
В
последнее десятилетие
четко прослеживается тен�
денция увеличения числа

природных, техногенных, социальных
опасностей, приводящих к авариям и
катастрофам, которые наносят значи�
тельный вред здоровью людей, имуще�
ству, окружающей среде. Транспортная
отрасль не является в данном случае
исключением.

В Российской Федерации транспорт�
ные риски вызваны следующими 
факторами: 

высокий уровень дорожной ава�
рийности и тяжесть последствий до�
рожно�транспортных происшествий;

рост негативного воздействия
транспорта на окружающую среду; 

снижение уровня безопасности
труда на транспортных средствах и
объектах транспортной инфраструкту�
ры; 

террористические акты, совершае�
мые с использованием транспортных
средств (ТС) и на объектах транспорт�
ной инфраструктуры (ОТИ);

износ (старение) транспортных
средств, объектов транспортной инф�
раструктуры, снижение качества подго�
товки кадров, изменение климата.

Законодательная база
Чтобы переломить указанную нега�

тивную тенденцию, требуется форми�
рование новых принципов государ�
ственной политики по обеспечению
транспортной безопасности. Именно
на это, во исполнение Федерального
закона от 9 февраля 2007 г. № 16 
«О транспортной безопасности», на�
правлена в последнее время деятель�

ность государственных органов, хозяй�
ствующих субъектов, общественности.

В частности, пристальное внимание
уделяется созданию и корректировке
нормативных правовых и методиче�
ских документов, технических и адми�
нистративных регламентов. На феде�
ральном, региональном, местном уров�
нях, на предприятиях активно создают�
ся организационно�управленческие
структуры, которые занимаются реше�
нием данных вопросов. Выполняется
Указ Президента РФ от 31 марта 2010 г.
№ 403 «О создании комплексной систе�
мы обеспечения безопасности населе�
ния на транспорте», реализуется Комп�
лексная программа обеспечения без�
опасности населения на транспорте,
утвержденная распоряжением Прави�
тельства РФ от 30 июля 2010 г. 
№ 1285�р.

В создание системы обеспечения
транспортной безопасности вкладыва�
ются значительные финансовые сред�
ства. Например, ОАО «РЖД» в 2011 г. на
эти цели выделило 12,77 млрд руб. и пе�
редало под охрану более 5,6 тыс. объек�
тов.

По данным Минтранса РФ, количест�
во поднадзорных субъектов транспорт�
ной инфраструктуры, ответственных за
безопасность ОТИ и ТС, составляет
597136 единиц (данные на 24 ноября
2011 г.).

Учитывая, что деятельность по обес�
печению транспортной безопасности,
охватывающая огромное количество
объектов, осуществляется в весьма сжа�
тые сроки, возрастают риски соверше�
ния ошибок. Прежде всего они связаны
с недостаточно тщательным прогнози�

рованием последствий принимаемых
управленческих решений, недоработ�
ками при создании нормативной и ме�
тодической базы. Это, в свою очередь,
обусловлено тем, что к данному про�
цессу в недостаточной степени привле�
кается потенциал отраслевой и вузов�
ской науки и мало используется пере�
довой зарубежный опыт.

Многозначность терминов
Принципиальным моментом в соз�

дании эффективной системы обеспе�
чения транспортной безопасности в
России является однозначное толкова�
ние термина «транспортная безопас�
ность».

