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 26-27 апреля 2016 года в ЧОУВО «Дальневосточный институт коммуникаций» при 

поддержке Администрации Приморского прошел очередной ежегодный научно-

практический семинар «Актуальные вопросы морской отрасли - 2016». 

 Основные темы семинара: 

1. Транспортная безопасность Российской Федерации как часть системы обеспечения 
национальной безопасности страны. 

2. Актуальные изменения в национальной нормативной базе в области транспортной 

безопасности. 

3. Опыт проведения инспекционных проверок объектов, субъектов и транспортных 
средств транспортной инфраструктуры. 

4. Обобщение опыта реализации требований Главы XI-2 МК СОЛАС-74 и Кодекса 

ОСПС на портовых средствах и судах Российской Федерации. 

5. Система подготовки и повышения квалификации специалистов в области охраны и 
сил обеспечения транспортной безопасности. 

 

В семинаре приняли участие свыше 100 человек: представители Федеральной службы 

по надзору в сфере транспорта, правоохранительных органов, ФБУ «Служба морской 

безопасности», ФАУ «Российский морской регистр судоходства», транспортных и 

судоходных компаний, учебных заведений, проектных и специализированных организаций, 

аккредитованных компетентными органами в области обеспечения транспортной 

безопасности на проведение оценки уязвимости объектов транспортной инфраструктуры и 

транспортных средств. 

В семинаре принял участие и выступил с сообщением исполняющий обязанности 

руководителя Федеральной службы по надзору в сфере транспорта Сарицкий С.Н. 

В круг вопросов для обсуждения были включены такие основные темы как 

«Транспортная безопасность Российской Федерации как часть системы обеспечения 

национальной безопасности страны», «Актуальные изменения в национальной нормативной 

базе в области транспортной безопасности» и другие актуальные вопросы, касающиеся 

обеспечения безопасности транспортного комплекса Российской Федерации. 

Традиционно по окончании каждого рабочего дня семинара были проведены круглые 

столы по рабочим секциям «Транспортная безопасность» и «Охрана объектов морского 

транспорта». Руководители секций выступили представители Федеральной службы по 

надзору в сфере транспорта и ФБУ «Служба морской безопасности». 

Администрация института выражает глубокую благодарность Департаменту 

транспорта и дорожного хозяйства Приморского края, Федеральной службе по надзору в 

сфере транспорта, Управлению Федеральной службы безопасности России по Приморскому 

краю, ФБУ «Служба морской безопасности», ФАУ «Российский морской регистр 

судоходства» за помощь в организации и проведении семинара. 
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ʇʈʆɺɽɼɽʅʀɽ ʆʎɽʅʆʂ ʋʗɿɺʀʄʆʉʊʀ, ʈɸɿʈɸɹʆʊʂɸ ʀ 

ʂʆʈʈɽʂʊʋʈɸ ʇʃɸʅʆɺ ʆɹɽʉʇɽʏɽʅʀʗ ʊʈɸʅʉʇʆʈʊʅʆʁ 

ɹɽɿʆʇɸʉʅʆʉʊʀ 

ɻʦʨʦʜʝʮʢʠʡ ɸ.ɻ., ʛʝʥʝʨʘʣʴʥʳʡ ʜʠʨʝʢʪʦʨ ʆʆʆ çʉʧʠʢʘ-ɹʄè 

 

При разработке Планов обеспечения транспортной безопасности, 

существует ряд специфических особенностей. Основные рекомендации по их 

разработке опубликованы на сайте Федерального агентства морского и речного 

транспорта России, в том числе, как для конвенционных, так и для 

неконвенционных судов. 

Нашей Компанией был проведен анализ соответствия рекомендованных 

агентством форм Планов обеспечения транспортной безопасности Требованиям 

Федерального закона от 09.02. 2007 г. №16ФЗ «О транспортной безопасности», 

Приказам Минтранса РФ от 11.02.2010 г. №34,  от 08.02.2011 г. №41 и другим 

нормативным актам в области обеспечения транспортной безопасности. Анализ 

показал, что, непосредственно в ПОТБ, прописывается только около 30% 

информации, а 70% информации находится в приложениях, являющихся 

неотъемлемой частью этого Плана. Поэтому мы приняли решение составлять 

для каждого, разработанного нами Плана, в помощь лицам, ответственным за 

обеспечение транспортной безопасности в СТИ, на ОТИ и/или ТС составлять 

«Отчет соответствия Плана обеспечения транспортной безопасности 

требованиям по обеспечению транспортной безопасности» (Образец такого 

Отчета представлен на слайде). Как Вы видите, данный отчет составляется в 

виде таблицы, где перечислены требования нормативных актов по обеспечению 

транспортной безопасности, а в последней колонке указывается раздел ПОТБ, в 

котором указывается информация по реализации данного требования. 

Такой Отчет позволяет: 

1. Проконтролировать полноту и качество разработанного Плана 

обеспечения транспортной безопасности; 
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2. Легче ориентироваться лицам, ответственным за обеспечение 

транспортной безопасности, в содержании ПОТБ. 

Я рекомендую либо данную форму отчета составлять при приемке от 

уполномоченной организации разработанных Планов обеспечения 

транспортной безопасности, либо использовать в части касающейся Чек-лист 

Ространснадзора, размещенный на сайте этой организации (rostransnadzor.ru) 

Теперь я хотел бы остановиться более подробно на разработке приложений 

к ПОТБ. 

Приказом Минтранса РФ от 08.02.2011 г. №41, пункт 5.6, определено – 

Разработать, принять и исполнять внутренние организационно-

распорядительные документы, направленные на реализацию мер по 

обеспечению транспортной безопасности ОТИ и/или ТС, и являющиеся 

приложением к плану обеспечения транспортной безопасности ОТИ и/или ТС. 

