автоматизацию процессов. В дальнейшем это обеспечит переход к малолюдным технологиям, в том 
числе будет способствовать выводу персонала из опасной зоны.  
Реализация системы мониторинга инфраструктуры и подвижного состава в режиме 24/7 на основе 
объективных данных о фактическом состоянии объектов инфраструктуры с оценкой ситуации с 
обеспечением безопасности движения. Проекты: 

Разработка информационно-аналитической системы комплексной диагностики и мониторинга 
железнодорожной инфраструктуры для обеспечения анализа и прогнозирования состояния 
объектов железнодорожной инфраструктуры в части геометрии рельсовой колеи, безстыкового пути 
и земляного полотна.  
Интеграция системы управления инфраструктурой и системы по отмене/выдаче поручений.  
Реализация логических контролей в части регистрации и отражения устранения выявленных 
неисправностей и соблюдения технологии при текущем содержании объектов инфраструктуры.  
Реализация проекта доверенная среда управления локомотивным комплексом. 
Отдельное важное направление - Обеспечение персонала мобильными рабочими местами. В 2019 
году запланирована поставка мобильных рабочих мест контролерам пути, мобильное приложение 
уже разработано. Развитие в данном направлении запланировано в хозяйствах автоматики и 
телемеханики, вагонном и движения.  
Реализация наших планов цифровой трансформации позволит не только повысить качество и 
эффективность работы железной дороги.  
Улучшение качества формируемых данных, переход к сквозному согласованному принятию решений 
в реальном времени, обеспечение принципиально нового уровня связности информационных 
систем, специальные программы «цифрового обучения» будут формировать необходимые элементы 
цифровой культуры безопасности. Способствует этому и созданный «Портал навигатор 
безопасности», где все участники этой работы могут получать необходимую информацию, 
обмениваться опытом и способствовать переходу на цифровые методы управления. 
Для обеспечения объективного управления рисками в функциональных филиалах и дочерних 
обществах ОАО «РЖД» должна быть разработана соответствующая методология, пригодная для ее 
трансформации в цифровой вид.  
Переход на «цифру» должен безусловно сказаться и на Правилах технической эксплуатации. В 
каждом разделе этого документа должны появиться элементы цифровизации, определяющие базис 
для их использования всеми участниками перевозочного процесса. И такой переход от «аналоговых» 
ПТЭ к «цифровым» должен быть осуществлен одновременно с переходом на цифровые методы 
работы и управления.  
Изменения, вносимые в ПТЭ и другие нормативные документы компании должны быть продуманы, 
согласованы и взаимоувязаны. Основным методологом и организатором этого процесса. 

 

 

ПОВЫШЕНИЕ ЭКОЛОГИЧЕСКОЙ БЕЗОПАСНОСТИ 
НА ГОРОДСКОМ ТРАНСПОРТЕ 

УДК 656:625.45:331.45:504.5 

 
Дудкин Е.П. д.т.н., 

Султанов Н.Н.  к.т.н.,  

ФГБОУ ВО ПГУПС  

 

При всей важности транспортного комплекса как неотъемлемого элемента экономики необходимо 

учитывать его весьма значительное негативное воздействие на природные экологические системы. 

Особенно резко эти воздействия ощущаются в крупных городах, возрастая по мере увеличения 

плотности населения. При этом защита среды обитания от негативного воздействия городского 
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транспорта может быть пассивной и активной. В первом случае, это меры, осуществляемые для 

защиты объектов от неотвратимо возникающих факторов воздействия (шумозащитные экраны, 

защитные посадки деревьев и т. п.).  Во втором – меры, позволяющие уменьшить количественную 

характеристику воздействия или исключить ее вообще за счет существенных изменений, 

относящихся непосредственно к источнику (изменение в конструкциях подвижного состава, 

дорожных и путевых устройств). Однако наиболее эффективное решение – замена источника 

воздействия, реализация принципа приоритетности развития видов транспорта, т. е. при выборе 

городского транспорта в рамках транспортно-градостроительного проектирования и оценке качества 

функционирования городских транспортных систем следует учитывать экологические 

характеристики отдельных видов. 

Негативные последствия развития транспорта на окружающую среду рассматриваются в трех 

аспектах: 

- охрана труда социальных групп, занятых в сфере городского пассажирского транспорта (водители, 

кондукторы и т. д.) (профессиональные заболевания водителей, повышение вредного класса труда); 

- экологическая безопасность участников дорожного движения (гибель увечье и отравление людей, 

усиление стрессовых нагрузок участников движения, рост налогов и затрат на транспорт, 

гиподинамия); 

- экологическая безопасность социальных групп и объектов, не пользующихся услугами отдельного 

вида городского транспорта (расход энергетических, материальных, земельных водных, воздушной 

среды ресурсов, гибель, увечье и отравление людей и живых организмов). 

К основным негативным воздействиям городского транспорта относят: 

- загрязнение атмосферного воздуха; 

- шум; 

- вибрация; 

-электромагнитное излучение. 

Воздействие различных видов транспорта на городскую среду проявляется неодинаково. Если по 

усредненным данным построить условный рейтинговый ряд, то по возрастающим значениям 

негативных влияний он будет выглядеть так: метро, троллейбус, трамвай, автобус.  

Целесообразность приоритетного развития городского электрического транспорта очевидна. Однако 

при выборе вида городского пассажирского транспорта необходима комплексная оценка, 

учитывающая кроме экологических такие важные характеристики как, расходы на организацию 

перевозок и время, затрачиваемое пассажиром на поездку. При учете всех факторов трамвай 

выходит на лидирующие позиции по сравнению с метрополитеном и троллейбусом. 

Важность сохранения и развития трамвайного движения неоднократно обсуждалась 

Международным Союзом Общественного транспорта (MCOT/UITP). Принятые решения и декларации 

сводятся к следующему:  

• Трамвай - единственный вид наземного пассажирского транспорта, который технологически в 

состоянии обеспечить в зонах плотной городской застройки высокие объемы перевозок при 

разумных затратах на инвестиции и эксплуатацию. Трамвайное движение отличает большая 

провозная способность линий. Трамвай - это второй по провозным возможностям транспорт после 

метрополитена. 

• Модернизированный трамвай, или легкорельсовый транспорт (ЛРТ), не только является 

экологически чистым видом транспорта, но и обладает возможностью предоставления по доступной 

цене высококачественных и высокорентабельных услуг по перевозке всех категорий граждан. 

• При пассажиропотоке более 5000 пасс./час эксплуатация трамвая обходится дешевле 

эксплуатации автобуса и троллейбуса.  

• Высокая скорость. Трамвай имеет преимущество перед другими наземными видами транспорта 

еще и высокой скоростью (при обособленном движении трамвай может развивать скорость до 90 

км/ч). Средняя скорость трамвая - до 30 км/ч, тогда как у автобуса - 18 км/ч, метро - 40км/ч. 

Наибольшая скорость трамвайного сообщения достигается на обособленном и выделенном пути.  

• Экономичность. Трамвай отличается большей экономичностью, чем другие виды городского 

транспорта - затраты на его эксплуатацию меньше, чем у троллейбуса, использование 

электроэнергии дешевле, чем использование бензина автобусом. Срок службы трамвайного вагона 

составляет 30 лет, троллейбуса - 12, автобуса - l0. В отличие от троллейбусов трамваи более 

электробезопасны и более экономичны.  

До последнего времени считалось, что одним из основных недостатков трамвая является шум и 

вибрация. Однако шумность трамвая – следствие неудовлетворительного состояния путей и 

некачественного ремонта подвижного состава. Современные трамваи, идущие по новым путям, и 

имеющие специальную подвеску, не создают вообще никакого шума.  

Снижение шума и вибрации в источнике образования «трамвайный путь» возможно следующими 

способами: 

 Шлифование рельсов. С помощью шлифования поверхности рельсов устраняются неровности в 

виде волнообразного износа, влияющие на интенсивность шума качения. Измерения до и после 

обработки рельсов показывают, что снижение шума после шлифования достигает не менее 10-12 

дБА. 

 Звукоизоляция, вибродемпфирование и виброизоляция рельса. Снижение шума и вибрации 

достигается установкой вибродемпфирующих накладок на шейку  и подошву рельса. (рисунок 1). 

 Лубрикация стрелочных переводов и кривых малых радиусов с целью снижения интенсивности 

износа и уровня шума и вибраций (конструкции лубрикаторов и смазка). 

 

 
Рисунок 1 - Профили (боковые и подошвенные вкладыши) для трамвайных рельсов. 
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Кафедрой «Промышленный и городской транспорт» Петербургского государственного университета 

путей сообщения в 2010-2013 гг. были разработаны и внедрены современные конструкции 

трамвайных путей на монолитном железобетонном и фибробетонном основаниях. Обязательный 

элемент этих конструкций – наличие виброизолирующих вкладышей, боковых и подошвенных 

(рисунок 1). 

Исследования по погашению шума и вибрации при использовании разработанных конструкций пути 

показали снижение шума,  вибрации до допустимых значений, а также снижение динамическое 

взаимодействия подвижного состава и пути, за счет чего повышается комфорт пассажиров и сроки 

службы пары колесо-рельс. 

Измерения уровней шума проводились на трамвайных путях Володарского, Александра Невского 

мостов (конструкции, выполненные по старым технологиям) и Троицкого моста (конструкция, 

выполненная по новым технологиям), а так же Вяземского пер. от ул. Попова до Песочной наб. 

(конструкции, выполненные по новым технологиям) и ул. Маршала Говорова (конструкции, 

выполненные по старым технологиям).  

На основании полученных данных можно сделать следующие выводы: 

 Шум от проходящего подвижного состава по Песочной наб. в 2 раза больше, по пр. Маршала 

Говорова в 1,5 раза больше, чем на Вяземском переулке (конструкции, выполненные по новым 

технологиям). 

 По всем трем мостам шум от проходящего подвижного состава увеличивается на одну и ту же 

величину, но в относительных единицах на Троицком мосту (конструкции, выполненные по новым 

технологиям) показания на 3 дБА меньше, чем на мосту Александра Невского и на 2 дБА меньше, 

чем на Володарском мосту. 

Выполненные исследования по лубрикации стрелочных переводов и кривых малых радиусов 

показали, что  интенсивность износа пары колесо-рельс при использовании лубрикаторов снижается 

в 4-6 раз, при этом существенно снижается и уровень шума. Исследования, проведенные в г. Острав-

Витковица, при движении трамвая по кривой радиусом R=40 м показывают снижение уровня шума, 

особенно, в области высших колебаний звука (характерный визг) на различных участках пути в 

интервале от 8 до 20 дБ (рисунок 2). 

 

 
 

Рисунок 2 – Уровень шума, при движение трамвая по кривой 

 

Испытательной лабораторией ЗАО «Экотранс – Дорсервис» были проведены экспериментальные 

исследования вибрационного воздействия, обусловленного движением трамваев в городских 

условиях. Измерения проводились в г. Санкт-Петербурге на трамвайных линиях с путями, 

выполненными по старой (Заневский пр.) и новой (Лиговский пр.) технологиям.  

По результатам эксперимента можно сделать следующие выводы:  

1. Трамваи, движущиеся по путям, выполненным по старым технологиям, создают 

среднеквадратичные уровни виброускорения более высокие (в среднем на 5-7 дБ), чем при 

движении по путям, выполненным по новым технологиям. 

2. Уровни виброускорения на тротуаре у фундамента и на фундаментных частях отличаются на 2-3 

дБ. Следовательно, фундаменты домов обладают определенным виброизолирующим эффектом.  

3. Для городских улиц, где трамвайное движение (по выделенной центральной полосе) с 

интенсивностью 25-36 пар/час, совмещено с автотранспортным движением с интенсивностью 2200-

3500 авт./час, вибрационное воздействие от трамвая превышает воздействие от автотранспорта и в 

целом определяется трамваем.  

4. Вибрационное воздействие от движения трамваев по путям, выполненным по современным 

технологиям, на фундаментных частях зданий расположенных на расстоянии 16 м и более от головки 

ближайшего рельса не превышает нормативных уровней для ночного времени (для дневного тем 

более).  

5. Вибрационное воздействие от движения трамваев по путям, выполненным по старым 

технологиям, на фундаментных частях зданий расположенных на расстоянии 16 м от головки 

ближайшего рельса превышает нормативные уровни для ночного времени. Нормативные уровни 

для дневного времени выполняются, но без запаса [4].  
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Выводы 

Транспорт является важной неблагоприятной компонентой состояния окружающей среды. Все виды 

городского транспорта оказывают влияние на экологическое состояние города и представляют 

серьезную опасность для жизни, здоровья и имущества людей. 

Улучшение градостроительства и оптимизация транспортной системы и ее инфраструктуры должны 

быть взаимно связаны и направлены на уменьшение экологических издержек при использовании 

городского пассажирского транспорта. 
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ОБ ОБЕСПЕЧЕНИИ ОХРАНЫ МЕЖДУНАРОДНЫХ АЭРОПОРТОВ 
НАРЯДАМИ ПОДРАЗДЕЛЕНИЙ ВНЕВЕДОМСТВЕННОЙ ОХРАНЫ ВОЙСК 

НАЦИОНАЛЬНОЙ ГВАРДИИ РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ 
 

Григорьев А.Г., 

начальник Управления организации службы вневедомственной охраны  

Главного управления вневедомственной охраны Росгвардии 

 

В соответствии с положениями Воздушного кодекса Российской Федерации охрана аэропортов и 

объектов их инфраструктуры осуществляется подразделениями ведомственной охраны 

федерального органа исполнительной власти, уполномоченного в области транспорта, и 

подразделениями федерального органа исполнительной власти, осуществляющего функции по 

выработке и реализации государственной политики и нормативно-правовому регулированию в 

сфере вневедомственной охраны, в порядке, установленном Правительством Российской 

Федерации. 

Справочно: 

По данным сайта Федерального агентства воздушного транспорта (Росавиация) на территории 

Российской Федерации расположен 81 аэропорт (аэродром), открытый для выполнения 

международных полетов воздушных судов. 

Согласно Правилам охраны аэропортов и объектов их инфраструктуры, утвержденным 

постановлением Правительства Российской Федерации от 1 февраля 2011 г. № 42, подразделениями 

войск национальной гвардии Российской Федерации осуществляется охрана границ территории 

международных аэропортов, подлежащих обязательной охране войсками национальной гвардии 

Российской Федерациив соответствии с перечнем, утверждаемым Правительством Российской 

Федерации, а в отношении иных аэропортов – подразделениями ведомственной охраны 

Министерства транспорта Российской Федерации. 

Распоряжением Правительства Российской Федерации от 15 мая 2017 г. № 928-р утвержден 

перечень объектов, подлежащих обязательной охране войсками национальной гвардии Российской 

Федерации, который включает в себя международные аэропорты, расположенные в Северо-

Кавказском федеральном округе и г. Симферополе. 

Охрана периметров указанных международных аэропортов осуществляется сотрудниками 

подразделений вневедомственной охраны путем автопатрулирования, а также посредством 

совместного несения службы работниками служб авиационной безопасности аэропортов на 

контрольно-пропускных пунктах. 

Справочно: 

1. Международный аэропорт г. Махачкала – один круглосуточный автопатруль в количестве трех 

сотрудников; 

2. Международный аэропорт г. Нальчик – одиночный круглосуточный пост на КПП совместно с 

работниками службы авиационной безопасности; 

3. Международный аэропорт г. Владикавказ – круглосуточный парный автопатруль и одиночный 

круглосуточный пост; 

4. Международный аэропорт г. Грозный – круглосуточный автопатруль в количестве трех 

сотрудников; 

5. Международный аэропорт г. Ставрополь  – одиночный круглосуточный пост на КПП совместно с 

работниками службы авиационной безопасности и один парный круглосуточный автопатруль; 

6. Международный аэропорт г. Минеральные воды – два круглосуточных парных автопатруля; 

7. Международный аэропорт г. Симферополь – три одиночных круглосуточных поста на КПП 

совместно с работниками службы авиационной безопасности и два парных круглосуточных 

автопатруля. 

Помимо аэропортов, включенных в Перечень, наряды вневедомственной охраны задействованы в 

обеспечении безопасности международных аэропортов в городах Хабаровск (один круглосуточный 

парный автопатруль), Казань (два одиночных круглосуточных автопатруля и один 

двенадцатичасовой одиночный пост), Москва «Внуково» (один парный круглосуточный 

автопатруль), Красноярск (парная круглосуточная группа задержания). 

Имеющаяся численность подразделений вневедомственной охраны вышеуказанных субъектов 

позволяет обеспечить охрану расположенных на их территории аэропортов и в дальнейшем. 

Фактов незаконного вмешательства в деятельность гражданской авиации в зоне ответственности 

нарядов подразделения вневедомственной охраны в 2018 году не допущено. 

Необходимо отметить, что Перечень объектов, подлежащих обязательной охране войсками 

национальной гвардии Российской Федерации сформирован исходя из имеющейся штатной 
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численности подразделений вневедомственной охраны Росгвардии, сохранившейся после ее 

сокращения более чем на 45 тысяч единиц во исполнение Указа Президента Российской Федерации 

от 13 июля 2015 г. № 356 «О внесении изменения в Указ Президента Российской Федерации от 5 мая 

2014 г. № 300 «О некоторых вопросах Министерства внутренних дел Российской Федерации». 

Справочно: 

До проведения вышеуказанных оргштатных мероприятий наряды вневедомственной охраны 

участвовали в обеспечении охраны периметров и контрольно-пропускного режима 69 

международных аэропортов с задействованием 1293 единиц штатной численности личного состава. 

Касательно нормативно-правового регулирования обеспечения безопасности объектов 

транспортной инфраструктуры и транспортных средств воздушного транспорта стоит отметить, что в 

декабре 2018 года и феврале 2019 года ГУВО Росгвардии принято участие в рассмотрении 

разработанного Минтрансом России проекта федерального закона «О внесении изменений в 

Воздушный кодекс Российской Федерации», в части наделения юридических лиц, аккредитованных 

в качестве подразделений транспортной безопасности, полномочиями по охране аэропортов и 

объектов их инфраструктуры. 

По итогам Росгвардией предложено включить в состав субъектов охраны аэропортов и объектов их 

инфраструктуры ФГУП «Охрана» Росгвардии. Указанное предложение в полной мере отвечает целям 

и задачам указанного законопроекта, направленного на расширение субъектов охраны, 

привлекаемых для обеспечения безопасности аэропортов, и оптимизацию затрат предприятий в 

условиях необходимости выполнения задач по авиационной и транспортной безопасности до 

завершения работы по гармонизации законодательства. 

 

Одновременно полагаю целесообразным проинформировать,уважаемые коллеги, о проводимых 

мероприятиях по дальнейшему развитию вневедомственной охраны, которые в перспективе 

затронут и рассматриваемую категорию объектов. 

Приказом Федеральной службы войск национальной гвардии Российской Федерации от 7 марта 

2018 г. № 72 утверждена Концепция развития вневедомственной охраны на период 2018 – 2021 

годов и далее до 2025 года, идеологической основой которой являются принцип первоочередной 

защиты объектов государственной формы собственности, финансируемых из федерального 

бюджета, в том числе на безвозмездной основе.  

Кроме того Концепцией предполагается кардинально изменить подход к формированию перечня 

объектов, подлежащих обязательной охране войсками национальной гвардии Российской 

Федерации, одним из критерием которого будет являться безальтернативность охраны 

предлагаемых к включению объектов иными субъектами охранной деятельности. 

Учитывая изложенное в перспективе физическая охрана периметров международных аэропортов, 

охраняемых в настоящее время нарядами вневедомственной охраны, может быть передана 

ведомственной охране Минтранса России. 

 

 

О РАЗВИТИИ НАЦИОНАЛЬНОЙ НОРМАТИВНОЙ БАЗЫ 
В СФЕРЕ БЕЗОПАСНОСТИ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ 

 

Головченко И.В., 

начальник отдела безопасности дорожного движения 

ФАУ «РОСДРОРНИИ» 

 

Развитие и обновление национальной нормативной базы в сфере безопасности дорожного 

движения осуществляется путем разработки новых национальных стандартов, при необходимости 

пересмотра действующих стандартов и разработки изменений к ним. При этом в соответствии с 

правилами разработки, утверждения, обновления, внесения поправок в национальные стандарты 

Российской Федерации по ГОСТ Р 1.2-2016  учитываются  требования действующих или 

разрабатываемых в Российской Федерации технических регламентов, результаты научно-

исследовательских, опытно-конструкторских работ, а также  национальные стандарты, своды правил 

и технические регламенты других стран, современные достижения отечественной и зарубежной 

науки и техники, опыт применения на практике новых видов продукции и процессов. 

С 2015 г. в государствах-членах Таможенного союза действует Технический регламент Таможенного 

союза «Безопасность автомобильных дорог» ТР ТС 014/2011, для обеспечения действия которого за 

последние годы был разработан целый ряд межгосударственных стандартов в области обеспечения 

безопасности дорожного движения: 

- 39 межгосударственных стандартов на технические средства организации дорожного движения и 

элементы обустройства; 

 - 17 стандартов, на транспортно-эксплуатационное состояние автомобильных дорог. 

Из них 13 межгосударственных стандартов в сфере безопасности дорожного движения разработаны 

ФАУ «РОСДОРНИИ» . 

Межгосударственные стандарты в сфере безопасности дорожного движения определяют 

современные единые требования к элементам обустройства, методам их контроля и 

эксплуатационному состоянию автомобильных дорог на территории государств-членов Таможенного 

союза. 

Требования межгосударственных стандартов гармонизированы с  требованиями национальных 

стандартов и иных норм Российской Федерации, Республики Беларусь, Республики Казахстан, и 

нормами государств-членов Таможенного союза, а также с европейскими нормами. 

Совершенствование и обновление национальной нормативной базы в сфере безопасности 

дорожного движения в Российской Федерации осуществляется регулярно. Требования действующих 

национальных стандартов гармонизируются с вышедшими за время их действия новыми 

документами, такими как технический регламент ТР ТС 014/2011, изменениями в Правила 

дорожного движения, межгосударственными и другими национальными стандартами, 

разрабатываются новые стандарты на объекты стандартизации, нормы для которых отсутствуют в 

действующей нормативной базе в сфере безопасности дорожного движения.  

 Так за  последние годы  был  разработан и внесен ряд изменений в действующие национальные 

стандарты на технические средства организации дорожного движения, на правила их применения и 
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на элементы обустройства, которые были введены в действие в 2014 году. Было внесено до 3-х 

изменений в такие национальные стандарты такие как,  ГОСТ Р 52290-2004 на дорожные знаки, ГОСТ 

Р 51256-2011 на дорожную разметку, ГОСТ Р 52289-2004 на правила применения технических средств 

организации дорожного движения, ГОСТ Р 52605-2006 на искусственные неровности и ГОСТ Р 52766-

2007 на элементы обустройства,   

ФАУ «РОСДОРНИИ» были разработаны такие важные для дорожной отрасли национальные 

стандарты как: 

1. Новая редакция ГОСТ Р 50597-2017 «Дороги автомобильные и улицы. Требования к 

эксплуатационному состоянию, допустимому по условиям обеспечения безопасности 

дорожного движения. Методы контроля» взамен старого ГОСТ Р 50597-93. Новый документ введен в 

действие с 1 сентября 2018 г. Стандарт  был разработан  во  исполнение  Поручения  Президента о 

внесении в государственный стандарт  Российской Федерации ГОСТ Р 50597-93 изменений, 

ужесточающих требования к эксплуатационному состоянию автомобильных дорог. В новой редакции 

стандарта расширены требования к состоянию покрытия проезжей части, обочин и разделительных 

полос, тротуаров, пешеходных и велосипедных дорожек, остановок маршрутных транспортных 

средств, состоянию  технических средств организации дорожного движения, к состоянию дорог и 

улиц в зимний период. В стандарт включен новый раздел на методы контроля характеристик 

эксплуатационного состояния. 

2. Новый национальный стандарт ГОСТ Р 58350-2019 «Дороги автомобильные общего пользования. 

Технические средства организации дорожного движения в местах производства работ. Технические 

требования. Правила применения» Стандарт утвержден 13 февраля 2019 г. приказом Росстандарта 

№ 30-ст и вводится в действие с 1 июля 2019 г.  

Разработка стандарта осуществлялась, в том числе, во исполнение поручения Президента 

Российской Федерации об обеспечении внесения в законодательство РФ изменений, 

предусматривающих установление обязательных требований к обустройству мест производства 

дорожных работ на проезжей части техническими средствами организации дорожного движения, а 

также ответственности за нарушение таких требований согласно перечню поручений Президента, 

утвержденному по итогам заседаний Государственного совета от 14 марта и 11 апреля 2016 года. 

В стандарте изложены правила применения временных технических средств по 

межгосударственному стандарту ГОСТ 32757-2014.  В тоже время для ряда временных технических 

средств с учетом зарубежного опыта расширены технические требования  к ним и, в частности, 

требования к  передвижным комплексам временных технических средств, включены требования к  

эксплуатационным характеристикам. Требования по применению временных технических средств, в 

том числе таких, как направляющие и ограждающие устройства, сигнальные устройства, автомобиль 

прикрытия  увязаны с видами работ и их продолжительностью. В стандарте изложены требования по 

ограничению максимальной скорости движения транспортных средств в рабочей зоне, требования к 

ширине полос движения в рабочей зоне, а также требования к длине функциональных зон в зоне 

работ. В справочном приложении представлены примеры обустройства зоны работ временной 

дорожной разметкой, временными направляющими  и ограждающими устройствами. 

В настоящее время ФАУ «РОСДОРНИИ» разработаны ряд изменений к национальным стандартам на 

технические средства организации дорожного движения и элементы обустройства, осуществлен 

пересмотр национального стандарта на правила применения технических средств. Изменения и 

пересмотр стандарта направлены  на совершенствование нормативных требований национальных 

стандартов ГОСТ Р 52290–2004, ГОСТ Р 52282-2004, ГОСТ Р 52289-2004 и ГОСТ Р 52766-2007 и 

учитывают приоритетные задачи по снижению уровня аварийности и приводят положения 

стандартов в соответствие с требованиями аналогичных межгосударственных стандартов и Правил 

дорожного движения Российской Федерации: 

- Изменение № 1 ГОСТ Р 52282-2004 «Технические средства организации дорожного движения. 

Светофоры дорожные. Типы и основные параметры. Общие технические требования. Методы 

испытаний». Изменения утверждены приказом Росстандарта № 26-ст от 07 февраля 2019 г. и 

вводятся в действие с июня 2019 г.; 

- проект Изменения № 3 ГОСТ Р 52290-2004 Технические средства организации дорожного 

движения. Знаки дорожные. Общие технические требования»; 

- проект Изменения № 2 ГОСТ Р 52766-2007 «Дороги автомобильные общего пользования. Элементы 

обустройства. Общие требования»; 

 Изменение № 1 ГОСТ Р 52282-2004 дополняет стандарт требованиями о расположении сигналов 

светофоров и их виде, требованиями к экранам светофоров, уточняет и расширяет технические 

требования. Так сигналы дополнительных секций светофоров в соответствии с новыми 

требованиями должны иметь вид стрелки зеленого цвета или кольца красного цвета на черном 

фоне,  

В проект Изменения № 3 ГОСТ Р 52290 включены дополнительные требования по ряду изображений 

существующих дорожных знаков, а также изображения новых знаков. Включен новый 

предупреждающий знак для обозначения участка перекрестка, на который выезд запрещен для 

исключения заторов. Группа знаков особых предписаний дополнена рядом зональных знаков по 

ограничению экологического класса транспортных средств и по обозначению велосипедной зоны. В 

стандарт включены знак сервиса и ряд знаков дополнительной информации по электромобилям, а 

также знак дополнительной информации для обозначения стоянки транспортных средств 

дипломатического корпуса. Стандарт дополнен рядом технических требований к дорожным знакам.  

Проект Изменения № 2 ГОСТ Р 52766-2007 распространяет область применения стандарта на улицы 

городских и сельских поселений, уточняет требования к устройству тротуаров на участках 

автомобильных дорог в пределах населенных пунктов, уточняет критерии, при которых пешеходные 

переходы допускается не устраивать, требования по освещению автомобильных дорог приведено в 

соответствие требованиям ГОСТ 33151-2014.  

 Пересмотр национального стандарта на правила применения технических средств организации 

дорожного движения ГОСТ Р 52289-2004 завершен  разработкой проекта новой редакции документа. 

В проекте новой редакции стандарта расширены термины с определениями, включены правила 

применения новых дорожных знаков, светофоров, разметки, дорожных ограждений и 

направляющих устройств. Изложены правила применения тросовых и комбинированных 

ограждений. 

Уточнены правила применения других средств регулирования, устанавливаемых в 

экспериментальных целях, уточнены правила размещения дорожных знаков относительно проезжей 

части в стесненных условиях, правила их дублирования и повторения. 
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На узкой улично-дорожной сети предусмотрена возможность использования знаков уменьшенного 

типоразмера по межгосударственному стандарту ГОСТ 32945-2014 на дорожные знаки. Включено 

требование о недопустимости применения знаков, изготовленных с использованием инженерных 

пленок типа А на автомобильных дорогах федерального значения.  

Институтом  разработан новый проект национального стандарта «Дороги автомобильные общего 

пользования. Организация и безопасность дорожного движения на автомагистралях и скоростных 

автомобильных дорогах. Общие требования». 

При разработке проекта национального стандарта  был также учтен ряд мероприятий, 

предусмотренных приложением 7 Транспортной стратегии Российской Федерации до 2030 года, в 

том числе: 

- создание и развитие системы специализированного метеорологического обеспечения на сети 

скоростных автомобильных дорог; 

- обустройство скоростных автомобильных дорог современными средствами защиты окружающей 

среды от вредного воздействия. 

В проект стандарта в соответствии с Федеральным законом  № 443-ФЗ включены требования к 

мониторингу дорожного движения для оценки скоростей движения, интенсивности и состава 

движения, плотности и уровня обслуживания на автомагистралях и скоростных автомобильных 

дорогах. 

В проекте стандарта установлены требования к расчетным скоростям движения, требования к 

параметрам геометрических элементов, предусмотрена возможность уменьшения ширины левых 

полос движения и обочин при определенных условиях. Ужесточены требования к 

эксплуатационному состоянию покрытия проезжей части, обеспечивающие безопасное движение 

при повышенном скоростном режиме, оговорены условия введения повышенного скоростного 

режима. В проект стандарта  включены требования к диммированию освещения на автомагистралях 

и скоростных автомобильных дорогах в зависимости от интенсивности движения и требования к 

маршрутному ориентированию.  

ФАУ «РОСДОРНИИ» по заданию Министерства транспорта Российской Федерации  разработан 

проект Методических рекомендации по проведению мероприятий по улучшению условий 

дорожного движения и повышению безопасности дорожного движения в целях ликвидации мест 

концентрации дорожно-транспортных происшествий, включающие типовые решения. Проект 

содержит рекомендации по выбору мероприятий по улучшению условий дорожного движения и 

повышению безопасности дорожного движения в целях ликвидации и профилактики возникновения 

мест концентрации ДТП  на автомобильных дорогах и  дорогах и улицах городских и сельских 

поселений в рамках реализации программ дорожной деятельности (региональные проекты). 

Рекомендации предназначаются для использования при реализации региональных проектов в целях 

ликвидации мест концентрации ДТП (далее –МКДТП) и для использования при планировании 

дорожных работ по приведению участков дорог и улиц в нормативное состояние в целях 

профилактики возникновения новых (миграции существующих) МКДТП. 

Мероприятия по БДД в целях ликвидации МКДТП в зависимости от очередности их выполнения в 

региональных проектах рекомендуется разделять на первоочередные меры, направленные на 

устранение причин и условий совершения дорожно-транспортных происшествий (далее 

первоочередные меры) и мероприятия второй очереди. 

К первоочередным мерам рекомендуется относить работы по устранению недостатков транспортно-

эксплуатационного состояния дорог и улиц, оборудованию их элементами обустройства, 

поддержанию бесперебойного движения транспортных средств и безопасных условий такого 

движения, проводимые в рамках работ по ремонту и содержанию в соответствии с Классификацией 

работ по капитальному ремонту, ремонту и содержанию автомобильных дорог. Ко второй очереди - 

долгосрочные мероприятия, проводимые в течение нескольких лет в рамках работ по реконструкции 

или капитальному ремонту дорог и улиц, сроки проведения которых определяются при их 

планировании в установленном порядке. 

Выбор мероприятий по БДД второй очереди в целях ликвидации МКДТП должен осуществляться во 

взаимосвязи с планированием других видов дорожных работ, обеспечивающих достижение целей и 

показателей регионального проекта. 

Мероприятия по БДД в целях профилактики возникновения новых (миграции существующих) МКДТП 

рекомендуется предусматривать в региональных проектах в составе дорожных работ по приведению 

участков дорог и улиц в нормативное состояние.  

В проекте Рекомендаций  представлены наименования мероприятий по безопасности дорожного 

движения (далее – БДД) для  ликвидации и профилактики возникновения МКДТП и их описания, 

мероприятия по БДД на характерных участках дорог и улиц, рекомендации по применению 

технических средств автоматической фотовидеофиксации и тросовых ограждений. В проект 

рекомендаций включены примеры типовых решений по обустройству характерных участков  при 

проведении мероприятий по БДД в целях ликвидации и профилактики возникновения МКДТП. 

Мероприятия по БДД, включаемые в региональные проекты в целях ликвидации МКДТП, должны 

определяться на основе результатов анализа причин и условий совершения ДТП, а также факторов 

дорожных условий, которые могут способствовать совершению различных видов ДТП и 

образованию МКДТП. 

В состав мероприятий по БДД в целях ликвидации и профилактики возникновения МКДТП в 

приоритетном порядке включаются мероприятия, которые должны обеспечивать: 

- повышение безопасности движения пешеходов и велосипедистов; 

- разделение транспортных потоков встречных направлений; 

-  улучшение условий движения на перекрестках, железнодорожных переездах, у остановок 

маршрутных транспортных средств;   

- улучшение условий видимости и зрительное ориентирование водителей транспортных средств  в 

темное время суток; 

- выравнивание скоростей в транспортном потоке в результате реализации мероприятий по 

повышению  пропускной способности дорог и улиц, в том числе посредством устранения условий, 

способствующих созданию помех для дорожного движения или создающих угрозу его безопасности; 

-  устранение причин и условий возникновения аварийных ситуаций при дорожном движении,   

снижение числа конфликтных ситуаций,  создание безопасных режимов движения транспортных 

средств в конкретных дорожных условиях,  представление приоритета движения пешеходов, 



 

12 
 

велосипедистов и маршрутных транспортных средств посредством реализации соответствующих 

мероприятий по регламентированию режимов движения. 

При выборе мероприятий по БДД  в целях ликвидации МКДТП следует также учитывать наличие 

(отсутствие) в границах аварийно-опасного участка и на смежных с ним участках  характерных 

опасных участков дорог и улиц с высоким риском ДТП.  В этих случаях выбор мероприятий по БДД в 

целях ликвидации МКДТП осуществляют с учетом особенностей (вида) характерного участка 

(геометрических параметров, интенсивности движения, состава транспортного потока, условий 

видимости и т.д.) и организации дорожного движения на таком участке. 

 

 

 

АНАЛИЗ ПРИЧИН ПОЖАРОВ 
НА АВТОТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВАХ 

 

Елисеев Ю.Н.  к.т.н., 

начальник отдела экспертизы пожаров и организации подготовки экспертов 

Исследовательского центра экспертизы пожаров 

Сысоев Т.П. к.т.н., 

 старший научный сотрудник  отдела инновационных и информационных технологий в 

экспертизе пожаров Исследовательского центра экспертизы пожаров 

Кухарев А.А., 

заместитель начальника отдела экспертизы пожаров и организации подготовки экспертов 

Исследовательского центра экспертизы пожаров  

ФГБОУ ВО Санкт-Петербургский университет ГПС МЧС России 

 

Аннотация. Проведен анализ статистической деятельности судебно-экспертных учреждений 

Федеральной противопожарной службы МЧС России за 2014-2018 годы по исследованию пожаров 

произошедших на транспортных средствах. Рассмотрены основные места возникновения горения и 

основные причины их возникновения, установленных сотрудниками экспертных подразделений. На 

основании полученных данных предложены основные версии возникновения горения, которые 

должны быть рассмотрены пожарно-техническим экспертом  в зависимости от места расположения 

очага пожара. 

В статистических выборках объектов, ранжированных по частоте пожаров, автотранспортные 

средства занимают второе место, уступая лишь жилым помещениям. Проблемы экспертного 

исследования пожаров автотранспортных средств становятся с каждым годом актуальнее,  так как 

выяснение причины пожара имеет основополагающее значение для установления лица, несущего 

ответственность за ущерб [1]. 

Согласно статистическим данным [2] в настоящее время на территории Российской Федерации 

снижается как общее число пожаров, так количество возгорание, произошедших на транспортных 

средствах (таблица 1). Наблюдается тенденция снижения и процентного содержания пожаров 

транспортных средств к общему их количеству. 

Основанная работа по установлению причины возгораний ложится на сотрудников судебно-

экспертных учреждений Федеральной противопожарной службы МЧС России (СЭУ ФПС).   

Так ежегодно сотрудники СЭУ исследует около 5 тыс. пожаров произошедших на автотранспортных 

средствах, что составляет более 25% от общего исследованного ими количества.  

 

Таблица 1 – Основные показатели обстановки с пожарами в России 

 

Наименование 

показателя 

Отчетный год 

2014 2015 2016 2017 

Количество пожаров,  

тыс. шт 

150,8 145,6 139,5 133,4 

Количество пожаров 

транспортных средств, шт 

22847 20817 19299 17521 

Процент от общего 

количества пожаров,  % 

15,2 14,3 13,8 13,2 

 

 

В таблице 2 приводятся сведения об основных причинах установленных сотрудниками СЭУ, на 

основании информации предоставляемой ими в соответствии с приказом МЧС России от 22 августа 

2013 г. № 551 «О предоставлении сведений о деятельности судебно-экспертных учреждений 

федеральной противопожарной службы Государственной противопожарной службы».  
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Таблица 2 – Основные показатели исследованных пожаров на транспортных средствах 

сотрудниками СЭУ  

 

Наименование 

показателя 

Отчетный период 

2014 2015 2016 2017 2018 

Аварийные режимы в 

нештатных электросетях, шт 
195 222 77 147 135 

Аварийные режимы работы 

в автосигнализациях и 

других сервисных системах, 

шт 

50 57 167 99 96 

Аварийные режимы работы 

в штатных электросетях,  шт 
998 970 912 826 875 

Загорание горючих 

жидкостей при контакте с 

горячими поверхностями, шт 

577 582 599 573 513 

Искусственное 

инициирование горения 

(поджог), шт 

2975 3191 2556 2458 2112 

Прочие, шт 630 621 504 350 271 

Общее количество, шт 5425 5643 4815 4453 4002 

 

 

Как следует из таблицы 2 общее количество пожаров исследованных экспертными 

подразделениями МЧС России с 2014 по 2015 гг. увеличивалось, а с 2016 г. по настоящее время 

наблюдается спад, обусловлено это в первую очередь организационно штатными изменениям, а 

именно сокращением числа сотрудников непосредственно занимающихся экспертизой. 

Впоследствии это может негативно сказаться и на общей тенденции снижения количества пожаров в 

целом, так как поиск возможный путей снижения ущерба не возможен без установления точной 

непосредственной причины.  

Снижение количества пожаров транспортных средств обусловлено, в первую очередь:  

- снижением криминальной составляющей (за последние пять лет количество поджогов 

уменьшилось примерно на 30 %), в первую очередь это связано с  улучшением социального 

положения граждан в обществе, а также проведением воспитательных мероприятий с 

несовершеннолетними лицами. 

- совершенствованием конструктивных особенностей современных автомобилей (количество 

пожаров возникших по техническим причинам уменьшилось примерно на 12 %). 

В тоже время количество пожаров возникших в автосигнализациях и других сервисных системах, 

дополнительно установленных на транспортные средства, за последние пять лет увеличилось 

практически в два раза. В первую очередь это связано с падением платежеспособности населения в 

целом, многие автовладельцы предпочитают устанавливать дополнительное оборудование не в 

сертифицированных центрах, а в «кустарных условиях». 

Не менее интересной оказываются данные и по месту расположения на поврежденных 

транспортных очага пожара, то есть того  места где первоначально возникло горение средствах. В 

табл. 3 и на рис. 1 и 2 приведены результаты исследования пожаров на транспорте сотрудниками 

СЭУ в 2018 году по месту нахождения очага пожара. На приведенных данных видно, что на грузовых 

транспортных средствах очаг пожара преимущественно располагался в моторном отсеке – 

практически на каждом втором пожаре (рис. 1), реже на наружных кузовных элементах (19.9%) и в 

кабине транспортного средства (22.7%), что в свою очередь свидетельствует о преобладании 

техногенных причин возникновения пожара. 

На пожарах, произошедших на легковых автомобилях, очаг пожара преимущественно располагался 

на наружных кузовных элементах – также практически в каждом втором случае (рис. 2), реже в 

моторном отсеке (22.6%) и в салоне  (19.6 %), что в свою очередь свидетельствует о преобладании 

криминальных причин возникновения горения. 

 

Табл. 3. Распределение пожаров  в зависимости от места расположения   очага пожара* 

. 

Место расположения   

очага пожара 

Количество пожаров 

легковой транспорт грузовой транспорт 

В моторном отсеке 510 200 

В багажном отсеке 72 21 

В салоне 443 100 

На наружных кузовных 

элементах 

967 88 

2 и более очагов пожара 154 22 

НПВ 110 10 

 

* - на основании данных предоставленных из 60 СЭУ ФПС МЧС России 
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Рис. 1.  Место расположения очага пожара на грузовом автотранспорте,  

в % от общего количества. 

 

 
Рис. 2.  Место расположения очага пожара на легковом автотранспорте,  

в % от общего количества. 

 

Сопоставление приведенных статистических данных по причинам произошедших пожаров с местом 

возникновения горения (очагом пожара) позволяет определить и основные источники зажигания, 

причастность которых необходимо рассматривать, исходя из того, где расположен очаг. 

 

На рис. 3 приведена схема распределения причин пожаров легковых автомобилей в зависимости от 

места расположения очага пожара. 

 

 
Рис. 3.  Схема распределения причин пожаров легковых автомобилей в зависимости от места 

расположения очага пожара. 

Приведенные выше статистические данные будут полезны пожарно-техническим экспертам при 

установлении причин возгораний транспортных средств.  
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ПРОБЛЕМНЫЕ ВОПРОСЫ ОБЕСПЕЧЕНИЯ 
ТРАНСПОРТНОЙ БЕЗОПАСНОСТИ НА ОБЪЕКТАХ ТРАНСПОРТНОЙ 

ИНФРАСТРУКТУРЫ РЯЗАНСКОЙ ОБЛАСТИ 
 

Еремин В.В., 

заместитель министра транспорта и автомобильных дорог  

Рязанской области 

 

В Рязанской области на автомобильных дорогах регионального и межмуниципального значения 

числится 458 мостовых сооружений. В 2013 году включены в Реестр категорированных объектов 

транспортной 456 мостовых сооружений.  

С целью недопущения превышения затрат на обеспечение транспортной безопасности над 

стоимостью самого мостового сооружения, Минтрансом России утвержден приказ от 23 июля 2014 г. 

№ 196, в котором определен Перечень объектов транспортной инфраструктуры, не подлежащих 

категорированию, в том числе мосты длиной до 25 метров и деревянные.  

С учетом данных требований проводится работа по исключению из Реестра категорированных 

объектов транспортной инфраструктуры 204 мостовых сооружений. В настоящее время из Реестра 

исключено 67 ОТИ, подготовлены документы для исключения из Реестра остальных 137 ОТИ.  

На дорогах регионального и межмуниципального значения Рязанской области, согласно 

требованиям закона от 09.02.2007 года № 16-ФЗ «О транспортной безопасности», проводится работа 

по обеспечению транспортной безопасности 252 категорированных ОТИ. Для выполнения всех 

мероприятий на подведомственных ОТИ требуется сумма более 1 млрд. рублей.  

В условиях недостаточного финансирования, при выполнении мероприятий по обеспечению 

транспортной безопасности, отдан приоритет 29 мостовым сооружениям длиной свыше 100 метров 

(к первой категории отнесено 2 ОТИ, ко второй категории – 3, к третьей категории – 23, к четвертой 

категории – 1). 

В 2014-2016 годах была проведена оценка уязвимости всех 29 объектов транспортной 

инфраструктуры (мосты длиной свыше 100 метров) и разработаны планы обеспечения транспортной 

безопасности.   

С 01 октября 2016 г. вступили в действие новые требования по обеспечению транспортной 

безопасности, утвержденные постановлением Правительства Российской Федерации от 14.09.2016 

№ 924, в связи с чем необходимо провести дополнительную оценку уязвимости вышеуказанных 29 

ОТИ и внести изменения в планы обеспечения транспортной безопасности с представлением на 

утверждение в Федеральное дорожное агентство. В 2017 году проведена дополнительная оценка 

уязвимости 29 ОТИ. Работу по внесению изменений в планы обеспечения транспортной 

безопасности 29 ОТИ планируется закончить в 2019 году. Стоимость – 2,4 млн. руб. Данные средства 

предусмотрены в программе 2019 года. 

Согласно новым требованиям, субъект транспортной инфраструктуры обязан сформировать или 

привлекать подразделения транспортной безопасности для осуществления охранных мероприятий 

на ОТИ. Без выполнения данного требования Федеральное дорожное агентство не утверждает планы 

обеспечения транспортной безопасности ОТИ. С целью мониторинга затрат, подготовлен запрос и 

получено коммерческое предложение от аккредитованной в Федеральном дорожном агентстве 

организации на оказание услуг по обеспечению транспортной безопасности и антитеррористической 

защищенности объектов транспортной инфраструктуры длиной свыше 100 м. Общая стоимость 

охранных мероприятий на 28 ОТИ за год составляет 189,3 млн. рублей. В связи с недостаточным 

финансированием,  заключить контракт с аккредитованной ФДА организацией на проведение 

охранных мероприятий в 2019 году не представляется возможным. 

