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Безопасность

При реализации стратегических планов развития морской деятель-
ности в Арктической зоне необходимо учитывать риски, связанные 
с вероятностью крупных аварий и катастроф на морских объектах 
и транспортных системах, а также возможность причиняемого при 
этом ущерба.
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О совершенствовании 
системы поиска и спасания 
в Арктике

Аварии и катастрофы на море 
всегда имеют широкий об-
щественный резонанс, что 

отрицательно сказывается на прести-
же страны. Несмотря на использование 
все более совершенных технико-техно-
логических решений, аварии продол-
жают возникать и приводят к гибели 
людей, экологическому и экономиче-
скому ущербу. По данным Единой Госу-
дарственной системы предупреждения 
и ликвидации чрезвычайных ситуаций 
за последние пять лет в поисково-спа-
сательных районах РФ произошло бо-
лее 1300 аварийных случаев.

О необходимости обеспечения без-
опасности транспортной системы указано 
в «Транспортной стратегии Российской 
Федерации на период до 2030 года» [1], 
«Стратегии развития Арктической зоны 
РФ и обеспечения национальной без-
опасности на период до 2020 года» [2], 
«Основах государственной политики РФ 
в Арктике на период до 2020 года и даль-
нейшую перспективу» [3].

Согласно «Морской доктрине РФ на 
период до 2030 года» [4] один из состав-
ных элементов обеспечения безопас-
ности морской деятельности — поиск 
и спасание людей, терпящих бедствие на 
море. Для обеспечения поиска и спасания 
на море необходимо:

•	совершенствовать существующую 
систему поиска и спасания людей на 
море, основанную на взаимодействии 
федеральных органов исполнитель-
ной власти, имеющих в ведении силы 
и средства спасания, под единым ру-
ководством федерального органа ис-
полнительной власти, ответственного 
за поисково-спасательное обеспечение 
морской деятельности (ПСО МД) в зо-
нах ответственности РФ;

•	обеспечить своевременное вос-
становление и обновление судового со-
става аварийно-спасательного и вспо-
могательного флота;

•	создавать и развивать эффектив-
ные судовые, авиационные, глубоко-
водные и роботизированные средства 
поиска и спасания, оснащать ими ава-
рийно-спасательные службы.

Структура федеральной системы по-
иска и спасания на море представлена 
на рис. 1.

Несмотря на утверждение Морской 
доктрины в 2015 г., до сих пор не создан 
федеральный государственный орган, 
наделенный полномочиями для непре-
рывного и постоянного решения вопро-
сов федерального уровня в сфере ПСО 
МД и координации функционирования 
ведомственных аварийно-спасательных 
служб в повседневных условиях, а также 
вопросов развития сил и средств поиско-
во-спасательного обеспечения в рамках 
единой, скоординированной с федераль-
ными органами исполнительной власти 
(ФОИВ) программы.Рис. 1. Структура федеральной системы поиска и спасания на море
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Задачи Межведомственной морской 
координационной комиссии по предо-
твращению и ликвидации чрезвычайных 
ситуаций на море и водных бассейнах 
России, образованной в соответствии 
с Постановлением Правительства РФ 
№ 174 от 01.03.1993 г. «О совершенст-
вовании деятельности ведомственных 
аварийно-спасательных служб по предо-
твращению и ликвидации чрезвычайных 
ситуаций на море и водных бассейнах 
России» для обеспечения единой госу-
дарственной политики в области поиска 
и спасания на море и водных бассейнах, 
не перешли к действующей при МЧС Рос-
сии с 2003 г. Правительственной комис-
сии по предупреждению и ликвидации 
чрезвычайных ситуаций и обеспечению 
пожарной безопасности.