Федеральный закон от 9 февраля
2007 г. № 16 «О транспортной безопас�
ности» трактует это понятие как состо�
яние защищенности объектов транс�
портной инфраструктуры и транс�
портных средств только от актов неза�
конного вмешательства (АНВ). Но даже
с учетом того, что защита личности,
общества и государства от терроризма,
в том числе в транспортной сфере,
провозглашена в качестве приоритет�
ной задачи, следует иметь в виду, что
предотвращение террористических
актов на транспорте и противодей�
ствие им — лишь часть проблемы обес�
печения транспортной безопасности
страны в целом. Поэтому в Государ�
ственной концепции обеспечения
транспортной безопасности России
[1], других документах последнего вре�
мени под термином «транспортная 
безопасность» понимается состояние
транспортной системы, позволяющее
обеспечивать национальную безопас�
ность и национальные интересы в об�
ласти транспортной деятельности, 
устойчивость транспортной деятель�
ности, способность предотвращать на�
несение вреда здоровью и жизни лю�
дей, ущерба имуществу и окружающей
среде, минимизировать общенацио�
нальный экономический ущерб при
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Сравнительный анализ методических подходов к обес�
печению транспортной безопасности в России и стра�
нах Европейского союза позволяет выявить недостат�
ки нашей системы и предложить меры по ее совершен�
ствованию. В частности, предлагается внести
изменения в методику оценки уязвимости и категори�

рования объектов транспортной инфраструктуры.
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транспортной деятельности. Таким об�
разом, понятие «транспортная безо�
пасность» охватывает не один, а 
10 видов безопасности:

безопасные для жизни и здоровья
пассажиров условия проезда; 

безопасность перевозок грузов, ба�
гажа; 

безопасность функционирования
и эксплуатации объектов и средств
транспорта; 

экономическая (в том числе внеш�
неэкономическая) безопасность; 

экологическая безопасность;
информационная безопасность;
пожарная безопасность;
санитарная безопасность;
химическая, бактериологическая,

ядерная и радиационная безопасность;
мобилизационная готовность от�

раслей транспортного комплекса.
Системный подход к понятию «без�

опасность» реализован и в Федераль�
ном законе от 27 декабря 2002 г. № 184
«О техническом регулировании».

В указе Президента РФ от 31 марта
2010 г. № 403 «О создании комплексной
системы обеспечения безопасности
населения на транспорте» вводится но�
вый термин — «комплексная система
обеспечения безопасности населения
на транспорте», и помимо предотвра�
щения АНВ (террористических актов)
рассматривается предотвращение
чрезвычайных ситуаций (ЧС), вызван�
ных природными и техногенными ава�
риями и катастрофами на транспорте,

а также обеспечение защиты населе�
ния.

Такая нормативно�правовая колли�
зия, связанная с различной трактовкой
терминов «транспортная безопас�
ность», «комплексная безопасность на
транспорте», вводит в заблуждение
участников процесса обеспечения
транспортной безопасности и должна
быть разрешена путем введения попра�
вок в действующие нормативные пра�
вовые акты.

В странах Европейского союза ос�
новной термин введен Директивой ЕС
2008/114 от 8 декабря 2008 г. «Об обна�
ружении и освидетельствовании объ�
ектов европейской критической инф�
раструктуры (ЕКИ) и оценке необходи�
мости улучшения их защиты» [2, p. 74–
82]. Европейская критическая инфра�
структура — это объект, система или ее
часть, которая имеет существенное зна�
чение для поддержания общественно
полезных функций, здоровья, безопас�
ности, экономического и социального
благополучия населения и не будет
приводить к нарушению или разруше�
нию их функционирования.

Директива ЕС 2008/114 является за�
конодательной основой деятельности
по обеспечению защищенности объек�
тов транспортной инфраструктуры и
объектов энергетики в странах ЕС. Ав�
тотранспортные средства в ЕС не отно�
сятся к объектам, требующим специ�
альных мер защиты от АНВ, природных
и техногенных катастроф.

Алгоритмы обеспечения 
транспортной безопасности 

в странах ЕС
Основное принципиальное отличие

алгоритмов обеспечения защищенно�
сти объектов транспорта в странах ЕС
от российских состоит в том, что в ЕС
за основу анализа опасностей, катего�
рирования объектов и реализации мер
физической и инженерной защиты
принята методология риск�менедж�
мента [3; 4]. В России же основной ме�
тод — экспертные оценки со сложным
администрированием при практиче�
ски полном игнорировании мер инже�
нерной защиты, связанных с повыше�
нием живучести объектов транспорт�
ной инфраструктуры.