Минтрансом РФ готовятся изменения в приказ от 23 июля 2014 г. № 196, согласно которых в 

Перечень объектов, не подлежащих категорированию, будут включены искусственные дорожные 

сооружения (мосты) длиной до 100 метров (пролётами до 60 метров), расположенные на 

автомобильных дорогах регионального и межмуниципального значения.  

До сих пор данные изменения не приняты. Принятие изменений в приказ  от 23 июля 2014 г. № 196 

позволит ГКУ Рязанской области «ДДРО» выполнять мероприятия по обеспечению транспортной 

безопасности на 29 приоритетных мостовых сооружениях длиной свыше 100 метров, что потребует 

денежных средств в размере 288,5 млн. рублей (вместо 1,04 млрд. рублей на 252 категорированных 

ОТИ в настоящее время) и позволит быстрее и более качественно выполнить требования закона от 

09.02.2007 года №16-ФЗ «О транспортной безопасности» в условиях недостаточного 

финансирования.  

В сфере транспорта проводится мониторинг выполнения мероприятий по транспортной 

безопасности и антитеррористической защищенности.  

На территории Рязанской области находятся 125 объектов, которые внесены в Реестры 

категорированных объектов транспортной инфраструктуры по обеспечению транспортной 

безопасности, в том числе: 

- в сфере автомобильного транспорта – 8 автовокзалов и автостанций.  

- в сфере железнодорожного транспорта – 109 объектов, расположенных в границах Московско-

Рязанского региона Московской железной дороги, из них 3 железнодорожных вокзала («Рязань-1», 

«Рязань-2», «Ряжск- 1»); 

- в сфере внутреннего водного транспорта –4 объекта (объекты ООО «Речной порт», Кузьминский 

гидроузел) 

- в сфере воздушного транспорта - 1 объект (аэродром Сасово - Сасовского имени Героя Советского 

Союза Тарана Г.А. летного училища гражданской авиации – филиала Федерального государственного 

бюджетного образовательного учреждения высшего образования «Ульяновский институт 

гражданской авиации имени Главного маршала авиации Б.П. Бугаева» отнесен к 4 категории). 

В области около 2 тыс. транспортных средств, подлежащих категорированию с последующей 

разработкой и утверждением в установленные сроки оценок уязвимости и планов обеспечения 

транспортной безопасности. Субъектами транспортной инфраструктуры сведения, для проведения 

категорирования направлены в соответствующие агентства Минтранса РФ. 

В настоящее время присвоены категории 1728 единицам транспортных средств Рязанской области: 

- автомобильного - 1532; 

 - городского наземного электрического – 182 присвоена; 

 - речного транспорта -24. 

Проблемный вопрос в сфере автомобильного транспорта 
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В целях реализации Федерального закона № 16-ФЗ «О транспортной безопасности» субъекты 

транспортной инфраструктуры проводят работу по категорированию (по срокам около 45 дней), 

проведению оценки уязвимости и разработке планов обеспечения транспортной безопасности 

транспортных средств.  

Проведение оценки уязвимости транспортного средства и предоставление ее результатов на 

утверждение в установленном порядке в Федеральное дорожное агентство (не менее 3 месяцев) со 

дня размещения на официальном сайте Федерального дорожного агентства сведений о присвоении 

категории транспортному средству.  

На основании утвержденных результатов проведенной оценки уязвимости транспортного средства 

представлять в Федеральное дорожное агентство план обеспечения транспортной безопасности 

транспортного средства (не менее 3 месяцев) со дня утверждения результатов оценки уязвимости 

транспортного средства.  

Таким образом процедура выполнения требований по транспортной безопасности составляет около 

5-8 месяцев.  

Предложение по отмене категорирования, разработки оценки уязвимости транспортного средства, 

плана обеспечения транспортной безопасности транспортного средства нашло отражение в проекте 

закона «О внесении изменений в Федеральный закон «О транспортной безопасности», которое было 

разработано Министерством транспорта РФ в начале 2017 года. До сих пор данная норма закона не 

принята. Необходимо ускорить принятие данной нормы. 

 

Предлагаем ускорить рассмотрение вопроса о внесении изменений в Федеральный закон №16-ФЗ 

«О транспортной безопасности» по отмене категорирования, разработки оценки уязвимости 

транспортного средства, плана обеспечения транспортной безопасности транспортного средства, при 

этом предусмотреть разработку паспорта обеспечения транспортной безопасности транспортного 

средства, утверждение которого возложить на руководителя субъекта транспортной инфраструктуры 

(перевозчика) с учетом разработанных требований для каждого класса транспортного средства. 

Силы обеспечения транспортной безопасности подлежат обязательной аттестации, проводимой 

органами аттестации в установленном порядке. С 2017 года Автономная некоммерческая 

организация "Рязанский учебно-курсовой комбинат автомобильного транспорта" получила право на 

проведение аттестации сил транспортной безопасности, что облегчило проведение аттестации, так 

как ранее такую аттестацию проводили только в Москве, что требовало дополнительных 

командировочных расходов. 

За 2014-2018 годы подготовку сил обеспечения транспортной безопасности прошли 135 

должностных лиц объектов транспортной инфраструктуры автомобильного, городского наземного, 

речного, 149 должностных лиц железнодорожного транспорта Рязанской области. В 2018 году на 

базе Рязанского центра профессиональной подготовки и повышения квалификации кадров 

Федерального дорожного агентства прошли подготовку и готовят документы для аттестации 74 

сотрудника автомобильного, городского электрического наземного транспорта, 5 из них прошли 

аттестацию. 29 сотрудников железнодорожного транспорта прошли аттестацию. 

В качестве положительного опыта отмечаю, что в соответствии с требованиями пункта 2.5 вопроса II 

протокола совместного заседания антитеррористической комиссии Рязанской области и 

оперативного штаба Рязанской области от 20 февраля 2018 года № 64 состав межведомственной 

рабочей группы по профилактике террористических угроз на объектах транспортной инфраструктуры 

Рязанской области был заметно расширен. 

 

В состав рабочей группы входят представители Минтранса Рязанской области, Росгвардии, ФСБ, 

транспортной прокуратуры, МВД, , Ространснадзора, руководители субъектов транспортной 

инфраструктуры. 

В марте и ноябре 2018 года проведены заседания межведомственной рабочей группы по 

профилактике террористических угроз на объектах транспортной инфраструктуры Рязанской области 

на которых проведен анализ проблемных вопросах в сфере транспортной безопасности и 

оперативно решаются вопросы межведомственного взаимодействия. 

 

 

ДЕЯТЕЛЬНОСТЬ ФГУП «УВО МИНТРАНСА РОССИИ» В ОБЛАСТИ ПОДГОТОВКИ И 
АТТЕСТАЦИИ СИЛ ОБЕСПЕЧЕНИЯ ТРАНСПОРТНОЙ БЕЗОПАСНОСТИ 

 

Зачепило В.В., 

заместитель директора Северо-Западного филиала  

ФГУП «УВО Минтранса России» 

 

Северо-Западный филиал (далее - Филиал) создан для осуществления деятельности, 

предусмотренной Федеральным законом от 14.04.1999 г. № 77-ФЗ «О ведомственной охране» по 

охране объектов, находящихся в сфере ведения Минтранса России от противоправных посягательств 

и деятельности, предусмотренной Федеральным законом от 09.02.2007 г. № 16-ФЗ «О транспортной 

безопасности» по защите ОТИ и ТС субъектов транспортной инфраструктуры от АНВ. Для подготовки 

работников по обеспечению данных видов деятельности Филиал имеет лицензию на осуществление 

образовательной деятельности по дополнительным профессиональным программам и реализует 

программы подготовки сил обеспечения транспортной безопасности, а также другие программы - с 

января 2016 года, а аттестацию сил ОТБ - с 2017 года. Выполнение этих задач в Филиале возложены 

на два структурных подразделения: учебный центр и отдел аттестации сил ОТБ. 

За период с 2016 года по настоящее время Филиалом проведено обучение более 4000 работников 

Филиала и сторонних организаций. Количество подготовленных работников по основным 

программам представлено в таблице 1. 
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Таблица 1. 

Количество обученных работников Северо-Западным филиалом с 2016 по 2018 год 

 

№ 

п/п 

Образовательные программы 2016 г 2017 г 2018 г 2019 г 

на 

31.05 

ИТОГО 

1. 8 программ по подготовке сил 

ОТБ 

233 1418 1610 522 3783 

 - работников Филиала 223 925 687 374 2209 

 - работников сторонних 

организаций 

10 493 923 148 1574 

2. По авиационной безопасности - - 4 - 4 

3. Для преподавателей по 

транспортной безопасности 
- 8 4 - 12 

4. По подготовке инструкторов 

общественного транспорта для 

оказания ситуационной помощи 

инвалидам 

- 28 - - 28 

5. Подготовка специалистов по 

проверке личностных 

(психофизиологических) качеств 

- - - 1 1 

5. По пожарно-техническому 

минимуму 
- - 28 - 28 

6. По радиационной безопасности - 48 117 4 169 

 ВСЕГО ОБУЧЕНО ЗА  

3 ГОДА 
233 1502 1763 527 4025 

 - работников филиала 223 1008 840 379 2450 

 - работников сторонних 

организаций 
10 494 923 148 1575 

 

Как видно из представленных статистических данных, уважаемые коллеги, самыми 

востребованными для Северо-Западного филиала являются программы повышения квалификации в 

области подготовки сил обеспечения транспортной безопасности. Естественно, что основные усилия 

учебный центр  Филиала и направляет на реализацию вышеуказанных программ, что составляет 

более 94%  всего количества подготовленных работников. 

  

При реализации программ повышения квалификации в области подготовки сил обеспечения 

транспортной безопасности Филиал осуществляет:   

 

1. Допуск к освоению дополнительных программ повышения квалификации лиц, имеющих среднее 

профессиональное и (или) высшее образование, а также лиц, получающих среднее 

профессиональное и (или) высшее образование в соответствии с частью 3 статьи 76 федерального 

закона от 29.12.2012  № 273-ФЗ «Об образовании в Российской Федерации» путем получения копий 

свидетельств, дипломов, справок, подтверждающих наличие  или получение среднего 

профессионального и (или) высшего образования. 

2. Получение письменного согласия на обработку персональных данных от каждого слушателя в 

соответствии со ст. 8 Федерального закона от 27.07.2006 № 152-ФЗ «О персональных данных». 

3. Составление расписания занятий для каждой группы слушателей в строгом соответствии с 

программой повышения квалификации. 

 

4. Написание лекций, методических разработок для проведения практических занятий и разработка 

планов проведения занятий каждым преподавателем.  

5. Составление перечня вопросов для промежуточной аттестации по соответствующим модулям 

программы.  

 

6. Обсуждение лекций, методических разработок, вопросов для промежуточной аттестации и задач, 

применяемых на итоговой аттестации, на методических совещаниях преподавателей Филиала с 

составлением протокола.   

7. Работа по повышению методического уровня проведения занятий. Взаимное посещение занятий 

преподавателями. Обсуждение методических приемов проведения занятий. 

8. Подготовка и использование в ходе занятий презентаций лекций, стендов, технических средств 

обеспечения транспортной безопасности.  

 

Лекция в учебной аудитории № 330 
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При подготовке сил ОТБ Филиал успешно применяет тренажер на базе аппаратно-программного 

комплекса (ТАПК), разработанный Обществом с ограниченной ответственностью «НПЦ «Бюджет-21».  

Тренажерную подготовку мы проводим с применением: 

- автоматизированных учебно-тренировочных тренажеров (например, симуляторов 

рентгенотелевизионных установок) - практические занятия; 

- тренажеров на базе аппаратно-программного комплекса - теоретические и практические занятия.  

ТАПК позволяет проводить: 

- теоретические занятия в форме прохождения слушателями тестов, направленных на изучение и 

проверку знаний теории транспортной безопасности; 

- практические занятия по оценке эксплуатационных и функциональных показателей, выводимых 

техническими средствами досмотра, выявлению оружия, боеприпасов, взрывчатых веществ и 

взрывных устройств.  

 

Тренажерная подготовка в аудитории № 335. 

 

 
 

Кроме того, учебно-материальная база позволяет проводить практические занятия в форме деловой 

игры (игровым методом),  назначая слушателей на определенные должности для решения 

конкретных задач по обеспечению транспортной безопасности.  

 

 

 

 

 

 

 

Практическое занятие в аудитории № 329 

 

 
 

Практическое занятие в аудитории № 329. 
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В течение 2017-2018 годов Филиал значительно улучшил свою материальную базу.  

Состав учебно-материальной базы Филиала  представлен в таблице 2. 

 

Таблица 2. Учебно-материальная база Северо-Западного филиала 

 

№ 

п/п 

аудитория  столы стулья стенды АРМ проек- 

торы 

ТС ОТБ 

1 329 4 32 9 1 1 1. Стационарный 

металлоискатель «Гвоздика». 

2. Детектор взрывчатых 

веществ «Двин-1». 

3. Переносной 

рентгенотелевизионный 

комплекс «Шмель». 

4. Аппаратура радиационного 

контроля системы «Аспект». 

5. Взрывозащитный контейнер 

ЭТЦ. 

2 330 32 50 8 13 1 - 

3 331 5 7 - 5 - - 

4 335 57 86 5 23 1 - 

 ВСЕГО 98 175 22 42 3  

 

В текущем году мы планируем продолжать наращивание учебно-материальной базы филиала и 

закупить: 

- 7 комплектов автоматизированных рабочих мест (АРМ) для работы слушателей на ТАПК; 

- комплект тестовых предметов, запрещенных к перемещению в зону транспортной безопасности, в 

том числе оружия; 

- комплект тестовых веществ, запрещенных к перемещению в зону транспортной безопасности, в том 

числе взрывчатых веществ. 

Комплекты тестовых предметов и веществ мы планируем применять для проведения практических 

занятий по организации и проведению досмотра, дополнительного досмотра, повторного досмотра 

в целях обеспечения транспортной безопасности. 

 

 

 

 

 

 

 

         О ГАРМОНИЗАЦИИ МЕЖДУНАРОДНОЙ И НАЦИОНАЛЬНОЙ ПРАВОВОЙ БАЗЫ  
   ПО ОБЕСПЕЧЕНИЮ БЕЗОПАСНОСТИ МОРСКОГО ТРАНСПОРТА 

 

Ильин В.А., 

Главный специалист Отдела обеспечения 

 транспортной безопасности Управления  

обеспечения безопасности ФГУП «Росморпорт» 

 
Качество перевозок морским транспортом определяется как степень обеспечения сохранной и 
своевременной доставки грузов, что в современных условиях означает, в первую очередь, 
обеспечение безопасного мореплавания торговых судов и защищенности всей инфраструктуры 
морской отрасли от любых противоправных действий. 
Учитывая международный характер судоходства очевидно, что деятельность, направленная на 
повышение безопасности морского судоходства, станет более эффективной, если она будет 
осуществляться в координации с другими государствами. Поэтому, Организацией Объединенных 
Наций (ООН) в 1948 году учрежден первый в истории международный орган, призванный 
заниматься исключительно морскими вопросами, – Международная морская организация (ИМО). 
Основными документами, разработанным ИМО в целях усиления безопасности судоходства 
является Международная конвенция по охране человеческой жизни на море 1974 года (МК СОЛАС-
74) и Международный кодекс по охране судов и портовых средств (Кодекс ОСПС). 
Кодекса ОСПС применяется к следующим судам и объектам, участвующим в международных 
морских перевозках: 
- пассажирским судам, включая высокоскоростные пассажирские суда; 
- грузовым судам, включая высокоскоростные суда, вместимостью 500 регистровых тонн и более; 
- морским передвижным буровым установкам; 
- портовым средствам, обслуживающим указанные суда. 
В целом, Кодекс ОСПС основывается на подходе, в соответствии с которым обеспечение охраны 
судов и портовых средств приравнивается к управлению рисками. Для определения приемлемости 
тех или иных мер безопасности в каждом конкретном случае необходимо произвести оценку рисков. 
Такой подход закреплен в Кодексе ОСПС путем принятия ряда минимальных функциональных 
требований безопасности судов и портовых средств. 
Эти требования, в частности, включают проведение оценок охраны и разработку планов охраны 
судов и портовых средств, их реализацию, а также определение перечня должностных лиц, 
ответственных за охрану, их подготовку. 
Меры, предусмотренные вышеназванными международными документами, реализуются в рамках 
постановления Правительства Российской Федерации от 3 ноября 2007 года № 746 «О реализации 
положений Главы Х1-2 Международной конвенции по охране человеческой жизни на море 1974 
года и Международного кодекса по охране судов и портовых средств» (далее - постановление 
Правительства РФ от 03.11.2007 № 746). 
В указанном постановлении отражены основные функции Минтранса России и Росморречфлота как 
Договаривающихся правительств, Администраций и назначенных органов в данной сфере 
деятельности. 
Ввиду повсеместно возросших террористических угроз в России были приняты дополнительные 
меры по усилению безопасности не только в рамках отдельных видов транспорта, а касающиеся 
всей транспортной системы государства. 
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Федеральной закон от 09.02.2007 № 16-ФЗ «О транспортной безопасности» (далее – Федеральный 
закон «О транспортной безопасности») предусматривает создание системы обеспечения 
транспортной безопасности на основе единого подхода к оценке угроз, планированию и реализации 
мероприятий по обеспечению транспортной безопасности. 
Под действие Федерального закона «О транспортной безопасности», в части морского транспорта, 
подпадают объекты транспортной инфраструктуры - морские терминалы, акватории морских портов, 
а также транспортные средства - суда, используемые в целях торгового мореплавания, исключая 
прогулочные и спортивные парусные суда. 
Для достижения установленных Федеральным законом «О транспортной безопасности» целей 
определены основные задачи обеспечения транспортной безопасности, это: нормативное правовое 
регулирование; определение угроз; оценка уязвимости; категорирование; разработка и реализация 
требований и мер; подготовка и аттестация работников; сертификация технических средств; 
осуществление контрольно-надзорных функций; информационное, материально-техническое и 
научно-техническое обеспечение. 
Решение этих задач возлагается на федеральные органы исполнительной власти и субъекты 
транспортной инфраструктуры. 
Анализируя требования в области обеспечения транспортной безопасности и положения Кодекса 
ОСПС, можно сделать вывод о том, что между ними много общего. 
Вместе с тем, имеется ряд существенных несоответствий и проблемных вопросов по реализации 
законодательства о транспортной безопасности и международных договоров Российской Федерации 
в области охраны на море: 
1. С учетом положений МК СОЛАС-74 и Кодекса ОСПС в Федеральный закон «О транспортной 
безопасности» Федеральным законом от 23.07.2013 № 225-ФЗ, в ред. Федерального закона от 
03.02.2014 № 15-ФЗ внесены следующие изменения: 
Оценка уязвимости морских терминалов, акваторий морских портов и морских судов, которая 
проводится с учетом требований международных договоров Российской Федерации и требований 
по транспортной безопасности, включает в себя оценку охраны портовых средств или морских судов 
соответственно. 
Тоже самое касается и планов обеспечения транспортной безопасности указанных объектов и 
морских судов, которые теперь являются планами охраны, если разрабатываются с учетом 
требований международных договоров Российской Федерации и требований по транспортной 
безопасности. 
Отсюда следует, что на тех объектах транспортной инфраструктуры и транспортных средствах, на 
которые распространяются требования по транспортной безопасности и которые участвуют в 
международных морских перевозках, проводится одна оценка уязвимости и разрабатывается один 
план обеспечения транспортной безопасности, действующие как на территории Российской 
Федерации, так и за ее пределами. 
Однако, приказы Минтранса России от 12.04.2010 № 87 «О порядке проведения оценки уязвимости 
объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств» и от 11.02.2010 № 34 «Об 
утверждении Порядка разработки планов обеспечения транспортной безопасности объектов 
транспортной инфраструктуры и транспортных средств» не раскрывают особенности применения 
международных требований. 
2. Не в полной мере гармонизированы уровни безопасности, предусмотренные постановлением 
Правительства РФ от 10.12.2008 № 940, и уровни охраны, предусмотренные Кодексом ОСПС, а также 
не определен единый порядок их объявления (установления).  

Так, постановлением Правительства Российской  Федерации от 30 декабря 2013 г. 
№ 1309 «О внесении изменений в некоторые акты Правительства Российской Федерации» внесены 
изменения в постановление Правительства РФ от 03.11.2007 № 746. 
В соответствии с указанными изменениями Росморречфлот наделяется правом объявлять 
(устанавливать) уровень охраны судна и/или портового средства. При условии, что: 
- уровень охраны судна должен быть не ниже объявленного (установленного) уровня безопасности 
объектов транспортной инфраструктуры (ОТИ) и транспортных средств (ТС); 
- уровень охраны портового средства должен соответствовать объявленному (установленному) 
уровню безопасности ОТИ и ТС. 
Однако, правом объявлять (устанавливать) уровень безопасности наделен субъект транспортной 
инфраструктуры по решению вышестоящих органов управления, а уровень охраны – Росморречфлот. 
Не определён порядок действий в случае различающихся уровней охраны и безопасности судов 
(когда уровень охраны выше уровня безопасности). 
3. Кодекс ОСПС предусматривает процедуру пересмотра и корректировки Планов охраны судна и 
портового средства, как на регулярной основе, так и по факту определенных событий (изменение 
оценки охраны; смены руководства; после происшествий, связанных с охраной, или случаев их 
угрозы; в результате независимой проверки планов охраны или службы охраны). 
Существующая нормативно-правовая база по транспортной безопасности не предусматривает 
возможность внесения корректировок в план обеспечения транспортной безопасности, 
учитывающих происходящие в СТИ изменения.  
4. Специализированные и уполномоченные организации. В целях реализации Кодекса ОСПС 
приказом Минтранса России от 11.03.2008 № 42 утвержден «Порядок определения уполномоченных 
организаций в области охраны судов, плавающих под Государственным флагом Российской 
Федерации, и портовых средств». 
Одновременно, постановлением Правительства РФ от 31.03.2009 № 289 утверждены «Правила 
аккредитации юридических лиц для проведения оценки уязвимости объектов транспортной 
инфраструктуры и транспортных средств». 
В соответствии с указанными документами организациям выдаются свидетельства уполномоченной 
организации в области охраны судов и портовых средств на море и специализированной 
организации в области обеспечения транспортной безопасности соответственно. 
На практике часто возникают ситуации, при которых субъекты транспортной инфраструктуры 
вынуждены для проведения оценки уязвимости и разработки планов обеспечения транспортной 
безопасности морских терминалов и судов привлекать две разные организации, или обращаться к 
той организации, которая имеет оба свидетельства. 
Также, основным различаем данных свидетельств является то, что свидетельство уполномоченной 
организации может выдаваться на следующие виды работ: проведение оценки охраны и разработки 
планов охраны судов и портовых средств; осуществление консалтинговых услуг в области охраны 
судов и портовых средств; сопровождение составленных отчетов об оценке охраны и разработанных 
планов охраны судов и портовых средств с целью поддержания их на современном уровне; 
разработка технических проектов дооснащения судов и портовых средств инженерно-техническими 
средствами охраны; строительно-монтажные и пусконаладочные работы, гарантийное и сервисное 
обслуживание инженерно-технических средств охраны судов и портовых средств. 
Свидетельство, выданное специализированной организации, предусматривает только проведение 
оценки уязвимости ОТИ и ТС.  
Также, необходимо отметить, что для получения свидетельства уполномоченной организации 
требуется опыт работы в соответствующей сфере деятельности (хотя получить опыт работы без 

consultantplus://offline/ref=A8A435F50C409A0B050972379BC08F63517D3EAE08CC2658094A4AC105D2422D6E0E127F9E42EAM4AFH
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указанного свидетельства не представляется возможным). Для получения свидетельства 
специализированной организации опыт работы не требуется. 
5. В соответствии с Федеральным законом «О транспортной безопасности» план обеспечения 
транспортной безопасности (ПОТБ) разрабатывается субъектом транспортной инфраструктуры (ч. 1 
ст. 9), а его реализация может осуществляться как субъектом транспортной инфраструктуры, так 
перевозчиком (ч. 4 ст. 9), т.е. разрабатывает ПОТБ одно лицо, а реализует другое. Кодексом ОСПС не 
предусмотрена обязанность фрахтователя по реализации плана охраны судна. 
6. Грузовые суда валовой вместимостью 500 регистровых тонн и более, совершающие 
международные рейсы, определяются как нижняя граница применения Кодекса ОСПС. 
Законодательство в области транспортной безопасности не имеет ограничений в части применения к 
судам по каким-либо параметрам, в результате чего, в сферу регулирования попали, в том числе, 
маломерные суда. 
7. Кодекс ОСПС (часть А, раздел 3, пункты 13.1 – 13.3) предусматривает подготовку трех категорий 
должностных лиц, ответственных за охрану: 
- должностное лицо компании и соответствующий береговой персонал;  
- лицо командного состава судна; 
- должностное лицо портового средства. 
Другому персоналу портового средства или судна, на который также возложены обязанности по 
охране, предписано руководствоваться планом охраны портового средства или судна 
соответственно. Такой персонал должен понимать свои обязанности по охране и обладать 
достаточными знаниям и навыками для выполнения этих обязанностей. Нормами транспортной 
безопасности предусмотрена подготовка восьми категорий специалистов (приказ Минтранса России 
от 08.09.2014 № 243). 
8. Пунктом 4 постановления Правительства РФ от 26.02.2015 № 172 «О порядке аттестации сил 
обеспечения транспортной безопасности» установлено, что аттестация проводится органами 
аттестации. Не допускается проведение аттестации организацией, осуществившей подготовку 
аттестуемого лица, предусмотренную частью 1 статьи 12.1 Федерального закона и предшествующую 
аттестации. 
Основным различием с международным правом является то, что удостоверения специалистов в 
области охраны судов и портовых средств выдается организациями, осуществившими их подготовку, 
с соответствующим внесением записей в базу данных ИМО.   
С учетом изложенного можно сделать вывод, что основные концептуальные подходы к реализации 
законодательства о транспортной безопасности и международных договоров Российской Федерации 
в области охраны на море имеют единую природу. 
Подавляющее число понятий и терминов, применяемых в Кодексе ОСПС, совпадают с аналогичными 
понятиями и терминами в законодательстве о транспортной безопасности.  
Вместе с тем, имеется ряд существенных несоответствий в вопросах реализации законодательства о 
транспортной безопасности и международных договоров Российской Федерации в области охраны 
на море, которые можно устранить путем усовершенствования механизма нормативного правового 
регулирования вопросов выполнения международных положений, например: 
1. Издать нормативные правовые документы, регламентирующие порядки разработки и 
утверждения отчетов об оценке уязвимости и планов обеспечения транспортной безопасности 
объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств, участвующих в международных 
морских перевозках. 
2.Внести изменения в постановление Правительства РФ от 03.11.2007 № 746. 
В частности, изменение, которое установит, что уровень охраны судна должен соответствовать 
объявленному (установленному) уровню безопасности (по аналогии с портовыми средствами).  

3.  Разработать порядок внесения изменений (корректировок) в планы обеспечения транспортной 
безопасности объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств, в том числе не 
требующих пересмотра оценки уязвимости/дополнительной оценки уязвимости, а также не 
требующих утверждения в Росморречфлоте. 
4.  Основываясь на нормах международного права в области охраны судов и портовых средств на 
море вывести морские суда валовой вместимостью менее 500 регистровых тонн из-под действия 
требований в области обеспечения транспортной безопасности, путем включения их в Перечень 
объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств, не подлежащих категорированию, 
утвержденный приказом Минтранса России от 23.07.2014 № 196. 
Предлагаемые решения, а также иные меры, которые можно принять на основании проведенного 
анализа законодательства, смогут способствовать совершенствованию механизма выполнения 
положений международных документов в области охраны судов и портовых средств на море и 
требований Федерального закона «О транспортной безопасности», а также оптимизировать их 
реализацию, включая расходную финансовую составляющую. 

 

 

ВНЕДРЕНИЕ ИНТЕЛЛЕКТУАЛЬНЫХ ТРАНСПОРТНЫХ СИСТЕМ 
НА ТЕРРИТОРИИ НОВОСИБИРСКОЙ ОБЛАСТИ И ИХ РОЛЬ В ПОВЫШЕНИИ 

БЕЗОПАСНОСТИ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ 
 

Конкин А.В.,  

к.т.н., начальник отдела информационных технологий и связи  

Государственного казенного учреждения Новосибирской области «Территориальное 

управление автомобильных дорог Новосибирской области» 

 

Национальный проект «Безопасные и качественные автомобильные дороги» ставит перед 

дорожниками очень амбициозную задачу. Фактически должна произойти перезагрузка всех 

процессов для достижения планируемых результатов. 

Первая задача вытекает из ключевого показателя национального проекта - снижения количества 

погибших в ДТП на 100 тыс. населения. Мировой опыт показывает, что для его снижения  

недостаточно только производить вложения в дорожную инфраструктуру. Также необходимо 

повышать сознательность участников дорожного движения и уровень их взаимодействия.  В 

Новосибирской области создана и развивается интеллектуальная транспортная система 

Новосибирской области. Она позволяет, во-первых оптимизировать управленческие процессы, что 

влечет за собой повышение  безопасности дорожного движения, а во-вторых дать участникам 

движения больше информации и возможностей.  

Вторая задача прямо определенная национальным проектом – это переход к концепции «умной 

дороги», в том числе для обеспечения движения беспилотных транспортных средств. Это требует 

создания высокоточной цифровой модели автодороги (ЦММ) и наличия технических и программных 

средств реагирования на ситуации – той же самой ИТС. 

Интеллектуальная транспортная система Новосибирской области – это комплекс программно-

аппаратных средств и организационных мероприятий, качественно повышающий уровень контроля 

дорожной обстановки и взаимодействия участников дорожного движения. 
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Функционально ИТС НСО состоит из подсистем, работающих во взаимодействии и предоставляющих 

пользователю отдельный функционал. 

Существующие подсистемы ИТС НСО: 

 Подсистема - программное обеспечение диспетчерского пункта ГКУ НСО ТУАД (ПО ДП ТУАД). ПО 

ДП ТУАД это рабочее место оператора, функционирующее по принципу «Единое окно» и имеющее 

доступ к функционалу всех подсистем ИТС; 

 Подсистема - Географическая информационная система автомобильных дорог Новосибирской 

области (ГИС АД НСО). ГИС АД НСО - информационная система, оперирующая пространственными 

дорожными данными в составе пространственной базы данных автомобильных дорог. Основой 

системы является специализированная модель данных - сеть маршрутных объектов основанный на 

механизме динамической сегментации (граф дорог). Данные ГИС АД НСО являются координатной 

основой навигационной системы контроля дорожных механизмов; 

 Подсистема - Навигационная система контроля дорожных механизмов (СКДМ). СКДМ создана 

для контроля полноценного исполнения государственных контрактов и целевого характера 

бюджетных средств, выделенных на содержание автомобильных дорог. Для этого на всю дорожную 

технику, занятую на содержании автомобильных дорог установлены навигационные датчики, 

передающие информацию на единый сервер, разработано специальное программное обеспечение, 

внесены изменения в государственные контакты на содержание автодорог. В настоящее время к 

СКДМ подключено более 1000 механизмов а система является мощным инструментом получения 

объективной информации; 

 Подсистема - Автоматизированная система метеорологического обеспечения (АСМО). АСМО - 

позволяет получить количественные оценки показателей содержания автодорог, что повышает 

контроль качества и сроков проведения работ по зимнему содержанию автодорог, минимизирует 

расход противогололедных материалов, отражает объективную информацию о состоянии 

дорожного покрытия. АСМО состоит из автоматических дорожных метеорологических станций 

(АДМС), системы передачи данных, специализированного программного обеспечения и системы 

формирования прогнозных данных. На данный момент на территориальных дорогах Новосибирской 

области установлено 36 комплексных метеопоста, что позволяет контролировать метеопараметры на 

большей части сети автодорог межрегионального и межмуниципального значения, и выполнять 

детальный краткосрочный метеопрогноз с высокой детализацией для контроля исполнения 

контрактов; 

 Подсистема - Автоматизированная система весогабаритного контроля транспортных 

средств в движении (АСВГК). АСВГК позволяет осуществлять полный контроль весогабаритных 

параметров транспортных средств в реальном времени, в режиме 365/24 без влияния человеческого 

фактора. АСВГК состоит из динамических постов контроля массы, системы передачи данных, 

специализированного программного обеспечения у Заказчика и ГИБДД и системы выдачи 

разрешений; 

 Подсистема «Информирование». Подсистема предназначена для оперативного предупреждения 

участников движения об опасностях, обусловленных текущими условиями, и передачи им другой 

необходимой информации(о введении временных ограничений, о перестроении и путях объезда, 

телефонах дорожных служб и т.д.). Подсистема состоит из оборудования (табло переменной 

информации, (ТПИ) и знаки переменной информации (ЗПИ), знаки обратной связи с водителем), 

системы передачи данных и специализированного программного обеспечения; 

 Подсистема – «Мониторинг». Подсистема предназначена для анализа транспортных потоков: 

состава, плотности, заторов и формирования статистики по интенсивности движения. Подсистема 

состоит из оборудования, системы передачи данных и специализированного программного 

обеспечения. На автодорогах Новосибирской области установлены системы типа TrafiCon,  DFS700, 

«Стрелка – Wave». На данный момент на автомобильных дорогах, подведомственных ГКУ НСО ТУАД 

эксплуатируется 44 ПУИДа,  соответствующие ОДМ 218.2.032-2013 с классификацией транспортных 

средств по EUR 6.; 

 Подсистема – «Видеонаблюдение». Подсистема видеонаблюдения за состоянием автомобильных 

дорог дает наиболее объективную и оперативную информацию о состоянии автодорог. Подсистема 

состоит из оборудования, системы передачи данных и специализированного программного 

обеспечения. В настоящее время на важнейших дорогах области установлены 93 точки 

видеонаблюдения с автоматизированной передачей данных в единую базу и обновлением каждые 

10 минут. 

 

Как ИТС влияет на безопасность дорожного движения: 

1. На производственном уровне: 

 Снижение издержек 

 Оперативность принятия решений 

 Контроль 

 Диспетчеризация 

 Доказательная база в спорных ситуациях 

2. На уровне управления: 

 Оперативность и обоснованность принятия управленческих решений 

 Повышение безопасности движения 

 Реагирование на чрезвычайные ситуации 

 Определение потенциально опасных ситуаций 

 Контроль исполнений контрактов 

 Наличие «обратной связи» с пользователями 

 Достоверная информация для анализа и долгосрочного планирования 

 Доказательная база в спорных ситуациях 

3. На уровне участника дорожного движения: 

 Получение оперативной информации, влияющей на безопасность движения 

 Наличие обратной связи с владельцем дороги 

 Планирование поездок и оптимальных маршрутов 

 Определение потенциально опасных ситуаций 

 В перспективе, принять часть функций водителя 
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МЕРЫ ПО ПРЕДОТВРАЩЕНИЮ НАРУШЕНИЙ  
ФЕДЕРАЛЬНЫХ ПРАВИЛ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ ВОЗДУШНОГО  

ПРОСТРАНСТВА БЕСПИЛОТНОЙ АВИАЦИЕЙ 
 

Кононенко В.В., 

начальник Управления государственного 

надзора за деятельностью в гражданской авиации  

Федеральной службы по надзору в сфере транспорта 

 

По данным мониторинга состояния безопасности полетов Ространснадзором отмечается устойчивая 

динамика роста количества авиационных событий с беспилотными летательными аппаратами 

(БПЛА). 

В 2018 году выявлены 389 случаев нарушений порядка использования воздушного пространства 

внешними пилотами БПЛА.   

По результатам рассмотрения нарушений порядка использования воздушного пространства 

внешними пилотами БПЛА составлено                                    227 протоколов и 284 постановления о 

привлечении к административной ответственности на общую сумму наложенных штрафов                                                    

около    1 000 000 рублей. 

Статистика нарушений правил ИВП частными владельцами БПЛА                                в 2018 году по 

федеральным округам представлена на Слайде 1 

 

ФО 

Общее 

количество 

нарушений 

воздушного 

пространства по 

ФО 

Количество 

нарушений 

БПЛА по ФО 

Количество 

протоколов 

Количество 

постановлений 

Сумма 

штрафов 

ДФО 91 25 3 3 6 000 

СФО 70 37 8 27 93 000 

УФО 27 27 17 21 66 000 

ПФО 51 59 50 55 186 000 

СЗФО 49 32 20 25 65 000 

СКФО 3 1 1 1 3 000 

ЮФО 92 82 54 62 185 000 

ЦФО 186 116 73 90 298 000 

Всего  569 379 226 305 902 000 

 

Анализ статистических данных нарушений правил ИВП свидетельствует о том, что 66,6 % от общего 

количества нарушений правил ИВП -  нарушения частными владельцами БПЛА. 

 

В целях обеспечения безопасности полетов и эффективности государственного надзора за 

соблюдением требований воздушного законодательства Российской Федерации, как одного из 

важнейших условий безопасного развития авиации общего назначения необходима интеграция 

беспилотной авиации в единое воздушное пространство.        

Интеграция беспилотных воздушных судов в единое воздушное пространство очень сложный 

вопрос, требующий комплексного решения  технических и правовых вопросов.  

Вопрос интеграции БАС в единое воздушное пространство Российской Федерации отражен в 

«Дорожной карте», в реализации которой занимается Ассоциация производителей и эксплуатантов 

БАС «Аэронет». (пункт 1.7 срок IV квартал 2020 года). 

Концепция интеграции беспилотной авиации в единое воздушное пространство Российской 

Федерации рассматривается в филиале НИИ аэронавигации» ФГУП ГосНИИ ГА. 

В мировом авиационном сообществе странами участниками ИКАО также прорабатываются вопросы 

интеграции БАС в единое воздушное пространство с пилотируемой авиацией. 

При этом прорабатываются 2 направления: 

- дистанционно пилотируемые; 

- применение БАС в пределах визуальной видимости. 

Концепция по «западной» интеграции: 

I этап - ДПАС (дистанционно пилотируемые авиационные системы) – выделение воздушного 

пространства от 0 до 150 метров. 

II этап - БАС внедрение в единое воздушное пространство UTM совместно  с пилотируемой авиацией.  

III этап - перевозка БАС пассажиров.  

Осуществлено категорирование БАС в Европе: 

- открытые; 

- специальные 

- сертифицированные. 

В 2018 году 74 тысячи заявок на использование воздушного пространства БАС. Полеты БАС в 

настоящее время производятся путем введения временных и местных режимов полета.  

Здесь нужно сконцентрировать основное внимание на следующих задачах: 

- разработка принципов и технологических решений по организации системы технической 

эксплуатации БАС с использованием современных информационных технологий, обеспечивающих 

безопасную и эффективную эксплуатацию БАС; 

- разработка принципов группового применения БВС для решения различных народнохозяйственных 

задач; 

- разработка предложений по нормативному правовому и техническому регулированию применения 

БАС. 

Использование воздушного пространства классов A, C и G беспилотными летательными аппаратами 

должно осуществляться  в соответствии  с пунктом 52 постановления Правительства Российской 

Федерации  от 11.03.2010 № 138 «Об утверждении Федеральных правил использования воздушного 

пространства Российской Федерации»  на основании плана полета воздушного судна и разрешения 

на использование воздушного пространства     и посредством установления временного и местного 

режимов, а также кратковременных ограничений в интересах пользователей воздушного 



 

24 
 

пространства, организующих полеты беспилотных летательных аппаратов. 

Комиссией при Президенте Российской Федерации по вопросам развития авиации общего 

назначения разрабатывается концепция безопасной и эффективной интеграции беспилотных 

авиационных систем в единое воздушное пространство Российской Федерации. 

  

По предложению о внесении в законодательство Российской Федерации изменений, касающихся 

регулирования оборота и применения БАС полагаем целесообразным: 

1. Отработать нормативную правовую базу безопасного применения и порядка противодействия 

БАС.  

2. Установить требования к кибербезопасности применения БАС. Разработать инновационные и 

эффективные средства борьбы с БАС, для обеспечения национальной безопасности, борьбы с 

терроризмом. Установить требования к транспортной безопасности, как защищенности от актов 

незаконного вмешательства (включая кибербезопасность), применения БАС. 

3. Обеспечить безопасность полетов БАС. Управление рисками при авиационной деятельности 

является ключевой функцией системы управления безопасностью и осуществляется в целях 

обеспечения приемлемого уровня безопасности применения БАС.  

4. Осуществить предлагаемый Госкорпорацией по ОрВД принцип автоматизированного контроля 

БАС непосредственно службой ОрВД, который предполагает формирование управления по 

принципам группового применения (управления) БАС.  

5. Установить контроль продаж БАС.  

6. Возложить ответственность на владельцев БАС за незаконное производство, сертификацию, 

регистрацию (учет) и несанкционированное применение БАС.  

7. Осуществить категорирование БАС. В рамках данной Концепции категорирование БАС 

основывается на риск - ориентированном подходе -         эксплуатация БАС должна регулироваться 

пропорционально риску, связанному с их применением. 

8. Запретить воздушным судам авиации общего назначения и беспилотным авиационным системам 

полеты над объектами транспортной инфраструктуры всех видов транспорта. В случае 

необходимости осуществления таких полетов проводить их только по согласованию                                   

с субъектом транспортной инфраструктуры владеющим данным объектом. 

9. Установить правила полетов в воздушном пространстве Российской Федерации: 

до 150 метров в воздушном пространстве класса G вне населенных пунктов, зон ограничения, 

воздушного пространства аэропортов, объектов инфраструктуры и промышленных объектов без 

ограничений, а в воздушном пространстве выше перечисленных объектов с разрешения 

администрации или уполномоченного органа; 

выше 150 метров совместно с пилотируемой авиацией обеспечить: 

  - оснащение БАС аппаратурой АЗН, позволяющей передавать информацию о местонахождении 

воздушного судна в реальном времени  и автономном режиме (Внести изменения в Воздушный 

кодекс Российской Федерации от 19.03.1997 № 60-ФЗ в главу V, статьи 37, ввести пункт 11: 

гражданские воздушные суда должны быть оснащены системами автоматического зависимого 

наблюдения (АЗН) с использованием космической системы «ГЛОНАСС» (с исключением 

возможности отключения данной системы пилотом при выполнении полета). Реализация оснащения 

воздушных судов (ВС) гражданской авиации аппаратурой АЗН-В направлена на решение задач 

наблюдения и управления ВС различного назначения с целью повышения безопасности полетов и 

эффективности выполнения специальных задач, создание системы управления полетами 

пилотируемои беспилотной авиации в едином воздушном пространстве; 

оснащение БАС аппаратурой поиска и спасания с возможностью ликвидации БАС; 

контроль управления БАС на маршруте полета со связью прямой линии с органами ОрВД. 

10. Установить порядок учета и регистрации БАС Ространснадзор предлагает: 

до 30 кг и менее в соответствии пунктом 3.2 статьи 33 ВК РФ рекомендовать Правительству 

Российской Федерации определить уполномоченный орган учета БАС;  

свыше 30 кг. вести единый государственный реестр Росавиацией. 

11. В соответствии с пунктом 1, статьи 37 ВК РФ рекомендовать Правительству Российской 

Федерации определить уполномоченный орган и порядок сертификации БАС (наземной станции, 

канала управления и самого летательного аппарата).   

12. Установить классификацию БАС Ространснадзор предлагает установить классы беспилотных 

летательных аппаратов в зависимости от массы: 

 «микро» (условное название) – массой до 10 килограммов, временем полета менее 1 часа и 

высотой полета до 1 000 метров; 

«мини» - массой от 10 до 50 килограммов, временем полета от 1 часа       до 3-4 часов и высотой 

полета от 1 000 до 5 000 метров; 

средние («миди») - массой от 50 до 1 000 килограммов, временем полета от 3-4  до 10 часов и 

высотой полета от 5 000 до 10 000 метров; 

тяжелые - массой выше 1 000  килограммов, временем полета более                    10 часов, и высотой 

полета более 10 000 метров. 

13. Определить порядок подготовки внешних пилотов. Подготовку внешних пилотов БАС 

осуществлять, исходя из государственных Стандартов и рекомендуемой практики ИКАО, в 

специализированных образовательных организациях. 

14. Определить нормы летной годности БАС. 

15. Определить правила полетов БАС в воздушном пространстве   Российской Федерации, включая: 

оснащение БАС аппаратурой поиска, при наличии опасных грузов; 

контроль управления БАС на маршруте полета со связью внешнего пилота прямой линией с 

органами ОрВД. 

16. Установить ответственность собственника, юридического и физического лица за нарушения 

требований безопасности полетов и транспортной безопасности при эксплуатации БАС. 

Отработать нормативную правовую базу безопасного применения и порядка противодействия 

беспилотным авиационным системам. Установить требования к транспортной безопасности, как 

защищенности  от актов незаконного вмешательства (включая кибербезопасность), применения БАС. 

Разработать инновационные и эффективные средства борьбы с БАС,  для обеспечения национальной 

безопасности, борьбы с терроризмом.  

17. Обеспечить безопасность полетов БАС. Управление рисками   при авиационной деятельности 

является ключевой функцией системы управления безопасностью и осуществляется в целях 

обеспечения приемлемого уровня безопасности применения БАС.  
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18. Осуществить предлагаемый Госкорпорацией по ОрВД принцип автоматизированного контроля 

БАС непосредственно службой ОрВД, который предполагает формирование управления по 

принципам группового применения (управления) БАС.  

19. Установить контроль продаж БАС.  

20. Возложить ответственность на владельцев БАС за незаконное производство, сертификацию, 

регистрацию (учет) и несанкционированное применение БАС.  