И перечислено 12 приложений. В отношении ряда приложений, а именно 

перечисленных в подпунктах 2-4 и 10-11 относительно все понятно (они либо 

достаточно просты по своей смысловой нагрузке, либо четко регламентированы 

отдельными документами), то в отношении остальных приложений есть 

нюансы: 

1. По приложению №1 Положение (устав) подразделений транспортной 

безопасности ОТИ и/или ТС субъекта транспортной инфраструктуры 

(при наличии таких подразделений). Данное приложение 

разрабатывается в случае, если сам СТИ аккредитован как 

подразделение транспортной безопасности, к сожалению, таковых 

Компаний я пока не знаю. Если же подразделение транспортной 

безопасности привлекается со стороны, то нет необходимости 

разрабатывать данный документ, он разрабатывается 

соответствующим юридическим лицом; 

2. Приложения, указанные в подпунктах 6-9 и 12 взаимосвязаны и 

направлены на то, чтобы конкретизировать и дополнять перечень 
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мероприятий по обеспечению транспортной безопасности ОТИ 

и/или ТС.  

Примечание: 

5.6.6. Положение (инструкцию) о пропускном и внутриобъектовом 

режиме на ОТИ или ТС. 

5.6.7. Порядок выявления и распознавания на контрольно-

пропускных пунктах (постах) или на транспортных средствах 

физических лиц, не имеющих правовых оснований на проход и/или 

проезд в зону транспортной безопасности или на критические 

элементы ОТИ или ТС, а также предметов и веществ, которые 

запрещены или ограничены для перемещения в зону транспортной 

безопасности и на критические элементы ОТИ или ТС в 

соответствии с законодательством Российской Федерации (далее - 

предметы и вещества, которые запрещены или ограничены для 

перемещения). 

5.6.8. Порядок проверки документов, наблюдения, собеседования с 

физическими лицами и оценки данных инженерно-технических 

систем и средств обеспечения транспортной безопасности, 

осуществляемых для выявления подготовки к совершению АНВ или 

совершения АНВ в отношении ОТИ или ТС. 

5.6.9. Порядок реагирования лиц, ответственных за обеспечение 

транспортной безопасности и персонала, непосредственно 

связанного с обеспечением транспортной безопасности ОТИ и/или 

ТС, а также подразделений транспортной безопасности (далее - силы 

обеспечения транспортной безопасности) на подготовку к 

совершению АНВ или совершение АНВ в отношении ОТИ или ТС. 

5.6.12. Порядок функционирования инженерно-технических систем 

обеспечения транспортной безопасности, включая порядок передачи 

данных с таких систем уполномоченным подразделениям 

федерального органа исполнительной власти в области обеспечения 
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безопасности Российской Федерации, федерального органа 

исполнительной власти, осуществляющего функции по выработке 

государственной политики и нормативно-правовому регулированию 

в сфере внутренних дел, а также территориального управления 

федерального органа исполнительной власти, осуществляющего 

функции по контролю и надзору в сфере транспорта (далее - порядок 

передачи данных с инженерно-технических систем). 

Собственно, эти документы не могут быть разработаны без 

логической связи между собой, а, самое главное, в отрыве от 

Требований по ОТБ. В большинстве Компаний – Субъектах 

транспортной инфраструктуры разработан пакет  внутренних 

организационно-распорядительных документов,  в какой-то степени, 

регламентирующих этот массив деятельности служб безопасности 

предприятия. И наверное их можно использовать в данном 

контексте, но… . Вот здесь есть одно «НО». Разработанные 

Компаниями подобные документы, как правило, ʅɽ 

ʉʆʆʊɺɽʊʉʊɺʋʖʊ Требованиям по обеспечению транспортной 

безопасности. По крайней мере, в моей практике еще не встречалось 

таких документов, разработанными Субъектами транспортной 

инфраструктуры. Следовательно, уполномоченная организация 

должна, как минимум, помочь своему заказчику в этом вопросе, т.е. 

привести эти инструкции в соответствие Требованиям. 

3. Кроме того, периодически, появляются новые нормативные 

документы, которые также необходимо учитывать. Так 24.03.2016 г. 

вступил в силу (зарегистрирован в Минюсте России) Приказ 

Минтранса РФ от 23.07.2015 г. №227 «Об утверждении Правил 

проведения досмотра, дополнительного досмотра, повторного 

досмотра в целях обеспечения транспортной безопасности». 

Соответственно, появилась необходимость включения в ПОТБ и 

этих положений: 



7 

 

a. Порядок проведения досмотра, дополнительного досмотра и 

повторного досмотра в целях ОТБ; 

b. Порядок проведения наблюдения и (или) собеседования в 

целях ОТБ; 

c. Признаки вероятной связи физических лиц с совершением или 

подготовкой к совершению АНВ (Прошу обратить внимание 

на этот документ – его разрабатывает сам СТИ, каких-либо 

общих рекомендаций нет); 

d. Перечни оружия, взрывчатых веществ или других устройств, 

предметов и веществ, в отношении которых установлен запрет 

или ограничение на перемещение в зону транспортной 

безопасности или ее часть. 

При этом необходимо разрабатывать их либо отдельным 

приложением, либо включать в Инструкцию по пропускному и 

внутриобъектовому режимам. 

4. Кроме обязательных приложений существует необходимость и 

включения в План обеспечения транспортной безопасности других 

приложений, иллюстрирующих те или иные положения Плана. Эти 

приложения уже на усмотрение Заказчика и Разработчика. 

Следующая важная особенность при разработке Плана обеспечения 

транспортной безопасности – это определение рекомендаций по оснащению и 

дооснащению ОТИ или ТС инженерно-техническими средствами обеспечения 

транспортной безопасности. 

Рекомендации по оснащению (дооснащению) вырабатываются на 

основании требований п. 5.32 Приказа Минтранса РФ от 08.02.2011 г. №41. (п. 