Согласно Директиве ЕС 2008/114,
значения показателей защищенности
ОТИ оцениваются с помощью соответ�
ствующих критериев для объектов
энергетики (электроэнергия, нефть,
газ) и транспорта (дорожный, железно�
дорожный, воздушный, речной, мор�
ской и порты) в зависимости от вида
инфраструктурного объекта. Выбор
объектов критической инфраструкту�
ры проводился каждой страной�участ�
ницей с 2008 г. и был завершен 
в 2011 г. Каждое государство в зависи�
мости от различных факторов само�
стоятельно определяло количество
объектов ЕКИ и делало предваритель�
ную оценку их «критичности». Был 
установлен четырехшаговый алгоритм
действий государств по обнаружению
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ЕКИ, а также набор обязательных сведе�
ний для описания этих объектов:

каждое государство самостоятель�
но выбирает критерии оценки критич�
ности объектов инфраструктуры для
разных секторов энергетики и транс�
порта;

каждое государство по выбранным
критериям разрабатывает методику
оценки и устанавливает «потенциал
критичности» объекта; для инфра�
структуры, имеющей существенное
значение, должно учитываться наличие
альтернатив и длительность выбытия
из эксплуатации;

каждое государство для потенци�
альных объектов ЕКИ применяет два
предыдущих шага к их отдельным эле�
ментам (частям) и устанавливает сте�
пень их критичности, наличие альтер�
натив и длительность выбытия из
эксплуатации;

каждое государство распространя�
ет секториальные критерии на осталь�
ные потенциальные объекты ЕКИ; при
этом учитывается тяжесть последствий,
а для особо важных объектов — нали�
чие альтернатив и длительность выбы�
тия из эксплуатации.

Далее выполняется анализ и оценка
рисков выбранных объектов ЕКИ, на ос�
новании которых для каждого из них
должен быть разработан план обеспече�
ния безопасности. Основной критерий
при этом — количественная оценка рис�
ка возникновения разных видов опас�
ностей при разных сценариях ЧС (видах
подрыва, совершения ДТП, аварии).
Этот показатель вычисляется как произ�
ведение вероятности события на вели�
чину возможного вреда здоровью, окру�
жающей среде, имуществу. Моделирует�

ся характер разрушений (потери живу�
чести), и на основании анализа «затра�
ты — выгода» обосновываются меры ин�
женерной защиты, направленные на
снижение риска на объектах ЕКИ (тон�
нели, мосты) до допустимого уровня.
Уровень допустимого риска каждое го�
сударство устанавливает самостоятель�
но. Эта работа пока не закончена, и вре�
менные рамки для ее выполнения зако�
нодательно не установлены. 

Например, в Германии разработка
методов оценки критичности объектов
ЕКИ, методологии риск�менеджмента
для объектов транспортной инфра�
структуры осуществляется в рамках
проектов: SKRIBT (Schutz kritischer
Brücken und Tunnel im Zuge von 
Straßen — защита критической инфра�
структуры, мостов и тоннелей на доро�
гах (с 2008г.)); AISIS (Automated genera�
tion of information and protection of
critical infrastructures in the event of a dis�
aster — автоматизированные системы
получения информации и защита кри�
тической инфраструктуры в случае ка�
тастроф (с 2008г.)); RETISS (Real Time
Security Management System — защита
объектов инфраструктуры в реальном
времени (с 2008г.)); SeRoN (Security of
Road Transport Networks — защита объ�
ектов на транспортной сети (с. 2010 г.)).

Алгоритмы обеспечения 
транспортной безопасности 

в России
Как известно, в Российской Федера�

ции проблема обеспечения транспорт�
ной безопасности стоит более остро,
чем в странах ЕС. По данным Ространс�
надзора, только за 10 месяцев 2011 г.
общее количество АНВ по сравнению с
данными за 2009 г. возросло в 4,5 раза
(рис.). При этом надо учесть, что, как
уже отмечалось, в России на основании
ФЗ «О транспортной безопасности»
чрезвычайные ситуации на ОТИ и ТС,
возникшие в результате природных и
техногенных аварий и катастроф, к
сфере транспортной безопасности не
относятся. 