21. Осуществить категорирование БАС. В рамках данной Концепции категорирование БАС 

основывается на риск - ориентированном подходе,      т.е. эксплуатация БАС должна регулироваться 

пропорционально риску, связанному с их применением. 

 

 

СПРАВОЧНЫЙ МАТЕРИАЛ: 

Тема: обеспечение безопасности полетов и безопасное внедрение бпла 

в транспортную систему страны 

 

Гражданская авиация до сих пор основывалась на представлении   о пилоте, который управляет 

воздушным судном, находясь внутри самого воздушного судна, на борту которого, как правило, 

также присутствуют пассажиры. Снятие пилота с борта воздушного судна ставит важные технические 

и эксплуатационные вопросы, характер которых активно изучается авиационным сообществом.  

Беспилотные авиационные системы, и в настоящее время ИКАО, государства и аэрокосмическая 

отрасль проводят работы, связанные с их изучением, определением и, в конечном счете, 

интеграцией. Эти системы основаны на новейших разработках в области аэрокосмической 

технологии, позволяющих реализовать новые более совершенные виды применения авиации в 

гражданских/коммерческих целях, а также повысить безопасность полетов и эффективность 

использования гражданской авиации в целом. Безопасная интеграция БАС в несегрегированное 

воздушное пространство будет представлять собой длительную работу, предполагающую участие 

многих заинтересованных сторон и привлечение их экспертизы в таких областях, как выдача 

свидетельств членам экипажа и медицинское освидетельствование членов экипажа БАС, создание 

систем обнаружения и предупреждения, использование частотного спектра (включая его защиту от 

непреднамеренного или незаконного вмешательства), обеспечение эшелонирования относительно 

других воздушных судов, а также разработка надежной нормативной базы. 

С точки зрения ИКАО цель рассмотрения особенностей беспилотной авиации заключается в 

создании для нее международной нормативной базы, основанной на использовании Стандартов и 

Рекомендуемой практики (SARPS), дополняемых правилами аэронавигационного обслуживания 

(PANS) и инструктивными материалами, и представляющей собой фундамент, обеспечивающий 

выполнение регулярных полетов БАС во всем мире безопасным, согласованным и эффективным 

образом по аналогии с полетами 

воздушных судов с пилотом на борту.  

Главная цель авиационной нормативной базы заключается в обеспечении и поддержании по 

возможности наивысшего единообразного уровня безопасности полетов. Применительно к БАС это 

означает обеспечение безопасности любого другого пользователя воздушного пространства, а также 

безопасности людей и имущества на земле. 

Определение общности и различий между воздушными судами с пилотом на борту и беспилотными 

воздушными является первым шагом на пути разработки нормативной базы, которая обеспечит, как 

минимум, эквивалентный уровень безопасности полетов при интеграции БАС в практику 

использования несегрегированного воздушного пространства и аэродромов. Технические 

требования, связанные с обеспечением летной годности, управления и контроля (С2), способности 

обнаруживать и предупреждать опасные ситуации и других функций, определяются различными 

организациями в мире, разрабатывающими отраслевые стандарты. 

Внимание ИКАО будет по-прежнему сосредоточено на разработке основанных на эксплуатационных 

характеристиках стандартов более высокого уровня, например, определении минимальных 

требований к характеристикам линий связи, а не способов выполнения таких требований, а также на 

согласовании терминов и определений, необходимых для осуществления данных работ. 

Разработка окончательной нормативной базы для БАС будет представлять собой большую работу, 

рассчитанную на многие годы. По мере готовности отдельных вопросов и технологий будут 

приниматься соответствующие SARPS. Предполагается, что этот процесс будет носить эволюционный 

характер, при этом SARPS будут приниматься постепенно. В преддверии SARPS будет часто 

предоставляться не имеющий обязательной силы инструктивный материал для его использования 

государствами, которые планируют эксплуатировать БАС в ближайшем будущем. В этой связи 

строгое следование инструктивному материалу будет упрощать последующее принятие SARPS и 

обеспечивать их согласование на уровне государств и регионов в ходе данного этапа работ. Следует 

отметить, что отдельные элементы нормативной базы для БАС, естественно, уже существуют, 

поскольку БВС являются воздушными судами и к ним непосредственно применимы значительные 

разделы нормативной базы, относящейся к воздушным судам с пилотом на борту. 

Важное значение для разработки SARPS имеет сбор данных. Этот процесс требует времени и по 

существу является условием однозначного понимания уникальных характеристик БАС. В этой связи 

Договаривающимся государствам следует принять все возможные меры по обеспечению 

скоординированного сбора данных и совместного открытого их использования в целях ускорения 

разработки международных стандартов гражданской авиации. 

Эксплуатация БВС будет связана с участием сторон, знакомых с авиацией, а также многих других 

сторон, которые с авиацией не знакомы. Важно, чтобы с самого начала разработка правил, 

регламентирующих эксплуатацию БАС, осуществлялась с привлечением этих сторон. Их участие на 

раннем этапе обеспечит возможность надлежащего учета соответствующими правилами 

потребностей этих групп, их ознакомление с ожидаемыми результатами и реальными видами на 

будущее. 

1. Исходная информация и общие рекомендации  

1.1 Ознакомление с положением дел 

Ответственность за обеспечение безопасности полетов и защиту населения от воздействия опасных 

авиационных факторов несут ведомства гражданской авиации. Эксплуатанты воздушных судов, 

независимо от того, являются ли эти воздушные суда пилотируемыми или беспилотными, также 

несут ответственность за безопасность эксплуатации. На фоне стремительного роста индустрии 
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производства и использования БАС возникли новые проблемы, которые ранее в традиционных 

рамках нормативной авиационной деятельности не рассматривались. До начала разработки какой-

либо нормативной основы, регламентирующей эксплуатацию БАС, регулирующему органу следует 

осознать и оценить текущее положение дел в области БАС в его государстве.  

Любое воздушное судно, предназначенное для выполнения полетов без пилота на борту, является 

беспилотным воздушным судном. Управление такими воздушными судами может полностью 

осуществляться дистанционно (с земли, с другого воздушного судна и из космического пространства) 

или на основе предварительно заложенной программы выполнения его полета без вмешательства 

оператора. 

 БВС весом от нескольких десятков граммов до тысяч килограммов могут использоваться в 

качестве игрушек или разрабатываться для профессиональных пользователей. 

 БВС могут перевозить грузы, аппараты для съемки и другие датчики. Например, лазерные 

системы обнаружения и определения дальности (LIDAR) или инфракрасные системы. 

 Диапазон эксплуатационных режимов может охватывать визуальные полеты в пределах 

прямой видимости (VLOS), полеты за пределами прямой видимости (BVLOS) и групповые 

полеты в связке в автоматическом режиме.  

1.2 Какие функции они выполняют? 

Для нормативного органа ключевыми элементами являются признание социальных выгод, 

обеспечиваемых БАС, и необходимость оказания содействия выполнению безопасных операций, 

включая проведение гуманитарных и поисково-спасательных операций, пожаротушение, 

мониторинг инфраструктуры, научные исследования и разработки (R&D). Операции, лимитируемые 

полетами VLOS, могут ограничить масштабы выгод, обеспечиваемых перевозкой грузов и 

распылением веществ (например, опыление посевов, борьба с насекомыми).  

Не менее важными также являются обеспечиваемые БАС экономические выгоды, хотя социальные и 

экономические последствия использования БАС могут повлечь за собой необходимость 

рассмотрения регулятивными органами многочисленных проблем, связанных с обеспечением 

безопасности полетов. Еще большую обеспокоенность может вызвать использование БАС в 

рекреационных целях.  

1.3 Где они выполняют полеты? 

Физическая среда каждого государства имеет свои особенности, поэтому нормативные органы 

должны учитывать места эксплуатационного базирования БАС и обеспечивать управление спросом 

на их эксплуатацию с учетом следующих аспектов физической среды: 

Близость аэродромов, контролируемого воздушного пространства или загруженных воздушных 

трасс. Например, воздушное пространство Сингапура является контролируемым и характеризуется 

интенсивным воздушным движением. 

Городские/густонаселенные районы в сравнении с сельской/открытой местностью. Например, 

Париж или Нью-Йорк в сравнении с открытыми сельскохозяйственными районами или внутренними 

малонаселенными районами Австралийского континента. 

Приемлемость выполнения полетов БАС вблизи национальных парков, зон ограничения 

полетов/запретных зон и режимных объектов. 

Физическая среда каждого государства имеет свои особенности, поэтому нормативные органы 

должны учитывать места эксплуатационного базирования БАС и обеспечивать управление спросом 

на их эксплуатацию с учетом следующих аспектов физической среды: 

1.4 Кто пилотирует? 

 Частные лица или организация, представляемая одним лицом 

 Маломасштабные/среднемасштабные организации, включая любителей 

 Многонациональные организации  

1.5 Другие соображения и рекомендации: 

Нормативному органу следует определить ключевые проблемные области и правила, поддающиеся 

эффективному внедрению. Государственные правила должны охватывать все виды операций, 

выполняемых БАС в национальном воздушном пространстве, с тем чтобы обеспечить 

сопоставимость подлежащей разработке нормативной базы с действующими авиационными 

правилами и правилами других секторов. Это должно охватывать: 

 Частотный спектр – многие государства регулируют использование изделиями полос частот; к 

числу таких изделий может относиться линия контроля и управления (C2). 

 Перевозку опасных грузов и других опасных материалов. Например, медицинских образцов. 

 Права собственности на землю/владельцев имущества/законы о нарушении права владения 

собственностью/соображения, касающиеся неприкосновенности частной жизни. 

 Уголовные кодексы. 

 Соображения таможенного и иммиграционного характера. 

 Эксплуатационную безопасность изделия – законодательство по эксплуатационной 

безопасности изделий может охватывать БАС, изготовляемые в качестве игрушек/ электронных 

устройств. 

Полеты беспилотных воздушных судов 

Беспилотные воздушные суда могут быть интегрированы в воздушное пространство, если при этом 

будет надлежащим образом учтен создаваемый ими возможный риск для других воздушных судов, 

населения и имущества на земле. Это означает, что каждое(ая) БВС/БАС с точки зрения целей 

предполагаемого использования (инспекция трубопроводов или мониторинг рыболовства, 

киносъемка спортивных мероприятий или рекреационные задачи), лица, которое будет 

осуществлять их пилотирование (например, подготовленный специалист, четырнадцатилетний 

ребенок, получивший их в подарок на день рождения и т. д.), района, в котором они будут 

эксплуатироваться (например, удаленный район, городские условия, вблизи аэродрома и т. д.), а 

также веса и скорости БВС (т. е. кинетической энергии в случае их столкновения с чем-либо), должны 

рассматриваться индивидуально. Наличие всей этой информации позволит ведомству гражданской 

авиации (ВГА) определить степень риска для других воздушных судов, населения и имущества.  

Обычно БВС называют дронами. Однако термин "дроны" также употребляется в отношении многих 

крупных ДПВС, что делает его общеупотребительным названием, охватывающим все виды 

беспилотных воздушных судов. 
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2. Разработка правил, регламентирующих эксплуатацию БАС  

Правила, регламентирующие эксплуатацию БАС 

 

Чикагская  

конвенция  

(Doc 7300) 

  

Дистанционно пилотируемые воздушные суда представляют собой один из типов 

беспилотных воздушных судов. На все беспилотные воздушные суда, независимо от того, 

являются ли они дистанционно пилотируемыми, полностью автономными или 

комбинированными, распространяются положения статьи 8 "Беспилотные воздушные суда" 

Конвенции о международной гражданской авиации. 
 

  

Эксплуатация БВС будет связана с участием сторон, знакомых с авиацией, а также многих других 

сторон, которые с авиацией не знакомы. Важно, чтобы с самого начала разработка правил, 

регламентирующих эксплуатацию БАС, осуществлялась с привлечением этих сторон. Их участие на 

раннем этапе обеспечит возможность надлежащего учета соответствующими правилами 

потребностей этих групп, их ознакомление с ожидаемыми результатами и реальными видами на 

будущее.  

2.1 Проблемы 

Результатом стремительного роста индустрии разработки и применения БАС стали существенные 

многогранные проблемы, с которыми столкнулись государства при выполнении возложенного на 

них мандата и удовлетворении потребностей и ожиданий отрасли. К числу этих проблем относятся: 

Управление ожиданиями отрасли БАС 

Реализация нормативных проектов в установленные сроки 

Оказание поддержки созданию испытательных полигонов для проведения научных исследований и 

разработок с использованием новых технологий 

Предоставление эксплуатантам учебных материалов на мероприятиях, посвященных БАС 

Ускорение процесса согласования деятельности с международными партнерами 

Разработка учебных и инструктивных материалов по эксплуатации БАС 

Укрепление взаимоотношений с другими государственными агентствами в целях взаимного 

осознания соответствующих функций 

Задействование юридических полномочных органов, позволяющее расширить возможности 

правоприменения с привлечением правоохранительных органов 

Управление большим количеством новых эксплуатантов или новых видов операций  

2.2 Управление факторами риска 

Управление факторами риска является упреждающим видом деятельности, в рамках которой 

рассматриваются риски, обусловленные выявленными видами опасности, и оказывается содействие 

в выборе действий (или смягчающих мер), направленных на поддержание соответствующего уровня 

безопасности полетов в условиях воздействия этих факторов опасности. Постоянное 

совершенствование и реализация высококачественной программы обеспечения безопасности 

полетов требуют осуществления постоянной деятельности по управлению риском. Управление 

факторами риска предусматривает интеграцию анализа и оценки риска в деятельность ведомств 

гражданской авиации, связанную с планированием и принятием решений.  

Государствам предстоит принимать ключевые политические, технические, нормативные и 

программные решения, касающиеся эксплуатации БАС. Необходимо принять решение относительно 

степени обязательного согласования нормативных предложений по БАС с обычными авиационными 

правилами, нормами, процедурами и практикой. Следует также рассмотреть вопрос о возможности 

использования действующих стандартов и правил, регламентирующих эксплуатацию воздушных 

судов с пилотами на борту, учитывая при этом конкретные и специфичные потребности и 

характеристики БАС. При создании нормативной базы для БАС важно обеспечить, чтобы новые 

правила не шли вразрез с действующими авиационными правилами.  

2.3 Последовательное внедрение правил 

После проведения анализа результатов оценки риска государствам следует определить, является ли 

целевая интеграция полетов БАС приоритетной задачей или цель заключается в том, чтобы 

обеспечить возможность регулярного использования в рамках авиационной системы ограниченного 

количества или всех категорий БАС; кроме того, не исключена возможность использования 

государствами сочетания различных подходов. Государства могут также рассмотреть вопрос о 

применении разработанных/принятых другими государствами правил, регламентирующих 

эксплуатацию БАС, и провести оценку их приемлемости. Для недостаточно развитой отрасли, 

эволюция которой может проходить не так, как планировалось ВГА, целесообразным может 

оказаться использование итеративного и последовательного подхода. Для отрасли БАС такой подход 

может также стать стимулом к переходу на профессиональную основу и созданию культуры 

обеспечения безопасности полетов в рамках авиационного сектора. В качестве цели следует 

поставить сбор данных, являющийся составной частью культуры обеспечения безопасности полетов, 

результаты которого могут быть использованы для более глубокого осознания факторов опасности и 

принятия мер по их смягчению.  

В рамках основанного на оценке риска подхода к регулированию БАС можно, например, определить 

нормативные требования, учитывающие размеры воздушных судов, места их базирования и 

сложность выполняемых операций. Для выдачи первоначального разрешения на выполнение 

полетов БАС в рамках авиационной системы, государства могут ограничить типы разрешенных 

полетов некоторыми полетами с меньшей степенью риска, сохраняя при этом возможность 

использования перспективных технологий, например, государства могут уделить внимание полетам 

VLOS, которые сегодня охватывают подавляющее большинство операций, и техническим 

возможностям БАС. Потребуется также рассмотреть вопрос о том, будет ли распространяться 

аналогичный свод правил на всех пользователей воздушного пространства, или тем, кто 

осуществляет свою деятельность и предоставляет услуги в интересах общества, будут 

предоставляться исключения или освобождения, например, полицейским органам, органам охраны 

границы, пожарным подразделениям, службам скорой помощи и поисково-спасательным службам.  

После решения проблем, связанных с выполнением полетов БАС, характеризуемых высокой 

степенью риска, правила можно расширить, охватив ими более широкий диапазон операций. 

https://www.icao.int/publications/Pages/doc7300.aspx


 

28 
 

Например, предлагаемая рамочная основа выполнения операций в районах с повышенной степенью 

риска может потребовать выдачи свидетельств пилотам, обеспечения соответствия требованиям к 

нанесению опознавательных знаков и регистрации воздушных судов, координации с органами 

управления воздушным движением, соблюдения стандартов на проектирование или обеспечения 

летной годности воздушных судов.  

2.4 Правила, основанные на характеристиках, или нормативные правила 

При разработке правил у государств может возникнуть необходимость в рассмотрении вопроса об 

использовании основанных на характеристиках правил, призванных обеспечить получение 

желаемых результатов. Правила, основанные на характеристиках, описывают ожидаемый результат, 

а не то, каким способом этот результат должен достигаться. В противном случае для рассмотрения 

некоторых требований могут потребоваться нормативные минимальные стандарты обеспечения 

безопасности полетов, например, частотный спектр, который может использоваться для управления 

и контроля. Эти правила можно хорошо сбалансировать за счет сочетания нормативных правил и 

правил, основанных на характеристиках. Государствам потребуется провести внутреннюю оценку 

влияния предлагаемых нормативных требований на их программу гражданской авиации. Эта оценка 

предусматривает осуществление надзора, обеспечение соблюдения, выполнение требований 

безопасности полетов, определение финансовых последствий сертификации (например, 

свидетельства внешних пилотов, сертификаты на производство полетов) и административное 

обеспечение баз данных (например, нанесение опознавательных знаков и регистрация воздушных 

судов). Желательные результаты безопасного выполнения полетов БАС достигаются за счет наличия 

четких, предсказуемых и осуществимых нормативных требований, подкрепляемых активной работой 

с общественностью, просветительской деятельностью и контролем за исполнением.  

Государства могут ввести точно сформулированные правила, определяющие виды 

деятельности/полетов, требующих утверждения, но для выполнения которых получать разрешение у 

нормативного полномочного органа не потребуется. В отношении утверждений ВГА может ставить 

конкретные условия и вводить ограничения, касающиеся этих конкретных операций (см. раздел 

"Классификация").  

2.5 Масштабы нормативной деятельности 

До начала разработки правил необходимо документально оформить основные допущения и 

определить масштабы того, "что вносится" в нормативную программу и "что исключается" из нее. 

Первый вопрос заключается в следующем: "В рамках государственной нормативной структуры, 

являются ли БВС "воздушными судами" по определению?". Затем следует рассмотреть такие 

вопросы, как: выполнение полетов в помещениях, неавтономные полеты, сравнение полетов, 

выполняемых в автоматическом режиме, с автономными полетами, категории воздушных судов, 

определяемые весом или кинетической энергией, совместно с массой и воздушной скоростью, а 

также классификация полетов БАС на основе оценки риска, создаваемого окружающей среде. 

Например, полеты VLOS в сравнении с полетами BVLOS, а также сравнение полетов, выполняемых в 

сельских районах, с полетами в густонаселенных районах.  

Кроме того, государства могут рассмотреть вопрос об определяемой пороговыми значениями 

базовой категории, которая рассматривается в качестве категории, представляющей незначительный 

риск, и на которую действие авиационных правил не распространяется. Этот процесс 

предусматривает принятие решения относительно различий, если таковые имеются, которые 

необходимо проводить между любителями рекреационного использования БАС и 

профессиональными операторами; кроме того, необходимо определить общие для этих двух групп 

факторы риска.  

2.6 Подход, основанный на оценке риска 

В рамках основанного на оценке риска подхода к регулированию БАС можно рассмотреть два 

основных вида риска: риск нанесения БВС телесных повреждений со смертельным исходом или риск 

нанесения ущерба имуществу на земле и столкновения БВС с другим пользователем воздушного 

пространства на любом этапе полета.  

Оценка риска потребует учета влияния эксплуатационных факторов сложности, включая размеры 

воздушных судов, местоположение, высоты, классификацию воздушного пространства и сложность 

выполняемых полетов, дневные/ночные условия и возможные меры по уменьшению рисков. 

Например: 

 размер и физические характеристики БВС (масса и материалы) могут оказать влияние на 

вероятность нанесения воздушным судном телесных повреждений людям, ущерба имуществу 

или повреждения другого воздушного судна; 

 близость к аэродромам или зонам ограничения полетов/сегрегированному воздушному 

пространству может увеличить вероятность столкновения с другими пользователями воздушного 

пространства; 

 выполнение полетов в густонаселенных районах или районах с высокой плотностью 

воздушного движения может увеличить вероятность нанесения телесных повреждений людям и 

потери управления по причине частотных помех, потери сигнала GNSS или влияния других 

факторов; 

 сложные задачи, возлагаемые на пилотов, или сложные условия эксплуатации могут также 

увеличить вероятность инцидента или авиационного происшествия; 

 рабочие высоты и/или классификация воздушного пространства могут повлиять на вероятность 

столкновения с другими пользователями воздушного пространства.  

Диапазон мер по уменьшению рисков может охватывать технические характеристики БАС (цветовые 

схемы, обеспечивающие заметность, или проблесковые огни, повышающие видимость), 

квалификацию внешних пилотов, эксплуатационные процедуры или требования эксплуатантов 

(СУБП, руководства и т. д.).  

2.7 Типовые элементы системы классификации 

Имеется множество БАС, представляющих ограниченный риск для других пользователей воздушного 

пространства, а также для населения и имущества на земле. Попытка тщательного регулирования 

этой широкой категории БАС "незначительного риска" может привести к получению нормативным 

полномочным органом чрезмерного количества запросов, что исключит возможность эффективного 

регулирования и, тем самым, приведет к увеличению количества несанкционированных полетов.  

Нормативный орган может поставить и конкретно определить строгие предварительные условия, 

соблюдение которых обеспечит возможность выполнения полетов. Кроме того, эксплуатантам 

может быть предписано представлять донесения об инцидентах, связанных с безопасностью 

полетов.  
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Ниже приводится пример системы классификации, которую можно использовать при разработке 

нормативной основы, регламентирующей, на начальном этапе, выполнение полетов БАС, 

представляющих незначительный риск, с последующим переходом к производству полетов, 

характеризуемых более высокой степенью риска.    

2.7.1 Категория незначительного риска 

Согласно рекомендации полеты на основе конкретно определенных условий можно выполнять без 

разрешения, требуемого нормативным органом. Ниже приводятся конкретные примеры таких 

полетов: 

 визуальные полеты в пределах прямой видимости (VLOS), выполняемые только в дневное 

время и в визуальных метеорологических условиях (ВМУ); 

 полеты, выполняемые на установленном расстоянии от людей, зданий и аэродромов; 

 полеты, выполняемые на предписанной максимальной высоте над уровнем земли (AGL); 

 полеты, выполняемые в неконтролируемом воздушном пространстве, в котором отсутствуют 

какие-либо ограничения; 

 воздушные суда выполняют полеты с учетом конкретных ограничений летно-технических 

характеристик, например по массе, скорости, предельной высоте, скорости набора высоты и 

снижения. 

2.7.2 Регулируемая категория минимального риска 

Эта категория полетов может, например, включать в себя визуальные полеты БВС в пределах прямой 

видимости (VLOS) и использование БВС, обладающих незначительным весом или малой 

кинетической энергией, а также незначительными возможностями для перевозки коммерческой 

нагрузки. Маловероятно, что полеты БВС этой категории приведут к фатальным последствиям или 

нанесению тяжких телесных повреждений людям на земле, поэтому их регулирование будет 

осуществляться в меньшей степени, хотя для защиты других пользователей воздушного пространства 

потребуется ввести некоторые эксплуатационные ограничения, например ограничения по 

абсолютной высоте. По всей вероятности, внешние пилоты должны обладать базовыми 

авиационными знаниями, а на БВС могут распространяться требования к обеспечению опознавания 

и передаче донесений, особенно до входа в контролируемое воздушное пространство. 

2.7.3 Регулируемая категория приемлемого риска 

В эту категорию могут, например, входить полеты VLOS, выполняемые более крупными и/или более 

тяжелыми воздушными судами, способными нести бо́льшую коммерческую нагрузку, и 

эксплуатация которых может привести к фатальным последствиям или нанесению телесных 

повреждений людям на земле или другим пользователям воздушного пространства. В этом случае 

потребуются более жесткие нормативные требования, предусматривающие введение 

эксплуатационных ограничений, в частности ограничений на использование воздушного 

пространства, высот, воздушной скорости, близости к аэродромам и загруженным/густонаселенным 

районам. Внешние пилоты должны обладать базовыми авиационными знаниями, а на БВС могут 

распространяться требования об обеспечении простого опознавания и передаче донесений. С 

принятием соответствующих мер предосторожности к этой категории можно отнести выполнение 

полетов BVLOS в более сложных условиях, например в контролируемом воздушном пространстве, 

над густонаселенными районами и на аэродромах или в непосредственной близости от них. Такие 

полеты потребуют принятия серьезных мер по снижению риска, например: 

 эксплуатанты должны иметь соответствующую структуру управления, обеспечивающую 

безопасность выполнения полетов, или государство может принять решение о выдаче 

сертификатов эксплуатанта ДПАС; 

 может возникнуть необходимость в выдаче свидетельств внешним пилотам, включая 

соблюдение ими требований к успешному прохождению практической подготовки, проверке 

знаний, прохождению специального медицинского освидетельствования и минимальному 

возрасту; 

 для выполнения полетов БАС должны поддерживаться в работоспособном состоянии и на них 

могут распространяться стандарты проектирования или другие требования к сертификации 

летной годности; 

 может возникнуть необходимость в регистрации воздушных судов, нанесении на них 

опознавательных знаков и выдаче владельцу сертификата о регистрации; 

 эксплуатационные правила, применимые к этой категории, могут быть масштабными. 

2.8 Оценка эксплуатационного риска эксплуатантом 

Для понижения степени риска при выполнении полетов БВС категории B или C эксплуатанту 

рекомендуется провести оценку риска для каждого вида предлагаемых полетов. Содействие 

проведению оценки риска может оказать предоставление стандартных сценариев.  

В рамках оценки риска следует рассмотреть следующие аспекты:  

Предлагаемая зона полетов, включая, в частности, воздушное пространство, аэродромы, зоны 

ограничения полетов (например, стратегические объекты, национальные парки или заповедные 

зоны), препятствия (здания, инфраструктура, линии электропередачи, башни и т. п.) и 

густонаселенные районы, включая места проведения мероприятий с участием большого количества 

людей.  

Погодные условия – дневные условия, визуальные метеорологические условия. Выполняется ли 

полет в условиях VLOS?  

Эксплуатант и/или внешний пилот должен знать правила и ограничения для пилотирования своих 

БВС соответствующей предлагаемой категории и обладать надлежащим уровнем навыков, 

соответствующих предлагаемым видам полетов.  

Внешний пилот должен обладать достаточными знаниями в области БАС. К числу подлежащих 

рассмотрению вопросов относятся: 

 Эксплуатационные ограничения БВС. 

 Технические требования (например, влияние температуры на ресурс аккумулятора, зона действия 

линии C2). 

 Возможности БВС. 

 Порядок действий в нештатных ситуациях (например, возвращение на базу).  

На случай инцидента или авиационного происшествия эксплуатант должен иметь надлежащую 

страховку. В некоторых государствах для выполнения всех видов полетов БАС как минимум 

требуется страхование ответственности перед третьими лицами. 
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3. Общие рекомендации относительно подготовки и обучения  

 

Руководство  

по  

ДПАС  

(Doc 10019) 

  

Цель Руководства по ДПАС заключается в предоставлении рекомендаций по техническим и 

эксплуатационным вопросам, связанным с интеграцией ДПВС в несегрегированное 

воздушное пространство и их эксплуатацией на аэродромах. 
 

 

Квалификационные требования к внешним пилотам должны учитывать категории полетов. 

Например, можно предложить несколько уровней требований: 

 Базовая подготовка (посредством электронного обучения, проведения индивидуальных 

занятий или занятий с помощью других приемлемых средств) для выполнения полетов с очень 

незначительной степенью риска, включая полеты моделей воздушных судов. Полномочному 

органу потребуется определить цели обучения. 

 Сертификат о прохождении теоретической подготовки; практическая подготовка с целью 

выполнения полетов с незначительным/средним уровнем риска. 

 Сертификат о прохождении теоретической подготовки; практическая подготовка; практическая 

проверка и, по всей вероятности, выполнение других требований, таких как наличие разрешения 

на ведение радиотелефонной связи или опыт работы в области пилотируемой авиации для 

выполнения полетов с повышенной степенью риска или полетов BVLOS. Завершающим этапом 

может стать получение свидетельства внешнего пилота. 

3.1 Персонал ВГА должен также проходить подготовку 

Следует стимулировать установление деловых связей между ВГА, изготовителями, и 

эксплуатантами. Персонал ВГА должен иметь представление о технических вопросах, связанных с 

БАС, и обладать экспертными знаниями в отношении эксплуатационных вопросов.  

ВГА должны осуществлять деятельность по подготовке презентаций нормативного характера, 

включая экономическое развитие и выгоды. Материалы этих презентаций должны регулярно 

обновляться и распространяться в рамках организаций для их использования, при необходимости, 

заинтересованными сторонами, другими организациями и своим персоналом. Зачастую от ВГА 

требуется представления статистической информации, такой как количество профессиональных 

эксплуатантов, количество профессиональных БАС, типы БАС, включая рекреационные.  

3.2 Эксплуатанты и внешние пилоты 

В отличие от традиционных воздушных судов использование автоматизированных технических 

средств требует наличия иных навыков; по сравнению с пилотируемой авиацией управление БВС 

требует наличия меньших навыков, однако при этом необходим набор таких навыков, как 

программирование полета и необычная ситуационная осведомленность. Внешние пилоты могут не 

знать о необходимости приобретения профессиональных авиационных знаний. 

 Изготовители могут быть незнакомы с авиационными требованиями. Изготовители игрушек 

или электронных устройств могут не знать о возможной угрозе безопасности полетов, 

создаваемой их продукцией, и последствиях ее использования. 

 Эксплуатанты, независимо от того, являются ли они любителями, профессионалами или 

представителями деловых кругов, несут ответственность за подготовку и квалификацию 

любого лица, пилотирующего БВС или выполняющего функции наблюдателя ДПВС.  

Примечание. Информация, приводимая ниже (3.3–3.9), представляет собой упрощенный обзор 

соображений, касающихся выдачи свидетельств внешним пилотам и их подготовки.  

3.3 Минимальный возраст внешнего пилота 

Минимальный возраст кандидатов на получение свидетельства внешнего пилота может 

определяться правилами.  

 

3.4 Подготовка и квалификация профессиональных внешних пилотов 

 Внешние пилоты отличаются от традиционных пилотов пилотируемых воздушных судов. На них 

не должны переноситься требования пилотируемой авиации. 

 Следует обеспечить баланс между простыми требованиями к выполнению полетов с 

незначительной степенью риска и более жесткими требованиями к более тяжелым БВС, 

используемым для выполнения сложных полетов. 

 Ответственность за разработку руководств по техническому обслуживанию и производству 

полетов несет эксплуатант. 

 Эксплуатант должен регулярно проводить проверку знаний и навыков пилотирования. 

 Внешние пилоты должны иметь общее представление об авиационной деятельности, 

например о ведении радиотелефонной связи, праве первоочередности, распределении 

воздушного пространства, авиационном законодательстве и т. д.  

3.5 Теоретическая подготовка: задачи обучения 

 общее ознакомление с БАС 

 принципы полета, применяемые к БАС/правила полетов/эксплуатационные процедуры 

 возможности человека 

 метеорология 

 навигация/связь/наблюдение  

3.6 Практические навыки 

Цели практической подготовки внешних пилотов должны определяться правилами, включая: 

 подготовку к полету 

 подготовку БАС 

 штатные процедуры 

 нештатные процедуры  

3.7 Практические проверки 

Организация, проводящая подготовку, может выдавать сертификаты, подтверждающие успешное 

прохождение летной подготовки.  

По сравнению с полетами VLOS полеты BVLOS представляют больший риск, поэтому они требуют 

больших навыков.  

http://store1.icao.int/index.php/manual-on-remotely-piloted-aircraft-systems-rpas-doc-10019-english-printed-12794.html
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3.8 Должно ли утверждаться учебное заведение? 

В отношении необходимости утверждения учебного заведения должно быть принято 

соответствующее решение. Другие возможные варианты заключаются в следующем: 

 определение в рамках законодательства практических задач обучения 

 введение требования о подтверждении учебным заведением приобретения слушателями 

конкретных навыков 

 стимулирование получения учебным заведением категории профессиональной организации  

3.9 Требования к годности по состоянию здоровья 

Следует ли для внешних пилотов, выполняющих полеты VLOS с незначительной степенью риска, 

определять требования к годности по состоянию здоровья? В отношении внешних пилотов 

некоторые государства предлагают использовать медицинские заключения третьего класса.  

Консультативная группа по БАС  

В марте 2016 года ИКАО создала консультативную группу для обмена передовой практикой и  

оказания помощи государтсвам в разработке интсруктивного материала по эксплуатации БАС. 

 

4. Дополнительные соображения  

 

Awareness  

Campaigns  

Дополнительная информация  

  

Для доведения до сведения широкой общественности информации о безопасной 

эксплуатации небольших дронов необходимо проводить информационно-просветительные 

кампании. Многие государства к реализации таких инициатив пока не приступили. 
 

  

4.1 Комплексный подход государственных органов 

Учитывая сложность БАС и требования, предъявляемые отраслью к ВГА, государства могут проявить 

заинтересованность в рассмотрении вопроса о разработке комплексной государственной стратегии в 

отношении БАС, которая может обеспечить получение выгод всеми подразделениями и включать в 

себя такие ключевые элементы, как: 

 дорожная карта, определяющая цели будущей отрасли БАС в области безопасности полетов, 

авиационной безопасности и экономики; 

 государственный межведомственный комитет по БАС для обмена информацией и оказания 

помощи подразделениям, эксплуатирующим БАС, в планировании их деятельности; 

 методика согласования потребностей отрасли с государственными ресурсами; 

 деятельность по координации, направленная на расширение доступа партнерам по отрасли к 

источникам финансирования в целях изучения новых технологий и рыночных целей. 

 4.2 Проведение консультаций с заинтересованными сторонами 

На начальном этапе нормотворческой деятельности государства могут проявить заинтересованность 

в проведении консультаций с ключевыми заинтересованными сторонами. Эффективным может 

оказаться создание совместной рабочей группы по БАС из числа представителей государственных 

органов/заинтересованных сторон, задача которых будет заключаться в рассмотрении действующего 

законодательства и подготовке рекомендаций относительно новой нормативной основы для БАС. В 

число связанных с эксплуатацией БАС заинтересованных сторон должны входить представители 

эксплуатантов пилотируемой авиации, изготовителей и организаций. После подготовки проекта 

правил помощь в обеспечении охвата ими всех соответствующих требований окажут замечания, 

представленные авиационными и неавиационными заинтересованными сторонами.  

4.3 Сотрудничество ведомств гражданской авиации 

Государства могут проявить заинтересованность в создании механизма обмена опытом 

эксплуатации БАС с другими ВГА с целью приведения в соответствие правил, особенно с ВГА тех 

государств, с которыми имеются общие границы. При разработке нормативной основы производства 

полетов БАС в режиме BVLOS особое значение имеет привлечение международных партнеров, 

занимающихся нормативной деятельностью. Государствам следует рассмотреть вопрос о 

сотрудничестве в области БАС, включая такие аспекты, как: 

 технические требования, требования к обеспечению безопасности полетов и 

эксплуатационные требования, обеспечивающие возможность безопасной эксплуатации БАС; 

 исследования и разработки, включая обмен результатами и выявление возможностей для 

сотрудничества в рамках будущих проектов, особенно в области организации воздушного 

движения; 

 информационные системы; 

 стратегии правоприменения и соблюдения правил, включая налаживание партнерских 

отношений с правоохранительными органами; 

 программы подготовки национальных специалистов, несущих ответственность за 

осуществление надзора за БАС; 

 извлеченные уроки и передовая практика; 

 ознакомление с аспектами обеспечения безопасности полетов и проведение маркетинговых 

кампаний.  

4.4 Информационно-пропагандистская работа с общественностью – разъяснительная работа 
и ознакомление 

Для успешной интеграции БАС в существующую систему пилотируемой авиации важно, чтобы 

пилоты, эксплуатанты, изготовители, покупатели, продавцы, импортеры и широкая общественность 

имели представление о БАС. Наиболее важным аспектом является необходимость принятия на себя 

внешними пилотами ответственности и осознание ими своих обязательств и подотчетности за 

безопасную эксплуатацию БАС. В рамках информационно-просветительных кампаний можно 

использовать такие лозунги, как "ТЫ являешься ВНЕШНИМ ПИЛОТОМ" или «ТЫ УПРАВЛЯЕШЬ» своей 

БАС. Такое послание должно также содержать напоминание о том, что пилотирование БАС вблизи 

аэропортов или воздушных судов может создавать риск для безопасности полетов. 

4.4.1 Education 

Education should be provided to manufacturers, importers and sellers of UAS in order for them to convey 

key safety information directly to the buyers of UAS. This awareness and/or education should include the 

following: 

https://www.icao.int/Meetings/Remotetech/Presentations/Day2_Session%206_RPAS%20Stream_Leslie%20Cary.pdf
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 Online reference to the specific State’s UAS guidance or regulations, web links must be easily 

accessible 

 A simple, clear web based handout of the do’s and don’ts when operating UAS 

 Pamphlets or educational material regarding guidance and/or regulations should be provided to: 

manufacturers, dealers and sellers of UAS, some UA are “home-build” products for 

recreation/experimental purposes, law enforcement agencies and academic Institutions 

4.4.2 Информационно-просветительские кампании по безопасности полетов 

Эффективными могут оказаться информационные киоски на конференциях, авиасалонах и 

отраслевых выставках. Следует рассмотреть вопрос об использовании проводимых мероприятий в 

качестве платформы для ознакомления с БАС. Ниже приводится перечень других структур, которые 

могут оказать содействие в проведении информационно-разъяснительной работы. Использование 

услуг этих структур обеспечивает возможность распространения информации в глобальном 

масштабе. 

 иммиграционные бюро, включая консультативные туристические агентства; 

 туристические агентства; 

 социальные сети, включая часто обновляемые веб-страницы, такие как YouTube и блоги; 

 веб-сайты и справочники, разъясняющие правила, брошюры, рекламные кампании через 

средства массовой информации могут использоваться для информирования широкой 

общественности и эксплуатантов БАС; 

 зарегистрированных эксплуатантов можно также информировать по электронной почте в 

случае составления ВГА списков рассылки; 

 полезной может также оказаться страница с часто задаваемыми вопросами (FAQ), включая 

процедуру ответа на вопросы по электронной почте; 

 проводимые нормативными полномочными органами в рамках государственных программ по 

обеспечению безопасности полетов кампании, направленные на повышение уровня безопасности 

полетов.  

4.5 Правоприменение 

Государства должны определить, кто будет обеспечивать соблюдение правил, касающихся БАС, и 

выработать стратегию их соблюдения. Для эффективного соблюдения необходимо обеспечить 

возможность идентификации БАС; наиболее характерной формой идентификации является 

регистрация. Регистрируя БАС, владелец признает свою ответственность и подотчетность за 

безопасную эксплуатацию воздушного судна.  

Диапазон методов правоприменения может предусматривать как проведение информационно-

разъяснительной работы, так и наложение штрафов и санкций, что будет зависеть от серьезности 

нарушения. Ответственность за правоприменение может быть возложена на национальный 

полномочный орган или на местные правоохранительные органы. Многие сотрудники 

правоохранительных органов могут иметь слабое представление о правилах, что приводит к 

непоследовательности принимаемых мер по обеспечению соблюдения. Государства должны 

определить наиболее приемлемую организацию для осуществления контроля за соблюдением 

законодательства и обеспечить наделение ее соответствующими полномочиями и подготовку 

персонала для эффективного выполнения возложенных на нее функций.  

Необходимо помнить о том, что в отношении опасного, рискового или неосторожного 

пилотирования можно применять действующую авиационную или правоохранительную политику.  

4.6 Представление донесений об инцидентах и авиационных происшествиях 

Для надежного развития отрасли БАС и разработки эффективных нормативных процедур 

национальным полномочным органам необходимы данные. В этой связи новой динамично 

развивающейся отрасли БАС настоятельно рекомендуется представлять нормативным полномочным 

органам данные об инцидентах и авиационных происшествиях. Наибольшую поддержку процессу 

представления и сбора данных окажет реализация механизма, не предусматривающего применение 

наказания.  

Правила, регламентирующие представление донесений об опасных ситуациях, должны быть 

четкими и хорошо задокументированными, а также содержать подробные указания относительно 

того, где или кому должны представляться донесения. Это позволит уменьшить путаницу 

относительно того, куда следует направлять донесения, и обеспечит возможность доведения до 

сведения соответствующего полномочного органа информации обо всех событиях.  

Ведение официальной статистики относительно видов деятельности, осуществляемой БАС, и частоте 

инцидентов и авиационных происшествий поможет лицам, ответственным за принятие решений, 

разрабатывать обоснованную политику, затрагивающую регулируемое сообщество. Система 

представления донесений об авиационных происшествиях, дополняемая не предусматривающей 

применение наказания системой представления обезличенных донесений об инцидентах, является 

важным элементом оценки эффективности нормативной базы.  

4.7 Конфиденциальность информации 

Государства, в которых отсутствует законодательство, обеспечивающее конфиденциаль-ность 

информации, или агентство, ответственное за рассмотрение жалоб на нарушение 

конфиденциальности информации, связанной с воздушными судами, могут рассмотреть вопрос о 

назначении какого-либо органа по осуществлению надзора за соблюдением конфиденциальности. 

Рассмотрение законов о защите конфиденциальности наряду с обеспечением сбалансированного 

подхода к обеспечению безопасности полетов и конфиденциальности может потребовать принятия 

ответных мер на жалобы относительно выполнения полетов БАС вблизи особо важных районов и 

критической инфраструктуры.  

4.8 Испытательные полигоны и воздушное пространство, предназначенные для БАС 

Учитывая высокий спрос партнеров по отрасли на доступ к воздушному пространству и тот факт, что 

быстрые темпы технического развития БАС опережают темпы нормотворческой деятельности, 

государства могут рассмотреть вопрос об оказании поддержки инициативам, предусматривающим 

создание для БАС научно-исследовательских объектов с сегрегированной структурой воздушного 

пространства. Такой подход позволит заинтересованным сторонам в полной мере реализовывать 

потенциал БАС в различных эксплуатационных условиях. Выгоды могут заключаться в следующем: 

 оказание поддержки реализации научных аэрокосмических и технических программ; 

 проведение испытаний новых БАС и новых технологий в интересах эксплуатантов и 

изготовителей; 

 проведение испытаний в реальных условиях для демонстрации авиационным полномочным 

органам возможностей БАС; 
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 проверка возможностей БАС перевозить коммерческую нагрузку для оценки соответствия их 

предполагаемому использованию; 

 проверка и подготовка внешних пилотов; 

 уменьшение количества специальных запросов на введение искусственных ограничений, 

связанных с использованием воздушного пространства.  

Ответственность нормативных органов 

Разработка и распространение четких и лаконичных стандартов безопасности полетов. 

Осуществление надзора за деятельностью авиационной отрасли. Проведение регулярных 

обзоров состояния безопасности полетов в целях осуществления контроля за показателями 

деятельности авиационной отрасли и выявления тенденций и факторов риска в области 

безопасности полетов. Выдача свидетельств, регистрация воздушных судов и выдача других 

разрешений. Проведение оценки положения дел в области безопасности полетов на 

международном уровне. Стимулирование авиационной отрасли к поддержанию высоких 

стандартов безопасности полетов на основе обучения, подготовки и оказания консультативной 

помощи. Оказание содействия проведению полномасштабных и эффективных консультаций и 

обеспечению информационного взаимодействия со всеми группами населения и организациями, 

заинтересованными в обеспечении безопасности полетов. 

 

 

РЕШЕНИЯ ДЛЯ ОБЕСПЕЧЕНИЯ БЕЗОПАСНОСТИ  ОБЪЕКТОВ 
ТРАНСПОРТНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ 

 
Колотухина М.С., 

директор по направлению 

Транспортная безопасность АО «Транссеть» 

 

За 19 лет работы в IT специалисты «Транссети» автоматизировали деятельность крупных 

распределенных предприятий на которых эксплуатируются миллионы единиц оборудования, 

планируются и выполняются миллионы работ десятков тысяч сотрудников, таких как Центральная 

станция связи и иные филиалы РЖД, Росжелдорпроект и другие.  

АО «Транссеть» с 2016 года разрабатывает программное обеспечение в сфере транспортной 

безопасности, все вы знаете нашу систему аттестации ЕСА – с ее помощью аттестовано более 16 тыс. 

сотрудников сил ОТБ. Мы выполняем различные научно-исследовательские работы в области ТБ и 

принимаем участие в рабочих группах и форумах. 

 

 
 

Мы понимаем, что основной целью является обеспечение безопасного функционирования 

транспортного комплекса и транспортных средств. Цель высокая, но нельзя забывать и о другой 

важной цели любого коммерческого предприятия – коммерческая эффективность и получение 

прибыли. Как же достичь этих целей?  

Предприятия транспортной инфраструктуры согласно нормативной документации обязаны 

устанавливать инженерно-технические системы обеспечения безопасности и привлекать 

подразделения сил ОТБ для защиты объектов от актов незаконного вмешательства. Предприятия 

обязаны постоянно контролировать соответствие закупленного оборудования и нанятых сил 

требованиям нормативно-правовой базы. 