Вместе с тем в основные функции 
МЧС России входит разработка предло-
жений по формированию основ единой 
государственной политики в области 
гражданской обороны, предупреждения 
и ликвидации чрезвычайных ситуаций 
(в частности, на море). При проведении 
поиска и спасания в Арктической зоне 
(АЗ) основные правовые документы — 
международные договоры и конвенции, 
подписанные РФ, и национальная нор-
мативная правовая база [5]. В норматив-
но-правовой базе по вопросам поиска 
и спасания на море выделяют два парал-
лельных направления. Первое направ-
ление — сфера деятельности Минтран-
са РФ и Росморречфлота, вытекающая 
из международных обязательств РФ; 
второе — сфера деятельности МЧС РФ, 
определенная федеральным законода-
тельством.

Соответственно море разделяют на 
следующие части:

•	внутреннее море и территориаль-
ные воды — сфера деятельности МЧС 
России;

•	остальные морские акватории 
поисково-спасательных районов РФ — 
сфера деятельности Минтранса РФ.

Особое место занимает нормативно-
правовая база привлечения авиационных 
сил и средств к поиску и спасанию лю-
дей, терпящих бедствие на море. Практи-
ка показывает, что при проведении ПСО 
применение воздушных судов оказыва-
ется наиболее эффективным средством.

Очевидно, что нормативно-правовые 
особенности ПСО МД в Арктике зави-
сят от решения нормативно-правовых 
вопросов построения и развития всей 
системы ПСО МД РФ, без урегулирования 
которых совершенствование системы 

поиска и спасения в АЗ будут малоэф-
фективными. Задачи Морской коллегии 
при Правительстве РФ по координации 
деятельности ФОИВ связаны с решением 
комплексных проблем, возникающих 
в ходе осуществления РФ МД, обеспече-
нием безопасности мореплавания и су-
доходства, развитием системы ПСО. По-
этому комплексные проблемы системы 
поиска и спасания на море неоднократно 
рассматривались на заседаниях Морской 
коллегии: 6.04.2005 г. № МФ-П4–16пр, 
24.12.2010 г. № 2 (19), 4.12.2012 г. № 1 
(22), 27.9.2013 г. № 3 (29), 21.12.2016 г. 
№ 1 (27) и др.

К сожалению, не все принятые Мор-
ской коллегией решения реализованы, 
до сих пор не приняты решения, кото-
рые позволили бы решить комплексные 
проблемы федеральной системы пои-
ска и спасания на море. Так, например, 
пока не выполнено решение Морской 
коллегии от 27.9.2013 г. № 3(29) в части 
разработки концепции ПСО МД РФ, что 
создает проблемы со своевременным 
и качественным обоснованием разра-
батываемого Министерством обороны 
с 2017 г. проекта Федерального закона 
«О поиске и спасании на море», а затем 
и соответствующего закона.

Необходимость разработки концеп-
ции ПСО МД РФ определена не только 
Транспортной стратегией [1], утвержден-
ной в 2008 г., но и планом мероприятий 
по совершенствованию федеральной 
системы спасания на море, утвержден-
ном министрами обороны и транспорта 
России в 2003 г. В то же время решаются 
такие частные задачи ведомственных 
систем поиска и спасания на море и обес-
печения безопасности МД, как разра-
ботка концепции развития ПСО ВМФ на 
период до 2025 г., концепции развития 
морской медицины, разработка «Поло-
жения о водолазном деле в РФ» и другие 
важные, но не ключевые нормативные 
правовые документы для формирования 
эффективной федеральной системы по-
иска и спасания на море.

Действующая нормативная право-
вая база по организации взаимодействия 
ФОИВ при поиске и спасании на море 
допускает противоречия в понимании 
различными министерствами и ведом-
ствами положений соответствующих до-
кументов, что приводит к размыванию 
ответственности ФОИВ (Минтранса и МЧС 
России) за координацию и организацию 
поисково-спасательных операций (работ) 
на море, а значит, и к трудностям в прове-
дении единой технической политики [5].