5.22; 5.23; 5.24; 5.25; 5.34, остальные требования указаны в разделах по 

категориям). 

Распоряжением Минтранса РФ от 29.07.2005 г. №ВР-211-р «Об 

утверждении временного положения по оснащению (дооснащению) портовых 

средств инженерно-техническими средствами охраны» определены требования 
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по данному вопросу. Здесь необходимо помнить, что данный документ носит 

рекомендательный характер. 

Примечание: 

1.1. Временное положение по оснащению (дооснащению) портовых 

средств инженерно-техническими средствами охраны (далее - 

Положение) рекомендуется применять при проектировании, монтаже, 

реконструкции и модернизации комплексных систем безопасности и 

отдельных технических систем охраны портовых средств различных 

форм собственности на территории Российской Федерации, в целях 

приведения их в соответствие с требованиями Главы XI-2 

Международной конвенции по охране человеческой жизни на море 

1974 года (далее - МК СОЛАС-74), Международного кодекса по 

охране судов и портовых средств (далее - Кодекс ОСПС) и 

национальных нормативных правовых актов в области охраны на 

море 

С вступлением в силу Приказа Минтранса РФ от 23.07.2015 г. №227 

появились дополнительные требования по оснащению постов досмотра 

техническими средствами, в частности средствами досмотра, видео- и аудио- 

записи. В отличии от 41 приказа в 227 (п. 49, 166) приказе сроки хранения 

информации (видео- и аудио-) уже 30 суток, независимо от категории ОТИ или 

ТС. Также в приказе №227 определен перечень технических средств досмотра 

(п. 48), при этом для ОТИ 3 и 4 категории это требование носит 

рекомендательный характер и определено, что вместо стационарных средств 

досмотра могут использоваться портативные (п. 168) и для ТС тоже 

допускается использование портативных средств досмотра (ст. 173).  

Много вопросов возникает по оснащению СКУД, особенно на ТС. Четкого 

специализированного в отношении транспортной безопасности  юридического 

определения, что же такое СКУД, в настоящее время не существует. Наиболее 

близкое по сути определение имеется в ГОСТ Р 51241-2008: 
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- 3.13. ʂʦʥʪʨʦʣʴ ʠ ʫʧʨʘʚʣʝʥʠʝ ʜʦʩʪʫʧʦʤ (ʂʋɼ) – комплекс 

мероприятий, направленных на ограничение и санкционирование 

доступа людей, транспорта и других объектов в (из) помещения, 

здания, зоны и территории. 

- 3.30. ʉʨʝʜʩʪʚʘ ʢʦʥʪʨʦʣʷ ʠ ʫʧʨʘʚʣʝʥʠʷ ʜʦʩʪʫʧʦʤ (ʩʨʝʜʩʪʚʘ ʂʋɼ) – 

Механические, электромеханические устройства и конструкции, 

электрические, электронные, электронные программируемые 

устройства, программные средства, обеспечивающие реализацию 

контроля и управления доступом. 

- 3.28. ʉʠʩʪʝʤʘ ʢʦʥʪʨʦʣʷ ʠ ʫʧʨʘʚʣʝʥʠʷ ʜʦʩʪʫʧʦʤ (ʉʂʋɼ) – 

совокупность средств контроля и управления, обладающих 

технической, информационной, программной и эксплуатационной 

совместимостью. 

Хотелось бы обратить внимание, что в состав средств контроля и 

управления доступом входят, в том числе, и чисто механические устройства 

(замки, защелки, двери, ворота и т.д. и т.п.). Таким образом можно сделать 

вывод, Система контроля и управления доступом в простейшем виде может 

включать только механические средства и управляющую систему – человека. 

Примером может быть: трап (частичное перекрытие) – вахтенный у трапа. 

Здесь очень много можно говорить об отдельных особенностях при 

разработке Плана обеспечения транспортной безопасности, их очень много. Но 

хотелось бы еще раз отметить исключительную важность разработки именно 

Приложений к Плану. Именно в них содержится 70% требуемой информации и 

именно эти документы конкретизируют деятельность сил обеспечения 

транспортной безопасности в тех или иных случаях и условиях обстановки. Как 

будут разработаны Приложения, так и будут выполняться Требования по 

обеспечению транспортной безопасности. 
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ɸʂʊʋɸʃʔʅʓɽ ɺʆʇʈʆʉʓ ʄʆʈʉʂʆʁ ʔɽɿʆʇɸʉʅʆʉʊʀ ɺ 

ʇʀʈɸʊʆʆʇɸʉʅʓʍ ʈɸʁʆʅɸʍ ʄʀʈɸ 

ɸʣʷʙʴʝʚ ɸ.ɹ., ʥʘʯʘʣʴʥʠʢ ʦʪʜʝʣʘ ʦʙʝʩʧʝʯʝʥʠʷ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ 

ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ ʠ ʦʭʨʘʥʳ ʩʫʜʦʚ ʌɹʋ çʉʣʫʞʙʘ ʤʦʨʩʢʦʡ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠè 

 

Если проводить оценку существующих угроз для судоходства в районе 

высокого риска, по-прежнему отмечается снижение общего количества 

нападений пиратов на торговые суда. Эта тенденция сохраняется в регионе, по 

сути, с 2012 года. 

Тем не менее, как и раньше, необходимо помнить о необъективности 

открытых статистических данных различных международных организаций в 

отношении пиратства. Некоторая часть происшествий, связанных с пиратскими 

нападениями и попытками нападений на торговые суда, остается неизвестной 

общественности, национальным властям и международным наблюдателям. 

Однако в последнее время на первое место в качестве причин 

возникновения, или правильнее сказать, возможности активизации пиратства и, 

что не маловажно, террористической активности выходят мировые 

экономические и геополитические причины. 

Одним из факторов, влияющим на этот процесс, является резкое 

обнищание местного населения, связанное с потерей традиционных заработков. 