С одной стороны, мы можем инвестировать миллиарды в оборудование объектов полным 

комплексом инженерно-технических систем обеспечения транспортной безопасности, нанять роты 

сил обеспечения транспортной безопасности для защиты наших объектов.  С другой стороны, без 

оперативного управления и контроля эффективность вложенных инвестиций многократно 

снижается. 

Задачи, стоящие перед субъектами транспортной инфраструктуры и ПТБ разные, но, помимо задач 

обеспечения безопасности, у них, как у коммерческих предприятий, есть цель работать 

экономически эффективно. Поддержание баланса между качеством технического состояния 

объектов транспортной инфраструктуры и, как следствием, уровнем транспортной безопасности и 

оптимальным уровнем затрат является основной проблемной областью.  

Цели достигаются путем решения следующих задач: 

1. Повышение качества соблюдения нормативно-правовой документации. 

Деятельность сил обеспечения транспортной безопасности четко регламентирована 

законодательством и организационно-распорядительными документами. Остается лишь 

организовать должное качество привлекаемых ресурсов и обеспечить контроль соответствия. 
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2. Минимизация количества отказов работы инженерно-технических средств обеспечения 

транспортной безопасности. 

Cокращение времени простоя оборудования прямо влияет на эффективность его использования, 

любой сбой требует возмещения, это либо дополнительные ресурсы в виде сил обеспечения 

транспортной безопасности, либо временная замена на аналогичное оборудование. Логика 

очевидна, чем больше времени оборудование находится в неработоспособном состоянии, тем 

дороже нам обходится процесс обеспечения транспортной безопасности. 

3. Повышение эффективности использования человеческих ресурсов. 

Порядок реагирования четко говорит нам какие действия необходимо предпринимать в той или 

иной ситуации, постановления правительства регламентируют размеры подразделений 

транспортной безопасности. Четкое планирование деятельности сотрудников позволяет повысить 

эффективность их работы и, как следствие, повышает общий уровень защищенности объектов 

транспортной инфраструктуры.   

Для решения обозначенных задач мы предлагаем использовать средства автоматизации. Если 

рассматривать транспортную безопасность в сравнении с другими сферами деятельности 

предприятия, к примеру, с производством, можно прийти к выводу: на производстве практически 

все задачи автоматизированы, деятельность персонала под контролем, производственный цикл 

оцифрован и оценивается четкими количественными критериям качества.  

Иными словами, коллеги, я уверена, что на ваших предприятиях уровень автоматизации областей 

бухгалтерского учета, кадров и зарплаты гораздо выше уровня автоматизации в области ТБ. 

В сфере ТБ автоматизация еще активно развивается, выпускаются сложнейшие системы, к примеру, 

интеллектуальная видеоаналитика, что помогает человеку в принятии решений, модернизируется 

оборудование, но все это не про управление, все это инструменты. 

Для достижения целей по организации безопасности и предотвращению угроз человеческим 

жизням требуется комплексный подход, пробелы в автоматизации наблюдаются именно в процессах 

менеджмента транспортной безопасности.  

Что такое автоматизация в сфере транспортной безопасности в нашем понимании. 

1. Все инженерно-технические средства и системы транспортной безопасности объединены в 

единый комплекс, средствами глубокого факторного анализа и корреляции событий система дает 

человеку готовое решение, а зачастую может принять это решение самостоятельно. 

2. Все человеческие ресурсы оцифрованы, автоматически контролируется соблюдение нормативно-

правовых требований: 

- наличия действующего медосмотра и свидетельства об аттестации; 

- автоматическое планирование смен на основании условий конкретного объекта транспортной 

инфраструктуры и договора на защиту объекта (с учетом конкретных примеров); 

- соблюдение порядка реагирования на конкретные события, детализированного до уровня 

выполнения конкретных операций; 

- наличие допуска к выполнению конкретной операции на основании квалификации человека. 

3. Процесс эксплуатации оборудования автоматизирован: 

- автоматическое планирование обслуживания оборудования; 

- четкая фиксация времени простоя (сколько и какое оборудование не работает, когда вышло из 

строя, какие затраты/издержки компания несет в период простоя оборудования, дополнительные 

затраты на экстренные незапланированные ремонты, своевременность выполнения подрядчиками 

планово-предупредительных работ, ремонтных работ и т.д.). 

Все эти идеи мы активно используем при разработке своих систем. Примером служит наш опыт 

внедрения ЕСМА в РЖД, где автоматизировано управление эксплуатацией более 3х-миллионов 

единиц оборудования, более 30 тысяч пользователей системы ежегодно выполняют более 

миллиона плановых работ. Краткое описание наших решений в сфере ТБ вы можете найти в 

брошюре из портфеля участника.  

Мы разработали ЕСМА ТБ, решение для управления процессами в области транспортной 

безопасности.  

В системе проводится фиксация времени, какое оборудование и какой срок не работает, когда 

вышло из строя, какие затраты/издержки компания несет в период простоя оборудования, затраты 

на экстренные незапланированные ремонты, есть блок аналитики, которая показывает 

своевременность выполнения подрядчиками планово-предупредительных работ, ремонтных работ. 

 

 

Информационная панель (Dashboard) ЕСМА ТБ. 

 

 
 

Внедрение ЕСМА ТБ позволит ответить на вопросы: 

1. Достаточно ли у Вас ресурсов для обеспечения транспортной безопасности?  

К примеру, сколько конкретно человек в настоящий момент обеспечивают ТБ на конкретном 

объекте, а договору на защиту это соответствует? Какой процент ИТС ОТБ сейчас находится в 

неработоспособном состоянии?  

2. Соответствуют ли сотрудники выполняемой деятельности?  
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К примеру, имеет ли Иванов И.И., который в настоящий момент сидит за интроскопом, 

свидетельство именно по 5-ой категории? Не превысил ли он максимальное время нахождения за 

этим интроскопом? 

3. Какова скорость реакции на события? Реагируют ли на их вообще? К примеру, сколько времени 

прошло с момента обнаружения оставленного предмета до момента удостоверения в отсутствии 

угрозы АНВ? 

4. Что стало причиной чрезвычайного события и что было предпринято? Кто несет за это 

ответственность? К примеру, согласно порядку реагирования на событие «оставленный предмет», 

произвел ли Петров П.П. весь перечень необходимых действий проинформировал ли он 

необходимых ответственных и т.д.? 

5. Выполняют ли сотрудники свои обязанности и чем они заняты в данный момент? К примеру, 

находится ли в настоящий момент на посту то количество людей, которое требует договор на защиту 

объекта или Ространснадзор начинает выписывать очередной штраф? 

6. Какие подрядчики создают максимум/минимум проблем? К примеру, своевременно ли компания 

по обслуживанию ИТС ОТБ проводит ремонт или замену оборудования? 

7. Какие проблемы требуют решения в первую очередь? И сколько это стоит? К примеру, аналитика 

показала дефицит аттестованных сотрудников на объекте Х. 

8. Эффективны ли в целом принимаемые решения? Достигаете ли Вы целевых показателей?  К 

примеру, анализируем динамику времени нахождения оборудования в неработоспособном 

состоянии, соблюдение регламентов согласно порядка реагирования и т.д. 

Таким образом, автоматизация позволяет нам достичь баланса между качеством технического 

состояния объектов инфраструктуры и оптимальным уровнем затрат.  

Все вышеописанное мы реализуем на Крымской железной дороге в рамках проекта перевооружения 

и очень благодарны Шувалову Алексею Валерьевичу за активное участие, уже пройден нелегкий 

путь формирования требований к комплексной системе по обеспечению транспортной безопасности 

КЖД, и надеемся успешно завершить этот проект.  

 

 

ЭФФЕКТИВНОСТЬ ВНЕДРЕНИЯ ПРОЦЕДУР ОЦЕНКИ РИСКОВ В СИСТЕМЕ 
УПРАВЛЕНИЯ  БЕЗОПАСНОЙ ЭКСПЛУАТАЦИЕЙ СУДОВ 

ПАО «СЕВЕРО-ЗАПАДНОЕ ПАРОХОДСТВО». УЧЕТ ПОТЕНЦИАЛЬНЫХ ИНЦИДЕНТОВ 
 

  Круглов А.А., 

директор по безопасности судоходства и 

качеству ПАО «Северо-Западное пароходство» 

  

       Международный Кодекс по управлению безопасной эксплуатацией судов и предотвращением 

загрязнения (МКУБ; ISM Code) требует, чтобы судоходные компании, как субъекты хозяйственной 

деятельности, отвечающие за эксплуатацию судов, определили своей целью: «оценку всех 

выявленных рисков для своих судов, персонала и окружающей среды и установление 

соответствующей защиты». Компания должна распределить ответственность и полномочия по 

управлению рисками, а задействованный в оценке риска персонал, должен получить 

соответствующую подготовку и инструкции. Это требование введено  в качестве поправок в МКУБ, 

Резолюцией ИМО MSC.273(85) (adopted on 4 December 2008) и вступило в силу с 01 июля 2010 года.  

     Резолюция ИМО предписывает, чтобы это требование нашло отражение в системах управления 

безопасностью (СУБ), а администрации государств контролировали его выполнение. Российский 

Морской Регистр Судоходства постоянно обращает внимание судоходных компаний на 

необходимость внедрения процесса оценки рисков в деятельность компании, что в свою очередь, 

должно значительно повысить эффективность системы управления безопасностью.  

     В 2002 году Комитет по безопасности на море и Комитет по защите морской окружающей среды 

IMO приняли совместный циркуляр, которым утвердили «Руководство по формальной оценке 

безопасности» (FSA) для использования в нормотворческом процессе IMO. В этом циркуляре 

указано, что он систематизирует оценку рисков, связанных с морской безопасностью и защитой 

морской среды. Несмотря на то, что этот документ предназначен для сравнения вариантов 

административных решений IMO и повышения прозрачности принимаемых решений, указанная 

формулировка привела к тому, что многие специалисты восприняли этот документ, как 

регулирующий оценку рисков в соответствии с требованиями ISM Cоde.     Во многих публикациях 

судоходным компаниям было предложено разработать самостоятельные Руководства по 

управлению рисками (что не требует ISM Соde) и проанализировать риски для всех 

административных и технологических операций, выполняемых на судах и на берегу.Причём для 

такого анализа рекомендованы методы количественных оценок рисков, которые основаны на 

стохастических моделях. Так как стохастические модели требуют наличия большого объёма 

статистических данных, предложено формировать статистику на основе экспертных оценок с 

привлечением высококвалифицированных экспертов. То есть, нормативное требование оценивать 

выявленные риски, было возведено в масштабную проблему, решение которой сопряжено с 

огромными затратами ресурсов. 

В свою очередь РМРС, для оказания содействия судоходным компаниям в области 

совершенствования СУБ, разработал методологию управления рисками, в основу которой легли 

основные положения формализованной оценки безопасности. Исследования, которые были 
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выполнены в ходе разработки методологии, дали возможность определить критерии для 

выполнения экспертной оценки СУБ судоходных компаний.  

Основной целью, которую ставил перед собой РМРС при выполнении независимых оценок, являлось 

оказание помощи персоналу судоходной компании в оценке своей системы управления 

безопасности, помощь в подготовке персонала компании, разработке рекомендаций по улучшению 

и совершенствованию СУБ, в оказании методологической помощи при подготовке к созданию 

Руководства по управлению рисками и при подготовке к внешним проверкам. 

Основываясь на вышеизложенном и учитывая опыт внедрения процедур оценки рисков с других 

отечественных и зарубежных компаниях, ПАО «Северо-Западное пароходство» обратилось именно к 

специалистам РМРС для совместной разработки нормативного материала. 

В результате совместной плодотворной деятельности было разработано и внедрено в рамках 

системы управления безопасностью (СУБ)  « Руководство по управлению рисками» (РУР) ПАО 

Северо-Западное пароходство. Документ под номером 1.1.4 был датирован и подписан 20 мая 2010 

года. 

Прежде чем рассмотреть и оценить эффективность внедрения и функционирования Руководства в 

Компании, в течение уже почти 8 лет, необходимо остановиться и обратить внимание на основные 

трудности и ступени, которые пришлось преодолеть за это время и на тех направлениях, по которым 

развитие движется и в настоящее время. 

В рамках судоходной компании, даже имеющей значительный флот (от 50 до 100 и более единиц), 

возможности сложных статистических методов количественной оценки рисков ограничены 

следующими причинами: 

- малым объемом статистических данных по однотипным объектам, в результате чего надежность 

полученных количественных оценок рисков может оказаться недостаточной; 

- затратами на высококвалифицированных экспертов и специалистов, владеющих методом 

количественной оценки, которые могут повысить эффект от полученных результатов анализа. 

В качестве примера – для того, чтобы количественно оценить возможные риски от проведения 

регламентных работ на судне (а их, по средней оценке, около 400) можно ожидать, что 

количественный расчет каждой оценки (одной) займет в среднем 1 рабочий день и, в целом, 

потребует привлечения квалифицированных экспертов и специалистов по математическому анализу 

в количестве 10-15 человек на срок примерно 1 месяц. Абсурдность этого пути очевидна. 

Для того, чтобы избежать создания иллюзии выполнения требования МКУБ, Компания пошла по 

другому пути, принимая во внимание, следующее: 

 - ISM Соde не регламентирует методы оценки рисков. Этот Кодекс требует, чтобы любые действия, 

связанные с обеспечением безопасности, документировались, были систематическими и 

обеспечивали доказательства обоснованности принятия решений. То есть судоходная компания 

вправе самостоятельно определить, какие группы операций в её деятельности содержат значимые 

риски для судов, персонала и окружающей среды, а также самостоятельно предложить методы 

защиты от этих рисков; - сама СУБ должна носить характер защиты от возможных рисков. То есть все 

процедуры СУБ (в том числе чек-листы) следует рассматривать как элементы защитных действий от 

вероятных рисков и их последствий. Формирование отдельного Руководства по управлению рисками 

только запутывает управление безопасной эксплуатацией  и порождает параллельные 

административные процессы. 

 Основываясь на этом, пришли к выводу, что каждая рабочая процедура по реализации хода и 

исполнения процесса и отдельного элемента управления судами, включенная в СУБ, простая 

инструкция по делопроизводству, которая регламентирует порядок составления отчётов о 

нештатных ситуациях и выявленных несоответствиях на судах, сроки прохождения документов в 

структурных подразделениях компании, ответственность должностных лиц за оперативность 

принятия решений с чётким распределением полномочий, может и оказывает гораздо больший 

положительный эффект на снижение рисков, чем экспертные матрицы рисков со сложными 

статистическими количественными оценками возможного ущерба, полученные на основе 

усреднённых статистических данных.  Аналогично, чёткая процедура подбора моряков с жёсткими 

ограничениями по квалификации, профессиональному опыту и с рейтинговой системой для 

сравнения кандидатов, может предотвратить многие риски, связанные с человеческим фактором 

(введение рейтинговой системы находится в процессе формирования и внедрения на данном этапе). 

Снижению рисков способствуют и отлаженные механизмы технической учёбы, учений и тренировок, 

проверки знаний плавсостава, аттестации диспетчерского аппарата и осмотра судов профильными 

специалистами   судоходной компании (на данный момент, внедрение механизмов технической 

учебы и техобслуживания, проводится, но также стакивается с объективными трудностями). 

 Также следует учитывать, что многие операции в судоходстве жёстко регламентированы 

международными правилами, которые обобщают опыт действий по предотвращению происшествий 

и не подлежат коррекции в рамках защиты от возможных частных рисков. Например, Конвенция об 

открытом море 1958 года и Конвенция ООН по морскому праву 1982 года требуют, чтобы каждое 

государство вменило в обязанности капитану любого судна, плавающего под его флагом, оказывать 

помощь любому обнаруженному в море лицу, которому угрожает гибель, следовать со всей 

возможной скоростью на помощь терпящим бедствие. И капитан, в определенной степени, лишён 

возможности в таких ситуациях выбирать стратегию действий с учётом возможных рисков. 

Таким образом, был сделан вывод, что система защиты от рисков на судах в большей степени 

должна основываться не на сложных расчётах количественных оценок, а на чёткости и 

оперативности действий персонала Компании, как судового, так и берегового, а также на 

обязательности принятия корректирующих и предупреждающих действий в связи с любыми 

отклонениями от штатных ситуаций. 

Наличие же в судоходной компании вышеперечисленных действий, основанных на сложных 

расчётах количественных оценок, направленных на создание иллюзии оценки рисков, как раз 

наоборот должно служить основанием для более глубокой проверки компании в части выполнения 

требований ISM Соde. 

 Также необходимо понимать, что любой риск связан с неопределённостью ситуации. Чаще всего эта 

неопределённость связана с недостаточностью информации/знаний (прогноза погоды, причины 

поломки механизма, методов диагностики, рекомендуемых предупреждающих действий и т.д.). И в 

судоходстве надо стремиться не к уменьшению неблагоприятных последствий от риска, а к 
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ликвидации любой неопределённости, путём, например, использования более современных средств 

связи с судном, применения регулярно обновляемых электронных навигационных карт, приёма 

детальных карт прогноза погоды, использования систем диагностики судовых технических средств, 

уменьшения влияния человеческого фактора за счёт автоматизации административных и 

производственных процессов. То есть в судоходстве надо «бороться» не с рисками, а с причинами, 

их порождающими. 

 В тоже время, не должно быть тотальной автоматизации. Как показала практика последних лет – 

незнание классических «ручных» способов и методов навигации и управления судном, доведённых 

до высокопрофессионального уровня на практике, может  оказаться не менее рискованным 

решением.  

В основе этих действий должна быть систематическая идентификация неопределённостей и 

корректирующие действия по ликвидации выявленных неопределённостей. Такой подход позволяет 

уменьшить объём административных действий по минимизации рисков и дает более быстрый и 

более эффективный результат. 

 Для устранения неопределенностей необходимо решить вопросы четкого и быстрого прохождения 

информации и обратной связи между судном и берегом и ее обязательным дублированием по 

разным уровням управления и контроля.     

Ситуации риска всегда сопутствуют три условия:  

- наличие неопределенности;  

- необходимость выбора альтернативы (в т.ч. отказ от выбора);  

- необходимость оценить вероятность осуществления выбираемых альтернатив. 

Условие неопределенности, при определении степени риска и вариантов действия присутствует 

всегда. Чаще всего это происходит от количественного или качественного недостатка информации и 

ограниченного ресурса времени, отведенного для принятия решения. Но информацию надо не 

только принять, но и правильно и качественно переработать и понять. И в этом случае мы опять, 

вплотную, сталкиваемся с понятием – влияние человеческого фактора.  

Понятие настолько многогранно, что ему следует посвятить отдельные теоретические и 

практические исследования, которые уже проводились и проводятся в нашей стране и за рубежом 

на протяжении последних 20 лет и только сейчас начинают выходить на нормотворческий уровень. 

Свое особое место и практическую реализацию, эти исследования и могут занять в нише нового 

направления развития МКУБ, которое заключается в разработке и осуществлении практически 

приемлемых методов оценки рисков морского предприятия, их документирования и хранения в 

удобной для использования форме на всех уровнях взаимодействия системы: судно – компания – 

назначенная национальная организация – морская Администрация страны – ИМО. 

Отечественная наука уже идет еще дальше и предлагает пути решения оценки безопасности на 

высшем, философско-культурологическом уровне. Так, в 2003 году, на международной практической 

конференции по вопросам безопасности водного транспорта, прошедшей в Санкт-Петербурге, были 

выделены такие «пространственные» уровни применения понятия безопасности как глобальный, 

государственный, региональный, локальный, отраслевой, личностный и т.п. 

Возвращаясь к выявлению и оценке рисков судоходного предприятия можно сделать вывод, что 

безопасность зависит от двух факторов. Во-первых, это угрозы, их масштабы и характер, и, во-вторых, 

это наличие ресурсов, необходимых для устранения угроз. Важнейшие из этих ресурсов - знания и 

умения людей, что является главным компонентом культуры вообще и корпоративной культуры 

безопасности, в частности. Не меньшее значение имеют способы и направленность использования 

знаний и умений, то есть система ценностей, которыми руководствуются люди в своей деятельности, 

а это опять-таки культура. Надо отметить, что при всех разночтениях, имеющихся в трактовке 

понятия «культура», необходимость включения в него названных выше компонентов – знаний, 

умений людей и ценностей (моральных, эстетических, религиозных и т.п.) – не вызывает сомнений. 

При этом надо иметь в виду, что значительная часть угроз возникает в результате неправильных, 

нерациональных действий людей, то есть в результате определённых дефектов культуры, 

устранение которых повышает уровень безопасности. Таким образом, культура в самом широком 

смысле оказывается важнейшим фактором безопасности. 

Конкретным носителем знаний, умений, ценностей является человек. Он же в первую очередь 

подвергается опасности в случае их недостатка, ущербности, неправильного применения. 

От людей, работающих на водном транспорте, как на судне, так и на берегу, требуется широкий 

спектр человеческих качеств, зачастую взаимоисключающих, по крайней мере, на первый взгляд. 

При этом каждое из них напрямую связано с проблемой безопасности. 

Так условия работы на водном транспорте требуют высокого уровня интеллекта во всех его 

проявлениях: умение мыслить, анализировать обстановку, делать безошибочные выводы. Наряду с 

этим требуется и развитая эмоциональная сфера. Она является основой такой способности человека 

как интуиция, без которой на транспорте вообще и на водном транспорте, в частности, делать 

нечего. 

Не меньшее значение имеет и наличие таких свойств как коллективизм, с одной стороны, и развитый 

личный интерес, с другой. В самом деле, понятия «команда», «экипаж», для водного транспорта – 

основополагающие. В то же время работа в условиях постоянной опасности невозможна без 

стимулирующего воздействия личного интереса, который питается не только соображениями 

экономического толка, но и такими как романтика, стремление к самоутверждению 

нетривиальными средствами и т.п. 

Противоречивое единство представляют собой и такие необходимые на водном транспорте 

человеческие качества как высокий уровень дисциплины, умение следовать строгим правилам и 

предписаниям и в то же время способность проявлять инициативу, находчивость, действовать 

нестандартно, брать ответственность на себя. 

Работа в условиях постоянной опасности предъявляет большие требования не только к сугубо 

профессиональным знаниям и умениям людей, но и к их моральному облику. Стоит ли рисковать 

жизнью и здоровьем людей ради заработка, какую угрозу несёт нетребовательность руководящих 

работников всех уровней к нижестоящим, какова цена небрежности, допущенной любым из членов 

команды, - на такие вопросы нравственного содержания приходится отвечать ежедневно и ежечасно 

и цена неправильных ответов может оказаться чрезвычайно высокой. 

Вывод – культуру безопасности надо развивать на всех уровнях бытования и человеческой 

деятельности, буквально, с самого раннего возраста, а именно с детского сада и уж точно с 

федеральных и ведомственных учебных заведений, готовящих специалистов для транспортного 

комплекса. 
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На основании анализа существующей ситуации, самого понятия риск, анализа аварийных случаев с 

судами компании за последние несколько лет, современных требований надзорных и 

контролирующих организаций, постараемся сформулировать основные методы и подходы к 

решению проблемы выполнения оценки рисков на всех уровнях производственной деятельности и 

создания безопасной и комфортной среды для эксплуатации флота Компании. Эти методы и 

подходы в работе менеджмента Компании можно выразить в следующих 5 пунктах: 

1.Концентрировать внимание на потенциально наибольших опасностях для судна и находить 

совместные, взвешенные решения для устранения этих опасностей или сведения к приемлемому 

уровню риска их проявления. 

2.Устанавливать ответственность операторов судов и судового персонала за эксплуатацию судов.3. 

Использовать в отношении разных сторон, заинтересованных в безопасности, новейшие достижения 

в области техники, связи и управлении судовыми операциями, выбирая для этой цели наиболее 

подходящие средства и методы.4. Учитывать влияние человеческого фактора на безопасность, в 

частности, возможность ошибок и промахов.5. Создавать побудительные мотивы для операторов 

судов в обеспечении их безопасной эксплуатации.      

Существующая в настоящий момент в ОАО «СЗП» система и методы оценки и управления рисками в 

значительной степени удовлетворяют этим критериям. Это комбинация уже испытанных и новых 

подходов к безопасности мореплавания может и должна привести к желаемому результату - 

снижению рисков потенциальных опасностей для людей и среды в каждом конкретном случае до 

приемлемого уровня. Несомненно, что главная роль в создании и практическом применении такой 

методологии управления безопасной эксплуатацией, принадлежит людям - руководителям и 

сотрудникам Компании, которые в этом заинтересованы.  

Управление риском для судовладельца - дело далеко не новое. Он им занимается все время и 

должен обеспечить, чтобы судно было во всех отношениях мореходным и могло выполнять рейс 

производительно и эффективно. Капитан и экипаж судна должны иметь достаточный морской опыт и 

соответствующие сертификаты компетентности. Фрахтово-коммерческий и эксплуатационный 

отделы должен быть осведомлен о характере выполняемого судном рейса, классификационных 

ограничениях самого судна, безопасных портах, коммерческих условиях и нести ответственность за 

принимаемые решения по вопросам эксплуатации судна.  

На этой основе, в существующих условиях современного фрахтового рынка, которые меняются, 

практически ежедневно, судовладелец, в лице своих менеджеров (управленцев) старается 

оптимизировать ресурсы компании и их эффективное использование в условиях изменяющегося 

рынка и гидрометеорологической обстановки. При этом он пользуется доступными средствами 

оценки рисков для предприятия и затем принимает благоразумные решения ежечасно.  

Подобный подход судовладельца сближает его с позиций P&I клуба -  целью управления должно 

быть установление предвидимого риска и избежание его негативных последствий. Консультации с 

представителями страховщиков проходят регулярно и при необходимости. Принципиальным 

преимуществом такой оценки рисков является то, что этот метод можно применить раньше, чем 

произойдет нежелательное событие (инцидент). Действуя подобным образом по ежедневной 

оценке рисков морского предприятия на всех уровнях судоходной Компании на берегу и в море, 

можно заблаговременными действиями достичь результата, для которого позднее понадобилось бы 

во много раз больше усилий. Главным экономическим аргументом для применения методов 

управления рисками является снижение расходов за счет уменьшения рисков опасных событий. 

     Отдельно хочется отметить, что при создании системы и практики ежедневной многоуровневой 

оценки рисков в ОАО «СЗП» был использован опыт зарубежных судоходных компаний, в которых 

работает много капитанов и судоводителей, граждан РФ, бывших работников ОАО «СЗП». Регулярно 

приглашаем их к себе и интересуемся, как на практике осуществляется оценка рисков в английских, 

голландских и немецких компаниях.  Их опыт также оценивается и перерабатывается при 

совершенствовании Руководства по управлению рисками ОАО «Северо-Западное пароходство». 

Однако повторюсь и расширю мысль о том, что основу, при создании СУБ и РУР ОАО «СЗП» соста-

вила методология управления рисками РМРС, созданная на базе основных положения 

формализованной оценки безопасности (ФОБ).  Одной из важнейших компонент современной 

концепции безопасности на морском транспорте является системный и процессный подходы к 

обеспечению безопасности, выражаемый в обязательном внедрении СУБ в структуры судоходных 

компаний.  

 Таким образом, ФОБ и СУБ необходимо рассматривать как составные части современной концепции 

безопасности, действующей в пароходстве. При этом надо учитывать объективность общепринятого 

утверждения о том, что "обеспечить абсолютную безопасность нельзя, но можно достичь 

приемлемого риска, при котором опасность минимальна". 

 Важной составляющей обеспечения безопасности мореплавания является культура управления 

безопасностью в компаниях. Безопасность эксплуатации обеспечивается лишь в том случае, когда 

ВСЕ структурные подразделения и ВЕСЬ персонал компании выполняют требования нормативных 

документов, связанных с безопасностью, поэтому культуру безопасности следует рассматривать как 

корпоративное понятие, как некую философию, которая должна поддерживаться на практике. 

Главными показатели эффективности СУБ, которые определяют степень соответствия ее структуры 

реальным требованиям безопасности мореплавания, являются достаточность, не избыточность и 

способность гибко реагировать на нежелательные изменения условий функционирования. Структура 

СУБ, с одной стороны, должна обеспечивать минимизацию затрат на ее применение и 

использование, а с другой – давать возможность получать полную информацию о наличии рисков на 

ранней стадии их возникновения. Такой подход к структурированию СУБ и ее элементов должен 

соответствовать оптимальному критерию эффективность-стоимость. Подобную оценку производим 

ежегодно по факту принятия и исполнения бюджета судоходной Компании. 

Перейдем к практической реализации оценки рисков в конкретной судоходной компании. 

Принципы и основные положения, о которых было сказано выше и на которых в судоходной 

компании ОАО «СЗП» происходила постановка системы «работы с рисками» реализованы в 

Руководстве по управлению рисками судоходной компании (входит в состав СУБ). В Руководстве 

оговорены подходы к выявлению рисков и созданию соответствующей защиты: 

- по всем штатным судовым операциям, как на судне, так и на берегу (планирование рейса, 

швартовка, приём бункера, дегазация трюмов, погрузка и выгрузка, приём на борт людей с катера, 

подготовка судна к отходу, несение вахты, постановка на якорь и т.д.) разрабатываются 

задокументированные процедуры и/или чек-листы, в которых риски минимизируются за счёт 

неуклонного выполнения требований по безопасности мореплавания, по охране труда, охране 
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окружающей среды, пожарной безопасности, использованию средств индивидуальной и 

коллективной защиты, санитарных правил, а также недопущения к участию в этих операциях 

персонала с недостаточной квалификацией (риски по этим операциям специально не оцениваются и 

не документируются); 

- по любым судовым регламентным работам, которые предусмотрены конструкторской 

документацией и/или нормативными документами, риски также минимизируются за счёт 

неуклонного выполнения инструкций по их выполнению с учётом требований по охране труда, 

охране окружающей среды, пожарной безопасности, использованию средств индивидуальной и 

коллективной защиты, санитарных правил, а также недопущения к участию в этих операциях 

персонала с недостаточной квалификацией (риски по этим работам специально не оцениваются и не 

документируются); 

- по всем судовым работам, которые не носят регламентный характер, оформляются письменные 

оценки рисков с указанием их наименований, ответственного исполнителя и содержания 

(исключение составляют только случаи, когда эти работы носят аварийный характер);  

-в планах действия в аварийных ситуациях, поиска и спасения дублируются требования и 

конкретизируются нормативные требования по безопасности мореплавания, по охране труда, 

охране окружающей среды, пожарной безопасности, использованию средств индивидуальной и 

коллективной защиты, санитарных правил, обеспечивающие защиту от возможных рисков; 

- риски от текущих или предстоящих бизнес-процессов (инвестиционных проектов, выбора 

вариантов загрузки судов, закупок оборудования и т.д.) определяются в случае необходимости, 

которую подтверждает руководитель судоходной компании. Параллельно эти оценки поводятся в 

рамках Системы управления качеством, находящейся в структуре и ведении Дирекции по 

безопасности судоходства и качеству; 

- по мере накопления статистических данных и опыта, разрабатываются формы процессов и 

процедур для выполнения работ, не имеющих регламентного характера, а также унифицированные 

формы для качественной оценки рисков. Эти формы предусматривают чёткое распределение 

ответственности и полномочий между должностными лицами, документирование мероприятий по 

уменьшению рисков и фиксацию разрешения на начало выполнения работы; 

-в процедуры инспекторской проверки судов со стороны руководителей судоходной компании 

включается анализ содержания выполненной на судах качественной оценки рисков для разработки 

корректирующих действий по созданию защиты от возможных рисков; 

-в организационной документации судоходной компании регламентируются функции 

подразделений, и ответственность должностных лиц по разработке мер защиты от выявленных 

рисков и по страхованию рисков; 

- все выявленные опасности, несоответствия и отклонения от регламента доводятся до сведения 

держателей процессов и непосредственных руководителей, копия всегда в ДБСК, информация 

подается только в письменном виде. 

Предложенная технология позволяет извлечь реальную пользу от выполнения требований ISM Code 

и минимизирует ресурсы судоходной компании на выполнение этих требований. Она хорошо 

встраивается в устоявшиеся в компании системы менеджмента и не требует выполнения 

параллельных административных действий. Кроме того, она не противоречит обновлённому 

«Руководству по оценке риска в судовых операциях», которое издано в качестве рекомендательного 

документа Международной ассоциацией классификационных обществ (IACS) в июне 2012 года.  

В настоящий момент имеем в Компании внедренную в 2010 году систему оценки и управления 

рисками на основании Руководства по управлению рисками (документ № 1.1.4 СУБ), составленный 

на основе рекомендаций Российского Морского Регистра Судоходства. На основании этого 

документа, в Компании и на судах успешно внедрены и действуют более 30 рабочих листов по 

оценке рисков морских операций. Система продолжает развиваться и совершенствоваться, в 

зависимости от изменения состава флота, его технической оснащенности и состояния. 

В заключение: 

В качестве подтверждения эффективности функционирования СУБ Компании, хочется обратить 

внимание на статистику и анализ аварийности на судах ОАО СЗП за период 2011-2018, прошедший 

после внедрения РУР: 

2011 – 12 АС 

2012 –10 АС 

2013 – 09 АС 

2014 -  08 АС 

2015 – 7 АС 

2016 – 7 АС 

2017 – 4 АС 

2018 – 13 АС из них 5 по причинам, связанным с человеческим фактором, 8 АС по техническим 

причинам, дефекты при проектировании и строительстве (потеря пера руля).                       

Устойчивая тенденция к снижению налицо до 2018 года. 

В 2018 году произошел всплеск АС по причинам, связанным с человеческим фактором (ошибки в 

судовождении и управлении судном), а также по техническим причинам – ошибки при 

проектировании и строительстве судов. 

Отдельного внимания заслуживает ситуация с АС, которые произошли по техническим причинам: 

ПЕРЕЧЕНЬ АС по техническим причинам  

С СУДАМИ ПАО СЗП (поломка, потеря пера руля) 

1. т/х «Агат» - 14.11.2018 п. Клайпеда –водолазный осмотр, обнаружены повреждения ВРК, сделан 

временный ремонт, постоянный ремонт будет выполнен 

при плановом доковании в 2019 году. 

2. т/х «Аметист» - 21.11.2018 п. Лиепая – водолазный осмотр, обнаружены повреждения ВРК, сделан 

временный ремонт, постоянный ремонт будет выполнен 

при плановом доковании в 2019 году. 

3. т/х «Бирюза» - 26.10.2018 г. п. Авилес внешний рейд утеря пера руля сделан ремонт, установлен 

новый руль с подкреплением. 

4. т/х «Лазурит» - 12.08.2018 внешний рейд п. Лиепая утеря пера руля ( найден и установлен в п. 

Лиепая), подкрепление будет сделано при плановом доковании в 2019 году. 

5. т/х «Малахит» - 31.10.2018 в п. СПБ –водолазный осмотр, обнаружены повреждения ВРК, сделан 

временный ремонт, в январе 2019 г. сделан постоянный 

ремонт. 
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6. т/х «Нефрит» -15.11.2018 в п. – водолазный осмотр, замечаний нет, 

в январе 2019 г. сделано подкрепление. 

7. т/х «Сердолик» - 29.11.2018 г. п. Усть-Луга –водолазный осмотр, обнаружены повреждения ВРК 

сделан временный ремонт, в январе 2019 выполнен постоянный 

ремонт. 

8. т/х «Оникс» -16.11.2018 г. в п. Усть-Луга водолазный осмотр, обнаружены повреждения ВРК, 

произведен временный ремонт, в феврале 2019 произведен постоянный ремонт. 

9. т/х «Чароит» -15.11.2018 г. – водолазный осмотр в п. СПБ замечаний нет, в январе 2019 г. сделано 

подкрепление. 

10. т/х «Яшма» - в п. Лиепая –водолазный осмотр в январе 2019 сделан сразу постоянный ремонт.  

Из хронологии событий и данного списка видно, что после первых двух потерь пера руля, 

произошедших из-за излома болтов крепления фланца пера руля на т/х «Лазурит» - 12.08.2018 

внешний рейд п. Лиепая и т/х «Бирюза» - 26.10.2018 г. п. Авилес внешний рейд. 

Компания предприняла упреждающие действия в виде водолазного осмотра ВРК под надзором 

РМРС на всех судах данной серии. 

В результате превентивного водолазного осмотра удалось предотвратить потерю пера руля на 8-ми 

судах серии DCV-36. 

Счет: 8-2 в пользу Судовладельца. 

Кроме того, по результатам анализа случаев аварийности с 2011 по 2018 год, было выявлено, что, 

основными причинами АС являются: 

• Несоблюдение безопасной скорости и дистанции 

• Передоверие управления судном лоцману 

• Отсутствие контроля за местоположением и движением судна 

• Непринятие в учёт влияния гидрометеорологических факторов на маневренные  

     характеристики судна 

• Технические причины 

• Ненадлежащее несение ходовой вахты 

• Ненадлежащая организация безопасной навигационной вахты и управления судном 

• Отсутствие контроля в отношении рабочего состояния оборудования,  

     обеспечивающего   безопасность мореплавания 

• Внезапное ухудшение метеоусловий. 

По результатам ежегодного анализа аварийных случаев, произошедших с судами ПАО СЗП на 

протяжении последних 8 лет были сделаны следующие выводы: 

• Большинство аварийных случаев произошли по причине судоводительских и навигационных 

ошибок, допущенных членами экипажей судов. В результате так называемого человеческого 

фактора. 

• Причинами этого является невысокая квалификация судоводительского состава, уровень 

образования которого составляет: с высшим образованием – 19,9 %, со средним – 82,1 %. Также 

можно отметить, что средний возраст капитанов, совершивших аварии, составляет 53-69 лет.  

• Продолжительное отсутствие должного внимания к подготовке, воспитанию и обучению 

судоводителей связано с сокращением должности 3-го помощника капитана, которое началось с 

1995 года. Следствием чего явилось сокращение количества приёма на работу выпускников ВУЗов из-

за отсутствия вакантных должностей. 

• В настоящее время можно отметить высокую текучесть молодых кадров судоводительского 

состава и слишком высокий средний возраст всех категорий судоводителей. Средний возраст 

капитанов составляет 56,4 года; старших помощников менее 30 лет – 4,3%, 30-40 лет – 16%, 40-60 лет 

– 24,7%, 50-60 лет – 38,7%; 2 помощников менее 30 лет – 37,5%, 30-40 лет – 16,7%, 40-50 лет – 19,8%, 

50-60 лет – 18,8%. 

Меры, принятые для исправления сложившейся ситуации: 

По решению высшего руководства Компании и по согласованию с Руководством Холдинга, было 

принято решение приложить дополнительные ресурсы в виде людей и материальных средств, а 

также осуществлять управленческое воздействие и постоянный контроль за результатами этих 

действий. 

 В ПАО СЗП на начало 2019 года было произведено: 

1. внедрение новой системы оплаты труда, премирования и стимулирования работы плавсостава  

2.Выполнена установка на судах компании СКДВП с автоматическим режимом включения – 

оборудованы все суда. 

3.Восстановление Института капитанов-наставников ОБС, выходящих в море с целью оценки 

практических навыков судоводительского состава – введено 3 новые штатные должности. 

4.Введение в штат экипажей судов должность 3-го помощника капитана – введена на 15 судах 

Компании. 

 5.Проведение регулярных, два раза в год, встреч-семинаров с капитанами          и механиками судов 

– выполняется с весны 2018 года. 

Подводя ИТОГ всему вышесказанному, 

как результат совместной деятельности Всех подразделений Компании на основании СУБ и РУР, в 

течении последних 5-ти лет, можно обозначить следующие количественные показатели и результаты: 

Это: 

 -8 не потерянных рулей на т/х типа DCV-36, 

 - введение в штатные расписания судов штатной должности 3-го помощника капитана на 15 судах 

типа "Русич" и "Валдай", 

- введение в штатное расписание Компании 3-х штатных единиц должностей Капитана-наставника в 

Отделе безопасности судовождения ДБСК ПАО СЗП. 

Уверены, что систематическая работа ВСЕХ структурных подразделений Компании по обеспечению 

безопасной эксплуатации флота на основании точного и четкого выполнения требований 

Международного и национального законодательства, направленного на обеспечение безопасности 

мореплавания, судоходства и предотвращение загрязнения, обязательно даст свои положительные 

результаты и позволит Компании динамично развиваться. 
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КОГДА СИСТЕМЫ БЕЗОПАСНОСТИ 

СТАНУТ ОРУЖИЕМ ЗАЩИТЫ 
 

Крылов В.М., 
к. т. н., 

генеральный директор ООО «Пентакон» 
 

Теория 

Сначала ответим на вопрос: что такое эффективное оружие? Это такое безотказное оружие, которое 
с высокой вероятностью поражает цель. Основными тактико-техническими характеристиками (ТТХ) 
любого оружия, включая системы периметральной сигнализации и комплексные системы 
безопасности (СПС и КСБ соответственно), в целом являются: 

 вероятность поражения неприятеля – в нашем случае это вероятность обнаружения нарушителя – 
Робнаруж. для СПС и вероятность его задержания для КСБ – Рзадерж.. 

 вероятность ложной тревоги Рложн (чаще используется производная величина – среднее время 
наработки на ложное срабатывание – Тложн.). 
Именно эти параметры определяют эффективность оружия, называемого системой безопасности. 
Конечно, важны и стоимость системы, и наличие сертификатов, и возможность дистанционного 
управления и т.п. 

Этапы создания системы безопасности такие же, как при создании оружия. Чтобы оружие (КСБ, СПС) 
стало эффективным, его необходимо (рис. 1): 
1. правильно спроектировать, выполнив требования заказчика по основным ТТХ; 
2. правильно и надежно построить в соответствии с проектом; 
3. провести испытания (контрольные стрельбы). На основании этих испытаний делается вывод о 
соответствии ТТХ системы (т. е. Робнаруж., Тложн.) заявленным в ТЗ требованиям. В случае их 
соответствия и только после этого дается заключение о возможности применения соответствующего 
оружия – о выполнении КСБ, СПС своих основных функций. 
 
Рис. 1. 

 

 

 

 

 

 

Что на практике 

К сожалению, эти вполне очевидные требования выполняются сегодня при создании СПС и КСБ лишь 
в малой части. Практика создания систем безопасности сегодня, увы, иная. 

Требования технического задания (ТЗ) на создание СПС и КСБ формируются заказчиком и экспертами 
на основе оценки уязвимости объекта. Вопрос, почему на практике для абсолютного большинства 
объектов требуется, чтобы Робнаруж. было 0,95–0,98 (т. е. допускается проникновение каждого 20–50-
го террориста), не имеет ответа. Его можно было бы задать тем, кто придумал это требование, но 
ответа, скорее всего мы не получим: просто так уже сложилось. 

1. Проектирование. Что должен сделать проектировщик, чтобы выполнить заданные требования? 
Ответ кажется очевидным: использовать сертифицированные средства обнаружения. К сожалению, 
этого недостаточно. Во-первых, не все технические средства в принципе могут быть 
сертифицированы, поскольку создаются непосредственно на объекте. Это, например, относится к 
вибрационной периметральной сигнализации, установленной на 80-90% объектов (см. статью В.М. 
Крылова в журнале «Транспортная безопасность и технологии» №3, 2015). 

Во-вторых, Рзадерж. зависит не только от технических средств (ТС) и правильного срабатывания 
периметральной сигнализации, но и от действий людей (охранников, операторов), их размещения, 
тактики действий и т.д. и т.п. Для учета этих и других, влияющих на исход, обстоятельств 
проектировщик сегодня располагает следующими возможностями: 

 довериться мнению эксперта (своему опыту). С иллюстрации работы таких «экспертов» 
начинается поэма Н.В. Гоголя «Мертвые души»: «…доедет карета до Москвы али не доедет?» 

 построить систему и провести ее испытание. Этим способом можно получить объективную 
картину. Однако, во-первых, оценить результат получится только ПОТОМ, а надо ДО – до того, как 
начали проектировать и строить. Во-вторых, объем, время и стоимость подобных испытаний будут 
велики, а чаще – неподъемны. По этим причинам при экспертизе готового проекта КСБ на практике 
устанавливается лишь соответствие проекта требованиям ТЗ и нормативной документации. И только 
это! 

 Поэтому и возникает проблема №1: оценить соответствие ТТХ проекта требованиям ТЗ до начала 
строительства. 

2. Строительно-монтажные работы (СМР). Если работает профессиональная компания, соблюдающая 
действующие строительные нормы и правила, то построенная система безопасности будет 
соответствовать проекту. Найти такого подрядчика не проблема, это вопрос правильной организации 
конкурса. Заканчиваются СМР проведением приемо-сдаточных испытаний (ПСИ), чтобы проверить 
функционирование системы. Однако эти испытания ни в коей мере не дают информацию о том, 
какие ТТХ имеет построенная система безопасности. Необходимы статистические ПСИ. 

3. Статистические ПСИ. Их задача оценить ТТХ построенной системы: Рзадерж. и/или Робнаруж. и Тложн. Их 
реализация – это проблема №2: большой объем испытаний и отсутствие эффективных методик, но 
главное – отсутствие нормативного требования, обязывающего проводить подобные испытания. В 
результате заказчик не знает, насколько полно система выполняет свои основные функции и поэтому 
система безопасности не становится оружием. Более того, СПС большинства действующих 
аэропортов вполне соответствует рекламе рис.2. 
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Рис. 2. 

Решения 
Проблема №1 решается путем создания системы моделирования систем безопасности, в которой на 
базе имитационных моделей технических средств, поведения нарушителя, тактик службы охраны, 
работы операторов и др. проводятся вычислительные эксперименты. Набирается статистика по 
проникновению нарушителя на охраняемый объект и организации противодействия ему. При этом 
учитываются все особенности охраняемого объекта, варианты тактик работы охраны, ее размещение 
на объекте и проч. В результате полученных данных достоверно оцениваются ТТХ и осуществляется 
объективный и количественно обоснованный выбор решений защиты объекта. Решений 
необходимых и достаточных, то есть не требующих избыточных затрат.Именно такой программно-
аналитический комплекс «АКИМ» разработан компанией «ПЕНТАКОН». 