Основная особенность существующей 
федеральной системы поиска и спасания 
на море России заключается в недоста-
точной разработке комплексного под-
хода к функционированию и развитию 
системы по причине ведомственной 
разобщенности. Это обусловливает не-
достаточную эффективность системы, 
низкий уровень унификации и стандар-
тизации разрабатываемой поисково-спа-
сательной техники (ПСТ), распылению 
финансовых средств. Мероприятия по 
вопросам развития сил и средств поиска 
и спасания на море, в частности в АЗ, 
включенные в федеральные целевые 
и государственные программы, носят, 
как правило, несистемный и фрагмен-
тарный характер.

Опыт проведения спасательных опе-
раций свидетельствует о том, что гибель 
экипажа и персонала морских объектов 
обычно происходит до прибытия сил 
ПСО. Очевидно, что при существующей 
удаленности мест дислокации морских 
аварийно-спасательных формирова-
ний от возможных мест возникновения 
аварий в АЗ РФ своевременное спаса-
ние людей силами ПСО не всегда пред-
ставляется возможным. Следовательно, 
приоритет в развитии ПСТ должен быть 
отдан созданию эффективных индиви-
дуальных (ИСС) и коллективных (КСС) 
спасательных средств, размещаемых на 
морских судах (рис. 2) и предназначен-
ных для обеспечения жизнедеятельности 
спасаемых до прибытия сил ПСО.

Из анализа действующей норматив-
ной базы в части ИСС и КСС [6–12, 14–19] 
следует, что она не учитывает в должной 
степени арктические природно-климати-
ческие условия и требования Полярного 
кодекса [20] при регламентации необхо-
димых требований.

Согласно требованиям п. 8.2.3.1 
Полярного кодекса [20] для экипажа 
и персонала судна должны быть пред-
усмотрены:

•	необходимая термическая защита 
с учетом предполагаемого рейса, ожи-
даемых погодных условий (холод и ве-
тер), а также вероятности нахождения 
в полярной воде;

•	гидротермокостюмы (ГТК) соот-
ветствующих размеров с теплоизоли-
рующим слоем и теплозащитное сред-
ство;

•	ресурсы для обеспечения выжи-
вания после оставления судна либо 
в воде, либо на льду или на берегу в те-
чение максимального расчетного вре-
мени спасания, а также средства связи 
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с силами ПСО; ресурсы по выживанию 
должны включать как индивидуальное, 
так и общее (групповое) снаряжение.

Очевидно, что использование ГТК, 
индивидуального и группового комплек-
та выживания существенно затруднит 
эвакуацию спасаемых при экстренном 
покидании аварийного морского объекта 
в чрезвычайной ситуации и потребует 
корректировки соответствующих мо-
делей спасания и руководств с установ-
лением необходимых количественных 
показателей.

Согласно Кодексу ЛСА [6] зарубежные 
и отечественные модели ГТК гарантиру-
ют выживание человека в таких костю-
мах из материала с теплоизоляционными 
свойствами: температура тела человека 
не должна снижаться более чем на 2 °C 
после пребывания его в течение шести 
часов в циркулирующей воде с темпера-
турой от 0 до 2 °C в отсутствие волнения. 
Требования к температуре окружающего 
воздуха при этом не устанавливаются.

Кроме того, по оценке существую-
щих стандартов российско-норвежским 
проектом «Баренц-2020» [21] вследст-
вие сложных гидрометеорологических, 
в частности ледовых, условий в АЗ РФ 
применение нынешних спасательных 
средств, широко используемых на неф-
тегазодобывающих платформах неза-
мерзающих морей, малоэффективно для 
выживания человека при сверхнизких 
температурах.