Перечень работ, связанных с обеспе�
чением защищенности объектов
транспортной инфраструктуры и
транспортных средств от АНВ, опреде�
лен распоряжением Правительства РФ
от 5 ноября 2009 г. № 1653�р и включа�
ет в себя следующие мероприятия:

определение угроз совершения ак�
тов незаконного вмешательства; аккре�
дитация специализированных органи�
заций в области транспортной без�
опасности; 

оценка уязвимости ОТИ и ТС;

категорирование ОТИ и ТС (на 
26 ноября 2011 г. проведено категори�
рование 6 тыс. объектов);

разработка планов обеспечения
транспортной безопасности ОТИ и ТС;

реализация планов обеспечения
транспортной безопасности ОТИ и ТС;

осуществление контроля и надзора
в области обеспечения транспортной
безопасности;

формирование и ведение инфор�
мационных ресурсов единой государ�
ственной информационной системы
обеспечения транспортной безопас�
ности, в том числе автоматизирован�
ных централизованных баз персональ�
ных данных о пассажирах (выполняет
Ространснадзор).

За нарушение графика реализации
требований ФЗ «О транспортной безо�
пасности» предусматриваются штраф�
ные санкции до 60 тыс. руб., а при по�
вторном нарушении — приостановка
деятельности до 90 суток. Данные санк�
ции применяются в случае превыше�
ния сроков:

разработки и утверждения оценки
уязвимости ОТИ и ТС (3 месяца после
получения уведомления о категориро�
вании);

разработки планов обеспечения
безопасности ОТИ и ТС (6 месяцев пос�
ле получения уведомления о категори�
ровании);

выполнения планов обеспечения
безопасности ОТИ и ТС (9 месяцев по�
сле получения уведомления о категори�
ровании).

Оценка уязвимости и категорирова�
ние ОТИ и ТС являются ключевыми в
методическом обеспечении защищен�
ности ОТИ и ТС (транспортной без�
опасности) от АНВ. Так, алгоритм оцен�
ки уязвимости ОТИ в сфере дорожного
хозяйства предусматривает [5]:

изучение территории, на которой
расположен ОТИ;

типизацию ОТИ; 
определение критических элемен�

тов ОТИ, в отношении которых могут
быть осуществлены акты незаконного
вмешательства (АНВ);

определение типов нарушителей и
создаваемых ими угроз;

определение, анализ и ранжирова�
ние возможных угроз ОТИ;

формирование модели нарушите�
ля ОТИ;

формирование модели нарушите�
ля применительно к рассматриваемому
ОТИ в соответствии с определенными
угрозами и/или целями нарушите�
лей — исходные данные для оценки
уязвимости ОТИ;
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оценку эффективности существую�
щей системы безопасности ОТИ (оцен�
ка степени уязвимости). 

В процессе проведения оценки уяз�
вимости определяются способы дости�
жения нарушителями наиболее опас�
ных для функционирования ОТИ це�
лей, и на основании экспертных
оценок рассчитывается вероятность
пресечения несанкционированных
действий нарушителей силами охраны
и/или федеральных органов.

В [5] выделены следующие виды
потенциально опасных объектов до�
рожного хозяйства в составе ОТИ:

искусственные дорожные сооруже�
ния, в том числе: автодорожные мосты
(опоры, устои, пролетные строения,
здания и сооружения охраны и обслу�
живающего персонала); транспортные
развязки; путепроводы, трубопроводы;
эстакады; селеспуски; тоннели;

защитные дорожные сооружения, в
том числе противолавинные, снегоза�
щитные, проитвооползневые и другие
сооружения;

другие элементы автомобильных
дорог. 