Так, в течение 2014-2015 гг. значительно вырос объем незаконной рыбной 

ловли в водах Сомали. Незаконный лов рыбы, хищническое использование 

природных ресурсов в экономической зоне Сомали лишают сомалийских 

рыбаков дохода, и ведут к истощению рыбных ресурсов региона. Кроме того, 

отмечались случаи, когда представители различных компаний, ведущих 

незаконный лов в экономической зоне Сомали, также стали применять силу в 

отношении сомалийских рыбаков, под предлогом защиты от пиратов. 

По оценкам экспертов, незаконный улов различных иностранных 

компаний в экономической зоне Сомали только в 2014 году составил 132,000 
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тонн, при этом улов сомалийских рыбаков за 2014 год составил всего лишь 

около 40,000 тонн рыбы. Экономический ущерб, нанесенный сомалийским 

рыбакам в 2014 году, оценивается минимально в 250 миллионов долларов 

США, а, по мнению некоторых экспертов, именно незаконный лов в 

сомалийских водах изначально привел к возникновению такого явления, как 

морское пиратство. 

Другим фактором, влияющим на проблемы пиратства и морского 

терроризма является тот факт, что экономическая и социальная обстановка в 

африканских странах региона продолжает оставаться крайне неблагоприятной. 

Условия жизни в этих странах являются благодатной почвой для роста и 

распространения различного рода экстремистских и радикальных движений, а 

также для развития и существования различных преступных группировок 

разного толка, включая морских пиратов. 

Несмотря на проведение жесткой политики, популярность радикальных 

движений среди местного населения растет. Это связано с тем, что на 

подконтрольных им территориях, боевики насаждают определенный порядок и 

законы Шариата,  обеспечивают не только достаточно высокий уровень 

безопасности, но и осуществляют социальную поддержку местного населения. 

В результате конфликтов в Йемене и в Сирии, помимо риска пиратских 

нападений, для торговых судов возникли новые риски и угрозы, связанные с 

боевыми действиями и с террористической активностью ряда группировок, 

действующих в регионе. 

Необходимо учитывать тот факт, что участие России в военной операции 

в Сирии может послужить мотивом для проведения террористических актов, 

например, в отношении морских судов, которые находятся в регионе Ближнего 

Востока, и принадлежат российским компаниям, либо ходят под российским 

флагом. 

Таким образом, количество угроз для судоходства в районе высокого 

риска имеет все основания к несомненному возрастанию, а их спектр – к 

расширению. Пиратство остается одной из главных угроз для торговых судов, 
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однако, к пиратству, с большой степенью вероятности, могут добавиться 

нападения по политическим мотивам различных экстремистских и 

террористических группировок. 

Ярким примером этого является ситуация, сложившаяся в районе 

Гвинейского залива. Согласно докладу Международного морского бюро 19 

января 2016 г., пираты обстреляли судно «Silver Sky», принадлежащее 

дубайской Sallaum Lines. В результате нападения один член экипажа был 

застрелен. После неудачной высадки пираты прекратили погоню. Также в 

феврале 2016 г. группа вооруженных нигерийских сепаратистов напала на 

вспомогательное судно «Bourbon Liberty 251» (компания-судовладелец Bourbon 

Company, Франция), угрожая взорвать судно при невыполнении требования 

политического характера: освобождение властями их главаря. Десяти членам 

экипажа удалось спастись, однако пираты захватили заложников: гражданина 

Нигерии и гражданина России, жителя Мурманской области. 

Как уже неоднократно отмечалось экспертами, одним из лучших 

способов обеспечения защиты судна при плавании в районах высокого риска 

является привлечение на его борт вооруженной охраны. 

Анализируя рынок предлагаемых услуг частной вооруженной охраны, 

можно сделать следующие выводы. 

В первую очередь необходимо отметить тот факт, что состояние дел в 

сфере обеспечения безопасности морских перевозок на сегодняшний день 

продиктовано следующими двумя основными факторами: значительным 

снижением количества нападений на суда в период 2013-15гг. и принятием 

решения о значительном уменьшении района высокого риска. 

Как уже отмечалось, количество нападений на морские суда в акваториях 

Красного моря, Аденского залива и Индийского океана действительно 

значительно снизилось в период с 2013 по 2015 гг. в результате ряда 

действенных мер, предпринятых как международным сообществом, так и 

властями стран региона и частными компаниями. На протяжении прошедших 3-

4 лет в районе высокого риска постоянно находятся военно-морские суда ряда 
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стран, которые осуществляют патрулирование наиболее важных зон 

пиратоопасного региона. Также значительную роль в снижении напряженности 

в регионе сыграло наличие вооруженной охраны на большинстве коммерческих 

судов. 

В свою очередь снижение количества нападений и захватов судов BIMCO 

в октябре 2015 года официально заявило о  пересмотре границ района 

повышенного риска. В результате чего район высокого риска уменьшился по 

площади почти на 30%, и изменения вступили в силу с 01 декабря 2015 года. 

При этом ряд международных организаций, представляющих отрасли 

судоходства и нефтедобычи, и принимавших участие в принятии решения об 

уменьшении района высокого риска, предупредили международное бизнес-

сообщество о том, что угроза нападений на суда сохраняется на прежнем 

уровне. 

В своем обращении от 08 октября 2015 года такие авторитетные 

организации, как BIMCO, Международная Палата судоходства (International 

Chamber of Shipping (ICS), Intercargo, INTERTANKO и Oil Companies 

International Marine Forum (OCIMF) призвали всех судовладельцев и 

фрахтователей, чьи суда работают в регионе Африканского Рога и Индийского 

океана, по-прежнему сохранять бдительность и не снижать уровень охраны при 

прохождении судов через район высокого риска. 