Для решения Проблемы №2 необходимы: 
1. Законодательные действия, вводящие нормативные требования проводить статистические ПСИ 
КСБ и СПС. 
2. Эффективные, уменьшающие трудозатраты методики статистических испытаний. Такие методики 
контрольных испытаний периметральных систем (КИПС) предлагает компания «ПЕНТАКОН». 
Методики КИПС построены на базе действующих ГОСТ Р 27.403-2009, ГОСТ 27.402-95 и позволяют 
сократить на порядки объемы испытаний по сравнению с методиками доверительных интервалов. 
Для удобства и простоты использования методики предлагаются пользователям в виде диалоговой 
программы. 
 
Вывод 
В общем, реализация предложений и разработок компании «ПЕНТАКОН» позволит подходить к 
созданию систем безопасности как к созданию эффективного оружия защиты. 

 

АКТУАЛЬНЫЕ АСПЕКТЫ ПОСТРОЕНИЯ ИНЖЕНЕРНО-ТЕХНИЧЕСКИХ 
СИСТЕМ ОБЕСПЕЧЕНИЯ ТРАНСПОРТНОЙ БЕЗОПАСНОСТИ ОБЪЕКТОВ 

ВОЗДУШНОГО ТРАНСПОРТА 
 

Кузнецов Г.Л., 

руководитель дирекции по системному анализу  

безопасности объектов АО «НПП «ИСТА-Системс» 

 

Системы обеспечения транспортной безопасности, которые анализирует, документирует, 

проектирует, создает «под ключ» наша компания АО «НПП «ИСТА-Системс» - это только один из 

множества элементов, из которых складывается сложная система, реализующая процесс защиты 

человеческих жизней и материальных средств транспортных авиационных комплексов. Выполняя 

свою работу, мы как компания – интегратор и производитель оборудования обязаны учитывать 

следующие актуальные аспекты обеспечения транспортной безопасности (ТБ) объектов 

транспортной инфраструктуры (ОТИ) воздушного транспорта (ВТ): 

- обеспечение соответствия предлагаемых технических решений и процедур их использования 

тактическим задачам обеспечения ТБ и бюджету, выделенному на ТБ; 

- безусловное выполнение требований руководящих документов – прежде всего ПП №969 и № 886.  

Специалистам отрасли известно, что полностью выполнить указанные требования - весьма 

проблематично. Так, например, сложившийся механизм обязательной сертификации технических 

средств с одной стороны ограничивает использование ряда технических решений (в особенности 

новых), а с другой - совершенно не гарантирует качество решения целевой задачи. Кроме того, 

наличие сертификатов у совокупности оборудования не делает их системой автоматически. Ну и 

наконец, сертифицированные решения – существенно дороже не сертифицированных.  

В этой связи перед проектировщиками и производителями интеграционных решений встает 

достаточно сложная задача, решение которой, по нашему мнению, достигается путем следующей 

декомпозиции:  

- сформировать и сертифицировать собственную линейку оборудования, пригодную для решения 

наиболее общей части задач обеспечения ТБ; 

- провести подбор сертифицированных решений от компаний-партнеров, которые могут дополнить и 

расширить функционал в части особых требований заказчика и провести их интеграцию в общее 

решение; 

- на постоянной основе вести поиск новых технических решений, позволяющих повысить 

экономическую эффективность решения классических задач обеспечения ТБ. В частности: контроль 

периметров, зон и т.п. и включать данные решения в состав сертифицированных комплексов.  

За прошедший год наша компания существенно продвинулась по каждому из обозначенных 

направлений. В 2018 году была сформирована линейка оборудования и получены сертификаты по 

969 ПП как по линии МВД в НПО «СТиС», так и по линии Минтранса в ФГУП «ЗащитаИнфоТранс» по 

брендам СУДОС «Ель», «КИПЕР-ТВ» и «КИПЕР-ССОИ» соответственно.  

Для обеспечения возможности гибкой и в тоже время надежной промышленной интеграции, 

разработанные решения снабжены двумя API. Один API предназначен для подключения 
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ретрофитного оборудования на основе драйверов, второй – для подключения универсальных ONVIF 

узлов.  

В части интеграции сертифицированных технических решений были «подключены» решения по 

биометрической идентификации пальцев «Биосмарт» компании «Прософт-Биометрикс», по 

распознаванию лиц - от компании «Вокорд», по охранной сигнализации – семейство «Тополь» 

компании НПФ «Полисервис» и другие. Были изучены и применены в реальных проектах наиболее 

надежные решения по видеоаналитике в части задач обнаружения людей и транспортных средств в 

охранной зоне. Новое поколение таких средств, построенное не на пиксельной аналитике, а на 

основе нейросетевых шаблонных самообучающихся алгоритмов показало себя с самой лучшей 

стороны.  

Весьма перспективно показали себя относительно новые виды технических средств для задач 

обеспечения ТБ. Это оптические радары и радиолокационные средства. Именно на этих решениях и 

опыте их реального использования хотелось бы остановиться в данном выступлении.  

Оптический локатор 

В составе сертифицированных средств «КИПЕР» мы анонсируем  оптический локатор серии ИТК-УВО, 

который в настоящее время находятся в промышленной эксплуатации в составе средств ТБ 

аэропорта «Волгоргад». Полностью он называется Комплекс совместного тепловизионного и 

видеонаблюдения управляемый с оптическим локатором ИТК-УВО-540-035.  

Данный комплекс был задуман и реализован для оптимизации затрат на создание всепогодных 

систем интеллектаульного видеонаблюдения в ситуациях, когда необходимо контролировать не 

только периметр, но и прилегающие территории (внутри и/или снаружи объекта). Дело в том, что 

алгоритмы видеоаналитики работают, как правило, на стационарных камерах, которых приходится 

ставить достаточно много. В результате имеем высокую стоимость владения, которая возникает не 

столько за счет стоимости самих камер и тепловизоров, сколько  за счет дорогостоящей 

инфраструктуры (места размещения камер и шкафов, электропитание, сеть связи, освещение, 

обслуживание и т.д.). 

Для снижения стоимости систем, но без снижения требований к их функционалу, нами была 

предложена и реализована концепция, в основе которой – использование принципа оптического 

радара, реализующего видеоаналитические функции обнаружения целей на оптических средствах 

кругового обзора.  

Поворотные мультисенсорные комплексы серии ИТК-УВ0 позволяют осуществлять новую тактику 

охраны, обеспечивая широкополосное обнаружение проникновения на охраняемую территорию.  

Комплекс обеспечивает  дальность обнаружения нарушителя (человека) до 400 метров в любое 

время суток и при различных погодных условиях с помощью тепловизионного канала.  

Для решения задач обнаружения проникновения, используется устройство формирования 

тепловизионного сигнала (тепловизионный локатор непрерывно сканирующий  360° с периодом от 

10 до 54 об/мин). При обнаружении нарушителя производится автоматический захват цели и 

автоматический поворот PTZ видеокамеры с использованием лазерного ИК прожектора.  

К особенностям комплекса можно отнести: 

- Вращающийся ИК сенсор дальнего ИК диапазона, формирующий 16 стационарных изображений за 

один полный оборот 

- Функционал  видеоаналитики, позволяющий обнаружить несколько целей одновременно.  

- Возможность достоверного обнаружения человека на расстоянии до 200 м (до 400 м - с наличием 

возможности ложных тревог и пропусков целей), автомобиля соответственно до 700м / 1500м. 

- Интегрированное поворотное устройство с PTZ камерой высокого разрешения для 

видеоверификации. 

- Возможность передачи тревоги в систему верхнего уровня безопасности в формате открытом 

стандартизированном формате HTTP/HTTPS.  

- Возможность передачи в составе тревог координат обнаруживаемых целей при настройке 

фактических координаты комплекса. 

- Основные технические характеристики: 

- Масса поворотного блока – 1,8 кг  

- Габаритный размер поворотного блока – 146*197 мм 

- Энергопотребление - < 10Вт 

- Размер изображения панорамы – до 5 мегапикселей.  

Мы ожидаем успешного использования комплекса на протяженных слабоосвещенных периметрах с 

необходимостью контроля прилегающих территорий.  

Кроме того, за счет использования широких зон наблюдения по вертикали – до 56°, мы планируем 

освоить использование комплекса для обнаружения низколетящих дронов.  

Радиолокационные средства 

В течении нескольких лет наша компания вела изыскательские работы по подбору наиболее 

подходящих радиолокационных средств, использование которых позволило бы более эффективно 

решать задачи контроля протяженных периметров и зон контроля. Были изучены технические 

характеристики и опыт использования нескольких решений как иностранных, так и отечественных 

производителей. Иностранные производители, решения которых казались нам наиболее 

подходящими для наших задач - отказались от сотрудничества. В результате были детально 

рассмотрены решения: 

- компании «Элвис-Неотэк» - радар «Orwell-R», интеграционный софт «Orvell-2K» компании «Элвис» - 

прототип РЛС «Енот»; 

- РЛС «GUARD» компании «Микран»; 

- РЛС «НЕВА-Б» и интеграционный софт компании «МКИС»; 

- РЛС «РАДЕСКАН» компании «Юмирс». 

В 2018 году нами был реализован проект по защите протяженного периметра в 7,5 км и 

прилегающей акватории на одном из объектов ТЭК на основе использования комплексного решения 

от компании «Элвис-Неотэк». Результаты использования к сожалению далеко не однозначны.  
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КОНЦЕПТУАЛЬНЫЕ ВЗГЛЯДЫ НА РАЗВИТИЕ 
БЕСПИЛОТНОЙ АВИАЦИИ 

 

Лешан В.В., 

ООО «Специальный Технологический Центр» 

 

 

1. Значение использования бас на современном этапе. 

Внедрение автоматизации во все сферы деятельности человека и массовое развитие робототехники 

стало отличительной особенностью начала XXI века. Прогресс в микроэлектронике, цифровых 

технологиях, программировании и массовая компьютеризация сделали возможным частично или 

полностью исключить человека из процессов управления техникой. Особое место в автоматизации 

управления занимает транспорт, который по уровню безопасности имеет одну из самых высоких 

степеней ответственности  

Своеобразными демонстраторами достижений автоматизации стали современные беспилотные 

летательные аппараты (БЛА). После военных беспилотников, самое массовое распространение 

получили мини дроны под названием мульти коптеры с вертикальным взлетом и имеющие 

несколько  воздушных винтов.  

В 2018 году, по данным французской радиостанции «Европа-1», в мире было выпущено более 

миллиона беспилотных летательных аппаратов. Основной сегмент взрывающегося рынка пришелся 

на квадро и мульти коптеры. 

Перспективы развития мирового рынка в этом направлении имеют ещё более масштабные значения. 

По опубликованным отчетам ассоциации авиационных аналитиков Teal Group до 2025 года в мире 

будет реализовано беспилотных летательных аппаратов на сумму более 91 млрд. долларов. В 

среднем от 10 до 15 млрд. долл. в год, тогда как в 2018 г. объем рынка БЛА в мире составил 6,4 

млрд. долларов. Учитывая, что стоимость простых квадрокоптеров, как уже отмечалось, составляет 

100-200 долл., это миллионы БЛА ежегодно. 

Национальным советом по безопасности на транспорте США (NTSB) беспилотники были признаны 

как полноценные летательные аппараты со всеми вытекающими к ним требованиями по 

сертификации, обеспечению безопасности полетов и юридической ответственностью их операторов.  

В России также подготовлен проект федеральных авиационных правил использования БЛА. Другие 

страны, включая ЕС, срочно проводят соответствующие законодательные мероприятия. Всё это 

говорит о том, что огромная нерегулируемая авиагруппа БЛА молниеносно вторгается в мировое 

воздушное пространство и грозит существенно повлиять на безопасность полетов пилотируемой 

гражданской авиации (ГА). 

В последнее время авиационные инциденты самолетов ГА с беспилотниками стали постоянными. В 

декабре 2017 г. FAA сообщило о 250 случаях инцидентов гражданских самолетов с БЛА. Аналогичные 

случаи происходят и в европейском воздушном пространстве.    

Кроме проблем и инцидентов с самолетами, БЛА стали представлять опасность и в деятельности 

наземной транспортной системы. 

Неправомерное использование БАС в последнее время присуще и террористам. Аналитики 

прогнозируют применение с помощью БАС отравляющих веществ над стадионами и массовыми 

скоплениями людей, летающие бомбы и атаки на гражданские самолеты и др. Совмещая подобное с 

неконтролируемым ростом производства БПЛА в мире и свободным их приобретением возникает 

вопрос: насколько ситуация находится в контролируемом русле. 

Средства обнаружения, применяемые в системе транспортной безопасности, не всегда фиксируют 

БЛА в воздушном пространстве, ввиду малого количества металлических деталей и небольшой 

отражающей поверхности ВС. Это на порядок увеличивает риски снижения уровня безопасности 

полетов в районе аэропортов. 

На данный момент в мире зарегистрированы несколько технологий по перехвату или 

перепрограммированию беспилотников. Разрабатываются также детекторы обнаружения БЛА по 

звуку, по динамике полета, по радиосигналам, делаются попытки глушения сигналов 

радиоуправления и GPS/ГЛОНАСС ориентации. Однако главными недостатками такой противо 

беспилотной техники являются: невозможность срочной дислокации в местах появления дронов, 

ограниченный радиус действия, дороговизна, оправданная только в военное время. 

Беспилотная авиация получает все большее распространение в Российской Федерации. Повышенное 

внимание к наращиванию численности и планированию масштабного применения беспилотных 

летательных аппаратов (БЛА) обусловлено рядом факторов, основными из которых являются:  

 внедрение БПЛА в транспортную систему; 

 возможность замены пилотируемой авиации при решении ряда транспортных и обеспечивающих 

задач; 

 существенное снижение стоимости и трудоемкости изготовления и эксплуатации образцов БЛА по 

сравнению с пилотируемыми. 

Концептуальные основы развития беспилотной авиации как составной части системы 

робототехнических комплексов, создаваемых в интересах обеспечение безопасности полетов, 

раскрываются в таблице 

 

 

 

 

Классификация БЛА  

Класс Группа Масса, кг 
Высота 

полета, м 
Скорость, км/ч 

Малоразмерные беспилотные 

авиационные системы  

1-я 0-9 до 370 до 185 

2-я 9,5-25 до 1070 до 465 

3-я до 600 до 5500 До 465 

БЛА большой 

продолжительности полета  

4-я 
более 600 до 5500 без ограничения 

5-я 
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2. Анализ перспективных планов развития применения бла для обеспечения транспортной 

безопасности.  

Первой страной, начавшей разработку беспилотников, оказалась Япония. Не меньшее внимание 

уделяют БЛА и в Соединенных Штатах Америки. В ближайшей перспективе США планирует 

использовать в системе транспортной безопасности до 60% всего внутреннего рынка беспилотников. 

КНР также активно разрабатывает и внедряет БПЛА в транспортную ифраструктуру своей страны. С 

целью повышения функциональности и удешевления стоимости аппаратов, их собирают из готовых 

модулей, применяемых в смартфонах и других мобильных устройствах.   

В ближайшем будущем - разработка роботизированных комплексов, предусматривающих вылет 

беспилотников на поля согласно графику, сбор необходимой информации и переброску ее в 

автоматизированную систему обработки после возвращения, а также самостоятельную подзарядку 

аппаратов 

Отмечается особая важность совершенствования применения беспилотных средств совместно с 

пилотируемыми летательными аппаратами. Рассматривается возможность разработки и 

производства в долгосрочной перспективе БЛА, имеющих значительную степень автономности, под 

которой понимается способность самостоятельно оценивать обстановку и эффективно реагировать 

на ее изменение. Обосновывается необходимость разработки современных БЛА, не уступающих по 

возможностям пилотируемым самолетам. 

К ключевым требованиям, предъявляемым к таким аппаратам, относят: низкую радиолокационную 

заметность, больший, чем у современных БПЛА радиус действия, повышенную, маневренность, 

околозвуковую скорость, высокую прочность планера, модульность конструкции, возможность нести 

различную полезную нагрузку, модернизационный потенциал, а также сниженные стоимостные 

показатели серийного производства и технического обслуживания. 

Анализ результатов применения БЛА конца XX - начала XXI века показывает их высокую 

эффективность при решении задач транспортной безопасности. За последние годы интенсивность 

задействования БЛА многократно увеличилась. В частности, в транспортных системах США и Израиля 

(2011-2016) доля БЛА, обеспечивающих транспортную безопасность в различных сферах увеличилась 

с 5 до 61%, а в ходе проводимой модернизации системы безопасности на автомобильных дорогах 

США с августа 2014 по июнь 2016 года БЛА увеличили количество применений до 9000. 

Эффективность использования БЛА формирует тенденцию наращивания их количества. Так, за 

последние 15 лет в США число БЛА большой продолжительности полета, используемой в 

обеспечении транспортной безопасности возросло на 400 %, а объем финансирования закупок 

данных образцов увеличился в разы.  

Вместе с тем в ходе развития беспилотной авиации эксплуатанты БЛС сталкиваются с рядом 

проблем, основной из которых в настоящее время является нехватка квалифицированных кадров. 

Использование БАС в обеспечении транспортной безопасности, с развитием роботизированных 

систем, будет носить автономный характер. Автономное выполнение задач подразумевает действия 

группы БЛА одного или нескольких типов. Планирование деятельности группы и ее элементов, а 

также распределение и контроль выполнения задач осуществляются "БЛА - руководителем полета". 

При этом управляющая роль человека сведена к минимуму, однако функция управления им группой 

БЛА сохраняется. 

Интегрированное применение БЛА — это согласованные по месту и времени действия 

роботизированных средств, принадлежащих разным видам системы обеспечения транспортной 

безопасности, действующих по единому плану в интересах достижения цели вооруженного 

противоборства. 

Применение БЛА первой группы (нано-, микро- и мини-БЛА) предполагает получение данных общей 

обстановки в интересах обеспечения безопасности отдельного объекта. Планируется, что такие 

беспилотные аппараты будут способны эффективно вести выявление опасных факторов объектах 

инфраструктуры транспортной системы. Долетев до указанной точки сбора данных и закрепившись в 

удобном месте, БЛА этого типа смогут осуществлять съемку и передачу потокового видео высокого 

качества. Значительное время функционирования будет обусловлено применением в конструкции 

аппарата устройств с низким уровнем электропотребления, а также возможностью пополнения 

энергетического запаса за счет использования солнечных батарей и/или дистанционной подпитки от 

бытовых электросетей. 

БЛА второй группы с радиусом действия до 10 км могут применяться в основном для контроля 

наземной и воздушной обстановки посредством бортовой аппаратуры, БЛА этой группы могут вести 

химическую и радиационную разведку, фиксировать места аварий наземного транспорта, падений 

воздушных судов,  определять ущерб, причиненный объектам, пригодность их для дальнейшей 

эксплуатации, а также объем восстановительных работ. 

Для выполнения данных функций предусмотрено выполнение ряда задач, к основным из которых 

относятся: патрулирование территории и периметра объекта для предупреждения 

несанкционированных проникновений, быстрое реагирование на сигналы о нештатных ситуациях, 

сопровождение обслуживающего персонала. 

БЛА третьей группы в настоящее время в мире не применяются. Их разработка является одним из 

основных направлений развития малоразмерных беспилотных авиационных систем. Многоцелевые 

аппараты этого типа будут сочетать в себе преимущества второй группы по стоимости, простоте 

эксплуатации, времени развертывания и условиям запуска, а в плане возможностей по полезной 

нагрузке и высоте полета могут быть сопоставимы с БЛА четвертой и пятой групп. Аппараты третьей 

группы намечается использовать для эвакуации раненых, доставки материально-технических 

средств, продовольствия, медикаментов и другого имущества в условиях блокирования путей 

доставки. Это может быть особенно актуальным в ходе проведения аварийно-спасательных работ, 

которые часто будут проходить при наличии ограниченных возможностей по доставке грузов 

потребителю традиционным способом. Помимо решения задач обеспечения их планируется 

использовать как БЛА с целевой нагрузкой, в том числе предназначенной для ликвидации 

последствий аварий на объектах транспортной инфраструктуры, ввиду возможности оснащения их 

современными средствами доставки. 

Учитывая особенности применения БАС в перспективе планируется создания БЛА, не требующих 

протяженной взлетно-посадочной полосы, а способных осуществлять взлет и посадку на 

неподготовленной местности и с поверхности воды. К одному из наиболее важных направлений 

развития малоразмерных беспилотных авиационных систем, относится создание системы 

заблаговременного вскрытия на объектах трубопроводной транспортной системы возможных 

утечек, в том числе путем массированного применения мини-БЛА со значительной степенью 
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автономности. По оценке экспертов, данная концепция позволит не только повысить эффективность 

мониторинга, но и значительно снизить материально-финансовые потери. 

В этих целях, например в США управление перспективных исследований приступило к реализации в 

рамках программы проекта создания полуавтономных БЛА воздушного базирования, массовый 

запуск которых предусмотрен с борта самолетов различного типа. 

После запуска такие БЛА должны сконцентрироваться по принципу объектового применения на 

определенном участке, представляющего собой группу БЛА, объединенных в само формирующуюся 

сеть. Эти аппараты предполагается оборудовать датчиками, данные с которых будут поступать на 

БЛА управления через БЛА-ретрансляторы, что позволит своевременно обрабатывать полученную 

информацию с последующим представлением полной картины фактической обстановки тем 

наземным и воздушным силам, для которых в настоящий момент она наиболее актуальна. При этом 

гарантированная передача управляющих команд и высокоскоростной обмен информацией о 

взаимном положении БЛА в группе будут обеспечены за счет действия БЛА в едином 

информационном коммуникационном пространстве. 

Согласно замыслу специалистов, по окончании выполнения задания БЛА должны возвращаться на 

самолет-носитель посредством специальной системы подхвата таких средств в воздухе. 

В целых снижения стоимости разработки у серийного производства стоит задача создания БЛА с 

ресурсом применения около 20 вылетов. Время, необходимое на подготовку к следующему 

заданию, ориентировочно составит около 24 ч. 

Один из вариантов практического применения подразумевает их сброс в зоне выполнения задач. 

После получения данных о результатах использования БЛА самолет-носитель продолжит выполнять 

задачи, а аппарат будет принят на борт специально оборудованного транспортного самолета. 

В дальнейшем планируется применять БЛА данного типа в качестве высокоточных средств 

ликвидации последствий аварий на транспортных объектах. В этом случае аппарат, оснащенный 

частью с носимыми средствами локализации и системой наведения, будет выполнять полет по 

заданной программе. После обнаружения места аварии БЛА переходит в режим локализации очагов 

пожара или разлива агрессивных материалов.  

Немаловажное значение групповое задействование БЛА будет иметь при непосредственной 

поддержке наземных сил обеспечения транспортной безопасности. По замыслу, возможности 

наземных подразделений должны существенно возрасти за счет использования единой 

информационно-коммуникационной сети. Имея возможность получать информацию с любого БЛА, 

находящегося в нужном районе, любой руководитель сможет использовать ее для принятия 

решения. 

Основа беспилотной авиации США - БЛА большой продолжительности полета, входящие в четвертую 

и пятую группу согласно приведенной выше классификации. 

БЛА этого класса обладают значительными возможностями по массе полезной нагрузки, высоте 

полета и радиусу действия. Они применяются в составе сформированных авиационных патрулей 

(АП), которые являются подразделениями различных структур обеспечивающих транспортную 

безопасность  США, предназначенными для непрерывного обеспечения. 

Авиационные патрули активно используются в наземной, водной, воздушной и других транспортных 

системах. Типовая БАС (как и штатная система с БЛА) включает четыре БЛА и комплекс наземного 

оборудования. Часть личного состава, ответственного за применение таких аппаратов, размещается 

в пунктах базирования данных средств (этот персонал обеспечивает взлет и посадку БЛА, 

осуществляет предполетную подготовку к повторному вылету и регламентное обслуживание). 

Другая (большая) часть личного состава находится на континентальной части США - операторы 

управления полетом аппаратов и его полезной нагрузкой, группы обработки, распределения и 

хранения полученных данных. 

С целью повышения эффективности БЛА большой продолжительности полета планируется 

проводить модернизацию бортовых средств разведки, совершенствовать аппаратуру связи и обмена 

данными, осуществлять разработку алгоритмов взаимодействия с пилотируемыми летательными 

аппаратами и подразделениями различных ведомств в ходе их авиационного обеспечения. 

Одним из примеров практической реализации данных планов является создание системы, 

позволяющей проводить совместные действия с несколькими БЛА под управлением одного 

оператора. Появление такой системы позволит увеличить автономность БЛА и упростить их 

групповое применение в сложных физико-географических условиях. 

Основной целью при этом считается развитие возможностей "совместной автономности", под 

которой понимается синхронизация информации внутри группы БЛА, выработка ряда вариантов 

совместных действий, и их корректировка по мере изменения обстановки. Оператор должен лишь 

выбрать один из предложенных ему вариантов действий. Преимуществом является повышение 

живучести отдельных БЛА за счет возможности обмена данными с другими членами группы при 

выходе из строя каких-либо систем (например, навигации и др.). 

В качестве приоритетного требования к такой системе выделяется возможность управления группой 

БЛА без постоянного контроля. Особое значение придается развитию систем управления полетом и 

действиям аппаратов с борта самолетов. 

Пользовательский интерфейс и алгоритмы автономности разрабатываются на базе открытой 

архитектуры, основанной на уже имеющихся стандартах. В дальнейшем такая унификация позволит 

проводить интегрированные операции с максимальными возможностями по взаимодействию. 

Оператор, управляющий группой БЛА, будет обладать актуальными данными о ее состоянии, статусе 

выполненных очередных задач, а также о возможных алгоритмах действий. При необходимости 

можно выделять на мониторе часть группы БЛА, присваивать им позывной и отправлять вновь 

сформированную группу на выполнение нового задания. При этом задачи, возложенные на них 

ранее, автоматически перераспределяются между оставшимися БЛА. После выполнения задания 

группа продолжает действовать по основному плану либо ожидает нового задания в зависимости от 

заранее созданного алгоритма действий. Предусматривается, что управление БЛА может 

передаваться другим операторам в зависимости от складывающейся обстановки. 

Таким образом, можно отметить активную деятельность США, КНР и Израиля в области создания и 

развития беспилотной авиации, целью которой является повышение гибкости применения этого 

вида авиации, а также ее способности к концентрации сил и средств на удаленных местах 

применения в сжатые сроки. Теоретически и практически подтверждено, что широкое 

задействование БЛА в обеспечении транспортной безопасности может существенно расширить 

возможности по применению БАС. 
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3. Основные направления деятельности бла в рф. 

На современном этапе в РФ основными направлениями деятельности по развитию беспилотной 

авиации считаются: теоретическое обоснование рациональных способов применения БАС, уточнение 

потребного количества беспилотных аппаратов различных классов, формирование требований к 

новым образцам летательных аппаратов, отладка системы подготовки операторов и специалистов по 

техническому обслуживанию а также формированию единой информационной сети управления и 

обмена данными, а также создание новых многофункциональных и специальных образцов БЛА, 

способных выполнять взлет и посадку на неподготовленной местности или с поверхности воды. 

Совершенствование законодательной и нормативной базы остается одним из главных способов 

регулирования порядка использования и эксплуатации БЛА. 

Прогнозы показывают, что движение в воздухе, особенно в нижнем для ОрВД пространстве G и даже 

C классов, в ближайшие годы будет становиться все интенсивнее. Уведомительный характер 

использования ВП будет с каждым годом усложнять и перегружать диспетчеров местных 

диспетчерских пунктов (МДП), требуя снижения интенсивности. Что может породить 

бесконтрольность использования ВП операторами или игнорирование уведомительных процедур. 

В такой ситуации становится неизбежным использование достижений научно-технического 

прогресса, который если не обеспечит полный контроль за движением БЛА, то позволит реализовать 

его отдельные функции. 

Характерной особенностью развития беспилотной авиации является комплексная проработка 

вопросов технического и экономического характера, их взаимная увязка, а также своевременная 

актуализация данной информации посредством реализации принципов адаптивного планирования. 

В области применения беспилотной авиации наблюдается переход от одиночного применения к 

групповому (массовому), которое, в свою очередь, может носить совместный, автономный или 

интегрированный характер.  

Рассматривается целесообразность и техническая реализуемость проектов по формированию и 

задействованию смешанных групп, включающих пилотируемые и беспилотные летательные 

аппараты. Прорабатываются вопросы создания самоорганизующихся авиационных групп, состоящих 

из БЛА различных классов, способных автономно выполнять широкий спектр задач в сложных 

погодно-климатических условиях, а также в условиях активного противодействия. 

В современных БЛА, эти проблемы решены с помощью миниатюрного аэронавигационного 

оборудования, IT-технологий и компьютерных программ. Практически на всех беспилотниках 

установлены системы полетного контроллинга, позволяющие по заранее составленным алгоритмам, 

осуществлять автоматизацию, как отдельных режимов полета, так управления движением на 

протяжении всего маршрута. 

В систему полетного контроллинга входят микропроцессор и интегрированные с ним в один блок 

гироскоп и акселерометр, а также барометрический датчик и компас. Такой комплекс, копирующий 

систему автопилота в миниатюре, обеспечивает стабилизацию аппарата в воздухе. С помощью 

специальных программ и полученных сигналов от датчиков контроллер автоматически управляет 

работой двигателей и механизацией аппарата, компенсирует внешние воздействия, обеспечивает 

точную позицию удержания в воздухе или на заданной траектории. 

Вместе с сигналами от датчиков контроллер, через подключенный бортовой приемник, так же 

получает сигналы с пульта управления оператора и управляется с земли, меняя режимы работы 

движков и рулей. 

Более совершенные системы контроллинга в единый блок управления включают GPS (ГЛОНАС)-

модуль, радио или лазерные высотомеры и дальномеры, курсовые камеры и передатчики 

потоковых цифровых сигналов. Последние передают сигналы на командный пульт для отображения 

на экране панорамы курсового вида и телеметрической информацию. Наличие оборудования GPS 

позволяет выстраивать движение аппарата по навигационным точкам и осуществлять полет 

полностью в автоматическом режиме. Наиболее привлекательной и востребованной функцией 

программного комплекса с GPS-модулем в современных моделях дронов является 

предустановленный алгоритм возврата беспилотника на место старта при критических уровнях 

заряда аккумуляторов или топлива силовых установок. 

Автоматизация таких сложных задач управления ЛА в воздухе, как обеспечение устойчивости на всех 

режимах полета, и невысокие цены делают современные беспилотники доступными для любого 

человека, включая юных энтузиастов, и открывают широкие пути массового использования БЛА.  

Главными заказчиками производства БЛА гражданского использования в начале 2000-х годов стали 

различные ведомства, крупные энергетические, сельскохозяйственные, изыскательские компании. 

Первые аппараты нашли применение в системах контроля и наблюдения пограничных районов, 

морской акватории, лесоохраны, мониторинга стихийных бедствий, измерении загрязнений среды, 

инспектировании дорожного движения, источников и линий передачи электроэнергии, 

трубопроводов и т.д. В настоящее время БЛА уже профессионально используются в научно-

технических областях: проектирование инфраструктуры и градостроительства, аэрофотосъемке, 

картографировании, навигации, связи и т.д. 

Они дали импульс ускоряющемуся в настоящее время коммерческому использованию БЛА. Почта, 

фото и видео съемка, оцифровка пространственных данных, кадастровые, риэлтерские, 

строительные, логистические, складские, охранные услуги, это далеко не полный перечень 

применения БПЛА. 

На ближайшее будущее запланировано тестирование модификаций БЛА для оказания медицинских 

услуг по срочной доставке лекарственных и спасательных средств. 

Существует острая потребность взаимо увязать вопросы регистрации, сертификации, 

лицензирования и идентификации производителей, владельцев и эксплуатантов БЛА. 

Известно, что основной целью сертификации типа ВС, как транспортного средства (ТС), является его 

соответствие требованиям безопасной эксплуатации, соответствие установленным ГОСТам и 

возможность идентификации. По стандартам оно должно быть маркировано и иметь место для 

размещения знаков государственной регистрации. Поэтому процедура сертификации, если не 

каждого типа беспилотника, то их производителей и серий выпускаемых модификаций, необходима. 

Наиболее перспективным методом идентификации ЛА и организации воздушного движения 

является технология ADS-B, использующая эффект вторичной локации. Но она в настоящее время 

является дорогой для малой авиации и БЛА.   

Вместо технологии ADS-B для регистрации и лицензирования эксплуатанта и информации о 

сертификации производителя беспилотника могут быть использованы электронные технологии, 
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применяемые в сетях мобильной связи. В мире с помощью GSM-сети в последние годы стали 

осуществляться многие функции мобильной навигации, породив систему A-GPS (Assisted GPS). Она 

позволяет более быстро установить связь приемника GPS со спутниками через 

специализированные центры, а также ускорить вычисление координат с использованием ресурсов 

интернета и базовых станций GSM-сети. 

Система A-GPS и технологии мобильной связи активно используется многими транспортными и 

логистическими компаниями для слежения за местонахождением ТС, их техническим состоянием, 

уровнем использования топлива и т.д. Это осуществляется путём дискретных автоматических SMS-

сообщений, направляемых от электронных устройств, включающих приемник GPS-сигналов и 

минителефон, с установленной в нем SIM-картой. Такое оборудование получило название GPS-

трекер. Оно не является дорогим, располагается на транспортном средстве; SMS-сообщения 

поступают на специальные серверы транспортных компаний по GSM сети и используются для 

контроля нахождения ТС. 

Учитывая складывающуюся ситуацию с ростом интенсивности воздушного движения в пространстве 

класса G, угрозу несанкционированного вмешательства БЛА в работу пилотируемой ГА, мы 

предлагаем создать систему организации и контроля за воздушным движением малой авиации на 

основе мобильных GSM сетей связи и A-GPS технологии. 

Основным требованием к производителям дронов при сертификации должно быть обязательное 

наличие GPS-трекера со слотом под SIM-карту. Карта будет выдаваться при регистрации ЛА, 

независимо от его типа. 

Введение на законодательном уровне системы регистрации и идентификации ЛА, посредством 

размещения на нем передающего оборудования GSM связи, позволит решить много вопросов по 

контролю использования малых ВС и БПЛА, а работа оборудования - снять нагрузку на 

диспетчерский состав органов ОрВД. 

Это потребует проведения соответствующих мероприятий нормативно-правового, научно-

технического, организационного характера.  
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Лесные, в частности, торфяные пожары наносят колоссальный урон жизни людей и экономике 

Российской федерации. Если лесной или торфяной пожар развивается возле крупной 

автомагистрали, дым от горящего леса или торфяника уменьшает видимость на дороге, затрудняет 

дыхание, отрицательно влияет на цереброваскулярную и сердечнососудистую системы водителя и 

может, при чрезвычайном развитии событий, привести к дорожно-транспортным происшествиям с 

опасными последствиями. 

Болота и заболоченные земли занимают в России около 2 млн. км2 (12% общей территории). Остро 

проблема торфяных пожаров стоит в Сибири. На Западносибирской равнине крупнейшие массивы 

болот (около 1 млн. км2). Заболоченность около 70% при мощности торфяных залежей 4-6 м, 

местами, - до 10 м и более. Это самый заболоченный район Мира.  

Крупнейший затяжной транспортный коллапс развивался с 26 октября 2015 года по 7 января 2016 

года в Усольском районе Иркутской области (расположена в Западносибирской низменности) на 

Федеральной автомобильной дороге (ФАД) Р-255 «Сибирь» при горении торфяников общей 

площадью 25 га. С 21 декабря 2015 года по 7 января 2016 года был веден режим чрезвычайной 

ситуации на территории Белореченского МО, Тельминского МО, Железнодорожного МО, 

Большееланского МО, Новожилкинского МО. 

Движение автомобильного транспорта на большом участке федеральной трассы «Сибирь» встало. 

По обеим сторонам опасного участка, в связи с резким возрастанием ДТП, круглосуточно дежурили 

автомобили ДПС. Движение было организовано группами со скоростью 5 км/ч в колоннах по 8-12 

машин с сопровождением, а большегрузный транспорт, из-за большого риска крупных ДТП, - 

выпускался на трассу после десятиминутного инструктажа инспекторов ГИБДД. Основная масса 

автомобилей осуществляла движение через объезд по дороге Большая Елань-Тельма.  
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Для тушения торфяного пожара на месте ЧС был создан штаб, привлечены силы и средства 

Иркутского гарнизона ПО, группировка сил территориальной подсистемы РСЧС. Были пробурены две 

артезианские скважины для обеспечения тушения горящих торфяников водой. И все же, несмотря на 

такие беспрецедентные меры борьбы с торфяным пожаром, остановить горение удалось только 

благодаря изменению погоды. Последствия возникновения повторных возгораний и торфяных 

пожаров были ликвидированы путем перемешивания верхних слоев мерзлого грунта, тлеющего 

торфа и снега.  

В результате этой катастрофы крупный регион РФ понес колоссальные экономические потери, 

которые можно и нужно было бы минимизировать заблаговременно превентивными мерами, 

какими, безусловно, являются совершенствование законодательства и стандартизации.  

Законодательные меры должны касаться урегулирования, ранее нами разработанного [1] и ниже 

показанного, весьма специфического механизма расчетного прогнозирования распространения 

облака смога от торфяного пожара с последствиями ДТП и организации инструментального контроля 

этого чрезвычайного явления в комплексе, что может стать основой для стандартизации и 

согласования в установленном законодательством порядке адекватных методик проведения 

наблюдений за развитием чрезвычайных ситуаций по всем дорогам РФ, особенно, - Федерального 

значения. 

Особенность источника смога при торфяном пожаре в зимнее время состоит в том, что дым, 

пробиваясь через толщу промерзшего грунта и снега через огромное количество равномерно 

распределенных по торфянику «щелей-гейзеров», охлаждается. Таким образом, создается ситуация, 

по физической интерпретации, близкая к стилизации источника как «аэрационного фонаря» [2] с 

вытекающей архитектурой математического моделирования эмиссии веществ дымового смога в 

окружающую среду.      

Специфичность неблагоприятной для рассеивания смога гидрометеорологической ситуации (низкие 

температуры окружающего воздуха с инверсиями над «подстилающей» поверхностью при слабой, 

близкой к штилевой, ветровой нагрузке) заключается еще и в том, что она носит стабильно-затяжной 

стационарный характер в течение длительного периода времени, что позволяет, даже при весьма 

внушительных размерах площади объекта исследования – окрестности автомагистрали на удалениях 

от источника - торфяного пожара до 50 и более км, в первых приближениях, считать процессы 

переноса квазистационарными.   

В основу модели нами было положено численное решение системы дифференциальных уравнений 

атмосферной диффузии, каждое из которых записывается для концентрации одной из исследуемых 

примесей дымового смога. В декартовой системе координат с осью z, направленной по вертикали, с 

переходом к модели турбулентной диффузии [2] уравнение для средних значений концентраций 

представляется в виде: 
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где, x и y - оси, расположенные в горизонтальной плоскости; z – ось по вертикали; t – время; u, v, w – 

составляющие средней скорости перемещения вещества дымового смога в стратифицированной 

атмосфере, соответственно, по направлению осей x, y, z; kx, ky, kz – горизонтальные и вертикальная 

составляющие коэффициента обмена; α - коэффициент, определяющий изменение концентрации за 

счёт вероятного химического превращения веществ дымового смога. 

Таким образом, при фиксированных параметрах источника опасной примеси дымового смога, 

изменение ее концентрации в окрестности автомагистрали определяется турбулентным обменом 

веществ и скоростью ветра. В прогнозах накопления веществ дымового смога основной интерес 

представляет определение ожидаемых концентраций в «жизнедеятельном» приземном слое 

атмосферы, толщиной 2-5 м от поверхности земли. 

При теоретической «стилизации» объекта торфяного пожара в геометрическую форму «площадного 

источника» модель расчета полей концентраций можно свести к упрощенной эмпирической 

формуле, полученной сотрудниками ГГО им А. И. Воейкова на основе многолетних исследований [2]: 

 

                                                                                 

(2) 

 

где: СМ - концентрация вещества дымового смога, г/м3; M - мощность выброса  вещества дымового 

смога торфяного пожара, г/с; ∆Т– разность температур между устьем «щелей-гейзеров дыма» и 

атмосферы, 0С; F - безразмерный коэффициент, учитывающий скорость оседания частиц дыма в 

атмосфере; А – коэффициент, зависящий от температурной стратификации атмосферы, значения 

которого могут быть определены в соответствии с рекомендациями [1] как фиксированные значения, 

применяемые для различных климатических зон РФ; V1 – общий объем дымового смога, 

выбрасываемый в атмосферу торфяным пожаром (м3/с); коэффициенты m и n выражаются 

интерполяционными формулами, приведенными в литературе источника [1],  – безразмерный 

коэффициент, учитывающий влияние рельефа местности, в случае ровной или слабопересеченной 

местности в окрестности автомагистрали «Сибирь» с перепадом высот, не превышающим 50 м на 1 

км,  = 1; Н – высота расположения устьев «дымовых гейзеров» над слоем активного теплового 

горения торфа, м. 

Значение CМ, определяемое формулой (2), относится к расстоянию xm от источника выброса 

вещества дымового смога, на котором оно достигается. С учетом отмеченных допущений и 

граничных условий рассчитываются значения концентрации по заданным координатам местности с 

использованием унифицированных программных средств фирмы ООО «Компания «Интеграл»» 

(Санкт-Петербург). Доказательством справедливости теоретически обоснованной модели является 

положительный опыт наших многолетних исследований диффузии загрязняющих веществ 

автотранспорта с холодными турбулентными потоками в окрестности автомагистралей.     

На рис. 1 на геологическую карту местности Усольского района Иркутской области с изображением 

на ней эпицентра горящего торфяника (выделен прямоугольником с линиями красного цвета) и 

федеральной автомобильной дороги (ФАД) Р-255 «Сибирь» (выделена линией желтого цвета) 

нанесены изометрические (концентрические) линии, цифрами на которых указаны, соответствующие 

им, расчетные значения угарного газа дымового смога, полученные по формуле (2). Расчет значений 

концентраций выполнялся с использованием специализированной программы «Эколог-4» фирмы 
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ООО «Компания «Интеграл»» (Санкт-Петербург). Значения концентраций угарного дымового смога 

представлены на рис. 1 в долях ПДКМР. 

Расчеты выполнялись для модели неблагоприятных метеорологических условий (НМУ), которые 

наблюдались в течение всего периода транспортного коллапса на трассе ФАД Р-255 «Сибирь» в 

период с 21.12.2015 г. по 07.01.2016 г. Такие условия характеризовались штилем (скорость ветра 

менее 1,5 м/сек и температурными инверсиями.  

В таблицу 1 сведены результаты инструментального мониторинга загрязнения воздуха угарным 

газом службами Росгидромета и прогноза по разработанной методике для НМУ в тех же 

контрольных точках. Отклонение данных расчета от измеренных концентраций мы объясняем 

погрешностями задания пожарной нагрузки торфяника и условиями модели НМУ. 

Для сглаживания отклонений данные измерений станциями Росгидромета и расчетов по формуле (2) 

были использованы как гетерогенная информация для обучения разработанной модели 

искусственной нейронной сети [1], построенной сочетанием методов «облака» и RProp с весами, 

настраиваемыми методами оптимизации в непрерывном технологическом режиме путем 

минимизации функционала ошибки, детально рассмотренных в работе [3].  

Выводы.  

1. Смог (дым с угарным газом) от лесного, в частности, торфяного пожара способен приводить к 

чрезвычайной ситуации – транспортному коллапсу на автодорогах федерального значения с 

большим экономическим ущербом. В качестве инструмента прогнозирования таких ситуаций 

предлагается использовать самообучаемые математические модели, построенные на основе 

оригинальных теоретических подходов. 

 

 

Рис. 1 Расчетный прогноз диффузии угарного газа в окрестности автомагистрали Р-255 ФАД 

«Сибирь» от торфяного пожара при ННМУ по программе «Эколог 4» (в долях ПДКМР) 

 

2. Проанализированные нами реальные драматические события транспортного коллапса, 

развивавшегося с 26.10. 2015 г. по 07.01.2016 г. в Усольском районе Иркутской области на ФАД Р-255 

«Сибирь» при горении торфяников, убедительно показали, что действующая законодательная 

практика контроля и регулирования дорожной безопасности и аварийности автотранспорта в столь 

ответственных инцидентах чрезвычайной опасности для населения, требует усовершенствования и 

принятия на всех уровнях законодательной и исполнительной власти, включая стандартизацию, мер, 

адекватных, обнаруженных нами, новым рискам и угрозам. 

Работа была поддержана Российским фондом фундаментальных исследований (гранты №14-01-

00660 и №14-01-00733). 

 

Таблица 1 

Сравнение данных контрольных измерений концентраций угарного газа службами Росгидромета 

и расчета по разработанной методике для ННМУ 

  

 
Поселок 

«Тельма»  

Поселок 

«Железнодор

ожный» 

ФАД Р-255 

«Сибирь», 

1820 км 

ФАД Р-255 

«Сибирь», 

1822 км 

ФАД Р-255 

«Сибирь», 

1824 км 

Средние 

значения 

концентраций СО 

по данным 

Росгидромета, 

мг/м3 

0,50 0,60 0,60 0,70 0,70 

Значения 

концентраций СО 

по данным 

расчета для 

ННМУ, мг/м3 

0,90 0,92 1,05 1,10 1,16 
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ПРОБЛЕМНЫЕ ВОПРОСЫ 
В ДЕЯТЕЛЬНОСТИ ПТБ 

 
НЕНАРОЧКИН Д.Е., 

генеральный директор ООО «ПТБ БАРС» 

 

Предприятие транспортной безопасности «БАРС», город Тула, в 2018г. наше предприятие было 

аккредитовано в Федеральном агенстве железнодорожного транспорта в качестве подразделения 

транспортной безопасности на право осуществлять защиту объектов транспортной инфраструктуры и 

транспортных средств от противоправных посягательств в сфере железнодорожного транспорта и 

метрополитена. 