Проведение оценки уязвимости на�
чинается с отнесения оцениваемого
объекта к определенному виду и типу
объектов дорожного хозяйства, т. е. с
типизации объекта. Оценка уязвимости
предусматривает отнесение объекта к
одному из видов:

и н ж е н е р н о � с т р о и т е л ь н ы е
конструкции ОТИ и/или их критиче�
ские элементы;

системы, обеспечивающие функ�
ционирование ОТИ, устройства, при�
боры и оборудование и/или их крити�
ческие элементы;

другие системы, элементы и комму�
никации, находящиеся на ОТИ (прохо�
дящие через ОТИ), и/или их критиче�
ские элементы.

Ниже представлена последователь�
ность действий, необходимых для экс�
пертного определения критических
элементов объекта ОТИ (использова�
ние методов математического модели�
рования для оценки живучести ОТИ
при реализации разных сценариев раз�
вития АНВ и обоснования мер инже�
нерной защиты в данном случае не пре�
дусматривается):

анализ возможных вариантов пол�
ного или частичного прекращения
функционирования ОТИ;

анализ причин полного или час�
тичного прекращения функциониро�
вания ОТИ;

анализ возможных отказов систем,
устройств, приборов, оборудования и

неисправностей на ОТИ, связанных с
техническим и технологическим про�
цессами на аналогичных объектах в
прошлом, а также вызванные ими по�
следствия;

определение режима работы ОТИ с
указанием задействованных систем,
персонала и оборудования в разных ре�
жимах работы;

определение систем и их компо�
нентов, неисправность которых может
привести к прекращению функциони�
рования ОТИ;

определение перечня неисправ�
ностей систем, которые могут вызвать
прекращение функционирования ОТИ;

определение всех элементов ОТИ,
где могут быть инициированы соответ�
ствующие неисправности;

определение критических элемен�
тов для свершения АНВ (на основании
информации на предыдущих этапах);

составление перечня критических
элементов ОТИ.

Проблема здесь состоит в практичес�
ки полном отсутствии квалифициро�
ванных инженерных кадров, которые
могли бы качественно выполнить эту
экспертную работу применительно к
конкретным ОТИ. В МАДИ только с
2011 г. начата подготовка таких специа�
листов по направлению «техносферная
безопасность», профиль — «инженер�
ная защита окружающей среды в до�
рожно�транспортном комплексе» (кро�
ме того, в вузе осуществляется повыше�
ние квалификации работников
автомобильного транспорта и дорож�
ного хозяйства по вопросам транс�
портной безопасности).

Отсутствие заинтересованности
Минтранса РФ и Росавтодора в науч�
ных исследованиях в данной области
привело к тому, что в течение послед�
них 20 лет не проводилась разработка
имитационных моделей оценки дина�
мики разрушения ОТИ и их критиче�
ских элементов; не осуществлялось мо�
делирование распространения токсич�
ных веществ на ОТИ (особенно в тон�
нелях), действий людей по самоспасе�
нию в ЧС в тоннелях и на мостах с
учетом психофизиологических осо�
бенностей участников движения, спа�
сателей, дорожных рабочих; не прово�
дились оценки эффективности инже�
нерных мер повышения живучести
ОТИ и ТС и оценки ущерба (вреда) от
возможного прекращения функциони�
рования дорожного объекта.

Представляется, что в ситуации, ко�
гда разработанная и утвержденная ме�
тодика оценки ущерба (вреда) от воз�
можного прекращения функциониро�

вания дорожного объекта отсутствует,
передавать право принимать решение
о проведении такой оценки лицу — за�
явителю в орган по аккредитации 
(Росавтодор) — это ошибочная мера.
Она значительно затрудняет проверку
того, насколько правильно выполнил
расчеты заявитель, и делает формируе�
мую базу данных необъективной и не�
достоверной.