Тем не менее, некоторая часть судовладельцев, в первую очередь, 

конечно же, владельцы небольших компаний, которым тяжелее всех 

приходилось в прошедшие годы экономического спада, восприняли 

уменьшение района высокого риска как сигнал о том, что угроза по сути своей 

практически миновала. Как следствие, часть судовладельцев и фрахтователей 

стали изыскивать любые пути для снижения издержек и расходов в части 

сокращения затрат на услуги вооруженной охраны.  

Необходимо отметить, что в 2010-2012 гг. в районе высокого риска 

работали по разным оценкам от 350 до 400 частных охранных компаний, 
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предоставлявших вооруженную охрану для морских судов при переходе через 

пиратоопасный район. 

Морские охранные компании можно условно разделить на три класса по 

принципам ведения бизнеса и, соответственно, по качеству оказываемых услуг. 

К первому, самому малочисленному классу, можно отнести те морские 

охранные компании, которые тщательно подходят к отбору личного состава для 

аппарата управления и для групп охраны, уделяют большое внимание 

подготовке сотрудников групп охраны, обеспечивают наличие полного 

комплекта тактического снаряжения и технических средств, а также 

предоставляют качественные образцы вооружения и боеприпасов. 

Помимо этого, первоклассные компании тщательно соблюдают 

международные и национальные законы, имеют все необходимые страховки и 

разрешения, ведут разведку, и предоставляют своим клиентам необходимую 

информацию по ситуации в регионе. Эти частные морские охранные компании 

всегда работают только с использованием собственного вооружения, которое 

принадлежит им на правах собственности. Как следствие, компании, которые 

можно условно отнести к первому классу, являются достаточно дорогими в 

части оказания охранных услуг. 

Ко второму классу можно отнести компании, которые, по сути, 

соответствуют по большинству параметров компаниям первого класса, но при 

этом они готовы пойти на уступки и незначительные нарушения в угоду 

клиенту, либо с целью понижения стоимости услуги в рамках конкурентной 

борьбы. Такие компании обычно предлагают наравне с группами охраны, 

состоящими из хорошо подготовленных бойцов, группы охраны смешанного 

типа. Такие смешанные группы могут состоять, например, из командира 

группы – британца, имеющего хороший послужной список и значительный 

практический опыт, и трех граждан Индии, чьи профессиональные качества в 

принципе не поддаются анализу. 

Компании второго класса часто грешат подлогом в части документов, 

подтверждающих профессиональную подготовку своих сотрудников, закупают 
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и используют некачественное вооружение и боеприпасы, и так далее. При этом 

такие компании все же, при необходимости, готовы предоставить достаточно 

хорошо подготовленные группы охраны, но за более высокую цену, чем так 

называемые «смешанные группы» охраны. 

Частные морские охранные компании «второго класса» предпочитают 

работать с использованием собственного вооружения, которое принадлежит им 

на правах собственности, однако, для сокращения расходов они могут и 

арендовать вооружение у другой компании в случае необходимости. При этом 

следует отметить, что, аренда вооружения незаконна. Таким образом, компании 

второго класса стараются варьировать спектр и качество своих услуг таким 

образом, чтобы сохранять способность предоставлять услуги охраны во всех 

ценовых сегментах. При этом по понятным причинам услуги в дешевом 

ценовом сегменте качественно будут отличаться в худшую сторону от услуг в 

более дорогом сегменте. 

Третий класс морских охранных компаний составляют компании, чьи 

владельцы и руководство полностью игнорируют каким-либо критерии 

качества, нормы законодательства, не уделяют должного внимания вопросам 

безопасности своих сотрудников и экипажей судов своих клиентов. Эти 

компании идут на любые шаги для снижения расходной части, и в первую 

очередь, конечно же, нанимают самый дешевый охранный персонал. Среди 

сотрудников групп охраны таких компаний можно найти граждан Индии, 

Непала, Филиппин и других стран с крайне низким уровнем жизни. 

Вопросы подготовки таких сотрудников «решаются» с помощью 

программы Photoshop, в которой в буквальном смысле слова «рисуют» 

всевозможные сертификаты и дипломы, подтверждающие факт того, что 

данный сотрудник прошел все возможные и невозможные виды подготовки в 

качестве частного охранника. В действительности такие сотрудники групп 

охраны зачастую не только не обладают хотя бы элементарными 

профессиональными навыками, но и элементарно не владеют английским 

языком для общения с экипажем. По сути, такие сотрудники групп охраны 
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превращаются в статистов, и защитить судно в случае нападения они просто не 

смогут. Третьеклассные компании практикуют в нарушение законов аренду 

оружия, причем не только берут в аренду, но и сдают в аренду свое оружие 

другим охранным компаниям. 

Таким образом, третьеклассные морские охранные компании идут на 

любые шаги для снижения затрат, понижения цен, и захвата рынка любой 

ценой. В целом, наём третьеклассных компаний представляет серьезную угрозу 

практически в 100% случаев, так как юридическая чистота их деятельности 

отсутствует, как таковая. 

Описанные тенденции на рынке частной морской вооруженной охраны 

усилились с падением числа нападений на суда. Немалую роль в усилении этих 

тенденций играют сами судовладельцы и фрахтователи, которые стали 

демонстрировать сугубо формальный подход к вопросу охраны судов. Многим 

кажется, что угроза пиратских нападений миновала, опасность сведена 

практически к нулю, и наём частной вооруженной охраны превратился в некую 

неприятную повинность, расходы по которой желательно максимально 

снижать. 

Логистика морского охранного бизнеса такова, что ее составляющие 

(транспортные расходы, расходы по использованию плавбаз-арсеналов, 

портовые агенты) одинаковы для всех участников рынка – для всех охранных 

компаний. Таким образом, основная экономия может быть достигнута именно 

за счет найма дешевой рабочей силы, граждан тех самых государств- стран 

«третьего мира» – Индии, Непала, Бангладеш, Филиппин. С усилением 

кризисных явлений, в том числе и в странах Еврозоны, стали появляться 

«дешевые» охранники из стран Прибалтики и стран Восточной Европы. 