У человека, находящегося в ГТК на 
плаву, около 50 % поверхности костюма 
находится в воздухе, теплофизические 
параметры которого отличаются от па-
раметров воды. Штормовой ветер бук-
вально «сдувает» тепло с надводной по-
верхности ГТК, многократно увеличивая 
его тепловые потери, хотя погруженная 

в воду часть костюма находится в относи-
тельно теплой по сравнению с воздухом 
среде. Это предъявляет дополнительные 
требования к теплозащите фронтальной 
поверхности ГТК, топографии размеще-
ния теплозащитных участков у теплоге-
нерирующих зон тела человека.

На основании расчетов, выполненных 
по методике [13], установлено, что в слу-
чае пребывания человека в ГТК в течение 
четырех часов при температуре минус 
40 ºC нужна значительная (до 50 мм) 
толщина традиционного для костюма 
материала, а это придает конструкции 
громоздкость и низкую эксплуатацион-
ную пригодность.

Таким образом, несоответствие 
эксплуатационных характеристик ГТК 
реальным условиям в АЗ РФ обуслов-
ливает объективную необходимость 
разработки костюма нового поколения, 
ориентированного на низкую темпера-
туру воды, воздуха и большую скорость 
ветра. Многофакторный учет внешних 
условий среды определит конструкцию 
ГТК арктического (ГТКА) и его комплек-
тацию.

Одним из вариантов нового тех-
нического решения, которое требует 
меньших затрат, чем средства активного 
обогрева, стало применение в качестве 
теплоизолирующего контура, сформи-
рованного из теплоаккумулирующих 
материалов (например, плавящихся 
органических материалов с высокой 
степенью теплоудержания), объемного 
нетканого материала и термоотражаю-
щей пленки.

Известно, что эффективность спа-
сательных операций на море обратно 
пропорциональна времени запаздывания 
спасателей к месту обнаружения терпя-
щего бедствие объекта. Для сокращения 

этого времени и для оперативного опове-
щения спасательных, координационных 
и ситуационных центров о чрезвычай-
ных происшествиях согласно Поста-
новлению Правительства РФ № 813 от 
03.07.1997 г. введена в действие и совер-
шенствуется Глобальная морская система 
связи при бедствии и для обеспечения 
безопасности (ГМССБ). Включение в со-
став ГТК малогабаритного устройства для 
определения местонахождения человека 
через международные системы авто-
матизированного приема и передачи 
сигналов бедствия значительно повысит 
вероятность спасания в АЗ РФ.

Существующие судовые КСС — надув-
ной плот, надувные эвакуационные сис-
темы и спасательные шлюпки — в ар-
ктических условиях не в полной мере 
отвечают ряду принципиально важных 
требований по надежности при длитель-
ном воздействии низкой температуры, 
ледовых условий и других экстремальных 
факторов.

Применение закрытых спасательных 
шлюпок, даже спроектированных специ-
ально для ледовых условий, с винто-ру-
левой системой движения возможно во 
льдах низкой сплоченности и ограничено 
скоростью ветра. Проблематичным для 
спасательных шлюпок будет и устойчи-
вость прямолинейного движения в битом 
льду до определенного значения спло-
ченности.

Таким образом, налицо противоречие 
между характеристиками cуществую-
щих судовых КСС, формально соответ-
ствующих требованиям международных 
и национальных нормативных докумен-
тов, и реальными условиями в Арктике. 
Именно это противоречие обусловлива-
ет инновационные разработки новых 
спасательных средств для арктических 
условий. Среди них следует выделить 
прежде всего суда амфибийного типа 
на воздушной подушке. Преимущест-
во таких судов перед рассмотренными 
раньше состоит в возможности разных 
режимов их применения:

•	водоизмещающего (плавание, глис-
сирование);

•	экранного;
•	аэросанного;
•	на воздушной подушке.
О перспективности амфибийных су-

дов для решения задач спасания в Ар-
ктике говорит и тот факт, что в 2016 г. 
Минпромторг РФ заказал разработку ам-
фибийного судна на воздушной подушке 
для оснащения строящихся ледоколов 
ЛК‑60, дизель-электрических ледоколов 

Рис. 2. Судовые индивидуальные и коллективные спасательные средства
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проекта 21900, а также перспективного 
ледокола «Лидер» (рис. 3).