Следующий этап — экспертное опре�
деление перечня угроз ОТИ, которое
осуществляется на основании анализа
потенциальных угроз; оно предполага�
ет такие мероприятия, как:

определение типов нарушителей,
которые могут осуществлять АНВ в от�
ношении ОТИ;

составление перечня угроз для каж�
дого типа нарушителей;

объединение угроз, исходящих от
всех типов нарушителей и направлен�
ных на фиксированный тип объекта, в
список — полный перечень угроз;

проверка полноты перечня угроз
группой экспертов, представляющих
различные направления борьбы с акта�
ми незаконного вмешательства;

определение базовых угроз ОТИ.
Приказом Минтранса РФ, ФСБ Рос�

сии, МВД РФ от 5 марта 2010 г. 
№ 52/112/134 установлены следующие
виды потенциальных угроз:

угроза захвата — возможность за�
хвата ОТИ, установления над ними
контроля силой, или угрозой примене�
ния силы, или путем любой другой
формы запугивания;

угроза взрыва — возможность раз�
рушения ОТИ или нанесения ему вреда
путем взрыва (обстрела);

угроза размещения или попытки
размещения на ОТИ взрывных уст�
ройств (взрывчатых веществ) — воз�
можность размещения или совершения
действий в целях размещения на ОТИ
каким бы то ни было способом взрыв�
ных устройств, которые могут разру�
шить ОТИ, нанести повреждения ему
и/или здоровью персонала, пассажи�
рам и другим лицам;

угроза поражения опасными веще�
ствами — возможность загрязнения
ОТИ или его критических элементов
опасными химическими, радиоактив�
ными или биологическими агентами,
угрожающими жизни или здоровью
персонала, пассажиров и других лиц;

угроза захвата критического эле�
мента ОТИ — возможность захвата кри�
тического элемента ОТИ, установления
над ним контроля силой, или угрозой
применения силы, или с помощью лю�
бой другой формы запугивания;
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угроза взрыва критического эле�
мента ОТИ — возможность разрушения
критического элемента ОТИ или нане�
сения ему повреждения путем взрыва
(обстрела), создающего угрозу функ�
ционированию ОТИ, жизни или здо�
ровью персонала, пассажиров и других
лиц;

угроза размещения или попытки
размещения на критическом элементе
ОТИ взрывных устройств — возмож�
ность размещения или совершения
действий в целях размещения любым
способом на критическом элементе
ОТИ взрывных устройств (взрывчатых
веществ), которые могут разрушить
критический элемент ОТИ или нанести
ему повреждения, угрожающие без�
опасному функционированию ОТИ,
жизни или здоровью персонала, пасса�
жиров и других лиц;

угроза блокирования — возмож�
ность создания препятствия, ограничи�
вающего функционирование ОТИ, 
угрожающего жизни или здоровью
персонала, пассажиров и других лиц;

угроза хищения — возможность со�
вершения хищения элементов ОТИ, ко�
торое может привести их в негодное
для эксплуатации состояние, угрожаю�
щее жизни или здоровью персонала,
пассажиров и других лиц.

В формировании первичного переч�
ня угроз для конкретного ОТИ в дорож�
ном хозяйстве учитывается мнение
трех сторон:

представителей ОТИ, знающих
объект, особенности технологического
процесса;

представителей силовых ведомств,
осуществляющих борьбу с нарушите�
лями и знающих как текущую опера�
тивную обстановку, так и статистику
нарушений на государственном, регио�
нальном и местном уровнях;

экспертов из организаций сферы
обеспечения транспортной безопаснос�
ти, специализирующихся на проведении
оценки уязвимости и располагающих
опытом и данными о ранее выявленных
угрозах на объектах данного типа.