Однако не только национальная принадлежность и уровень 

профессиональной подготовки охранников определяют качество услуг, 

предоставляемых морскими частными охранными компаниями. По причинам 

экономии, а также в силу ряда других причин зачастую охранные компании не 

обеспечивают группы охраны необходимыми техническими средствами, 
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такими, например, как средства связи. Не редко на суда прибывали охранники, 

не имеющие даже радиостанций внутригрупповой связи. Также необходимо 

контролировать наличие у групп охраны приборов ночного видения, биноклей 

с высокой кратностью, средств индивидуальной защиты. 

Немаловажным был и остается вопрос использования частными 

охранными компаниями качественного вооружения и боеприпасов. В силу ряда 

объективных причин большинство частных охранных морских компаний не 

имеет доступ к армейским образцам легкого стрелкового вооружения и к 

армейским боеприпасам. В основном частные охранные компании имеют на 

вооружении различные образцы гражданского спортивного огнестрельного 

оружия, и опять же гражданские, спортивные и охотничьи боеприпасы. 

Нередки случаи, когда группы охраны частных компаний прибывают на суда, 

имея в своем распоряжении гладкоствольные помповые ружья или охотничьи 

ружья. Это естественно неприемлемо. 

В вопросах вооружения групп охраны необходимо помнить, что 

наибольшую опасность для жизни и здоровья экипажа, а также для собственно 

судна представляют выстрелы из ручного противотанкового гранатомёта РПГ-

7. Он  очень распространен и неоднократно применялся пиратами при стрельбе 

по торговым судам в 2009-2011 гг. И основной задачей группы охраны является 

недопущение приближения лодок  стрелками-гранатометчиками на дистанции, 

которые бы позволили произвести прицельный выстрел по судну. 

Соответственно, группа охраны должна иметь вооружение, которое 

позволит уверенно вести огонь по целям, находящимся на дистанции 

достаточной чтобы избежать прицельных выстрелов, а тем более попаданий в 

судно. Таким образом, необходимо учитывать тот факт, что все образцы 

гражданского спортивного и охотничьего оружия имеют не достаточную 

дальность эффективного огня. Также охотничьи и спортивные боеприпасы не 

рассчитаны на дальности свыше 250 метров в силу своих ТТХ. 

Вопросам национальности и происхождения не стоит уделять особого 

внимания, хотя, как показывает практика, группы охраны, состоящие из 
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индусов или непальцев, оставляют о себе не самое хорошее впечатление у 

российских экипажей. 

Учитывая все вышесказанное, а также положения Циркуляра 

MSC.1/Circ.1405/Rev.2 (от 25 мая 2012 г.) – «Пересмотренное временное 

руководство для судовладельцев, операторов и капитанов судов по 

использованию частного наемного персонала вооруженной охраны на судах в 

районе высокого риска» можно рекомендовать следующие критерии, которые 

целесообразно использовать судоходной компанией при подборе компании и 

персонала частной вооруженной охраны.  

Частное охранное предприятие (далее – ЧОП) должно в числе прочих 

документов предоставить следующую обязательную документацию: 

1. ЧОП, привлекаемое для обеспечения безопасности судов, должно иметь 

действующую государственную лицензию или иной разрешительный 

документ, применимый для страны регистрации ЧОП, на осуществление 

охранной деятельности, выданный соответствующими органами (или 

иной разрешительный документ) должна четко указать вид деятельности: 

«обеспечение безопасности морских судов» и допускать возможность 

использования огнестрельного оружия. 

2. Каждый сотрудник ЧОП должен иметь действующую государственную 

лицензию на осуществление охранной деятельности в качестве частного 

охранника, выданную соответствующими органами исполнительной власти по 

месту проживания или по месту регистрации компании. 

3. Каждый сотрудник ЧОП должен иметь действующую государственную 

лицензию на использование огнестрельного оружия в рамках осуществления 

охранной деятельности, выданную соответствующими органами 

исполнительной власти по месту проживания или по месту регистрации 

компании. 

4. Каждый сотрудник ЧОП должен иметь документальные доказательства 

систематических тренировок в части огневой подготовки и тактико-

специальной подготовки. Таким документальным свидетельством может 
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служить подтверждающий документ, выданный государственным контрольным 

органом по месту регистрации компании или по месту проживания сотрудника. 

5. Сотрудникам ЧОП, привлекаемым для обеспечения безопасности морских 

судов судоходной компании, целесообразно иметь опыт прохождения службы в 

частях и подразделениях постоянной боеготовности (например, части и 

подразделения специального назначения, воздушно-десантные войска, морская 

пехота и т.п.) или в подразделениях правоохранительных органов сроком не 

менее двух лет. 

ЧОП должен предоставлять информацию по каждому сотруднику группы 

охраны и иметь документальные доказательства предоставляемой информации. 

6. ЧОП должен предоставлять полную информацию по вооружению, 

боеприпасам и тактическому снаряжению, которое предполагается 

использовать в процессе выполнения служебной задачи. Привлечение ЧОП, 

использующих охотничье и спортивное вооружение, не рекомендуется. 

7. ЧОП должен предоставлять действующий Сертификат Конечного 

Пользователя для каждой единицы используемого вооружения, который выдан 

уполномоченным государственным органом на имя ЧОП. 

Таким образом, не стоит обращать внимание на оформление рекламных 

буклетов или сайтов той или иной охранной компании в Интернете. Не стоит 

впечатляться перечнем организаций с громкими титулами, членами которых 

является та или иная охранная компания. 