Разработчикам поставлена задача со-
здания опытного образца быстроходного 
амфибийного поисково-спасательного 
судна (АПСС) на воздушной подушке 
с гибким ограждением баллонетного 
типа для использования в составе экс-
педиционных спасательных центров 
в Арктике и на ледоколах. Судно должно 
брать на борт до четырех тонн полезного 
груза или 20 пострадавших (в том числе 
2 человек на носилках), достигать ско-
рости 60 км/ч на воде и 90 км/ч по льду, 
преодолевать 80-сантиметровые торосы. 
Максимальная дальность действия судна 
ограничивается расстоянием 1000 км. 
Гибкое ограждение баллонетного типа 
(с наполняемыми воздухом баллонами 
по бортам судна) должно выдерживать 
температуру до –50 °C. Конечно, воз-
можно использование нового АПСС в ка-
честве КСС экипажей ледоколов, но это 
не удовлетворяет требованиям базовых 
нормативных документов по примене-
нию КСС на судах.

Выполнены также разработки КСС 
в АЗ со шнековым движителем, спа-
сательная шлюпка с реактивно-пнев-
матическим движителем, канатный 
эвакуационный комплекс для морских 
сооружений и ряд других (рис. 3).

Все названные и другие КСС, соответ-
ствующие реальным условиям в АЗ РФ, 
имеют как положительные, так и отри-
цательные эксплуатационные характе-
ристики, но в целом они будут дополнять 
друг друга и совершенствоваться по мере 
накопления опыта.

В силу многообразых типов морских 
судов и сооружений создание универ-
сального КСС для арктических условий 
представляет собой крайне сложную 
задачу. Следует отметить, что Солас‑74 
и документы Российского морского 
регистра судоходства (РМРС) дают воз-
можность выработки новых проектно-
технических решений и не препятст-
вуют развитию технических средств 
эвакуации, требуя только сохранения 
зафиксированных ранее базовых ка-
честв безопасности. При разработке 
таких решений необходимо выполнить 
технический анализ, оценить качество 
и применимость имеющихся средств 
и получить одобрение РМРС.

Для того чтобы КСС морских судов 
и сооружений в АЗ РФ в наибольшей 
степени подходили условиям их экс-
плуатации, целесообразно разработать 
дополнения в базовые национальные 

нормативные документы, содержащие 
требования к техническим средствам 
эвакуации и спасения экипажа и персо-
нала морских судов и сооружений, и со-
гласовать их установленным порядком.

В соответствии с действующим «По-
ложением о взаимодействии аварий-
но-спасательных служб министерств, 
ведомств и организаций на море и вод-
ных бассейнах России» головной органи-
зацией — координатором мероприятий 
по обеспечению единой технической 
политики в области создания средств 
поиска и спасания людей на море вы-
ступает ФГУП «Крыловский государст-
венный научный центр».

Для рассмотрения предложений по 
реализации государственной программы 
РФ «Развитие судостроения и техники 
для освоения шельфовых месторожде-
ний на 2013–2030 годы» на базе ФГУП 
«Крыловский государственный научный 
центр» создан научно-координационный 
совет (НКС), в составе которого сфор-
мированы шесть рабочих групп по раз-
личным направлениям. Действующая 
структура НКС не позволяет системно 
рассматривать вопросы поиска и спасе-
ния людей на море в рамках одной рабо-
чей группы, и, как следствие, осуществ-
лять более обоснованную техническую 
политику по созданию и модернизации 
существующих сил и средств поиска 
и спасания при освоении шельфовых 
месторождений.