Проведение оценки уязвимости ОТИ
в сфере дорожного хозяйства осущест�
вляется в следующем порядке [5]:

изучение технических и техноло�
гических характеристик ОТИ (включая
геологические, гидрологические и гео�
графические особенности дислокации
объекта транспортной инфраструкту�
ры), а также организации их эксплуата�
ции (функционирования);

изучение системы принятых на
ОТИ мер по защите от актов незакон�
ного вмешательства;

изучение способов реализации по�
тенциальных угроз совершения АНВ в
деятельность ОТИ с использованием
совокупности сведений о численности,
оснащенности, подготовленности, ос�
ведомленности, действиях и целях по�
тенциальных нарушителей;

выработка рекомендаций для субъ�
екта транспортной инфраструктуры в
отношении мер, которые необходимо
дополнительно включить в систему
обеспечения безопасности ОТИ.

Проблемы 
категорирования

В России в области разработки мето�
дов пресечения угроз — не только на
ОТИ, но и прежде всего на опасных
производственных объектах, — накоп�
лен уникальный практический опыт,
который, видимо, отсутствует в стра�
нах ЕС. В рассматриваемой методике
данный опыт используется в полном
объеме.

Принципиально важным аспектом
проведения категорирования ОТИ и ТС
является обоснование отнесения тех или
иных критериев к определенной катего�
рии. В соответствии с приказом Минт�
ранса РФ от 21 февраля 2011 г. 
№ 62 установлены следующие критерии:

число (статистика) совершенных и
предотвращенных АНВ на территории
РФ, в том числе в отношении категори�
руемых ОТИ и ТС за последние 12 меся�
цев до момента категорирования; 

возможное количество погибших
или тех, чьему здоровью нанесен вред,
чел. (автомобильный транспорт, до�
рожное хозяйство);

возможный материальный ущерб и
ущерб окружающей природной среде
ОТИ и ТС, млн руб. (автомобильный
транспорт, дорожное хозяйство).

По первому критерию установлено 
4 категории ОТИ и 3 категории ТС, по
второму и третьему критериям — по 
4 категории ОТИ и 4 категории ТС. Ито�
го — 23 категории ОТИ и ТС.

Приказом Минтранса РФ от 8 февра�
ля 2011 г. № 42 к субъектам автомо�
бильного транспорта и дорожного хо�
зяйства (АТ и ДХ) утверждено более
350 требований, касающихся обеспе�
чения транспортной безопасности. 
В них учитываются уровни безопас�
ности для всех 23 категорий ОТИ и ТС
автомобильного транспорта и дорож�
ного хозяйства, которые должны быть
отражены в планах по обеспечению
транспортной безопасности ОТИ утве�
ржденной категории. За неисполнение
субъектами АТ и ДХ требований по
обеспечению транспортной безопас�

ности в Кодексе об административных
правонарушениях предусмотрены
санкции: значительные штрафы (до 
30 тыс. руб. для должностных лиц) и
приостановка деятельности на срок до
90 суток. При этом штрафы планирует�
ся увеличить в 10 раз. По Уголовному
кодексу РФ за неисполнение требова�
ний транспортной безопасности, по�
влекших за собой гибель людей, полага�
ется лишение свободы на срок до 7 лет.

Представляется, что указанные выше
критерии и методы отнесения ОТИ и
ТС к определенному типу по уровню
безопасности лишены достаточных на�
учных обоснований и нуждаются в до�
работке. В частности, до сих пор отсут�
ствуют методики оценки возможного
вреда здоровью людей, имуществу и 
окружающей природной среде на ОТИ
и в ТС, а также оценки эффективности
отдельных мероприятий, направлен�
ных на снижение рисков и затрат на их
реализацию. Кроме того, не разработа�
ны имитационные модели, позволяю�
щие оценить вероятность гибели лю�
дей и причинения вреда их здоровью
при возникновении ЧС в результате
АНВ на ОТИ и в ТС. Конечно, разработ�
ка таких моделей требует временных и
финансовых затрат. Но эти затраты бу�
дут на несколько порядков ниже тех
сумм, которые государству и субъектам
АТ и ДХ придется вложить в необосно�
ванные мероприятия по обеспечению
антитеррористической защищенности
ОТИ и ТС. 