В настоящее время наше предприятие работает на объектах железнодорожной инфраструктуры в 

городах Москва, Санкт-Петербург, Тула, Тверь, Смоленск, Вязьма а также осуществляет 

сопровождение пассажирских поездов дальнего следования  Северо-Западного, Забайкальского и 

Дальневосточного филиалов Федеральной пассажирской компании. 

 

Трудности при получении аккредитации ПТБ 

Если говорить о процессе аккредитации ПТБ, в данном случае, наше предприятие проходило 

аккредитацию в Федеральном агенстве железнодорожного транспорта, то хотелось бы  отметить, что 

в принципе, у нас не возникло существенных трудностей в процессе аккредитации. Изначально, мы 

достаточно тщательно изучили закон 16 ФЗ, подзаконные акты, постановления правительства и 

прочие документы, и приступили к сбору необходимого пакета документов для аккредитации 

предприятия и параллельно с этим приступили к обучению и аттестации необходимого количества 

работников для аккредитации ПТБ.    После этого, нами было подано заявление в Федеральное 

агентство железнодорожного транспорта и после установленных сроков, нами было получено 

свидетельство об аккредитации. При этом хотелось бы отметить высокий профессионализм и 

компетентность работников Росжелдора ,к которым мы несколько раз обратились за консультацией 

при подготовке документов.   

На сегодняшний  день, оглядываясь на пройденный нами путь по аккредитации ПТБ и дальнейшей 

работы, хочу отметить для коллег желающих  аккредитовать свои предприятия как ПТБ - подойти 

более внимательно к изучению законодательной базы по аккредитации ПТБ, в принципе, в 

имеющихся нормативных документах всё изложено достаточно подробно и обстоятельно. Но при 

этом надо с самого начала понимать, что собираясь работать в дальнейшем как ПТБ вы столкнётесь 

не только с более тщательной подготовкой ваших работников ( что потребует и больше времени и 

финансовых затрат), но и большой степенью ответственности не только перед заказчиками, но и 

государством. 

 Основываясь уже на имеющуюся практику по обеспечению ТБ на объектах железнодорожной 

инфраструктуры у нас сформировались некоторые предложения    

Хотим обратить ваше внимание на утвержденное нормативными документами необходимое 

количество сотрудников для аккредитации  ПТБ на железнодорожном транспорорте и 

метрополитену по категориям, а именно для аккредитации ПТБ необходимый минимум выглядит 

так: 

3 категория(руководящий состав) – 2 человека,  

4 категория (ГБР)  – 32 человека, 

5 категория (досмотр)  – 24 человека,  

7 категория – 8 человек 

Данное количество, на наш взгляд, нуждается в корректировке, т.к. является не совсем логичным, 

учитывая, что как уже показала практика работы на объектах  ОТИ, наибольшая потребность 

сотрудников на объектах это как правило именно работники 5 и 6 категорий ( т.е досмотр и 

наблюдение), поэтому предлагаем для аккредитации ПТБ рассмотреть следующий необходимый 

минимум : 

3 категория – 2 человека,  

4 категория (ГБР)  – 24 человека, 

5 категория (досмотр)  – 32 человека,  

6 категория (наблюдение) - 24 человек 

7 категория – 8 человек 

Проблемные вопросы в деятельности ПТБ 

Кроме того, существует ряд вопросов, на которые, уважаемые коллеги, нам хотелось бы обратить 

ваше внимание , а именно: 

1. На наш взгляд, не до конца проработаны регламентирующие документы по хранению и ношению 

специальных средств и огнестрельного оружия для подразделений транспортной безопасности. В 

статье 12.3  16 ФЗ  «О транспортной безопасности» определено, что сотрудники подразделения 

транспортной безопасности для защиты ОТИ и ТС  от АНВ имеют право на приобретение, хранение и 

ношение специальных средств и служебного огнестрельного оружия.  На деле же данный вопрос по 

служебному огнестрельному оружию пока повис в воздухе. Хотелось бы понять, будет ли он 

реализовываться и как, в ближайшей перспективе, не хотелось бы чтобы он свалился как снежный 

ком на голову. 

Считаем что, разработка и реализация данного вопроса поспособствует повышению качества 

оказываемых услуг в сфере транспортной безопасности и послужит дополнительным стоп-фактором 

для лиц, планирующих совершение актов незаконного вмешательства на объектах транспортной 

инфраструктуры и транспортных средствах; 

2. На сегодняшний день, к сожалению отсутствует профстандарт для сотрудников транспортной 

безопасности в федеральном реестре профессий, а также и квалификационные требования в Едином 

квалификационном справочнике. Разработка  и внесение  отсутствующих сведений по данной 

профессии позволит упорядочить работу ПТБ с органами государственной власти и надзора. 

Хотелось бы, в ближайшем будущем увидеть решение данного вопроса. 

Сюда же можно отнести вопрос о начальной подготовке работников. На практике к нам обращается 

большое количество кандидатов на должность специалистов транспортной безопасности, имеющих 

среднее образование, а слушателями дополнительных профессиональных программ(в соответствии 

с действующим законодательством) могут быть лишь только лица, имеющие средне-

профессиональное и высшее образование. Данный вопрос можно урегулировать, убрав из приказа 
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Минтранса России №325 от 03.11.2015 слово «профессиональное», либо разработать иные 

программы позволяющие на законном основании обучать кандидатов имеющих среднее 

образование. Сейчас перечень документов, представляемых в целях аттестации сил ПТБ, 

предусматривает необходимость предоставления копий документов только о среднем-

профессиональном образовании аттестуемого лица. Положительное решение данного вопроса 

позволит расширить круг лиц претендующих на право пройти обучение и аттестацию работника сил 

транспортной безопасности и повысить уровень подготовки и профессиональных  качеств 

сотрудников ПТБ . 

3.  Также одной из проблем, на которую хочется обратить внимание, является отсутствие порой 

обратной связи в части переписки по исполнению  договорных обязательств , выставлению 

штрафных санкций, направлению актов проверок и наших пояснений, предложений и прочее с 

представителями заказчиков. К большому сожалению, многие наши обращения остаются без какого-

либо ответа, что отрицательно сказывается и на качестве оказываемых услуг, Понятно, что тема 

транспортной безопасности на ОТИ - направление относительно новое  и конечно не все моменты   

деятельности на сегодняшний день ещё проработаны, поэтому тем более сейчас актуален 

конструктивный диалог между представителями заказчиков и ПТБ, что послужило бы базой для 

выработки наиболее продуктивных решений в производственном процессе.    

4. И в продолжении этой темы, может быть имеет смысл рассмотреть вопрос о создании единого 

информационного портала с конкретным адресом эл. Почты для всех подразделений, работающих в 

сфере транспортной безопасности, на которую можно отправлять запросы, обмениваться 

информацией, получать ориентировки, рассылки и т.д., что по нашему мнению, положительно 

скажется на развитии Транспортной безопасности .  

5. Далее, за отработанный нами период времени мы столкнулись с тем, что, несмотря на 

утверждённое единое положение о проведении проверок выполнения договорных обязательств при 

оказании услуг по охране и защите объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств 

ОАО «РЖД» от актов незаконного вмешательства, имеет место различное толкование одних и тех же 

пунктов положения и технического задания к договорам, разными сотрудниками региональных 

центров безопасности, . Хотелось бы провести дополнительную работу с сотрудниками, 

осуществляющими проверки по выработке единого подхода и одинакового толкования пунктов 

положения о проведении проверок выполнения договорных обязательств..  

6. Еще одним проблемным вопросом, с которым мы столкнулись в нашей работе, является 

непонимание к сожалению некоторыми нашими гражданами важности проводимых мероприятий 

по осуществлению ТБ на объектах транспортной инфраструктуры и транспортных средствах 

подразделениями ТБ.  

Сотрудникам ПТБ, осуществляющим досмотр приходится очень часто отрываться от выполнения 

своих должностных обязанностей и разъяснять недовольным пассажирам законность требований по 

досмотру положений ФЗ «О транспортной безопасности» и законность своих действий. Конечно же 

это отвлекает работников ПТБ от основной их деятельности, создает дополнительные очереди на 

рамках досмотра, что в свою очередь ведет к недовольству других пассажиров, так как отнимает у 

них время и соответственно увеличивает количество необоснованных жалоб разбирательств в судах 

и т.д. А в условиях значительно возросшего пассажиропотока в летний период - это особенно 

актуально. 

В связи с этим, просим представителей заказчиков провести дополнительную работу по оснащению 

объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств агитационными, аудио-, видео- и 

наглядной печатной информацией разъясняющих требования закона «О транспортной 

безопасности». К сожалению, настоящее время порой мы вынуждены решать данный вопрос за счет 

своих собственных средств , но приобретаемые нами информационные материалы  не всегда 

принимаются  заказчиком из-за их несоответствия корпоративному стилю РЖД. Со своей стороны мы 

готовы предоставить всю законодательную базу по наиболее проблемным вопросам.  

На этом бы хотелось закончить своё выступление , спасибо за внимание.  

Информация о нашем предприятии и охранном холдинге «БАРС» и контактные данные имеются в 

буклете форума. Будем рады взаимовыгодному сотрудничеству. 

О СОЗДАНИИ РЕЕСТРА АВТОПЕРЕВОЗЧИКОВ 

 

Матягин В.В., 

президент ассоциации «Грузавтотранс» 

 

Проблемы, волнующие грузоперевозчиков в регионах,  одинаковы.  

Все перевозчики говорят, что законы работают неполноценно. 

Из-за отсутствия системы контроля за соблюдением законодательства, из-за недобросовестной 

конкуренции и занижения цен у перевозчиков  нет средств, чтобы вкладывать в обновление парка и  

безопасность перевозок.  

Это усугубилось  ростом цен на топливо. Многие  несут убытки и  даже теряют  бизнес.  

Уже сами перевозчики признают, что необходимо регулировать отрасль. 

 

Предлагаем рассмотреть модель введения Допуска на рынок внутрироссийских автогрузоперевозок. 
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Слева – государство в лице Минтранса и Ространснадзора. Справа- бизнес. 

Между ними – общественные организации в сфере автогрузоперевозок, которые обеспечивают ту 

самую связь  и взаимодействие отрасли с государством, которая сейчас почти отсутствует. 

Минтранс проводит аккредитацию общественных организаций в сфере автогрузоперевозок, которые 

получают право проводить проверку соответствия грузоперевозчиков установленным критериям. 

Аккредитованные общественные организации, как специализированные отраслевые институты, 

проводят проверку соответствия грузоперевозчиков  установленным критериям и направляют в 

Ространснадзор рекомендации о включении грузоперевозчиков в единый реестр.  

Таких общественных организаций может быть несколько, чтобы у грузоперевозчика было право 

выбора.   

Сам Реестр автогрузоперевозчиков ведется Ространснадзором, как государственным органом. 

Данные Реестра должны носить открытый характер, чтобы  каждый хозяйствующий субъект мог 

проверить  нахождение в реестре грузоперевозчика -своего контрагента.  

При использовании  данной модели достигается  возможность: 

- для Минтранса – через общественные организации получать адекватную обратную связь от 

грузоперевозчиков о недостатках законодательства,   оценку   проектов нормативных правовых 

актов.   

- для автогрузоперевозчиков – возможность через общественные организации донести свою 

позицию до  федеральной власти; получить  информацию об изменениях в законодательстве.  

Таким образом, происходит обмен информацией, и исключается ситуация, когда законы 

принимаются в отрыве от реальной обстановки и без учета мнения отраслевого сообщества.  

Почему именно общественные организации, а не Торгово-промышленные палаты, предложенные в  

проекте закона «О грузовых автомобильных перевозках»? 

1. Торгово-промышленные палаты не  специализируются на автогрузоперевозках, не общаются так 

плотно с грузоперевозчиками и поэтому не владеют в необходимой мере всей проблематикой  

данной отрасли; 

2. Торгово-промышленные палаты не являются государственными  органами,  соответственно, им не 

могут передаваться  данные ГИББД, ФНС  о выявленных нарушениях  

3. Реестр грузоперевозчиков должен находится в государственной структуре 

Предлагаемые требования для аккредитации общественных организаций (для обсуждения): 

 Объединяет на членской основе не менее 100 автогрузоперевозчиков; 

 Ведет общественную деятельность в сфере автогрузоперевозок;  

 Имеет в штате не менее (?) сотрудников, компетентных осуществлять проверку соответствия 

автогрузоперевозчиков установленным требованиям 

Предлагаемые основания для исключения из состава аккредитованных организаций:  - Превышение 

установленного уровня  нарушений  со стороны организаций, которые рекомендованы к включению 

в реестр автогрузоперевозчиков; 

  - Ликвидация общественной организации 

Условия допуска  автогрузоперевозчика к внутрироссийским перевозкам: 

 Регистрация как юридического лица или ИП; 

 Прохождение обучения основам законодательства об автомобильных грузоперевозках (для новых 

участников рынка); 

 Отсутствие задолженности по налогам и сборам; 

 Наличие транспортных средств в собственности или иных законных основаниях; 

 Наличие  обязательных установленных законодательством технических приборов (тахографы, 

система Платон); 

 Наличие в штате лиц, ответственных за предрейсовый технический осмотр и предрейсовый 

медицинский осмотр; либо наличие договоров об оказании таких услуг сторонними организациями. 

Срок действия допуска – 1 год 

Допуск выдается на каждое транспортное средство 

Условия для  вынесения  автогрузоперевозчику предупреждения: 

 Систематическое (2 и более раз) в течение календарного года  превышение   допустимой  массы 

транспортного средства (приложение № 1  к Правилам перевозок грузов автомобильным 

транспортом); 

Условия для  приостановления действия допуска автогрузоперевозчика к внутрироссийским 

перевозкам: 

 Наличие повторного  основания для вынесения предупреждения в течение календарного года. 

Условия для принятия решения об аннулировании допуска автогрузоперевозчика к 

внутрироссийским перевозкам: 

 Несоблюдение любого из условий допуска  автогрузоперевозчика к внутрироссийским 

перевозкам; 

http://ivo.garant.ru/#/document/55171139/entry/1000
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 Ликвидация юридического лица или прекращение его деятельности; прекращение деятельности 

ИП. 

Инициирование процедуры исключения из реестра автогрузоперевозчиков может происходить со 

стороны:  

- ГИБДД 

- ФНС  

путем направления информации о выявленном несоответствии допустимым критериям в 

Ространснадзор и последующего рассмотрения информации на специальной межведомственной 

комиссии (с участием грузоперевозчика, общественной организации).  

Информация о выдаче допуска автогрузоперевозчика к внутрироссийским перевозкам, о наличии 

приостановлении действия допуска размещается в информационно – телекоммуникационной сети 

«Интернет» на официальном сайте Федеральной службы по надзору в сфере транспорта в течение 3 

рабочих дней со дня принятия соответствующего решения. 

Примерный формат единого реестра о выданных допусках  автогрузоперевозчиков к 

внутрироссийским перевозкам: 

Что даст введение допуска на рынок внутрироссийских автогрузоперевозок? 

Для государства: 

 Стабильность и прозрачность рынка 

 Возможность анализировать рынок 

 Сокращение серых схем 

 Повышение собираемости налогов 

Для отрасли:  

 Добросовестная конкуренция 

 Повышение экономической эффективности автогрузоперевозок 

Для общества: 

 Снижение аварийности 

 Снижение социальной напряженности  

Мурашкевич Е.А. 

старший научный сотрудник отдела сертификации НИИПИиИТвОБЖ Санкт-Петербургского 

университета ГПС МЧС России  

                                                                  

 

 

 

 

 

 

 

 

ВОПРОСЫ РЕАЛИЗАЦИИ И СОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ 
ПОСТАНОВЛЕНИЯ РАВИТЕЛЬСТВА РФ ОТ 26.09.2016 № 969 

 

Алексеенко И.Б., 

  старший научный сотрудник  отдела сертификации НИИПИиИТ 

в ОБЖ  Санкт-Петербургского университета ГПС МЧС России 

Климачева Н.Г., 

 старший научный сотрудник 31 научно-исследовательского отдела «Стандартизации, 

сертификации и выставочной деятельности» 3 НИЦ ФГБУ ВНИИ ГОЧС (ФЦ) 

 

С целью создания единой государственной системы обеспечения транспортной безопасности в 

Российской Федерации принят Федеральный закон от 09.02.2007 № 16-ФЗ «О транспортной 

безопасности» (далее - Федеральный закон № 16-ФЗ). 

Федеральный закон № 16-ФЗ определил ряд мер, позволяющих повысить уровень защищенности 

объектов транспорта и транспортной инфраструктуры, уменьшить время реагирования специальных 

служб на чрезвычайные ситуации на объектах транспорта и транспортной инфраструктуры, повысить  

эффективность принимаемых мер по предупреждению, предотвращению дальнейшего развития 

чрезвычайных ситуаций, ограничению их масштабов, локализации и ликвидации  чрезвычайных 

ситуаций, уменьшить возможный ущерб объектам транспорта и, самое главное, угрозы для жизни и 

здоровья населения, пользующего объектами транспорта и транспортной инфраструктуры. 

Сертификация технических средств обеспечения транспортной безопасности, в качестве  одной из 

основных задач обеспечения транспортной безопасности, включена в Федеральный закон № 16-ФЗ 

(п. 10 ч. 2 ст. 2) в феврале 2014 года. 

Одновременно, частью 8 статьи 12_2 Федерального закона № 16-ФЗ, определены технические 

средства обеспечения транспортной безопасности (далее – технические средства), подлежащие 

обязательной сертификации и установлено, что  требования к функциональным свойствам данных 

технических средств и порядок их сертификации определяются Правительством Российской 

Федерации. 

В развитие положений части 8 статьи 12_2 Федерального закона  № 16-ФЗ Постановлением 

Правительства РФ от 26.09.2016 № 969 (далее - Постановление) утверждены требования к 

функциональным свойствам технических средств (далее – Требования) и правила их обязательной 

сертификации (далее – Правила), вступившие в силу с 30.03.2017 года. 

В целях организации  обязательной сертификации технических средств определены: 

- федеральные органы исполнительной власти, осуществляющие, в пределах установленной сферы 

деятельности,  обязательную сертификацию технических средств (далее – федеральные органы по 

сертификации); 

- участники обязательной  сертификации технических средств; 

- компетенции участников обязательной сертификации технических средств; 

- схемы сертификации, применяемые при обязательной сертификации технических средств. 

В целях проведения обязательной сертификации технических средств  определены процедуры с 

указанием последовательности и сроков их проведения. 
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Министерство Российской Федерации по делам гражданской обороны, чрезвычайным ситуациям и 

ликвидации последствий стихийных бедствий (далее - МЧС России) определено в качестве 

федерального органа по сертификации в  отношении  технических средств оповещения для 

обеспечения транспортной безопасности, далее - ТСОТБ. Требования к функциональным свойствам 

ТСОТБ изложены в разделе Х Требований. 

МЧС России, в рамках установленной сферы деятельности, были разработаны и утверждены 

нормативные правовые и методические документы в целях осуществления организации и 

проведения работ по обязательной сертификации ТСОТБ.  

Для проведения работ по обязательной сертификации ТСОТБ МЧС России уполномочено 8 органов 

по сертификации. 

Участниками обязательной сертификации ТСОТБ в  соответствии с пунктом 3 Правил, кроме органов 

по сертификации, также являются: 

 испытательные лаборатории, аккредитованные в соответствии с законодательством Российской 

Федерации об аккредитации в национальной системе аккредитации для проведения испытаний 

технических средств обеспечения транспортной безопасности; 

 заявители,  зарегистрированные в соответствии с законодательством Российской Федерации на ее 

территории, обратившиеся с заявлением о проведении обязательной сертификации технических 

средств обеспечения транспортной безопасности. 

К настоящему времени  аккредитацию в национальной системе аккредитации для проведения 

сертификационных испытаний ТСОТБ имеют три испытательные лаборатории:  

- испытательный центр федерального государственного унитарного предприятия «Научно-

исследовательский институт радио» (ИЦ ФГУП НИИР), аттестат аккредитации № RA.RU.21ИР01 от 

18.08.2015, расположенный в Москве с филиалами в Санкт-Петербурге, Севастополе и Самаре; 

- испытательная лаборатория федерального государственного унитарного предприятия 

«ЗащитаИнфоТранс Министерства транспорта Российской Федерации» (ИЛ ФГУП 

«ЗащитаИнфоТранс»), аттестат аккредитации № RA.RU.21НМ54 от 12.10.2018, расположенная в 

Хабаровске;  

- испытательная лаборатория технических  систем  и  средств  транспортной безопасности ООО 

«ДСЦБИ МАСКОМ» (ИЛ ООО “ДСЦБИ «МАСКОМ»),  аттестат аккредитации № RA.RU.21НО90 от 

23.04.2019, расположенная в Хабаровске.   

Объекты обязательной сертификации в области обеспечения транспортной безопасности в пределах 

сферы деятельности МЧС России определены пунктом 2.1 Положения об организации и порядке 

проведения работ по обязательной сертификации технических средств оповещения для обеспечения 

транспортной безопасности № 2-4-71-16-28. 

Обязательной сертификации для целей обеспечения транспортной безопасности подлежат 

технические средства оповещения, обеспечивающие выполнение пункта 51 Правил, а именно: 

а) доведение сигналов оповещения и экстренной информации до органов управления, должностных 

лиц, сил ликвидации чрезвычайных ситуаций и населения; 

б) передачу сигналов оповещения и экстренной информации по стационарным и подвижным сетям 

связи общего пользования, а также по технологическим сетям связи. 

 С начала осуществления деятельности по обязательной сертификации ТСОТБ поступило 75 заявок, 

из них 32 по схеме 3 и 43 по схеме 4. В тоже время,  на основании положительных экспертных 

заключений, выдано 18 сертификатов соответствия, из них 12 сертификатов соответствия  по схеме 3 

и 6 сертификатов соответствия  по схеме 4, что составило 24% от количества поступивших заявок. 

Основные причины отказа в проведении обязательной сертификации: 

- невозможность идентификации объекта сертификации как ТСОТБ; 

- не предоставление заявителем необходимого комплекта документов, предусмотренного п. 11 и 13 

Правил; 

- не  устранение  выявленных  несоответствий  в  сроки, установленные  

 п. 16 Правил. 

 Стоит  отметить ряд особенностей, возникающих при рассмотрении заявок на сертификацию по 

схеме № 4, влекущих за собой отказ в проведении обязательной сертификации по причине 

невозможности устранения несоответствий: 

- сопроводительная документация на установленное оборудование носит общий характер и в 

большинстве случаев не содержит сведений о его дате выпуска и (или) сроке эксплуатации; 

- заявитель не в состоянии предоставить эксплуатационные документы в необходимом объеме; 

- идентификация установленного на объекте оборудования по маркировке в ряде случаев 

затруднена из-за объективного отсутствия визуального доступа. 

Кроме того, по ряду заявок, несмотря на принятие положительного решения о  проведении 

обязательной сертификации, работы не проводились по причине отказа заявителя от подписания 

договора на проведение обязательной сертификации, предусмотренного пунктом 9 Правил, и (или) 

от  оплаты стоимости работ  в сроки,  установленные условиями заключенного договора. В 

дальнейшем документы, подтверждающие формально факт проведения работ по обязательной 
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сертификации технических средств,  могут быть использованы недобросовестными заявителями для 

ухода от ответственности при осуществлении государственного надзора. 

Вопрос совершенствования нормативной правовой базы стал актуальным практически с начала 

организации работы по обязательной сертификации технических средств обеспечения транспортной 

безопасности. В том числе и для этой цели Министерством транспорта России была  создана 

Межведомственная рабочая группа по вопросам сертификации технических средств, на основании 

протоколов заседаний которой в течение последних двух лет шла подготовка  проекта изменений в 

Требования и Правила, утвержденные Постановлением.  

Указанные изменения готовились федеральными органами по сертификации на основе анализа 

текущей деятельности по обязательной сертификации технических средств и оценки практики 

применения документов, ее регламентирующих. 

Предлагаемые МЧС России для внесения. 

Изменения, предложенные для внесения в соответствующие пункты раздела Х Требований, 

уточняют классификацию ТСОТБ по функциональному назначению,  конкретизируют,  оптимизируют 

и корректируют  требования, предъявляемые к  их функциональным характеристикам.  

Так, ТСОТБ по функциональному назначению в предложенной классификации подразделяются на 

следующие группы:  

 автоматизированное рабочее место оповещения; 

 аппаратура запуска и мониторинга оконечных средств оповещения; 

 оконечные средства оповещения (светодиодные экраны, полноцветные панели, электронные 

табло типа «бегущая строка», технические средства звукового оповещения).  

Требования, предъявляемые к функциональным характеристикам ТСОТБ указанных групп, 

конкретизируются закреплением за ними конкретных пунктов ГОСТ 42.3.01-2014, оптимизируются 

путем исключения из Требований ряда пунктов (подпунктов) и корректируются внесением 

исправлений и уточнений в  части диапазонов величин. 

Кроме того, изменения уточняют, что соответствующие пункты Требований распространяются на 

светодиодные экраны, полноцветные панели, электронные табло типа «бегущая строка» только в 

случае их применения в качестве оконечных средств оповещения. 

Рассмотрим вопросы, связанные с выполнением в практической деятельности органов по 

сертификации требований, установленных  Правилами, в части последовательности проведения 

отдельных процедур обязательной сертификации технических средств и сроков их выполнения.  

Так, в соответствии с требованиями пункта 15 Правил  максимальный срок рассмотрения заявки ОС 

составляет семь рабочих дней со дня ее регистрации.  

При установлении максимального срока рассмотрения заявки, в случае принятия по ней 

положительного решения, не учитывался  возможный объем предоставляемых заявителем 

документов, зависящий  от: номенклатуры заявляемых на сертификацию ТСОТБ; количества 

производств, выпускающих ТСОТБ и подлежащих предварительной проверке (схема 3); количества  

объектов транспортной инфраструктуры, на которых установлены ТСОТБ (схема 4).  

Следует обратить внимание на то, что для подготовки обоснованного решения о проведении 

обязательной сертификации необходимо провести не только проверку наличия и соответствия 

представленных заявителем документов требованиям, установленным  пунктами 11 и 13 Правил, но 

и их анализ, что требует больших временных затрат.   

Кроме того, не согласованы между собой максимальные сроки проведения процедуры 

предварительной проверки производства серийно выпускаемых ТСОТБ (если это предусмотрено 

схемой сертификации) и процедуры  отбора, идентификация образцов для сертификационных 

испытаний, установленные пунктами 21 и 26 Правил.  

При установлении максимальных сроков 20 рабочих дней и 3 рабочих дня в привязке ко дню  

получения заявителем решения о проведении обязательной сертификации, не  учитывалось, что  их 

соблюдение не зависит напрямую от органа по сертификации (сроки подписания договора 

заявителем и оплаты счета; вопросы организации работ, включая взаимодействие заявителя, 

изготовителя, органа по сертификации, испытательной лаборатории; готовность заявителя к 

проведению работ в установленные Правилами сроки и т.п.).  

Кроме того, по нашему мнению, максимальный срок проведения сертификационных испытаний, 

установленный  пунктом 27 Правил и составляющий  не более 30 рабочих дня со дня принятия 

решения о проведении обязательной сертификации, не обоснован, так как  не учитывает сроки 

выполнения органом по сертификации процедуры отбора и идентификации образцов, сроки 

доставки заявителем отобранных для испытаний образцов в испытательную лабораторию, сроки 

подготовки заявителем образцов для проведения испытаний на базе испытательной лаборатории 

(при необходимости), а в случае применения схемы сертификации № 4 - сроки организации работы 

специалистов испытательной лаборатории на объекте транспортной инфраструктуры.  

Обсуждаемые на сегодняшний день изменения в  Правила в части привязки максимальных сроков 

проведения процедур по пунктам 26 и 27 Правил ко дню заключения договора на проведение 

сертификационных испытаний, в большинстве случаев, не обеспечивают возможности  их 

выполнения. При этом целесообразность изменения максимальных сроков выполнения процедуры 

по пункту 21 Правил не рассматривалась.  

Необходимо также обратить внимание на отсутствие требований к сертификату соответствия 

системы менеджмента качества (далее – СМК) производства технических средств, предоставление 

которого заявителем предусмотрено  пунктом 18 Правил с целью исключения из процедур 

обязательной  сертификации  предварительной  проверки  производства (схема 3). В практической 

деятельности органы по сертификации сталкиваются с невозможностью проверки статуса и 

легитимности предоставляемого заявителем сертификата соответствия СМК, в связи с чем 

представляется целесообразным, чтобы указанный сертификат был выдан органом по сертификации 

СМК, аккредитованным в национальной системе аккредитации.  

Таким образом, вопрос дальнейшего совершенствования и развития нормативной правовой базы, 

регламентирующей деятельность по обязательной сертификации технических средств, с учетом 

практики применения, в том числе путем внесения  изменений в Требования и Правила продолжает 

оставаться крайне актуальным.         
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СПОСОБ ОПРЕДЕЛЕНИЯ ЭКОЛОГИЧЕСКИХ ПОТЕРЬ  
ОТ АВТОМОБИЛЬНЫХ ТРАНСПОРТНЫХ СРЕДСТВ 
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архитектурно-строительный университет 

 

Капский Д.В., 

д.т.н., декан факультета,  

Белорусский национальный  

технический университет  

 

Ежегодный рост автомобилизации в мире негативно влияет на окружающую среду, что негативно 

влияет на объем вредных веществ в атмосфере, загрязнение воды и почвы продуктами работы 

транспортных средств, воздействие шума, вибрации и электромагнитных излучений на окружающую 

среду.  

Однако основными причинами повышенного уровня экологических потерь являются: 

- перегрузки отдельных участков автомобильной дороги транспортными потоками (перекрестки, 

места сужения и т.п.); 

- повышенный уровень маневрирования автомобилей; 

- движение на неэкономичных режимах работы двигателя при нагрузке, близкой к максимальной; 

- перепробег транспортных средств; 

- неудовлетворительное техническое состояние автомобилей и т.д.   

Малейшие недостатки в организации дорожного движения приводят к огромным экологическим 

потерям. Оптимальная организация движения зависит от различных факторов и множества их 

комбинаций, поэтому задача оптимизации требует создания соответствующих методик. 

Совместно с Белорусском национальном техническом университете (БНТУ) разработана методика 

определения экологических потерь в дорожном движении, которая отличается от существующих. 

Она позволяет унифицировать результаты исследований в виде финансового эквивалента, 

приводимого по всем видам потерь в дорожном движении. Методика позволяет избежать 

проведения специальных замеров, не характерных для исследования транспортной нагрузки и 

условий дорожного движения. Алгоритмизация проводимых расчетов доступна и проста.  

Методика расчета 

Расчеты потерь от выбросов вредных веществ в атмосферу производится по стоимости ущерба от 

произведенного объема выбросов (М0) и стоимости ущерба для здоровья людей от приведенного (к 

потребителю) объема выбросов (Мi).  

Годовые нормативные (нормативные – по отношению к принятой нормативной скорости движения: 

V=60 км/ч, Iv=0 и t=4 года) потери от выбросов предлагается определять по формуле: 
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где тниП  – годовые нормативные потери в исследуемых условиях, у.е./год; тнэП  – годовые 

нормативные потери в эталонных условиях, у.е./год; М0 – удельный объем произведенных 

выбросов, кг/км.; 0mС  – стоимость экологических потерь в народном хозяйстве от выброса 1 кг 

приведенных (по СО) вредных веществ, у.е./кг; iN  – удельное (на 1 км) число потребителей данной 

категории, чел/км; miС  – стоимость экологических потерь от воздействия выбросов такой 

концентрации, которая эквивалентна удельному приведенному (к данному потребителю) выбросов 

(Мi), у.е./чел.; Фг – годовой фонд времени, час/год; S – протяженность исследуемого участка, км; Кс – 

социальный коэффициент экологических потерь, Кс = 1,5. 

При определении экологических потерь на перекрестках учитываются два транспортных потока, 

каждый со своими «потребителями» – для главной и второстепенной улиц. В расчетный поток 

объединяются все потоки, движущиеся транзитом с обоих направлений данной улицы, и все 

поворотные потоки, выходящие с нее. Для каждого отдельного потока, входящего в состав 

расчетного, определяется расчетная протяженность перекрестка (Si) и параметры распределения 

скорости ( iv  и viI ). 

 

Для расчетных потоков рассчитываются для обоих улиц удельные объемы произведенных выбросов 

( 01М  и 02М ). Затем для каждой улицы рассчитывается суммарный объем произведенных выбросов: 

 

020101 МММ  , кг/км 

010202 МММ  , кг/км, 

 

Необходимо рассчитывать нормативные потери отдельно для исследуемых условий ( тниП ) и 

отдельно для эталонных условий ( тнэП ). Разность между ними –  величина экологических потерь от 

выбросов:  

тнэтнит ППП  ,у.е./год. 

 

Разработанная методика положена в основу компьютерной программы (рис.), которая позволяет 

значительно упростить расчет экономических потерь для участка УДС. 
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Скриншот окна программы расчета экологических потерь 

В качестве практического применения новой методики были проведены экологические потери в 

местах установки искусственных неровностей. В качестве альтернативы установки искусственной 

неровности было рассмотрено введение светофорного регулирования с вызывным устройством.  

Расчеты показали, что изменение в организации дорожного движения приведет к уменьшению 

экологических потерь на 65 % (табл.). 

Результаты сопоставления потерь в дорожном движении  

 

  

Новая методика позволяет определить величины экологических потерь с учетом оптимизации 

принимаемых решений по организации дорожного движения  

Методика основана на исследовании транспортной нагрузки и условий дорожного движения.  

Новая методика позволяет на этапе проектирования организации дорожного движения 

предусмотреть оптимальные решения с учетом экологических потерь. 
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начальник Департамента охраны труда, промышленной 

безопасности и экологического контроля  

ОАО «РЖД» 

 

По данным Международного энергетического агентства и Международного союза железных дорог 

железнодорожный транспорт оказывает минимальное влияние на окружающую среду. В Европе 

выбросы СО2 от железнодорожного транспорта составляет 1,8% от общего объема выбросов СО2 

после переработки топлива. 

Наименование 

параметра 
Индекс Размерность 

Существующая 

схема ОДД с 

искусственной 

неровностью 

Введение 

светофорного 

регулирования с 

вызывным 

устройством) 

Аварийные потери Па тыс. у.е./год 24,8 4,4 

Экологические потери Пэкл тыс. у.е./год 32,5 21,4 

Экономические потери Пэкн тыс. у.е./год 85,1 66,2 

Суммарные потери ПΣ тыс. у.е./год 142,4 92,0 
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При сравнении экологической эффективности железнодорожных перевозок (г СО2/ткм нетто) среди 

ведущих железных дорог мира ОАО «РЖД» занимает лидирующие позиции -11,7(г СО2 –экв/ткм 

нетто), США -17,7; Китай - 18,0; европейские железные дороги -19,3. (Источник –web-портал МСЖД 

www.co2-data.org). 

По данным Государственного доклада о состоянии и об охране окружающей среды, по всем видам 

негативного воздействия на окружающую среду, приведенных в таблице 1, выбросы и отходы от 

деятельности ОАО «РЖД» составляют минимальные значения (доля от 0,04 до 1,08 %).   

 

Таблица 1 

Доля ОАО «РЖД» по видам негативного воздействия 

в Российской Федерации* 

     
№ Вид негативного воздействия 

Российская 

Федерация 

ОАО 

«РЖД» 
% 

1. Общие выбросы в атмосферный воздух, млн т 31,3 0,3 0,9585 

2. Выбросы от передвижных источников, млн т 13,8 0,15 1,087 

3. 
Сбросы загрязненных сточных вод в 

окружающую среду, млрд м3 14,4 0,01 0,0694 

4. 
Образование отходов 1-5 классов опасности, 

млн тонн 5060 2,17 0,0429 

     *- По данным Государственного доклада «О состоянии и об охране окружающей среды в 

2015 г.» 

 
М.:Минприроды России; НИА -Природа, 2016. 

    

В «РЖД» разработана и одобрена советом директоров Программа повышения экологической 

ответственности, утверждены основополагающие документы системы управления природоохранной 

деятельностью. 

С 2007 года реализуется Экологическая стратегия ОАО «РЖД» на период до 2030 года. 

Цели стратегии – снижение нагрузки на окружающую среду, приоритет «зеленым технологиям». 

Промежуточные итоги реализации Экологической стратегии показали правильность обозначенных 

приоритетов и эффективность механизмов ее выполнения. Наши решения опираются на уникальную 

инфраструктуру, инновационные технологии, систему управления природоохранной деятельностью.  

Источниками ресурсного обеспечения программ реализации целевых параметров Экологической 

стратегии являются инвестиционные проекты «Обеспечение экологической безопасности», 

«Внедрение ресурсосберегающих технологий на железнодорожном транспорте», инвестиционные 

проекты филиалов ОАО «РЖД», бюджеты затрат филиалов и структурных подразделений ОАО 

«РЖД» по направлениям деятельности. 

В 2018 году по сравнению с 2003 годом достигнуты следующие результаты: 

выбросы вредных веществ в атмосферу сократились на 69%; 

сбросы загрязненных сточных вод в водные объекты сократились на 83%; 

доля использования и обезвреживания отходов от общего объема их образования увеличилась на 

21% . 

Снижение выбросов парниковых газов одно из направлений программы реализации Экологической 

стратегии ОАО «РЖД». В 2018 году, с учетом использования в балансе косвенных выбросов 

парниковых газов от потребленных тепловой и электрической энергии, мы добились снижения 

объема выбросов парниковых газов до 43% от уровня 1990 года при сопоставимых объемах 

перевозок.  

В кооперации с отечественными машиностроителями нами созданы уникальные по своим 

характеристикам локомотивы на газовом топливе. Они прошли полный цикл испытаний, 

сертифицированы и успешно используются на полигоне Свердловской железной дороге, где создана 

инфраструктура для их заправки сжиженным газом. 

Газотурбовоз является самым экологически чистым в мире автономным локомотивом. По одному из 

опасных загрязнителей – оксиду азота – его выбросы в 2 с лишним раза ниже европейских норм, а 

выбросы СО2 в 4-5 раз ниже, чем у дизельных тепловозов. 

Сегодня массовое использование газовых турбин – дело будущего из-за их высокой стоимости. 

Однако новая линейка отечественных газомоторных двигателей для локомотивов может появиться 

уже к концу 2021 года. Работы ведутся при поддержке Минпромторга России в рамках Целевой 

государственной программы по расширению использования газомоторного топлива. 

Также разработаны опытные образцы гибридного маневрового тепловоза с накопителем энергии. 

Пока эффект от использования аккумуляторов не покрывает разницу в стоимости с дизельными 

аналогами. Однако совместно с РОСНАНО идет работа над улучшением ключевого компонента таких 

локомотивов – литий-ионных батарей. И мы надеемся на поддержку государством этого 

инновационного тренда. 

В полном соответствии с требованиями «зеленых стандартов» спроектировано и построено в Москве 

моторвагонное депо Подмосковное. Депо получило сертификат соответствия зеленым стандартам 

BREEАM. 

При реализации проекта использованы технологии, обеспечивающие рациональное расходование 

ресурсов: воды, тепла, электроэнергии.  

В рамках Экологической стратегии ОАО «РЖД» ежегодно реализуется целый комплекс 

разноплановых мероприятий, направленных на минимизацию негативного воздействия на 

окружающую среду. 

В целях снижения негативного воздействия производственной деятельности на водную среду во всех 

регионах присутствия подразделений компании мы реализуем программы по строительству и 

реконструкции сооружений для очистки промышленных стоков с применением наилучших 

доступных технологий. За пятилетний период уже введено в эксплуатацию порядка 40 современных 

систем водоочистки. В рамках Экостратегии РЖД приведение всех сооружений для очистки стоков к 

нормативным требованиям запланировано до 2030 года. 

Пристальное внимание мы уделяем ликвидации наносящих экологический вред объектов, 

накопленных с 30-х годов прошлого века. ОАО «РЖД» запланировано поэтапное избавление от этого 

наследия в ближайшее пятилетие.  
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Особое внимание уделено работе с отходами, ликвидации стихийных свалок, расширению полигона 

раздельного сбора отходов, максимальному их вовлечению во вторичный оборот.  

В рамках ограничения использования полиэтиленовой упаковки для экипировки поездов Сапсан мы 

ежегодно закупаем около 5 миллионов единиц биоразлагаемой посуды, для подразделений 

компании около 7 миллионов штук биоразлагаемых пакетов. 

Целенаправленно мы реализуем переход на  железобетонное подрельсовое основание.   

Под координацией Минприроды России в рамках национального плана обязательств, 

предусмотренных Стокгольмской Конвенцией о стойких органических загрязнителях мы совместно с 

ЮНИДО (Организация ООН по промышленному развитию) реализуем проект по уничтожению ПХБ-

содержащего (поли-хлор-бифенилы, вещества чрезвычайно опасные для здоровья людей, 

вызывающие «химический») оборудования и материалов.  

Его результаты станут основой для распространения полученного опыта на предприятия других 

отраслей промышленности.  

 

 

АВТОНОМНЫЕ СУДА: АКТУАЛЬНЫЕ НАПРАВЛЕНИЯ 
РАБОТЫ МЕЖДУНАРОДНОЙ МОРСКОЙ ОРГАНИЗАЦИИ (ИМО) 

 

Семенов В.Е., 

старший научный сотрудник,  

отдел международного и морского права АО «ЦНИИМФ» 

 

Уже менее чем через одну неделю Комитет по безопасности мореплавания (КБМ) Международной 

морской организации (ИМО) продолжит обсуждение нового направления своей деятельности, а 

именно – создание стандартов безопасности для морских надводных автономных судов (МАНС). Эта 

работа ведется с 2017 года, когда ряд государств выступили с предложением рассмотреть вопрос 

автономных надводных судов на глобальном уровне. 

 

Собственно, термин «автономное» по отношению к судну не является особенно удачным, поскольку 

под термином «автономность» у нас традиционно понимается время самостоятельного плавания без 

пополнения топлива и запасов. Остается надеяться, что со временем для судов нового поколения 

будет использоваться более удачная и уместная терминология. Кроме того, термин «автономность» 

не всегда предполагает суда без экипажей; на настоящее время ИМО рассматривает четыре степени 

автономности: 

 

 

 

 

 

 

 

Степень 

автономности 

Описание 

1 судно с автоматизированными процессами и системой оказания 

содействия в принятии решений:  

на борту имеется экипаж, управляющий судном. Ряд действий могут 

быть автоматизированными, однако экипаж готов принять на себя 

управление в отличающейся от стандартной ситуации.  

2 дистанционно управляемое судно с экипажем на борту: управление 

осуществляется из поста, находящегося вне судна. Экипаж может 

принять управление на себя в случае необходимости. 

3 дистанционно управляемое судно без экипажа на борту: судно 

управляется и эксплуатируется из поста управления, находящегося 

вне его. 

4 полностью автономное судно: система управления судном способна 

принимать решения и определять необходимые действия 

самостоятельно.  

       

Излишне говорить о том, что такое подразделение судов является условным и врéменным. Оно 

выглядит иерархическим, однако не является таковым в том смысле, что в ходе одного рейса судно 

может изменять степень своей автономности в зависимости от условий плавания.  

Как уже упомянуто выше, разработка соответствующих стандартов только началась. Ее первым 

этапом является анализ международных нормативно-правовых документов на предмет 

идентификации положений, которые могут быть применены к МАНС полностью, частично, могут или 

должны быть доработаны, либо противоречат самому принципу эксплуатации судов с той или иной 

степенью автоматизации. Анализ включал такие международные инструменты, как конвенции 

СОЛАС, о грузовой марке, МППСС, ПДНВ, а также кодексы, имеющие обязательный характер в 

соответствии с международными конвенциями.  

Причина для разработки стандартов безопасности МАНС является традиционной для 

международного морского сообщества: естественный технический прогресс опережает разработки в 

нормативной сфере; так было всегда и, по-видимому, не изменится в будущем. Проектирование, 

строительство, испытания и эксплуатация МАНС являются уже «перезревшей» проблемой и 

осуществляются во всевозрастающем масштабе. Активные разработки в области 

автоматизированных судов ведутся в Финляндии, в Норвегии и других скандинавских государствах, 

Южной Корее, Японии, Великобритании, США и в других странах. 

Однако в случае МАНС разрыв между практикой и регулированием оказался весьма значительным 

для того, чтобы правила постройки, оборудования и эксплуатации МАНС были разработаны в 

разумно короткие сроки. Существующая нормативная база не охватывает комбинации требований к 

автоматизации, выполнению сравнительно сложных операций (вход в порт, маневрирование в 

узкостях и т.п.), человеческому элементу и человеческому фактору в необходимом для МАНС 

масштабе. По этой причине, как вариант и в том числе, рассматривается возможность разработки 
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отдельного нормативного инструмента для МАНС, вместо принятия многочисленных поправок к 

существующим конвенциям и кодексам.  

Как следствие сказанного, ведущееся обсуждение носит характер общей дискуссии, в процессе 

которой рассматриваются возможности использования тех или иных концепций, но не конкретных 

технических решений. Так, на обсуждение выдвинуты варианты применения существующих 

требований, надлежащим образом дополненных и/или измененных, для МАНС 1 и 2 степеней 

автономности, и разработка отдельного инструмента для МАНС 3 и 4 степеней. Если международное 

морское сообщество придет к соглашению о разработке отдельных правил для МАНС, более или 

менее ясным является то, что эти правила 

 не станут препятствием для инноваций и не будут ограничивать проектировщиков в выборе ими 

вариантов решений при условии, что обеспечиваемый этими решениями уровень безопасности 

окажется не ниже предписываемого для обычных судов; 

 будут основаны на принципах т.н. «целевых стандартов», являющихся привлекательной 

альтернативой требованиям предписывающего характера (т.е., обычно не допускающим иных 

решений), характерных для существующих конвенций и кодексов; и 

 объединят все применимые к МАНС требования в одном «компактном» нормативном документе. 