Только фактическое предоставление необходимых документов в виде 

государственных лицензий, является доказательством степени 

профессиональной подготовки личного состава частной охранной компании и 

её легитимности. Анализ представленных документов, данных по вооружению 

и снаряжению групп охраны, а также анализ характеристик и послужного 

списка охранников помогут сделать правильный выбор, который в итоге и 

будет являться залогом обеспечения безопасности людей, судов и грузов. 
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ɺʦʧʨʦʩʳ ʧʨʘʚʦʚʦʛʦ ʨʝʛʫʣʠʨʦʚʘʥʠʷ ʚʦʦʨʫʞʝʥʥʦʡ ʦʭʨʘʥʳ ʤʦʨʩʢʠʭ 

ʩʫʜʦʚ ʈʌ ʧʨʠ ʥʘʭʦʞʜʝʥʠʠ ʚ ʤʝʞʜʫʥʘʨʦʜʥʳʭ ʚʦʜʘʭ. 

Во-первых, хотелось бы остановиться на всем известном факте того, что в 

настоящий момент, закона регламентирующего использование гражданскими 

судами Российского флага подразделений вооруженной охраны не существует. 

Есть ряд рекомендаций, указаний капитану, экипажу судов как минимизировать 

риски захвата судна, как вести себя при захвате в плен и прочее. Потому 

специалисты (бывшие сотрудники спецназа, и подобных подразделений), 

имеющие богатейший опыт находят себе достойное применение в иностранных 

компаниях. Потому руководители ЧОПов вынуждены открывать 

специализированные компании за рубежом, обслуживать иностранных 

заказчиков. Даже такие ключевые законодательные изменения в вопросах 

транспортной безопасности и подразделений ТБ, которые сегодня 

принимаются, касаются юрисдикции и территории России. Ни одно 

подразделение ТБ, аккредитованное законным порядком в соответствии с ФЗ 

«О транспортной безопасности» за пределами территориальных вод РФ не 

сможет работать. Это еще один из поводов вспомнить о такой актуальной 

законодательной инициативе, как рассмотрение Государственной Думой 

проекта и в итоге принятие ФЗ РФ «О частной военно-охранной деятельности». 

В рамки этого закона так органично вплетается деятельность частных морских 

охранных компаний. Полагаю, что в России сложились достаточные 

предпосылки для перехода российских транспортных компаний на 

обслуживание собственными российскими подразделениями безопасности не 

только внутри страны, а и за рубежом, и особенно в странах с потенциально 

высокими рисками проявления международного терроризма. Необходимо 

также рассмотреть возможность внесения дополнений в ФЗ «О транспортной 

безопасности», которые бы предусматривали деятельность сотрудников ПТБ на 

морском транспорте в международных водах.  

Вторым ключевым вопросом в деятельности частных морских охранных 

компаний является вопрос профессиональной подготовки сотрудников морских 
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охранных подразделений. Ни одна зарубежная охранная компания не имеет 

возможности принять к себе официально на работу сотрудника, не имеющего 

соответствующих профессиональных навыков, подтвержденных дипломами и 

сертификатами международного образца. Данные документы позволяют 

компаниям-нанимателям не только заключать контракты на работу с 

персоналом, но и страховать свои риски. Например, требования в Британской 

страховой компании Ллойд по вопросу страхования персонала, рисков и 

ответственности перед заказчиком очень жесткие. К примеру, не предоставив 

сертификат охранника о прохождении специализированных курсов по 

обращению со стрелковым оружием, или о курсах SSO, ни один исполнитель 

страховки не получит. Аналогично, ни один агент в Гале или Суэце, не сможет 

посадить группу на борт судна и тем более выдать комплект стрелкового 

оружия и снаряжения, если не проверит наличие морских документов у 

каждого. А пройти соответствующее обучение можно только в 

аккредитованных учебных центрах, признанных международными морскими 

организациями. Один из таких центров находится в Лимассоле. В России на 

сегодняшний день де-факто таких центров с комплексной программой 

подготовки нет! А те центры и образовательные учреждения, которые 

существуют, готовят только по отдельным дисциплинам или специалистов 

только для работы на территории РФ. Очевидно, необходимо развивать и это 

направление учебной деятельности. 
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ʇʈʆʊʀɺʆɼɽʁʉʊɺʀɽ ʄʆʈʉʂʆʄʋ ʇʀʈɸʊʉʊɺʋ: 

ʊɽʅɼɽʅʎʀʀ 2016 ɻʆɼɸ 

ɸʣʷʙʴʝʚ ɸ.ɹ., ʥʘʯʘʣʴʥʠʢ ʦʪʜʝʣʘ ʦʙʝʩʧʝʯʝʥʠʷ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ 

ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ ʠ ʦʭʨʘʥʳ ʩʫʜʦʚ ʌɹʋ çʉʣʫʞʙʘ ʤʦʨʩʢʦʡ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠè 

 

В последние годы всеобщее внимание было обращено на страны 

Ближнего Востока и Северной Африки в связи с событиями так называемой 

«арабской весны». Однако проблема борьбы с морским пиратством не теряла 

своей актуальности, причём не только из-за проявления пиратства в различных 

регионах мира или роста этой активности в мире в целом, но и из-за того, что 

пиратство все теснее переплетается с такими преступными деяниями как 

терроризм, незаконное распространение оружия и ограбление морских судов и 

их экипажей в территориальных водах государств.  

Задаваясь вопросом о наиболее вероятном развитии событий в 

противодействии международному пиратству, необходимо сначала заметить 

какое пиратство следует иметь в виду, как и с какими итогами осуществлялось 

это противодействие в последние годы. На этой основе стоит строить прогнозы 

с учётом действующих социально-экономических и, возможно, новых 

политических факторов в пиратоопасных и некоторых других районах мира. 

При этом нельзя забывать, конечно, о накопленном опыте 

противодействующих сторон. 