По нашему мнению, из группы транс�
портных объектов, которые подлежат
защите от АНВ в рамках реализации ФЗ
«О транспортной безопасности», долж�
ны быть исключены автотранспортные
средства, так как:

численность этих объектов в РФ
составляет почти 40 млн единиц и
контролировать их перемещение по
территории страны в обозримой перс�
пективе не представляется возможным;

из�за наличия человеческого фак�
тора (водителя) обеспечение безопас�
ности автомобиля на дороге тоже пока
является невыполнимой задачей;

автомобиль во многих случаях ста�
новится самым эффективным сред�
ством доставки взрывчатых веществ на
объект транспортной инфраструктуры
и осуществления террористического ак�
та, поэтому обеспечивать его транспо�
ртную безопасность нецелесообразно.

* * *
Подводя итоги, еще раз подчеркнем

ключевые недостатки российской сис�
темы обеспечения транспортной без�
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опасности и отметим, какие меры будут
способствовать улучшению ситуации.

Во�первых, существует терминологи�
ческая путаница: под терминами «транс�
портная безопасность» и «комплексная
безопасность на транспорте» в разных
источниках подразумеваются различ�
ные виды безопасности. Поэтому необ�
ходимо внести поправки в ФЗ «О транс�
портной безопасности», а именно расши�
рить трактовку термина «транспортная
безопасность», распространив его на дру�
гие виды безопасности, связанные с ми�
нимизацией последствий ЧС, возникаю�
щих в результате природных и техноген�
ных аварий и катастроф.

Во�вторых, процедуры обеспечения
защищенности объектов транспорт�
ной инфраструктуры и транспортных
средств в РФ предельно бюрократизи�
рованы и чрезвычайно ограничены по
срокам, за несоблюдение которых пре�
дусмотрены значительные штрафные
санкции. При этом не учитываются
рентабельность субъектов АТ и ДХ и их
финансовые возможности по выполне�
нию разработанных планов обеспече�
ния транспортной безопасности.

В�третьих, оценки уязвимости ОТИ и
ТС и выявление их критических эле�
ментов осуществляется только эксперт�
ным путем (по регламенту в течение 
3 мин), а не на основании результатов
расчетов по имитационным моделям.
При этом не учитываются риски тяже�
сти последствий нарушения условий
функционирования ОТИ и ТС, а прове�

дение оценки ущерба (вреда) от воз�
можного прекращения функциониро�
вания дорожного объекта передана на
личное усмотрение заявителя в орган
по аккредитации (Росавтодор). Отсут�
ствует методика оценки эффективно�
сти отдельных мероприятий по сниже�
нию рисков и затраты на их реализа�
цию. 

В�четвертых, основным критерием
категорирования ОТИ и ТС в РФ сейчас
является количество совершенных
и/или предотвращенных АНВ на тер�
ритории за предыдущий год, т. е. ини�
циатива по установлению степени
«критичности» ОТИ принадлежит по�
тенциальным нарушителям. Между тем
в качестве такого критерия необходи�
мо принять возможность обеспечения
требуемого уровня живучести транс�
портного сооружения с учетом его
конструкционных особенностей, при�
родно�климатических и других факто�
ров. До сих пор не разработаны мето�
дики оценки возможного количества
погибших или тех, чьему здоровью на�
несен вред, объема материального
ущерба (вреда) и вреда окружающей
природной среде со стороны ОТИ и
ТС. Не учитываются в качестве крите�
рия затраты на предотвращение или
ликвидацию последствий АНВ и ряд
других.

В�пятых, в России пока не ведется на
системной основе работа по обеспече�
нию защищенности объектов транс�
портной инфраструктуры от природ�

ных опасностей, связанных с климати�
ческими изменениями.

В�шестых, для создания эффективной
системы транспортной безопасности
меры по выявлению и пресечению дея�
тельности нарушителей необходимо
дополнить мерами инженерной защи�
ты объектов от социальных, природных
и техногенных опасностей, обоснова�
ние которых следует осуществлять на
основании методологии риск�менедж�
мента, как в странах ЕС.
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