Необходим новый подход, основан-
ный на комплексном решении проблем 
ПСО МД в РФ, в частности в АЗ. Эффек-
тивными инструментами реализации 
такого подхода могут быть рассмотре-
ние поисково-спасательной тематики 
в рамках отдельной рабочей группы НКС 
и создание в Санкт-Петербурге промыш-

ленного кластера по разработке и серти-
фикации поисково-спасательной техники 
и технологий для использования в АЗ РФ.

Это позволит развивать силы и сред-
ства поиска и спасания на море на ос-
нове государственной программы РФ 
«Развитие судостроения и техники для 
освоения шельфовых месторождений 
на 2013–2030 годы» так, чтобы они на-
иболее полно учитывали особенности, 
тенденции и перспективы развития по-
исково-спасательной техники, новые 
технологии выполнения аварийно-спа-
сательных работ.

Таким образом, представляется це-
лесообразным сделать ряд предложений.

1. Первоочередными мероприятиями 
по совершенствованию системы поиска 
и спасания на море должны быть сле-
дующие:

•	определение на основании ст. 84 
«Морской доктрины Российской Феде-
рации до 2030 года» ФОИВ с функция-
ми руководства развитием существую-
щей системы поиска и спасания людей 
на море, формированием и реализаци-
ей государственной технической поли-
тики по совершенствованию существу-
ющих сил и средств поиска и спасания, 
унификацией ведомственных систем 
подготовки специалистов морских ава-
рийно-спасательных служб, координа-
цией на федеральном уровне вопросов 
повседневной деятельности аварийно-
спасательных служб, включая развитие 
водолазного дела и водолазной меди-
цины, на всех региональных направле-
ниях национальной морской политики 
и др.;

•	разработка и утверждение кон-
цепции поисково-спасательного обес-
печения морской деятельности РФ, 
которая до вступления в силу разраба-

Рис. 3. Перспективные коллективные спасательные средства
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тываемого Федерального закона «О по-
иске и спасании на море» должна дей-
ствовать до 2025 г. и послужить осно-
вой для соответствующей концепции 
указанного закона;

•	создание Координационного (или 
Межведомственного) совета по поис-
ково-спасательному обеспечению МД 
РФ при соответствующем ФОИВ;

•	включение ряда других вопросов 
в проект Постановления Правительст-
ва РФ по совершенствованию системы 
поиска и спасания на море.

Именно в результате такого подхода 
подготовлено и реализовано Постанов-
ление Правительства РФ от 01.03.1993 г. 
№ 174 «О совершенствовании деятель-
ности ведомственных аварийно-спа-
сательных служб по предотвращению 
и ликвидации чрезвычайных ситуаций 
на море и водных бассейнах России», 
на основании которого разработаны 
нормативные документы, действующие 
в настоящее время, но по ряду пози-
ций не соответствующие современным 
условиям и требующие актуализации 
и переработки.

2. Применяемые на морских судах 
и сооружениях ИСС и КСС соответствуют 
действующим международным требо-
ваниям обеспечения спасения жизни 
человека, терпящего бедствие на море, 
но не отвечают в полной мере природ-
но-климатическим условиям Арктики, 
т. е. не обеспечивает спасение и выжи-
вание человека в АЗ.

3. В действующей национальной 
нормативной базе не учтены в должной 
степени арктические природно-кли-
матические особенности и требования 
Полярного кодекса относительно ИСС 
и КСС. Национальные стандарты и ве-
домственные нормативные документы 
к средствам спасания морских судов 
необходимо актуализировать в части 
учета природно-климатических условий 
Арктики на основе разработки обосно-
ванных и одобренных РМРС дополнений 
к базовым требованиям.

4. Создание эффективных для аркти-
ческих условий ИСС и КСС для морских 
объектов и сооружений в АЗ РФ должно 
быть одним из приоритетных направ-
лений развития отечественной поис-
ково-спасательной техники и техноло-
гий. Отечественными предприятиями 
накоплен научно-технических задел, 
который позволяет создать ИСС и КСС 
с необходимыми характеристиками на 
основе инновационных технических 
решений.
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