Вместе с тем, даже в случае принятия подобного решения останется актуальным вопрос о том, куда 

отнести, к примеру, аспекты требований к подготовке и дипломированию береговых специалистов 

для МАНС категорий 2 и 3 – т.е., в отдельный документ или в существующую конвенцию по 

подготовке моряков (т.е., ПДНВ). Другим примером может оказаться анализ принципиально новой 

навигационной ситуации при плавании обычных судов и МАНС в одних и тех же водах, которая 

может потребовать, среди прочего, внесения изменений в требования к обычным судам. Предметом 

особого рассмотрения должны явиться аспекты поиска и спасания и т.п. 

Открытыми по настоящее время являются проблемы использования лоцманских услуг, служб 

управления движением судов, вопросы ответственности при возникновении нештатных ситуаций – 

по отношению к существующему определению ответственности капитанов обычных судов. 

Отдельным аспектом является также использование МАНС в ледовых условиях, когда эксплуатация 

судов, например, 4-й степени автономности, выглядит по меньшей мере весьма и весьма 

проблематичной. Регулирование операций в порту удаленным оператором также представляется 

маловероятным, неуместным и вряд ли в конечном счете возможным. Все это означает 

предстоящую длительную кропотливую работу как над техническими, так и над юридическими и 

социальными аспектами эксплуатации автономных судов. Если допустить, что МАНС смогут (по 

определению) снизить или исключить влияние человека и его возможных ошибочных действий 

управления, то можно ожидать, что сама структура рисков, характерных для обычных судов, 

изменится, как можно ожидать, существенным образом. В отсутствие статистики происшествий с 

автономными судами вклад в наши сегодняшние знания о специфических для этих судов видов 

риска может быть сделан лишь в ходе натурных полномасштабных испытаний МАНС, либо при 

помощи моделирования. 

Не является поэтому удивительным, что на повестке дня предстоящей 101-й сессии КБМ ИМО 

окажется не столько разработка требований к собственно автономным судам, сколько к испытаниям 

МАНС; проекты соответствующего руководства по испытаниям представлены на рассмотрение. 

Разумеется, такую ситуацию нельзя квалифицировать как нормальную, однако именно она отражает 

существующее положение вещей. Например, морской Администрацией Финляндии уже в прошлом 

году объявлена зона для проведения испытаний МАНС (полигон), открытая для всех желающих и 

функционирующая на возмездной основе (MSC 99/INF.13).  

Разработка правил для автономных судов идет настолько быстро, насколько это возможно при 

нынешнем положении дел, описанном выше, при том, что технологии постройки МАНС развиваются 

опережающими темпами. Как известно, международные правила разрабатываются для судов, 

совершающих международные рейсы. Однако это не мешает странам, в которых достигнут 

существенный прогресс в области проектирования и строительства МАНС, осуществлять опытную 

или даже регулярную эксплуатацию таких судов в водах под их национальной юрисдикцией. 

При этом не следует ожидать, что МАНС – в особенности дистанционно управляемые и полностью 

автономные – появятся на морских путях в ближайшем будущем. Однако, судя по всему, морским 

Администрациям пришло время определить свои позиции в отношении принципиально новой 

ситуации, которую представляют собой автоматизированные суда с сокращенными экипажами или 

вообще без таковых.       

Литература 

Материалы для подготовки настоящего сообщения размещены на сайте Международной морской 

организации (ИМО), www.imo.org. 

 

 

ОПЫТ ПРОЕКТИРОВАНИЯ СИСТЕМЫ ТРАНСПОРТНОЙ 
 БЕЗОПАСНОСТИ НА ИНФРАСТРУКТУРНЫХ ОБЪЕКТАХ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО  

ТРАНСПОРТАВ ПЕРИОД СТРОИТЕЛЬСТВА 
 

Симаков Е.В., 

к.т.н. 

начальник отдела автоматики  

ОАО НИПИИ «Ленметрогипротранс» 

 

В настоящее время ОАО «Ленметрогипротранс» выполняет разработку проектной документации для 

4-го железнодорожного тоннеля на участке Туапсе-Адлер Северо-Кавказской железной дороги, 

расположенного в районе большого Сочи. Одним из разделов документации являются технические 

решения по обеспечению транспортной безопасности на период строительства тоннеля. 

Требование по обеспечению мероприятий транспортной безопасности на период строительства 

определено рядом действующих нормативных документов: 

– Федеральный закон от 9 февраля 2007 г.  № 16-ФЗ «О транспортной безопасности» (с 

изменениями и дополнениями); 

– Постановления Правительства РФ от 23 января 2016 года №29 «Об утверждении требований по 

обеспечению транспортной безопасности объектов транспортной инфраструктуры по видам 

транспорта на этапе их проектирования и строительства и требований по обеспечению транспортной 

безопасности объектов (зданий, строений, сооружений), не являющихся объектами транспортной 

http://www.imo.org/
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инфраструктуры и расположенных на земельных участках, прилегающих к объектам транспортной 

инфраструктуры и отнесенных в соответствии с земельным законодательством Российской 

Федерации к охранным зонам земель транспорта, и о внесении изменений в Положение о составе 

разделов проектной документации и требованиях к их содержанию». 

– Постановление Правительства РФ от 26.09.2016 №969 «Об утверждении требований к 

функциональным свойствам технических средств обеспечения транспортной безопасности и Правил 

обязательной сертификации технических средств обеспечения транспортной безопасности»; 

– Приказ Министерства транспорта РФ от 23.07.2015г №227 «Об утверждении правил проведения 

досмотра, дополнительного досмотра, повторного досмотра в целях обеспечения транспортной 

безопасности»; 

– Постановление Правительства РФ от 26 апреля 2017 г. № 495 «Об утверждении требований по 

обеспечению транспортной безопасности, в том числе требований к антитеррористической 

защищенности объектов (территорий), учитывающих уровни безопасности для различных категорий 

объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств железнодорожного транспорта»; 

– Постановления Правительства РФ от 16 февраля 2008 года  №87 «О составе разделов проектной 

документации и требований к их содержанию». 

Проектируемый железнодорожный тоннель является объектом транспортной инфраструктуры (ОТИ), 

что соответствует п.5 статья 1 Федерального закона от 9 февраля 2007 г. № 16-ФЗ «О транспортной 

безопасности». 

С учетом, степени угрозы совершения акта незаконного вмешательства, и его возможных 

последствий, Застройщик объекта транспортной инфраструктуры установил предварительную 1 

категорию по транспортной безопасности строящемуся объекту транспортной инфраструктуры, что 

подтверждается Письмом №1206/ДКРС-ЮГ от 25.07.2017. Под строительством ОТИ, а 

проектирование является этапом строительства, понимается создание объектов транспортной 

инфраструктуры (п. 2 Постановления Правительства РФ от 23 января 2016 года №29). 

В разработанной проектной документации для строительства ОТИ, согласно постановлению 

Правительства РФ №29 от 23.01.2016» п.8 «На период строительства застройщик обязан 

организовать на строящемся объекте транспортной инфраструктуры досмотр в целях обеспечения 

транспортной безопасности, пропускной и внутриобъектовый режимы, обеспечивающие контроль за 

входом (выходом) физических лиц, въездом (выездом) транспортных средств, вносом (выносом), 

ввозом (вывозом) грузов и иных материальных объектов, в том числе в целях предотвращения  

возможности  размещения  или  попытки  размещения  взрывных устройств (взрывчатых веществ), 

загрязнения опасными химическими, радиоактивными или биологическими агентами, 

угрожающими жизни или здоровью персонала и других лиц», предусмотрены проектные решения, 

включающие в себя комплексную систему мер по обеспечению транспортной безопасности на 

объекте железнодорожного транспорта. 

Установлены предполагаемые границы зоны транспортной безопасности ОТИ  и ее частей (п.6 пп. в) 

№29 и п.5 пп.29 №495): 

– зона транспортной безопасности объекта транспортной инфраструктуры, для которой 

устанавливается особый режим прохода (проезда) физических лиц (транспортных средств) и проноса 

(провоза) грузов, багажа, ручной клади, личных вещей либо перемещения животных, а также 

критических элементов объекта транспортной инфраструктуры (транспортного средства); 

– технологический сектор зоны транспортной безопасности - часть зоны транспортной 

безопасности объекта транспортной инфраструктуры, допуск в который ограничен для физических 

лиц и осуществляется по пропускам установленных видов для персонала и посетителей объекта 

транспортной инфраструктуры, с учетом запрета или ограничения на перемещение оружия, 

взрывчатых веществ или других устройств, предметов и веществ, установленных в соответствии с 

правилами проведения досмотра, дополнительного досмотра и повторного досмотра. 

– Сектор свободного доступа и перевозочного сектор зоны транспортной безопасности на данном 

объекте отсутствуют. 

Выделены и оборудованы в соответствии с утвержденным планом объекта отдельные помещения и 

участки помещений для управления техническими средствами и силами обеспечения транспортной 

безопасности (п.6 пп. в) №29 и п.5 пп.25 №495): 

– Пост досмотра – помещение, предназначенное для досмотра, дополнительного досмотра  и 

повторного досмотра. Пост досмотра установлен около основного входа  на Северном и Южном 

порталах тоннеля и выполнено в виде модульного здания с системой терморегуляции. На Посту 

досмотра установлены технические устройства для проведения досмотра, дополнительного 

досмотра  и повторного досмотра. Также на Посту досмотра находятся на временном хранении 

добровольно сданные или обнаруженные в ходе досмотра, дополнительного досмотра и повторного 

досмотра предметы и вещества, которые запрещены или ограничены для перемещения на ОТБ (п.5 

пп.24 №495). 

– ПУОТБ оснащен необходимыми средствами управления и связи (АРМ КСОБ, телефон, 

громкоговорящее оповещение), обеспечивающими взаимодействие как между силами обеспечения 

транспортной безопасности объекта, так и силами обеспечения транспортной безопасности других 

ОТИ, с которыми имеется технологическое взаимодействие (п.5 пп.26). 

– На ПУОТБ ведётся круглосуточное непрерывное функционирование (п.5 пп.27). 

Выполнено размещение и техническое оснащение автоматизированной системы (сервер КСОБ), 

обеспечивающей сбор, накопление, обработку, хранение и передачу в электронном виде данных с 

технических средств обеспечения транспортной безопасности объекта транспортной инфраструктуры 

уполномоченным подразделениям органов федеральной службы безопасности, органам внутренних 

дел и территориальным органам Федеральной службы по надзору в сфере транспорта (п.6, з) №29 и 

п.5 пп.27 №495).  

Сервер КСОБ установлен на Посту досмотра. 

С целью документирования действий сил ОТБ на Посту досмотра, выполняющем также ПУОТБ 

предусматривается видеонаблюдение, аудио- и видеозапись (п.5, пп.28 №495). 

В ходе досмотра, дополнительного досмотра, повторного досмотра осуществляются мероприятия по 

обследованию физических лиц, а также транспортных средств, грузов, багажа, ручной клади и 

личных вещей, находящихся у физических лиц, в целях: 

– обнаружения оружия, взрывчатых веществ или других устройств, предметов и веществ, в 

отношении которых установлен запрет или ограничение на перемещение в зону транспортной 
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безопасности или ее часть. Для установления предметов и веществ, запрещенных к перевозу, 

применяются специальные перечни; 

– обнаружения, распознавания и идентификации, выявленных в ходе досмотра предметов и 

веществ. 

Для проведения досмотра, дополнительного досмотра, повторного досмотра, а также для 

наблюдения и (или) собеседования в целях обеспечения транспортной безопасности ОТБ оснащен  

системами технических средств обеспечения транспортной безопасности (КСОБ), предусмотренными 

частью 8 статьи 12.2 Федерального закона «О транспортной безопасности» (п.5, пп. 33): 

1) технические средства для проведения досмотра, дополнительного досмотра, повторного 

досмотра: 

 стационарная рентгенотелевизионная  установка (Калан-2М); 

 детектор паров и следов взрывчатых веществ (М-ИОН); 

 устройство радиационного контроля (КРП-09); 

 устройство радиационного контроля для жд транспорта (КРТ-11.04); 

 дозиметр-радиометр (МКС-1); 

 ручной металлообнаружитель (Обертон);  

 стационарный арочный металлодетектор (Дозор); 

 АРМ и сервер КСОБ;  

2) система  видеонаблюдения (ИСВН); 

3) система связи (СС); 

4) система оповещения (ГГО); 

5) система периметральной охранной сигнализации (ОС); 

6) система сбора и обработки информации (сервер КСОБ). 

АРМ КСОБ на посту досмотра (в ПУОТБ) получает информацию с камер видеонаблюдения и сигналы 

с инженерно-технических систем ТБ.  

Выполнено размещение и техническое оснащение автоматизированной системы, обеспечивающей 

сбор, накопление, обработку, хранение и передачу в электронном виде данных с технических 

средств обеспечения транспортной безопасности объекта транспортной инфраструктуры 

уполномоченным подразделениям органов федеральной службы безопасности, органам внутренних 

дел и территориальным органам Федеральной службы по надзору в сфере транспорта (п.5 пп.43).  

Технические средства обеспечения транспортной безопасности должны иметь сертификаты 

соответствия, предусмотренные постановлением Правительства №969 от 26.09.2016. 

Места установки технических средств имеют ровную поверхность, обеспечивающую устойчивое их 

положение. При размещении оборудования учтены условия эксплуатации, установленные 

производителем соответствующего оборудования. 

Для подключения оборудования проложена линия электропитания и связи. Каждое оборудование 

подключается отдельной линией от соответствующего автомата. Электрические технические 

средства заземлены. 

Для воспрепятствования несанкционированному проникновению и совершению актов незаконного 

вмешательства на объекте транспортной инфраструктуры установлено периметральное ограждение. 

По периметру охраняемого объекта установлены ворота и калитки, которые контролируются 

охранными извещателями и камерами системы видеонаблюдения. 

Таким образом, на примере данного объекта реализован комплекс технических решений по 

обеспечению транспортной безопасности на период строительства объекта в соответствии с 

требованиями действующих нормативных документов.  

Учитывая большое количество проектируемых и строящихся объектов, Ленметрогипротранс готов к 

обмену опытом с организациями, осуществляющими деятельность в области транспортной 

безопасности.    

 

 

 

ДЕЯТЕЛЬНОСТЬ РОСГВАРДИИ ПО ЗАЩИТЕ 
ТЕРРИТОРИИ И АКВАТОРИИ МОРСКИХ ПОРТОВ, В КОТОРЫЕ РАЗРЕШЕН ЗАХОД  

СУДОВ С ЯДЕРНЫМИ ЭНЕРГЕТИЧЕСКИМИ УСТАНОВКАМИ 
 

Соколов А.В., 

Заместитель начальника управления анализа, организации 

и выработки единой технической политики и мер 

 по антикриминальной защищённости объектов 

 Главного управления вневедомственной охраны 

 Федеральной службы войск национальной гвардии  

Российской Федерации  

 

Федеральной службой войск национальной гвардии Российской Федерации уделяется особое 

внимание созданию условий для обеспечения безопасности объектов морских портов в рамках 

выполнения задач, возложенных на войска национальной гвардии законодательством Российской 

Федерации и иными нормативными правовыми актами. 

Одной из таких задач является охрана важных и режимных объектов, объектов, подлежащих 

обязательной охране войсками национальной гвардии, в соответствии с перечнем, утвержденным 

Правительством Российской Федерации. 

Справочно. Перечень объектов, подлежащих обязательной охране войсками национальной 

гвардии Российской Федерации, утвержден распоряжением Правительства Российской Федерации 

от 15 мая 2017 г.№ 928-р. 

В соответствии с указанным Перечнем к таким объектам отнесены места стоянок и (или) 

обслуживания судов и иных плавсредств с ядерными энергетическими установками и 

радиационными источниками в морских портах, в которые разрешен их заход. 

Справочно. Перечень морских портов утвержден распоряжением Правительства Российской 

Федерации от 6 января 1997 г. № 14-р.В настоящее время их общее количество составляет 

семнадцать (17). 

Калининградская область (морской порт Калининград), г. Санкт-Петербург (порты – Усть-Луга, 

Большой порт Санкт-Петербург, Приморск, Высоцк), Мурманская область (порты – Мурманск, 

normacs://normacs.ru/UPFL
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Кандалакша, Витино), Архангельская область (порт Архангельск), Ямало-Ненецкий автономный 

округ (порт – Сабетта), Красноярский край (порты – Диксон, Дудинка), Республика Саха (Якутия) 

(порт Тикси), Чукотский автономный округ (порты – Певек, Провидения), Камчатский край (порт 

Петропавловск-Камчатский), Приморский край (порт Владивосток). 

Принимая во внимание специфику указанных объектов, помимо непосредственной их охраны 

необходимо уделять внимание контролю прилегающих территорий и акватории с целью 

предупреждения и предотвращения возможных попыток нарушения их границ и актов незаконного 

вмешательства. 

Таким образом, при построении системы физической защиты таких объектов должны учитываться 

угрозы наземного, воздушного, водного и подводного проникновения в охраняемую зону. Наиболее 

эффективной, по нашему мнению, является комплексная организация охраныс применением 

технических средств, различных по своему назначению и физическому принципу работы. 

С учетом этого нами, начиная с 2009 года, были организованы соответствующие мероприятия, по 

результатам которых сформированы нестационарные системы защиты объектов для восьми морских 

портов Арктической зоны (Мурманск, Кандалакша, Архангельск, Дудинка, Диксон, Тикси, Певек, 

Провидения). 

Данная система представляет собой мобильный комплекс инженерно-технических средств 

физической защиты, составные элементы которого размещены на базе колесной, амфибийной и 

морской техники и позволяют оказать противодействие практически любым потенциальным угрозам 

в любой точке морского порта, включая его акваторию. 

Уникальность мобильных комплексов заключается в том, что в таком составе они не тиражируются, 

их элементы подобраны и сформированы с учетом климатических, географических и 

гидрографических особенностей каждого морского порта. 

Кроме того, в зависимости от решаемой задачи может быть задействован как весь его функционал, 

так и развернуты отдельные его составляющие. 

Типовой состав мобильного комплекса включает в себя: 

мобильный пост управления всеми элементами Комплексаи координации действий личного состава; 

мобильный пост быстроразворачиваемого комплекса физической защиты; 

мобильный пост сбора и обработки надводной и наземной обстановки; 

мобильный пост отображения подводной обстановкии противодействия подводным нарушителям; 

посты охраны на базе вездеходных транспортных средств; 

посты охраны акватории на базе катеров или судов на воздушной подушке. 

Для работы на мобильных комплексах в структуре подразделений вневедомственной охраны 

созданы специализированные подразделения (взводы, отделения), сотрудники которых прошли 

соответствующее дополнительное обучение и подготовку для работы с данными комплексами. 

Таким образом, войска национальной гвардии получили технические возможности осуществлять 

полноценную охрану места стоянки суднау причала. 

Необходимо отметить, что потенциал мобильных комплексов позволяет эффективно решать не 

только ту задачу, под которую они создавались, но и качественно решать иные задачи, возложенные 

на войска национальной гвардии, а именно: 

участие в охране общественного порядка, обеспечении общественной безопасности; 

участие в борьбе с терроризмом; 

участие в обеспечении режимов чрезвычайного положения, военного положения, правового режима 

контртеррористической операции; 

участие в территориальной обороне Российской Федерации; 

оказание содействия пограничным органам федеральной службы безопасности в охране 

Государственной границы Российской Федерации. 

Положительных примеров решения указанных задач на сегодняшний день накопилось не мало. 

В настоящее время, Росгвардией с учетом опыта использования мобильных комплексов, их 

модификации и технического потенциала запланированы и реализуются в рамках государственной 

программы Российской Федерации «Социально-экономическое развитие Арктической зоны 

Российской Федерации» мероприятия по их модернизации (формированию). 

Справочно. Государственная программа утверждена постановлением Правительства Российской 

Федерации от 21 апреля 2014 г. № 366(в редакции от 31 августа 2017 года № 1064). 

В период с 2018 по 2021 годы планируется осуществить поэтапные мероприятия по 

модернизации (формированию) мобильных комплексовв морских портах: 

2018-2019 г. – Тикси, Певек, Провидения (модернизация), Сабетта (формирование вновь); 

2020 г – Дудинка, Диксон (модернизация); 

2021 г. – Архангельск, Мурманск, Кандалакша (модернизация). 

В конечном итоге, реализация указанных мероприятий направленана объединение всех мобильных 

комплексов в единую систему защиты объектов и акваторий морских портов Северного морского 

пути для решения задач в рамках территориальной обороны и оказания содействия пограничным 

органам Федеральной службы безопасности в охране государственной границы Российской 

Федерации в Арктике. 

Кроме того, достижение указанной цели позволит повысить эффективность действий личного 

состава войск национальной гвардии при выполнении задач в условиях Заполярья, по участию в 

охране общественного порядка, обеспечению общественной безопасности, а также по обеспечению 

режимов чрезвычайного и военного положений, правового режима контртеррористической 

операции. 

В завершении следует отметить, что от качества выполнения поставленных задач, консолидации 

усилий всех заинтересованных ведомств и организаций зависит обеспечение надежной охраны и 

безопасного функционирования критически важных объектов инфраструктуры Российской 

Федерации, имеющих значение для обороноспособности и системы государственного управления 

страной.  
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О ПОДГОТОВКЕ СПЕЦИАЛИСТОВ ДЛЯ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА 
В ПЕТЕРБУРГСКОМ  ГОСУДАРСТВЕННОМ УНИВЕРСИТЕТЕ ПУТЕЙ СООБЩЕНИЯ 

ИМПЕРАТОРА АЛЕКСАНДРА I С УЧЁТОМ ФОРМИРОВАНИЯ КОМПЕТЕНЦИЙ 
В ОБЛАСТИ КУЛЬТУРЫ БЕЗОПАСНОСТИ 

 

Федоров В.П., 

доцент 
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Перевозочный процесс на железнодорожном транспорте является основным производственным 

процессом, реализуемым ОАО «РЖД». Бесперебойное функционирование перевозочного процесса 

поддерживается железнодорожной инфраструктурой, главной задачей которой является 

обеспечение требуемого объема пассажирских и грузовых перевозок при гарантированной 

безопасности и надежности перевозочного процесса. 

Безопасность движения – состояние железнодорожной транспортной системы, при которой в 

результате реализации перевозочного процесса на всех его стадиях не создается опасность жизни и 

здоровью людей, природе, материальным ценностям и различным техническим комплексам. 

Сохранность жизни и здоровья людей, грузов, подвижного состава, объектов транспортной 

инфраструктуры, финансовых средств ОАО «РЖД» существенным образом зависит от уровня 

развития и эффективности функционирования культуры безопасности. 

Культура – это система ценностей, жизненных представлений образцов поведения, норм, 

совокупность способов и приемов человеческой деятельности, реализованных в предметных, 

материальных носителях (средствах труда, знаках) и передаваемых последующим поколениям. 

В нашей стране термин «культура безопасности» впервые появился в технических заключениях при 

расследовании аварии на Чернобыльской АЭС в 1986 году. Пристальное внимание к этому вопросу 

на железнодорожном транспорте возникло после расследования за рубежом крушений поездов в 

80-90-х годах прошлого века. Они показали, что глубинным основанием выявленных 

непосредственных причин таких крушений послужила «недостаточная культура безопасности». На 

западных железных дорогах были разработаны и введены в действие руководства методического 

характера направленные на создание, оценку и инспектирование культуры безопасности в 

структурах железнодорожного транспорта.  

На железнодорожном транспорте Российской Федерации вопросы культуры безопасности были 

выделены как приоритетные в Транспортной стратегии Российской Федерации на период до 2030 

года; в Стратегиях развития железнодорожного транспорта в Российской Федерации и холдинга 

«РЖД» на период до 2030 года. 

Самым подробным образом принципы культуры безопасности вошли во все функциональные 

стратегии холдинга «РЖД», в особенности в актуализированную редакцию Функциональной 

стратегии обеспечения гарантированной безопасности и надёжности перевозочного процесса, 

утверждённой распоряжением ОАО «РЖД» от 28.01.2013 №197р. 

Данная функциональная стратегия и определила необходимость перехода к новой системе 

менеджмента безопасности движения (СМБД) на основе новых принципов, методов и инструментов, 

одними из которых и являются принципы культуры безопасности. 

В Петербургском государственном университете путей сообщения императора Александра I (на 

факультете «Управление перевозками и логистика», кафедре «Железнодорожные станции и узлы») 

проводится подготовка специалистов, непосредственно участвующих в перевозочном процессе, по 

таким специальностям как: «Эксплуатация железных дорог»; «Строительство железных дорог, 

мостов и транспортных тоннелей»; «Подвижной состав железных дорог» и другим.  

Эта подготовка специалистов проводится с учётом формирования различных общекультурных, 

общепрофессиональных и профессиональных компетенций в области подготовки специалистов 

железнодорожного транспорта, в вопросах всех видов безопасности, включая и безопасность 

движения.  

Учебными дисциплинами на кафедре «Железнодорожные станции и узлы» на которых формируются 

компетенции по различным видам безопасности и в частности в области культуры безопасности 

являются: 

1) «Правила технической безопасности железных дорог»; 

2) «Техническая эксплуатация железнодорожного транспорта и безопасности движения»; 

3) «Технические средства обеспечения безопасности на железнодорожном транспорте»; 

4) «Транспортная безопасность»; 

5) «Общий курс железных дорог». 

Какие же компетенции в области безопасности движения, транспортной безопасности, безопасности 

жизнедеятельности формируются при изучении данных дисциплин в соответствии с ФГОС: 

 владение культурой безопасности и риск-ориентированным мышлением, при котором вопросы 

безопасности и сохранения окружающей среды рассматриваются в качестве важнейших приоритетов 

в жизни и деятельности; 

 готовность пользоваться основными методами защиты производственного персонала и населения 

от возможных последствий аварий, крушений, стихийных бедствий; 

 владение основными методами, способами и средствами планирования и реализации 

обеспечения транспортной безопасности; 

 готовность к использованию алгоритмов деятельности, связанных с организацией, управлением и 

обеспечением безопасности движения и эксплуатацией железнодорожного транспорта; 

 способность разрабатывать и осуществлять мероприятия по соблюдению правил технической 

эксплуатации железных дорог, производственной санитарии, пожарной безопасности и норм охраны 

труда при строительстве, эксплуатации, техническом обслуживании и ремонте транспортных путей и 

сооружений. 

А главная задача всех обучаемых основных железнодорожных специальностей, связанных с 

перевозочным процессом в соответствии с будущей профессионально-технологической 

деятельностью – это обеспечение безопасности движения и эксплуатации железнодорожного 

транспорта, выполнение законодательства Российской Федерации по транспортной безопасности, об 

охране труда, пожарной безопасности и защите окружающей среды.  
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Что же конкретно делается при подготовке специалистов с учетом обеспечения формирования и 

повышения культуры безопасности обучаемых – будущих работников железнодорожной отрасли? 

1. На кураторских часах в течение всего периода обучения со студентами рассматриваются вопросы 

безопасности движения, вопросы культуры безопасности – «комплекса отношений и результатов 

понимания важности и ответственности будущих работников в обеспечении всех видов 

безопасности». При этом будущим специалистам доводится, что культура безопасности практически 

охватывает все элементы системы менеджмента безопасности движения. 

2. Два раза в семестр комиссионно проводится промежуточная и итоговая аттестация успеваемости, 

где подводятся итоги всей деятельности каждого студента в отдельности и всей группы, чтобы на 

уровне факультета отметить лучших и выделить отстающих. Данные мероприятия схожи с 

современным инструментом и фактором мотивации в формировании культуры безопасности таким 

как – «корпоративная сертификация». Это уже не просто система управления процессами и 

структурами, в нее вшита система менеджмента качества, тот эталон, который должен стать 

ориентиром для каждого работника структуры ОАО «РЖД». 

3. На всех видах кафедральных занятий по вышеперечисленным дисциплинам значительное место 

уделяется вопросам безопасности движения, культуре безопасности. В частности при рассмотрении 

вопросов транспортных происшествий выделяется тезис об управлении рисками с реализацией 

мероприятий по управлению риском каждый раз, когда изменение условий эксплуатации или 

появление новых данных создаёт новые риски транспортных происшествий и событий. Также 

выделяется и рассматривается превалирующий принцип управления рисками нарушений 

безопасности – «предвидеть и предупреждать».  

4. На практических и контрольных занятиях обучаемые участвуют обучаемые в проверке знаний 

системой оценки профессиональных качеств, основанной на определении их компетентности, 

готовности соблюдать требования безопасности и способности гибко реагировать на изменения 

требований к уровню квалификации. При подготовке к этим занятиям обучаемые используют 

автоматизированную систему контроля знаний «КАСКОР». 

5. На всех видах производственных практик студенты знакомятся и изучают все элементы системы 

менеджмента безопасности движения, включая и вопросы культуры безопасности. Основные усилия 

направляются на знакомство с работами ситуационного центра мониторинга и управление 

чрезвычайными ситуациями ОАО «РЖД» (Ситуационный центр ОАО «РЖД»); Комплексной 

автоматизированной системой учета, контроля устранения отказов технических средств и анализа их 

надежности (КАСАНТ); Автоматизированной системой ведения актов комиссионного месячного 

осмотра (АСКМО); автоматизированной системой управления ресурсами, рисками и надёжностью на 

этапах жизненного цикла (АСУРРАН) и другими системами, связанными с безопасностью движения 

поездов.  

В соответствии с актуализированной «Стратегией гарантированной безопасности и надёжности 

перевозочного процесса» её целью является «гарантированное обеспечение заданного уровня 

безопасности жизни и здоровья людей, природы, материальных ценностей и технических 

комплексов при реализации перевозочного процесса на всех его стадиях, а также заданного уровня 

надёжности выполнения перевозочного процесса» [2]. 

Для достижения этой цели требуется выполнение следующих задач: 

1) установление и обоснование допустимых уровней рисков и норм на показатели безопасности 

движения; 

2) достижение установленных допустимых уровней рисков и норм на показатели безопасности 

путем разработки и реализации мероприятий повышению безопасности движения; 

3) обеспечение контроля показателей безопасности и уровней рисков, связанных с безопасностью 

движения, при выполнении перевозочного процесса, а также проведение периодических ревизий и 

аудита СМБД; 

4) формирование культуры безопасности и развитие системы управления персоналом для 

обеспечения высокой его квалификации и минимизации влияния человеческого фактора на 

безопасность движения; 

5) совершенствование процедур расследования транспортных происшествий и развития 

ситуационного мониторинга и управления для прогнозирования и предотвращения нарушений 

безопасности; 

6) обновление технико-технологической базы задействованной в перевозочном процессе. [2] 

Как мы видим, вопросы культуры безопасности входят в основные задачи при достижении главной 

цели актуализированной «Cтратегии обеспечения гарантированной безопасности». 

По словам заместителя генерального директора ОАО «РЖД» - начальника департамента 

безопасности движения Шевкета Шайдуллина: «Крайне важно обучение работников культуры 

безопасности, поскольку только административные меры, наказание виновника происшествия не 

способствуют мотивации и инициативности персонала». 

Поэтому профессорско-преподавательский состав нашей кафедры, всего Петербургского 

государственного университета путей сообщения, своей деятельностью и должен способствовать 

поиску мотивации и инициативности будущих  современных специалистов транспортной отрасли. 
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 Российского профессионального союза моряков 
 

Российский профессиональный союз моряков (РПСМ) объединяет в своих рядах более 70000 

моряков.  Все они работают на судах российских и иностранных компаний.  И, как показывает 

практика, отношение  к безопасным  условия труда везде складывается по-разному. 

Так, наши социальные партнеры  –  ПАО «Совкомфлот», Мурманское, Северное, Дальневосточное 

морские пароходства  и ряд иностранных судовладельцев эксплуатируют современные 

высокотехнологичные морские суда: газовозы, танкеры, сухогрузы, суда обеспечения. Здесь 

работают грамотные, квалифицированные капитаны, судоводители, судовые механики, 

электромеханики, матросы, мотористы, повара. Это элита морского флота России, национальное 

достояния нашего Государства. 

Безопасные условия труда и комфортное пребывание на борту членов экипажей таких судов 

поддерживаются на самом высоком уровне. Как правило, моряки живут в одноместных  

(двухблочных) каютах, на борту есть сауна, бассейн, спортивная каюта.  В свою очередь Российский 

профсоюз моряков поддерживает концепцию здорового образа жизни и доукомплектовывает 

спортивные каюты на судах партнеров тренажерами и спортивным инвентарем. 

Также на судах,  плавающих под  Государственным  Флагом России, во исполнение требований 

Федерального закона ФЗ-426 от 28 декабря 2013 года  «О специальной оценке условий труда» 

проведена специальная оценка условий труда (СОУТ) с обязательным участием технических 

инспекторов РПСМ в составе комиссий судовладельцев.  По результатам СОУТ у плавсостава судов 

зафиксированы вредные условия труда класса 3.2 и 3.1 (по шуму и общей вибрации), что дает 

морякам право, я подчеркиваю – право выхода на льготную  пенсию в 55 лет для мужчин и 50 лет 

для женщин. То есть в настоящее время благодаря объективной СОУТ право выхода на льготную 

пенсию у моряков сохранено.  

Стоит отметить, что российские судовладельцы для реализации требований Трудового кодекса 

России проводят обучение и проверку знаний по охране труда лиц командного состава и 

инструктажи по охране труда рядового состава судов. В  работе комиссий по проверке знаний 

участвуют представители РПСМ.   

Вдобавок к этому  члены экипажей обеспечиваются  удобной,  комфортной спецодеждой, 

спецобувью и высокоэффективными средствами индивидуальной защиты органов дыхания, зрения и 

т. д. Однако какие бы не были суда и грамотные члены экипажей, несчастные случаи и 

производственные травмы  с моряками были,  есть, и к сожалению, будут. По статистическим 

данным Минтруда России,  на борту морских судов отечественных компаний с членами экипажей за 

период 2014 – 2018 гг. произошло  507 несчастных случая,  в том числе со смертельным исходом – 

10, повлекших тяжелые травмы – 17. 

 

 2014 г 2015 г 2016 г 2017 г 2018 г. 

Всего н/с 110 111 109 98 79 

В том числе 

смертельных 

- 4 3 2 1 

В том числе 

тяжелых 

1 2 5 5 4 

 

Но это только «голые цифры». Минтруд РФ в приказе № 458 от 11сентября 2013 года в полной мере 

не отобразил требования подпунктов  1 (с), 5(в) Стандарта А 4.3 «Охрана здоровья, обеспечения 

безопасности и предупреждения несчастных случаев»  Конвенции МОТ 2006 года  «О труде в 

морском судоходстве» в части проведения анализа произошедших производственных травм и 

разработки мер профилактики с целью предотвращения подобных несчастных случаев  с 

привлечением сообщества  судовладельцев – Российской  палаты судоходства  и представителей 

моряков – РПСМ. Отсутствует   самая важная часть для судоходных компаний и моряков, а именно: 

сам анализ произошедших травм.  При этом вообще отсутствует статистика по травмам и несчастным 

случаям, произошедшим на судах внутреннего плавания, рыбопромысловых судах и морских 

лоцманов. 

До «лихих» 90-х годов прошлого века   Центральным научно-исследовательским институтом 

морского флота (ЦНИИМФ)  издавался бюллетень «Безопасность мореплавания», он  ежеквартально 

направлялся на все суда Минморфлота.  В нем давался статистический отчет  по всему Морфлоту  и  

проводился анализ по всем характерным травмам, произошедшим  с членами экипажей судов, 

включая обязательный разбор тяжелых травм  с получением инвалидности и со смертельным 

исходом. Также   разрабатывался  перечень организационных и технических мероприятий по 

исключению подобных несчастных случаев. 

Помимо этого все случаи производственного травматизма обсуждались на  совещаниях комсостава, 

ежемесячных совещаниях машинной (палубной) команды и намечался план мероприятий по 

исключению аналогичных инцидентов на данном судне. 

РПСМ считает, что Минтруду РФ   следует откорректировать приказ №  458 от 11 сентября 2013 года в 

части  проведения анализа произошедших травм с моряками и, кроме того,   совместно с  

Российской палатой судоходства и участием РПСМ разработать программу профилактики подобных 

несчастных случаев. Анализ очень важен для российских судовладельцев, которые «варятся в 

собственном котле» и не могут объективно, в должной мере разработать эффективные меры в части 

снижения травматизма на судах. Анализ  обязательно должны комментировать специалисты службы 

безопасности мореплавания Агентства морского и речного флота, Минтранса России.  

Отдельный вопрос – процедура расследования и учета несчастных случаев, произошедших с 

моряками в период их работы на борту судна.  В настоящее время процедура расследования 

несчастных случаев на производстве с членами экипажей в несколько строк изложена в статьях 227, 

228.1 Трудового кодекса РФ и  подпунктах 3(ж),  9, 15(б) Приложения № 2 Постановления Минтруда 

России  № 73 от 24 октября 2002 года «Положение об особенностях расследования несчастных 

случаев на производстве в отдельных отраслях и организациях» (далее Постановление).   Их 
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неточные формулировки и необоснованная краткость дают возможность некорректного  

трактования  процедуры расследования производственных травм, влекущих в  том числе 

инвалидность либо смертельный исход, чем  пользуются некоторые чиновники контролирующих 

органов и судовладельцы. 

В результате расследование ведется необъективно, ущемляются права пострадавших моряков и 

иждивенцев, потерявших кормильца.   

За примерами далеко ходить не надо. В августе 2017 года  в рейсе на борту судна,  в своей каюте, во 

время сна умер  45-летний капитан. У него остались  дочь 14 лет и  сын  – 7 лет. Как мы все знаем, 

капитан  с момента принятия командования судном и до момента его спуска по трапу на берег после 

передачи дел другому капитану  –  всегда на работе.  Даже когда отдыхает – он на работе,  и на 

время сна он никому из членов экипажа не передает право командования  судном.  

После проведенного расследования члены комиссии судовладельца признали смерть капитана на 

борту судна как несчастный случай, связанный с производством. Но представитель Фонда 

социального страхования (ФСС) по Санкт-Петербургу, входивший в состав комиссии, решил иначе и в 

заключении написал, что  «несчастный случай не связан с производством, так как капитан  не 

выполнял своих обязанностей во время отдыха».   

ФСС опротестовал решение судовладельца в суде 16 июня 2018 года. Интересы ответчика в суде 

представлял руководитель юридического департамента компании; интересы семьи моряка – его 

семья живет во Владивостоке –  представлял главный технический инспектор труда РПСМ. Судья 

рассмотрела все доводы и пришла к выводу, что смертельный несчастный случай связан с 

производством, и  приняла решение в пользу компании. Но такое решение не устроило  ФСС,  он 

подал иск в городской суд Санкт-Петербурга. 01 октября 2018 года городской суд оставил в силе 

решение суда первой инстанции. ФСС заявил, что будет опротестовывать решение в Верховном суде, 

но позже изменил свое решение.  28 декабря 2018 года вдова капитана сообщила, что ФСС признал 

данный несчастный случай как случай, связанный с производством.  В результате дети капитана до 

своего совершеннолетия будут получать от государства соответствующую компенсацию в связи с 

потерей кормильца. 

Это пример того, как поступает законопослушный российский судовладелец –  ПАО «Совкомфлот». 

Компания  отстаивает до конца интересы семьи своего высококвалифицированного работника и 

вкладывает в это столько сил и времени, сколько требуется. 

Но так бывает не всегда. Приведу другой пример. 07 сентября 2018 года в процессе перехода с борта 

буксира на баржу в штормовых условиях матрос получил травму левой руки и головы. Капитан судна 

не провел расследование данного инцидента.  Только после заявления пострадавшего 24 января 

2019 года судовладелец провел расследование несчастного случая с матросом. В результате 

пострадавший матрос был признан лицом, допустившим нарушение норм охраны труда. В итогах 

расследования говорится, что к травме привела «….личная неосторожность матроса…, выразившаяся 

в нарушении перехода  с судна на баржу (перепрыгивание) во время штормовой погоды, чем он 

нарушил пункты 3.18 и 3.11.2 инструкции по охране труда № 8».  

Так, пункт 3.18 говорит, что «…Запрещается прыгать с борта на причал или обратно, с судна на 

судно…», а пункт 3.11.2 инструкции  рекомендует «…В штормовую погоду для перехода, где это 

возможно, пользоваться подпалубными проходами и туннелем гребного вала».  

Для нас с вами,  коллеги, очевидно, что это один из элементов недостаточной компетентности  

специалистов  компании, поскольку:  

– не был обеспечен безопасный переход между буксиром и баржей, 

– ВПКМ не контролировал действия своего вахтенного матроса, 

– для перехода с буксира на баржу рекомендовано использовать подпалубные проходы и туннель 

гребного вала. 

Пострадавший не согласился с таким решением работодателя и обратился с соответствующими 

заявлениями в Прокуратуру Ростовской области и Госинспекцию труда в Ростовской области. 

Контролирующие органы в Ростовской области не усмотрели нарушений со стороны работодателя 

по расследованию данного инцидента.  В итоге  травмированный моряк  не получил защиту от 

работодателя и контролирующих органов  и остался «ни с чем». 

Это пример того, как поступают некорректно некоторые судовладельцы, в данном случае – 

руководство ООО «Управляющая компания «Река-море».   

В процессе расследования данных, «чисто морских» несчастных случаев видно, что многие 

организационные моменты касательно работы на борту морского судна недостаточно разъяснены в 

ТК РФ и Положении, что позволяет вольно трактовать нормативные документы не в пользу 

пострадавших моряков. 

По нашему мнению необходимо внести изменения (дополнения) в раздел  X  «Охрана труда» 

Трудового кодекса России в части разработки «Положения (инструкции)  по расследованию и учету 

несчастных случаев, произошедших на производстве с членами экипажей морских судов, судов 

внутреннего плавания и рыбопромысловых судов».  В данном документе, по нашему мнению, 

необходимо учесть работу членов экипажа (вахту) на борту судна, увольнение на берег в 

иностранном (отечественном) порту и т. д. 

Коллеги, как вы видите, вопросы охраны труда тесно переплетаются с вопросами  обеспечения 

безопасности судоходства – темой нашей рабочей сессии.  Позволю себе напомнить, что последний 

раз вопросы охраны труда в морской отрасли рассматривались на Коллегии  аж в 2003 году, когда 

Минтранс России возглавлял Сергей Оттович Франк.  

В последние годы в морской отрасли введены в действие новые нормативные документы, 

регламентирующие безопасный труд плавсостава. Это  «Правила по охране труда на судах морского 

и речного флота (РПСМ частично финансировал эту работу, участвовал в разработке Правил),  

система управления охраной  труда в Компаниях и на судах, СОУТ членов экипажей судов. Также 

начинает работать концепция «Нулевого травматизма»:  РПСМ наряду с крупными российскими 

компаниями – «Роснефть», «Газпром», «Новотэк» и другими  с 2018 года является участником 

концепции «Vision Zero». 

Это все хорошо, но недостаточно.  Назрела необходимость  в том, чтобы Минтруд России 

организовал проведение всероссийского совещания (конференции) с участием  отечественных 

Компаний (морских, речных, рыбодобывающих), имеющих флот,  осветил  проблемы 

производственного травматизма среди членов экипажей судов и выработал рекомендаций по 

снижению несчастных случаев среди плавсостава .  

По нашему мнению, это мероприятие можно организовать и  провести в рамках VI Всероссийской 

недели охраны труда в 2020 году. 
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В заключение добавлю, что приоритетом в работе Российского профессионального союза моряков 

всегда было, есть и будет, чтобы российские моряки не только получали достойную заработную 

плату, но и всегда возвращались из рейсов к своим родным и близким живыми и здоровыми.  Это 

возможно выполнить только совместными усилиями профсоюза и наших социальных партнеров-

судовладельцев. 

 

 

СОВРЕМЕННЫЕ ТЕХНОЛОГИИ В ОБЕСПЕЧЕНИИ БЕЗОПАСНОСТИ НА 
ТРАНСПОРТЕ НА ПРИМЕРЕ Г.КАЗАНИ 

 

Хисамутдинов М.Н., 

заместитель председателя МКУ «Комитет по транспорту» 

Исполнительного комитета г.Казани 

 

В настоящее время проблема обеспечения безопасности и ликвидации транспортных заторов стоит 

весьма остро во многих крупных городах и не только России. Временным решением проблемы 

является строительство новых дорог и транспортных развязок, реорганизация существующей улично-

дорожной сети. Однако принятие дорогостоящих мер не всегда приводит к желаемому результату. 

Поэтому наиболее разумно еще на этапе проектирования оценить и сравнить эффективность того 

или иного предлагаемого изменения дорожно-транспортной сети.  

Для всех современных городов, стремящихся к улучшению дорожно-транспортной ситуации и 

обеспечению безопасности первоочередной задачей является сведение к минимуму заторовых 

ситуаций на улично-дорожной сети и создание условий для улучшения транспортной обстановки и 

комфортного проживания жителей и гостей. Немаловажную роль в этом играет приоритетное 

развитие общественного транспорта. Как показывает мировой опыт, секрет успеха современных 

городов — это превращение общественного транспорта в конкурентоспособную альтернативу 

личному.  

С целью повышения качества пассажирских перевозок на городском пассажирском транспорте в 

г.Казани, включающее и обеспечение безопасности реализуется ряд инновационных проектов, таких 

как Автоматизированная система управления транспортом (с 2006 года), Автоматизированная 

система оплаты проезда (с 2008 года), система единого городского парковочного пространства (с 

2013 года), Автоматизированная адаптивная система управления дорожным движением (с 2013 

года).  

В настоящее время в Казани 100% подвижного состава оснащены бортовыми комплектами 

спутниковой навигации ГЛОНАСС, позволяющими обеспечить оперативное диспетчерское 

управление, отслеживать соблюдение графиков, выполнение рейсов, скоростной режим, 

соблюдение правил безопасности. Данная система сегодня позволяет обеспечить 89% выполнение 

рейсов от планового, 79% - регулярность. 

Работа в спутниковой системе позволила также оснастить все трамваи, троллейбусы и автобусы 

автоинформаторами, ведущими оповещение в автономном режиме без участия водителя на 3-х 

языках: татарском, русском и английском.  

В Казани наиболее высокая в Российской Федерации доля остановочных площадок, оборудованных 

информационными табло, которые по данным спутниковой навигации предоставляют пассажирам 

данные о точном времени прибытия подвижного состава. Всего установлены 303 электронных 

информационных табло, из них 55 табло имеют кнопочный вызов звуковой информации для 

слабовидящих пассажиров. 

Продолжая развитие инновационных и смарт технологий на транспорте, запущено приложение 

"Яндекс.Транспорт", которое отображает движение любого автобуса и троллейбуса в реальном 

режиме времени. Аналогичая информация также представлена на городском транспортном сайте 

(KAZANTRANSPORT.RU). 

Все станции метрополитена на сегодня покрыты сетью Wi-Fi и сотовой связи.  

В Казани с февраля 2015 года внедрена система единого городского парковочного пространства. На 

сегодня количество машино-мест на муниципальных парковках, расположенных вдоль улично-

дорожной сети составляет 3363 на 112  участках. 

Система единого городского парковочного пространства включает в себя следующие подсистемы: 

оплаты, контроля и информирования.  

Оплатить необходимое время парковки можно через паркоматы с помощью банковских карт, 

транспортной карты либо при помощи СМС-сообщения на короткий номер (3116) и через мобильное 

приложение. На сегодня на основе мобильного приложения «Казанский паркинг» работает 

приложение различных банков для удобства пользования их клиентов, у которых есть приложение 

банка. 

Контроль за оплатой муниципальных парковок осуществляется в автоматическом режиме с 

помощью комплексов фото-видеофиксации, установленных на легковых автомобилях. 

Система информирования включает в себя электронные табло, отображающие количество 

свободных парковочных мест, электронные датчики присутствия, электронный портал, 

информационные мобильные приложения. Данная система позволяет получать в режиме онлайн 

информацию о наличии свободных парковочных мест на парковках, формировать наилучший 

маршрут до ближайшего объекта. (слайд 8) 

На всех видах городского пассажирского транспорта г. Казани c 2008 года внедрена 

Автоматизированная система оплаты проезда. В настоящее время более 76% пассажиров 

оплачивают проезд по безналичной системе, с помощью электронного проездного билета и 

банковских карт. По этому показателю Казань приблизилась к европейским и мировым столицам. 

В Казани сформирована одна из самых широких в Российской Федерации сеть пополнения 

транспортных карт. С начала запуска проекта количество пунктов пополнения увеличилось в 5 раз, и 

сегодня их уже более 780. 

Транспортными картами можно оплатить проезд еще в 4-х городах Республики Татарстан и на 

пригородном железнодорожном транспорте.  

Для профилактики заторов, повышения эффективности использования улично-дорожной сети и 

обеспечения безопасности, опираясь на передовой международный и российский опыт, в г.Казани с 

2012 года реализуется проект Автоматизированная система управления дорожным движением 

(АСУДД) с применением адаптивных методов управления, изменяющий подход к светофорному 

регулированию. 
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АСУДД — комплекс программно-технических средств и мероприятий, направленных на 

обеспечение безопасности движения, снижение транспортных задержек и улучшение 

экологической обстановки. Программа обеспечивает оптимальное распределение транспортных 

и пешеходных потоков, снижая количество возможных заторов. Принцип работы системы 

заключается в согласованной работе всех светофоров и изменении их режимов магистрали в 

режиме реального времени без участия человека, в зависимости от реальной интенсивности 

транспортного потока при помощи установленных детекторов, считывающих количество 

проезжающих автомобилей на определенном участке дороги. Связь со светофорными объектами 

осуществляется посредством оптоволоконных линий. 

За основу внедряемой системы была принята итальянская система OMNIA концерна «SWARCO», 

которая дает возможность работать светофорным объектам в адаптивном режиме, локальном 

режиме, в режиме «зеленая улица», обеспечивать приоритетный проезд общественного транспорта.  

В настоящее время из 420 светофорных объектов функционирущих в г.Казани  к адаптивной системе 

АСУДД подключены 141 светофорный объект и 7 транспортных развязок, реализован приоритетный 

проезд для 4-х автобусных маршрутов. 

Адаптивная система АСУДД хорошо себя зарекомендовала и при проведении мероприятий 

международного уровня, таких как Универсиада, Чемпионатов мира по водным видам спорта и 

футболу, обеспечив минимально необходимое время проезда спецтранспорта клиентских групп по 

утвержденным маршрутам. 

Благодаря развитию координированного управления АСУДД увеличилась пропускная способность на 

основных улицах города. Средняя скорость движения на них увеличилась на 5 км/ч, а пропускная 

способность на 18%, время проезда на этих участках сократилось как минимум на 5-10 минут.  

Все вышеперечисленные меры, наряду с реализацией организационных мероприятий, таких как 

выделение полос для движения городского пассажирского транспорта, запрет остановки 

транспортных средств на основных улицах, реформирование системы грузовой логистики, отмена 

левых поворотов, организация одностороннего движения на ряде улиц, внедрение системы фото-

видеофиксации нарушений Правил дорожного движения, а также капитального характера: 

строительства транспортных развязок, разноуровневых пешеходных переходов, многоуровневых 

паркингов привели к снижению всех показателей аварийности, а количество погибших в дорожно-

транспортных происшествиях в г.Казани за последние 10 лет сократилось более чем в 3 раза (со 160 

до 49). 

В заключении хочу отметить, что инновационные технологии в обеспечении безопасности городских 

транспортных систем, несмотря на все свои преимущества, не являются стопроцентной гарантией 

решения проблем улучшения дорожно-транспортной обстановки и обеспечения безопасности на 

транспорте. Только комплексное и одновременное развитие всех компонентов может привести к 

положительным результатам. Не последнюю роль в этом играет и культура вождения самих 

автолюбителей. 

 

ТЕНДЕНЦИЯ РАЗВИТИЯ IT ТЕХНОЛОГИЙ АГРЕГАТОРОВ 
В СФЕРЕ АВТОМОБИЛЬНЫХ ПАССАЖИРСКИХ ПЕРЕВОЗОК И МЕТОДЫ ПРАВОВОГО 

 РЕГУЛИРОВАНИЯ ИХ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ 
 

Храпач С.В., 

Председатель Правления Ассоциации  

«ОМПП «Межрегионавтотранс»  

 

Рынок всех видов регулярных пассажирских автомобильных перевозок в РФ составляет около 12 

млрд. пассажиров в год. Из них регулярными межрегиональными маршрутами перевозится более 

200 млн. пассажиров. В настоящий период через различные интернет-ресурсы продается не более 2-

5% билетов. Начиная с 2010г. отмечается ежегодное удвоение объемов билетов, реализуемых не 

через кассы автовокзалов и их агентов. 

Значительные темпы роста рынка электронных билетов в РФ сделали этот сегмент экономики очень 

привлекательным для инвестиций. Начало такого процесса положила автоматизация автовокзалов, 

где в целях повышения оперативности управления перевозками начали создаваться различные 

корпоративные диспетчерские программы, которые стали использоваться для продажи билетов как 

непосредственно на автовокзалах, так и через интернет. 

Отдельно начали создаваться системы диспетчеризации автобусных перевозок, как регулярных, так 

и заказных, это стало возможным при определенной либерализации транспортного 

законодательства, а также в связи с притоком в отрасль большого количества перевозчиков, не 

имеющих возможность получить доступ на автовокзалы и автостанции. Например, в г.Москве в 2012-

2015г.г. дефицит перронов отправления/прибытия автобусов по межрегиональным и 

международным маршрутам составлял 40%, т.е. 4 из 10 прибывающих в Москву автобусов, не могли 

пользоваться услугами автостанций и автовокзалов по причине их отсутствия в необходимом 

количестве. 

Также из-за происходящей цифровизации экономики стало возможным создание так называемых 

агрегаторов, которые, не являясь ни перевозчиками, ни объектами транспортной инфраструктуры, 

ни агентами или субагентами перевозчиков, начали формировать значительный сегмент рынка 

перевозок, получать от пассажиров и перевозчиков запросы на услуги по перевозке и коммутировать 

их, создавая маршруты, а также формировать мультимодальные перевозки. 

Такие особенности развития рынка в нашей стране, как большая географическая протяженность 

субъектов РФ, не развитая во многих регионах сеть железных дорог, слабый государственный надзор 

в сфере автомобильного транспорта, формирование пассажиропотоков у железнодорожных 

вокзалов и крупных торговых центров (из-за отсутствия нормативного понятия совмещенных 

железнодорожных и автобусных вокзалов), сезонные увеличения и спады объемов 

пассажиропотоков, трудовая миграция и проч. привели к формированию значительной доли 

заказных перевозок (в некоторых регионах до 60%). Этот сегмент перевозок стал объектом интересов 

агрегаторов по организации перевозок. По форме агрегатор является, образно говоря, доской 

объявлений о размещении различных рейсов, как заказных, так и регулярных, с указанием их 

параметров (место, время, вид отправления, тариф). С помощью различных IT технологий к этой 
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доске объявлений привлекаются потенциальные пассажиры, которые могут подобрать наиболее 

оптимальный для себя маршрут по одному или нескольким критериям, например, тариф, время в 

пути, место отправления или прибытия, класс транспортного средства и т.д. Фактически агрегатор 

создает виртуальный автовокзал, сводя спрос и предложение на услугу по перевозке пассажиров, 

размещая расписания отправлений автобусов на своих сайтах и открывая виртуальные кассы на эти 

рейсы. При этом во многих случаях, агрегатор занимается администрированием этих рейсов, т.е. 

осуществляет диспетческую деятельность и далеко не виртуальную. Таким образом, агрегатор 

размещает на своей «доске объявлений» предложения перевозчиков о рейсах, при этом не имеет ни 

возможности, ни желания, ни  обязанности проверять качество предоставляемой этими 

перевозчиками услуги (наличие лицензии у перевозчика, наличие медицинских осмотров у 

водителей и технических осмотров автобусов, наличие различных страховок, соответствие места 

отправления рейса мерам по обеспечению транспортной безопасности и т.д.).  

В связи с отсутствием какого-либо законодательного регулирования этого процесса, возникают 

следующие проблемы: 

- осуществление отправлений автобусов от мест, не отвечающих требованиям транспортной 

безопасности (рынки, ТЦ, привокзальные территории и т.д., такие примеры уже имеются); 

- использование ресурсов агрегаторов заведомо недобросовестными участниками перевозок 

(совместные поездки используются перевозчиками для получения пассажиров; 

- не известно качество предлагаемых перевозчиками рейсов, что в первую очередь сказывается на 

безопасности перевозок; 

- в случае нанесения перевозчиком ущерба пассажиру из-за предоставления некачественной услуги 

пассажир никаким законным образом не может взыскать ущерб с агрегатора, разместившего и 

администрировавшего проблемную перевозку; 

- снижение доходов автовокзалов, как из-за изменения структуры продаж билетов в пользу 

интернет-продаж, так и в связи с низкой их конкурентоспособностью с виртуальными автовокзалами, 

что приведет к снижению качества их работы; 

- допуск к пассажирским перевозкам лиц, не имеющих лицензий. 

В ближайшей перспективе все больший объем билетной массы будет реализовываться через 

агрегаторов, которые заинтересованы в наибольшем охвате пассажиропотока, автовокзалы и 

автостанции утратят лидерство по агентским продажам билетов перевозчиков, агрегаторы будут 

продавать мультимодальные перевозки на все виды транспорта, соответственно, их и 

диспетчировать в определенном формате, часть рейсов (заказных) вообще уйдет от автовокзалов и 

автостанций в места, не обеспечивающих выполнение требований по транспортной безопасности. 

Меры по наведению порядка для данного сегмента перевозок ни в коем случае не должны быть 

только репрессивными, ибо специфика рынка, имеющаяся правоприменительная практика 

показывает, что это борьба крайне не эффективна и станет похожей на борьбу дона Кихота с 

ветряными мельницами. 

Прежде всего, рынок, где действуют агрегаторы, необходимо нормативно определить, т.е. 

сформировать законодательство, регулирующие правоотношения, возникающие при деятельности 

агрегаторов, их взаимоотношениях с перевозчиками и пассажирами. Это законодательство также 

должно разрешить проблемы с оказанием услуг по мультимодальным перевозкам, а также 

определить статус «электронного билета на автобус», которого сейчас нет. Важнейшим моментом 

при подготовке законодательства, регулирующего работу агрегатора, должен стать процесс допуска 

перевозчика к работе в виртуальной диспетчерской.  

Таким образом, в целях формирования нормальной правовой среды необходимо реализовать 

следующие меры нормативного регулирования всех видов агрегаторов, работающих в сфере 

автомобильного пассажирского транспорта: 

- в Федеральный закон от 09.02.2007г. №16-ФЗ «О транспортной безопасности» внести изменения, 

касающиеся работы агрегаторов межрегиональных и международных пассажирских автоперевозок, 

контроля за местами отправления и прибытия автобусных рейсов с точки зрения обеспечения 

транспортной безопасности в указанным местах, о передаче персональных данных пассажиров, 

пользующихся услугами агрегаторов;  

- в Федеральный закон от 08.11.2007г. №259-ФЗ  «Устав автомобильного транспорта и городского 

наземного электрического транспорта» внести понятие, определяющее статус агрегатора, его права и 

обязанности, как по отношению к перевозчику, так и по отношении к пассажиру; 

- в рамках указанных изменений в федеральный закон №259-ФЗ, Постановлением Правительства РФ 

определить порядок предоставления перевозчиками, пользующимеся услугами агрегаторов, 

разрешительных документов на перевозку пассажиров (свидетельство о регистрации в качестве 

юридического лица или ИП, лицензию, договоры страхования гражданской ответственности, справки 

о прохождении государственного технического осмотра, т.е. тех документов, которые отражают 

соответствие перевозчика установленным государством стандартам безопасности и качества (по 

аналогии, как это делается в области каршеринга при проверке аккаунта пользователя); 

- в рамках проекта Федерального закона «О прямых смешанных (комбинированных) перевозках», а в 

случае отказа от его рассмотрения (заключение Минэкономразвития РФ от 30.01.2019г. № 2045-

СШ/Д26и), в рамках положений ГК РФ, определить ответственность участников мультимодальной 

перевозки в случае ее срыва по вине одного из перевозчиков; 

- постановлением Правительства РФ определить статус электронного автобусного билета, по 

аналогии с железнодорожным и авиационным проездными документами; 

- в Федеральный закон от 13.07.2015г. №220-ФЗ «Об организации регулярных перевозок пассажиров 

и багажа автомобильным транспортом и городским наземным электрическим транспортом в 

Российской Федерации и о внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской 

Федерации» внести изменения, ограничивающие право объектов транспортной инфраструктуры не 

принимать автобусные билеты, приобретенные вне их касс или корпоративных информационных 

ресурсов; 

- в Федеральный закон от 30.12.2001г. №195-ФЗ «Кодекс Российской Федерации об 

административных правонарушениях» (КОАП РФ) внести изменения, касающиеся ответственности за 

неисполнение агрегаторами своих обязанностей о проверке перевозчиков. 

И последнее, при развитии IT технологий на транспорте главное не повторять ошибок, сделанных 

при агрегировании такси, чтобы качество перевозок, а, соответственно и безопасность, не стали 

совсем низкими и не пришлось бы формировать отрасль заново. 
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Северо-Западная зона авиационно-космического поиска и спасания является «входными воротами» 

России и простирается до Северного полюса. Над ней проходят кроссполярные, трансполярные, 

транссибирские и трансазиатские воздушные трассы. С Мурманского порта начинается Северный 

морской путь. Это стратегически важная зона. 

На территории зоны расположены 10 региональных поисково-спасательных баз (РПСБ), на 11 

аэродромах круглосуточно несут дежурство поисково-спасательные воздушные суда (ПС ВС) и 

спасательные парашютно-десантные группы (СПДГ). В портах Мурманск, Архангельск, Санкт-

Петербург и Калининград расположены морские спасательные координационные центры (МСКЦ). В 

Мурманске, Архангельске, Нарьян-Маре и Воркуте расположены Арктические комплексные 

аварийно-спасательные центры МЧС России. Каждое из названных спасательных учреждений имеет 

свой район ответственности и уставные задачи. 

Единая система авиационно-космического поиска и спасания (ЕС АКПС) создана на базе 

авиационной поисково-спасательной службы СССР (АПСС СССР). В ходе разработки новых и 

изменения старых нормативных правовых актов (НПА) возникли неточности в формулировках, а 

также по-новому сформулированы задачи служб поиска и спасания. Сравнение требований 

Наставления по АПСС СССР [1] и современных НПА [2 – 4] приведены в таблице 1. 

 

Таблица 1 – Целевые функции служб поиска и спасания 

 

АПСС  СССР ЕС АКПС 

1. Организация и осуществление поиска и 

спасания экипажей и пассажиров ВС, 

терпящих бедствие. 

2. Оказание помощи в аварийных ситуациях 

командам и пассажирам судов и личному 

составу кораблей на акваториях морей и 

1. Оказание помощи пассажирам и 

экипажам терпящих или потерпевших 

бедствие воздушных судов. 

2. Оказание помощи людям, терпящим или 

потерпевшим бедствие на море. 

3. Поиск и эвакуация с места посадки 

океанов. 

3. Выполнение работ при стихийных 

бедствиях 

4. АПСС СССР объединяет усилия 

авиационных поисково-спасательных служб 

МО, МГА, МАП, КГБ и ДОСААФ СССР. 

космонавтов и спускаемых космических 

объектов или их аппаратов. 

4. Организация указанных работ, 

взаимодействия органов и служб ЕС АКПС, а 

также этих органов и служб с 

федеральными органами исполнительной 

власти и Государственной корпорацией по 

космической деятельности «Роскосмос». 

 

Таким образом, в АПСС СССР осуществлялся принцип единоначалия. Служба базировалась на 

государственной собственности. Возглавлял её Главнокомандующий ВВС. Руководство по зонам и 

районам ответственности осуществлялось начальниками военных секторов системы управления 

воздушным движением, которым в оперативном порядке подчинялись все поисково-спасательные 

силы и средства, независимо от ведомственной принадлежности. В каждом объединенном 

авиаотряде имелось не менее 7 экипажей, подготовленных по задачам поиска и спасания и полетов 

по санзаданию. В каждой оперативной смене несли дежурство по 2 экипажа и 4 спасателя, 2 ПС ВС с 

необходимым оборудованием. 

В ЕС АКПС отсутствует объединённое командование над поисково-спасательными силами (ПСС) всех 

ведомств. ПСС государственной и экспериментальной авиации заступают на дежурство тогда, когда 

они сами осуществляют полеты. Круглосуточно несут дежурство РПСБ и СПДГ гражданской авиации. 

К дежурству привлекаются ВС авиапредприятий на договорной основе с Госкорпорацией по ОрВД. 

По разному трактуется поисково-спасательное обеспечение (ПСО). 

 

Таблица 2 – Сравнение трактовок понятия «Поисково-спасательное обеспечение полетов» 

 

Наставление по АПСС СССР ФАП поиска и спасания в РФ 

организация дежурства поисковых и аварийно-

спасательных сил и средств, а также органов 

управления воздушным движением (УВД); 

организация дежурства сил и средств, 

органов обслуживания воздушного 

движения (управления полетами) 

организация приема и трансляция сигналов 

бедствия, а также организация оповещения 

поисковых и аварийно-спасательных 

формирований 

 

 

 

Отнесено к отдельному понятию 

«Поиск и спасание» организация и выполнение поисковых и 

аварийно-спасательных работ 

обеспечение координированных совместных 

действий служб и подразделений министерств 

и ведомств, в уставные задачи которых входит  

выполнение ПСР и АСР 

организация и проведение профессиональной  
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подготовки специалистов штатных и нештатных 

аварийно-спасательных формирований, 

экипажей поисково-спасательных ВС, аварийно-

спасательной подготовки экипажей 

транспортных ВС 

организация технического оснащения 

аварийно-спасательных формирований 

современными средствами спасания, 

обеспечение пассажиров и экипажей ВС 

индивидуальным и групповым бортовым 

аварийно-спасательным оборудованием (БАСО) 

оснащение сил и средств аварийно-

спасательным имуществом и 

снаряжением; 

 оснащение воздушных судов и летного 

состава средствами спасения и 

жизнеобеспечения 

 

Нетрудно заметить, что в НАПСС СССР дается цельное определение ПСО, как комплекса 

взаимосвязанных неотъемлемых функций. В ФАП – это разрозненные понятия, а «организация и 

проведение профессиональной подготовки» вообще исчезли.  

Диссонанс вносит нововведенное понятие «поисково-спасательная операция (работа)» (ПСО(Р)). 

Тогда как операция есть составная часть работы. Необходимо разделять понятия и аббревиатуры 

ПСО, ПСР и АСР. 

Нарушение основополагающего принципа «Централизация управления и административная 

независимость органов» приводит к смешиванию функций административного руководства 

структурными подразделениями с функциями оперативного управления ПСР, когда должно 

соблюдаться единоначалие (п.18 Положения о ЕС АКПС [3]). При существующей системе организации 

ЕС АКПС, органы принимающие участие в ПСР, находятся территориально в разных местах и 

административно не подчиняются друг другу. Так руководство ПСО(Р) Инструкцией по поиску и 

спасанию в Северо-Западной зоне АКПС [5] возлагается на начальника Управления (п.1.3.1 и п. 4.1.2), 

на начальника отдела ОАКПС Управления (п. 4.2.2), за обеспечение руководства проведением ПСО(Р) 

на директоров АПСЦ и РПСБ. При этом непосредственное управление ПС ВС осуществляется 

диспетчерами ОВД. Инструкция по взаимодействию с ЗЦ ЕС ОрВД с КЦПС [6] содержит те же 

положения. Такая система управления является громоздкой, порождает массу согласований, на что 

требуется много времени, и постоянного ожидания утверждения начальником Управления 

фактически принятых оперативным органом решений или же указаний «сверху». К тому же, 

директоры и начальники, которым предписано осуществлять руководство ПСО(Р) не находятся на 

рабочем месте круглосуточно. 

Уместно здесь вспомнить полет самолета Cessna 172R под управлением гражданина ФРГ 19-летнего 

спортсмена-пилота Матиаса Руста с аэродрома возле Хельсинки и его посадку в Москве недалеко от 

Красной площади на Большом Москворецком мосту. 

В Инструкциях по взаимодействию с подразделениями других ведомств, в основном, оговаривается 

информационное взаимодействие. Такие важные позиции, как: кто и в каких случаях, по каким 

сигналам должен выделять конкретные ПСС и предоставлять конкретные виды материально-

технического обеспечения, не оговаривается. Проблемой становится обычная дозаправка ПС ВС или 

его аэродромное обслуживание на аэродромах МО РФ (особенно в морском или океаническом 

секторе). Решение на использование аэродрома принимается только «МОСКВОЙ». И куда девается 

правило «золотого часа»? 

Нарушение целостности ПСО привело к отставанию в техническом оснащении ЕС АКПС, снижению 

уровня подготовки экипажей и спасателей, к недостаточному финансированию. Недостаточна 

социальная защита спасателей. 

На дежурстве в Северо-Западной зоне АКПС находятся вертолеты    Ми-8Т и самолеты Ан-26. Они 

ограничено применимы для ПСР над акваториями морей, как по дальности действия, так и по 

возможностям проведения спасательных работ. Оборудованы вертолеты лебедкой ЛПГ-150. Эти 

вертолеты и самолеты не способны выполнять посадку на воду. Радиус действия вертолетов для 

арктических условий мал, вертолет не способен выполнять ПСР ночью над морем. Следовательно, на 

морских направлениях нужно иметь на дежурстве только вертолеты типа Ка-27ПС или Ка-32. 

Экипажи и пассажиры транспортных ВС, экипажи ПС ВС и спасатели нуждаются в надежных 

средствах индивидуальной и коллективной защиты при происшествиях. Тем более в условиях 

Арктики. Существующие правила госзакупок не способствуют своевременному приобретению 

современных, именно качественных, хотя и дорогих технических средств и экипировки. 

Значительно ухудшилась система профессиональной подготовки спасателей и экипажей ВС, как 

поисково-спасательных, так и транспортных. В АПСС СССР существовал минимальный норматив для 

спасателей – 40 прыжков с парашютом или спусков на спусковых устройствах в производственных 

условиях (по 10 в квартал). Кроме того, 60-70 прыжков и спуски выполнялись на учебно-

методических сборах территориальных управлений. Все это оплачивалось. Большое внимание 

уделялось слетанности экипажей ПС ВС и спасателей. Сейчас эта система разрушена. Нет единого 

курса (программы) подготовки экипажей ПС ВС. Подготовка к выживанию в экстремальных условиях 

проводится, в подавляющем большинстве, в классах и бассейнах. Невысокие зарплаты, 

недостаточная социальная защита приводят к текучке кадров. Подготовленные спасатели уходят в 

другие ведомства и службы, где условия труда лучше.  

На основании рекомендаций ИКАО [7, 8] средства на поиск и спасание включены в 

аэронавигационные сборы. Это же предусмотрено приказами Минтранса [9]. Однако, ЕС АКПС 

финансируется из бюджета. Аренда ПС ВС оплачивается Госкорпорацией по ОрВД. Это отражается на 

зарплате работников, участвующих в ПСО полетов. На аналогичных должностях в Госкорпорации 

ОрВД они в несколько раз выше, чем ЕС АКПС. 

Проведенный анализ позволяет сформулировать следующие проблемы: 

- совершенствование организационной структуры поисково-спасательного обеспечения полетов; 

- финансирование и материально-техническое обеспечение; 

- профессиональная подготовка, условия труда и социальная защита персонала. 

Совершенствование организационной структуры является главной проблемой, так как другие 

проблемы зависят от неё. Требуются изменения в НПА, позволяющие реорганизовать 

административное и оперативное управление с целью устранения бюрократических преград в 

работе. Меняются потоки работ и ресурсов. Их соответствие определяет эффективность системы 

поиска и спасания. Существуют два универсальных ресурса: время и деньги. Время - невосполнимый 

ресурс, что особенно чувствуется при выполнении поисково-спасательных работ. 

Представляются целесообразными следующие пути решения проблем: 
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1. Структуру ЕС АКПС передать в Госкорпорацию ОрВД, что обеспечит единство руководства и 

финансирования, упростит взаимодействие и повысит эффективность управления; позволит 

выровнять зарплаты и социальные гарантии работников равного уровня. Максимум функций и 

полномочий по принятию решений и управлению подразделениями делегировать руководителям 

ПСР в районе ответственности. Наделить Госкорпорацию ОрВД функцией контроля над 

профессиональной подготовкой экипажей ПС ВС, оснащением и техническим состоянием дежурных 

ВС. 

2. Недостаточность финансирования за счет аэронавигационных сборов компенсировать целевым 

финансированием с госбюджета. Разрешить органам АКПС (ОрВД) размещать госзаказы на 

проектирование вертолетов и самолетов, способных вести ПСР в условиях полярной ночи над 

акваторией северных морей (с дозаправкой в воздухе, лыжным шасси, с посадкой на воду, 

тепловизорами, эхолотами и медицинским оборудованием), на спасательные средства, способные 

активно передвигаться самостоятельно в случае авиационного происшествия, на средства 

индивидуальной и коллективной защиты напрямую или по конкурсу, главным требованием в 

котором принимаются высокие тактико-технические характеристики, а не малая стоимость. 

3. Поисково-спасательная служба – это дежурная служба, которая поднимается по тревоге. 

Соответственно должно планироваться рабочее время и отдых, численность и квалификация личного 

состава. Такая служба более ассоциируется с воинской службой, как по нагрузкам, так и по 

опасности. Программы и планы подготовки персонала, условия проведения тренировок и учений 

необходимо приближать к экстремальным. Нужно реанимировать требования и практику, 

положительно зарекомендовавшие себя в АПСС СССР. В связи со сказанным, необходимо внести 

изменения и дополнения в квалификационные справочники, а также в НПА, регламентирующие 

выход спасателей на пенсию и социальные льготы. 

4. Наконец, пришло время рассмотреть вопрос о воссоздании Полярной авиации, как 

государственного предприятия. На которую возложить транспортное обеспечение в Арктическом 

регионе, как нужд населения, так и оборонных структур, функции санавиации, ледовую проводку, 

мониторинг окружающей среды и выполнение поисково-спасательных работ. 
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Катастрофа самолета Sukhoi Superjet 100 авиакомпании «Аэрофлот» при посадке в аэропорту 

Шереметьево 5 мая 2019 года, в которой погиб 41 человек из 78 находившихся на борту, ещё раз 

напомнила о важности вопроса повышения выживаемости пассажиров в авиационных 

происшествиях (АП). Очевидцы сообщают, что когда самолет ударился о землю и загорелся, 

некоторые пассажиры стали в панике доставать свои вещи с полок. Это затруднило эвакуацию людей 

с задних рядов судна, и они погибли в огне. То, что некоторые пассажиры забирали с собой ручную 

кладь, подтверждает видеозапись, кадр из которой на рис. 1. 

 
Рис. 1 – Пассажиры с ручной кладью с горящего самолета.  
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  В данном докладе речь идет о выживаемых катастрофах, как на аэродроме, так и в безлюдной 

местности.  

  30% АП происходят на маршруте, наибольшее их количество происходит на взлете и посадке. По 

данным ИКАО [1] большая часть АП и инцидентов происходит на ВПП или вблизи них, причем АП с 

недолетом или выкатыванием за ВПП приводят к более тяжелым последствиям. За многолетний 

период 16-22% АП произошло при посадке в пределах 1000 м от порога ВПП и 30 м от оси; около 26% 

произошли из-за выкатывания за конец ВПП в пределах 500 м от него и 30 м от осевой линии. Свыше 

50% АП и инцидентов происходит при посадке в радиусе 1000 м от порога ВПП. 

  Наиболее опасными являются АП на взлете, так как ВС полностью заправлено топливом, а у экипажа 

нет дополнительного времени на подготовку пассажирского салона к аварийной эвакуации. 

  В АП с вынужденной посадкой вне аэродрома 74 % потерпевших подвергаются воздействию 

внешней среды. В безлюдной местности вероятность выживания раненых за 24 часа снижается на 

80%, а не раненых - за 3 суток тоже на 80%.  

   Нередко АП сопровождаются пожаром после приземления. При авиационном пожаре через две 

минуты температура в салоне достигает критической величины, через 4-5 минут вероятность 

выживания людей оставшихся на борту практически равна нулю. Динамика роста температуры при 

пожаре разлитого топлива показана на рис. 2.  

 

 
 

Рис. 2. - Динамика изменения температуры внутри пассажирской кабины при двустороннем 

пожаре разлитого топлива. 

 

Исходя из этой динамики, установлен норматив на эвакуацию из самолета за 90 секунд, когда 

температура не превышает 120оС. 

Причинами гибели людей непосредственно при посадке являются: 

- механические факторы: ПЕРЕГРУЗКИ, УДАРЫ; 

- факторы пожара: ОЖОГИ, ОТРАВЛЕНИЯ; 

- психологический фактор: ПАНИКА. 

В автономных условиях добавляются факторы внешней среды, которые хорошо классифицировал 

В.Г. Волович [2].  

Это названы факторы, которые непосредственно воздействуют на людей. Но как снизить их 

воздействие? От чего и от кого это зависит?  

В первую очередь влияют параметры полета, конструкция и конфигурация воздушного судна (ВС), 

поверхность, на которую выполняется посадка, бортовое аварийно-спасательное оборудование 

(БАСО), подготовленность экипажа и пассажиров к вынужденной посадке. 

Оснащение ВС БАСО, действия экипажа и пассажиров зависят от качества нормативных правовых 

актов (НПА), которыми они руководствуются и уровня их подготовки. 

Проблема выживаемости людей в АП захватывает конструирование ВС, его БАСО, лётную 

эксплуатацию ВС, подготовку лётного экипажа и бортпроводников. Ограничимся только оснащением 

ВС съемным БАСО и работой экипажа с пассажирами. 

Главным НПА для экипажа является Руководство по летной эксплуатации (РЛЭ) ВС. Для пассажиров 

таким документом является Инструкция по безопасности на борту.  

Как предотвратить панику на борту ВС? Для этого нужно знать, что паника возникает из-за 

одновременного присутствия двух факторов (рис. 3): очевидной опасности для жизни и незнания, 

что делать. 

 
Рис. 3 – Причины паники и методика её предотвращения 
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Важнейшим является доведение до пассажиров точной и полезной информации, касающейся 

расположения аварийных выходов и приведения БАСО в рабочее состояние, путей эвакуации и 

защитной позы при аварийной посадке. Доведение информации ведется активными и пассивными 

методами (рис. 4). Важнейшее условие: пассажир должен быть уверен в правильности информации 

и она должна быть доходчивой и однозначной. Экипаж должен своим внешним видом и качеством 

информации утвердиться как неоспоримый формальный лидер. 

К сожалению, эти условия выполняются не в полной мере. Наибольшие нарекания к Инструкции по 

безопасности для пассажиров. Они создаются методом калькирования и практически одинаковы для 

всех типов самолетов, без учета конструкции кресел и расстояния между рядами. Это, в первую 

очередь, касается защитной позы (рис. 5).  

 

 
 

Рис. 4 – Методы доведения информации 

 

Позу (рис. 5б) в большинстве самолетов занять невозможно. К тому же, самое уязвимое место – темя 

– остаётся незащищенным. В позе (рис. 5а) вес верхней части туловища переносится на 

впередистоящее кресло, но оно рассчитано на массу тела пассажира 80 кг. По инерции туловище 

пойдет вперед и нагрузка перенесётся на лицо и шейные позвонки. При этом темя и затылок не 

защищены, а продавливание хрящей носа грозит смертельным внутренним кровоизлиянием. А если 

спинка кресла складывается? В позе 5в голова ребёнка может быть раздавлена о спинку 

впередистоящего кресла. 

 

 
 

Рис. 5 – Защитные позы, рекомендованные в Инструкциях 

 

В Актюбинском высшем летном училище гражданской авиации в ходе экспериментов была 

выработана оптимальная защитная поза (рис. 6), которую можно занять в любом ВС. При этом кисти 

рук защищают темя и затылок, предплечья – лицо. Плотная группировка вперёд, при которой 

подбородок упирается в грудь, а плечи приподнимаются, хорошо защищает голову и шею даже при 

знакопеременных перегрузках. Младенца нужно класть на колени лицом к взрослому и удерживать 

предплечьем и кистью руки. Второй рукой защищать свою голову в группировке, описанной выше. 

 

 
 

Рис. 6 – Защитная поза, разработанная в Актюбинском ВЛУГА. 

 

Каждый пассажир должен знать через какой аварийный выход он покидает ВС после остановки. 

Схема эвакуации должна обеспечивать отсутствие встречных потоков пассажиров и возможность 

оперативного перераспределения потоков пассажиров в зависимости от сложившейся ситуации. Для 

этого в инструкции на схеме объемными стрелками обозначается с каких номеров рядов кресел 
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через какой выход рекомендуется эвакуироваться. Это же объясняется в кратких видеороликах и 

инструктаже бортпроводниками. Людей, сидящих у аварийных выходов над крылом, 

инструктировать дополнительно. По необходимости пересадить к этим выходам более надёжных 

пассажиров и обязать их помогать другим людям при прохождении через аварийный выход. 

После выполнения посадки экипаж должен немедленно взять руководство эвакуацией в свои руки. 

Иначе после 20 секунд может начаться паника, которую остановить не удастся.  

В автономных условиях экипаж обязан ПРИВЛЕКАТЬ  ПАССАЖИРОВ к выполнению необходимых для 

выживания работ. Руководство группами людей целесообразно возлагать на НЕФОРМАЛЬНЫХ 

ЛИДЕРОВ, подобранных из числа пассажиров. 

При оснащении ВС индивидуальными и коллективными спасательными средствами необходимо 

учитывать климатические условия России. В руководящих документах [3, 4], содержатся нормативы 

пригодные для теплого климата. Катастрофы в холодных водах, в частности, вертолета Ми-8 у 

берегов Шпицбергена 26 октября 2017 показала несостоятельность этих требований. В РЛЭ 

указываются конкретные типы спасательных плавсредств. Это затрудняет введение новых, более 

совершенных образцов. Для пассажирских ВС большой вместимости целесообразны плоты. Но на 

Севере основным средством перевозок являются вертолеты. Они должны оснащаться 

термогидрокостюмами, дыхательными приборами с запасом воздуха на 5-10 минут, весельно-

парусными лодками. Последнее обосновывается тем, что из-за погоды поисково-спасательные 

работы могут затянуться и потерпевшим придется самостоятельно добираться до ближайшего 

берега. Соответственно, должны комплектоваться носимые аварийные запасы.  

В настоящее время применяется только лодка ЛАС-5М-3 с прямым парусом (рис 7а), изготовленная 

из прорезиненной хлопчатобумажной диагонально дублированной ткани. Лодка морально и 

технически устарела. Нужны лодки из полиуретановой ткани с треугольным стаксель-спинакером 

(рис. 7б), которые по всем параметрам превосходят ЛАС-5М-3 [5].  

 

        а)                                                        б) 

         
 

Рис. 7 – а) серийная лодка ЛАС-5М-3, б) экспериментальная АСЛ-6 
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Процессы эксплуатации железнодорожного транспорта связаны с двумя группами негативных 

факторов - отказами технических систем и ошибками человека. Их действие выражается в снижении 

безопасности транспортной системы и её готовности к предоставлению перевозочной услуги. 

Минимизация действия этих факторов в современных системах технического регулирования 

предусмотрена мероприятиями по анализу риска и определению дополнительных функций 

обеспечения безопасности, если риск превышает допустимый уровень. Такой подход 

регламентируется стандартом IEC 62278, который широко применяется в течение последних 20 лет. 

Однако, анализ аварийности на железных дорогах показывает, что практика применения этого 

стандарта не позволяет реализовать его возможности по обеспечению безопасности. 

В частности, это показывает анализ аварийности на высокоскоростных железнодорожных 

магистралях (ВСМ) за период с 1990 по 2018 г. включительно (по данным из Википедии): 
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Таблица 1. Основные аварии на ВСМ в период 1990 – 2018 гг. включительно 

 

№ Год Страна 
Последствия 

Причина 
погибло (чел.) ранено (чел.) 

1  1998 Германия 101 88 Ошибка человека 

2  2004 Турция 41 80 Ошибка человека 

3  2005 Япония 107 562 Ошибка человека 

4  2008 Германия Никто не пострадал Технич. отказ 

5  2011 Китай 40 190 Ошибка человека 

6  2013 Испания 79 139 Ошибка человека 

7  2015 Франция 11 30 Ошибка человека 

8  2017 Германия - 2 Технич. отказ 

9  2018 Германия - 4 Ошибка человека 

10  2018 Тайвань 18 180 Ошибка человека 

11  2018 Ю. Корея 15  Технич. отказ 

12  2018 Турция 9 86 Ошибка человека 

 

 

На рисунке 1 данные колонок 1 и 2 таблицы 1 представлены в графическом виде. 

 

 
 

Рисунок 1 – Аварии поездов ВСМ, распределённые по десятилетиям 

 

Из таблицы 1 и рисунка 1 следует, что в течение первых примерно 30 лет эксплуатации аварий на 

ВСМ не было, а в течение последних 30 лет, начиная с 1998 г., число аварий на ВСМ существенно 

увеличивается. Их причиной являются, как правило, ошибки человека, которые приводят к более 

тяжёлым последствиям, чем технические отказы. 

Эти выводы противоречат ожидаемым результатам общемировой деятельности по обеспечению 

безопасности движения на железных дорогах и нуждаются в дополнительном подтверждении. В 

этом качестве была рассмотрена статистика аварий с пассажирскими поездами в течение того же 30-

летнего периода, представленная в Википедии. Аварии, вызванные актами терроризма, вандализма 

и саботажа, в расчёт не принимались, поскольку являются предметом  транспортной безопасности, а 

не безопасности движения.  

Каждая авария верифицировалась по официальным источникам. При этом для каждой аварии 

рассматривались её причины (технический отказ или ошибка человека), вид (сход с рельсов, 

столкновение с автотранспортным средством на переезде или столкновение с другим подвижным 

составом или другими объектами на путях) и последствия (гибель, тяжёлые и лёгкие травмы людей, 

выраженные показателями эквивалентной смертности).  

Всего было рассмотрено 506 аварий с пассажирскими поездами, представленных в Википедии за 30 

лет, и их распределение по десятилетиям представлено на рисунке 2 (на этом рисунке тёмно-

красным цветом обозначены аварии из-за ошибок человека, светло-красным – из-за технических 

отказов). 

 
 

 

Рисунок 2 –Аварии с обычными пассажирскими поездами, распределённые по десятилетиям  

Следует заметить, что первичными причинами многих технических отказов являются всё же ошибки 

человека, например, при обслуживании пути или подвижного состава. 

Если распределить эти аварии по трём наиболее многочисленным группам, то получим следующую 

картину (см. рисунок 3). 
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Рисунок 3 – Аварии с обычными пассажирскими поездами – сходы, столкновения на переездах, 

столкновения с объектами на пути, обусловленные ошибками человека 

Анализ результатов показывает: 

- от одного десятилетия к другому количество аварий, вызванных ошибками человека, постоянно 

растёт; 

- наиболее резкий рост наблюдается для столкновений на переездах (что может быть объяснено, в 

том числе, увеличением интенсивности движения автотранспорта); 

- наиболее многочисленным видом аварий, связанных с ошибками человека, являются 

столкновения пассажирского подвижного состава с другими объектами на пути вне 

железнодорожных переездов; 

- тяжесть последствий при сходах и столкновениях на пути, вызванных ошибками человека, 

постоянно снижается; 

- тяжесть последствий при столкновениях на переездах постоянно возрастает; 

- количество аварий возрастает быстрее, чем уменьшается тяжесть их последствий. 

Для полноты картины необходимо сравнить результаты, полученные на основе анализа статистики, 

представленной в Википедии, с официальными данными железнодорожной администрации 

государства с развитой сетью железных дорог. В этом качестве целесообразно использовать данные, 

предоставляемые Федеральной железнодорожной администрацией США [1]. Целесообразность 

такого выбора определяется, во-первых, самой большой в мире протяжённостью национальных 

железных дорог США. Во-вторых, начиная с 2006 года, США приступили к внедрению на своих 

железных дорогах инкрементной системы управления движением поездов – ИСУДП (Incremental 

Train Control System). Эта система включает дополнительную функцию обеспечения безопасности, в 

соответствии с которой каждый поезд определяет, на основе спутниковой локации, своё 

местоположение, определяет скорость своего движения и периодически передаёт эти данные по 

цифровому радиоканалу в центр диспетчерского управления (ЦДУ). Тем самым ЦДУ имеет 

возможность в реальном масштабе времени оценить безопасность расстояния между поездами для 

каждой пары движущихся поездов и контролировать соответствие скорости движения каждого 

поезда допустимым значениям для каждого участка пути.  

В таблице 2 представлены данные по авариям и происшествиям с пассажирскими и грузовыми 

поездами на железных дорогах США за период 1990 – 2018 гг.  

 

Таблица 2. Аварии и происшествия на железных дорогах США за период 1990 – 2018 гг 

 

Годы 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 Всего 

Все аварии  2879 2658 2359 2611 2504 2459 2443 2397 2575 2768 25653 

Сходы  2146 1836 1734 1930 1825 1742 1816 1741 1757 1961 18488 

Годы 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 Всего 

Все аварии 2983 3023 2738 3019 3385 3266 2998 2693 2481 1912 28498 

Сходы 2112 2234 1989 2133 2435 2305 2187 1934 1789 1370 20488 

Годы 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 Всего 

Все аварии 1902 2032 1766 1853 1886 1934 1723 1765 1865  16726 

Сходы 1333 1470 1294 1311 1322 1354 1213 1262 1339  11898 

 

Из таблицы видно следующее: 

- полная национальная статистика отличается от статистики, представленной в Википедии для 

пассажирских поездов: количество опасных событий (аварий и происшествий) существенно больше и 

подавляющую часть составляют опасные события, приводящие к сходам; это объясняется тем, что в 

США учтены не только аварии, но и происшествия, и, кроме того, рассматриваются и пассажирские, и 

грузовые поезда; 

- статистика США до 2006 г. показывает устойчивый рост аварийности, применение ИСУДП, начиная 

с 2006 г. позволяет остановить этот рост и обеспечить значительное и постоянное снижение 

аварийности; 

- в этих условиях наиболее значительная часть опасных событий обусловливается ошибочными 

действиями человека при переходе с автоматического на ручное управление в случае отказов 

автоматики; дальнейшее снижение аварийности возможно на основе системы менеджмента 

безопасности движения (СМБД), направленной на повышение поведенческой и технической 

компетенции персонала в штатных и в нештатных ситуациях; 

- магнитолевитационный транспорт обладает огромным потенциалом повышения безопасности 

движения, поскольку в нём физически исключена возможность сходов подвижного состава и 

столкновений на переездах, а ИСУДП в сочетании с системой управления работой линейного 

электродвигателя сводят практически к нулю вероятность столкновения магнитолевитационных 

поездов. 
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