ɻʝʦʛʨʘʬʠʷ ʩʦʚʨʝʤʝʥʥʦʛʦ ʤʦʨʩʢʦʛʦ ʧʠʨʘʪʩʪʚʘ 

Современное пиратство – пиратство последних лет – проявляло себя в 

районе Сомали (сомалийское пиратство), в районе Гвинейского залива 

(нигерийское пиратство) и в некоторых районах Азии (азиатское пиратство) и 

Индонезии. Единичные случаи отмечались и в других регионах мира (прочие 

районы Африки, Южная Америка). 

Статистика морского пиратства и вооруженного разбоя по регионам  
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ɻʆɼ 

ʅɸʇɸɼɽʅʀʗ ʅɸ ʉʋɼɸ ɿɸʍɺɸʊʓ ʉʋɼʆɺ 

ɺʩʝʛʦ           

ʚ ʤʠʨʝ 

ʈʘʡʦʥ 

ʉʦʤʘʣʠ 

ɻʚʠʥʝʡʩʢʠʡ 

ʟʘʣʠʚ 

ɸʟʠʷ, 

ʀʥʜʦʥʝʟʠʷ 

ɺʩʝʛʦ        

ʚ ʤʠʨʝ 

ʈʘʡʦʥ 

ʉʦʤʘʣʠ 

ɻʚʠʥʝʡʩʢʠʡ 

ʟʘʣʠʚ 

ɸʟʠʷ, 

ʀʥʜʦʥʝʟʠʷ 

2008 293 111 40 42 49 31 5 – 

2009 406 217 37 56 49 47 1 1 

2010 445 219 28 94 53 49 2 2 

2011 439 237 42 69 45 28 10 4 

2012 297 75 58 81 28 14 10 4 

2013 264 15 51 92 12 2 7 3 

 2014 245 11 41 124  21 0 8 11 

 2015 246 0 14 184 15 0 2 13 

ɺʩʝʛʦ  

 ʟʘ 8 ʣʝʪ 
2635 885 311 742 272 171 45 38 

Активность морских пиратов и результативность их действий по 

указанным районам в разные годы была неодинаковой, в том числе благодаря 

предпринимавшимся против них мерам. Соответствующая статистика показана 

в таблице, подготовленной на основе данных Международного морского бюро 

(ММБ). 

Начиная с 2013 года, сомалийские пираты утратили свои лидирующие 

позиции по числу совершенных нападений на суда и захватов судов в мире 

своим нигерийским коллегам, а в 2015 году сомалийцы вообще никак не 

отметились: сказались согласованные действия международного сообщества в 

борьбе с этим злом в самом пиратоопасном районе мира с 2008 г. по 2012 г.  

Нигерийцы же дали наивысший результат по нападениям на суда и 

захватам в 2012 году. В 2015 году они отметились весьма скромными 

показателями: совершив 14 нападений, они захватили 2 судна. В этом 

отношении эксперты по вопросам противодействия пиратству уже не первый 

год отмечают, что регистрируются далеко не все случаи нигерийского 

пиратства и вооруженного разбоя.  

Количество пиратских нападений в Азии и в Индонезии в тот же период 

времени не превышало 10-12 за год (11 случаев в 2015 г.), но вместе со 
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случаями вооружённого разбоя, грабежа и краж в территориальных водах этот 

показатель постепенно поднялся до 184 в 2015 году. 

 

ʆʩʦʙʝʥʥʦʩʪʠ ʧʨʦʪʠʚʦʜʝʡʩʪʚʠʷ ʠ ʪʝʥʜʝʥʮʠʠ  

Сомалийское пиратство. О сомалийских пиратах написано и сказано было 

немало. Но всё же напомню, что сомалийцы совершали захваты торговых судов 

с целью получения за них выкупа от владельцев. Ничто другое пиратов не 

интересовало. Захваченные ими небольшие суда, чаще всего рыбацкие, 

использовались в качестве плавающих баз для совершения нападений на 

торговые суда в открытом море, на удалении свыше 600 миль от ближайшего 

берега, образуя так называемый район высокого риска. Причём пираты 

действовали в стиле и манере истинных террористов: на каждом таком судне-

базе они, как правило, держали группу заложников из числа моряков ранее 

захваченных ими судов. Этим, как они полагали, можно было обеспечить свою 

защищённость и безнаказанность, располагая к тому же мобильным 

плацдармом для новых нападений.  

Пример удачливых сомалийских пиратов стал тогда весьма 

заразительным: уже в 2009 году к сомалийским пиратским группам нередко 

примыкали граждане из других государств Азии и Африки, стали поступать 

сообщения о связях пиратов с террористами, в частности с радикальной 

исламистской группировкой «Аш-Шабаб», имеющей тесные связи с «Аль-

Каидой» (обе запрещены в РФ). Это не могло не вызывать серьезное 

беспокойство. 

Тем не менее, в результате скоординированных международных усилий, 

о которых было сказано также немало, сомалийское пиратство к настоящему 

времени удалось нейтрализовать, но в долговременности этого успеха ни у кого 

нет уверенности, поскольку причины пиратства в этом районе не устранены. И 

значит пиратство как явление в районе Сомали не побеждено, от него пока 

удалось лишь защититься, и ситуация там хрупкая; потенциал местных пиратов 

остаётся пока высоким, несмотря на то, что ИМО в конце прошлого года 
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немного уменьшила размеры района высокого риска. Как сказал Директор 

ММБ Мукундан в докладе о пиратстве в мире в 2015 году: «Одно успешное 

нападение сомалийских пиратов может испортить все, что было сделано, и 

возродить эту преступную деятельность». 

И всё же в последние месяцы произошло некоторое сокращение военно-

морских контингентов антипиратской коалиции. Это объясняется скорее не 

улучшением обстановки в районе Сомали, а приобретением опыта, улучшением 

взаимодействия и соображениями экономии. Но срок действия мандатов 

антипиратских операций Евросоюза «Аталанта» и НАТО «Океанский щит» 

продлён до конца 2016 года. Страны-участницы антипиратской коалиции (в том 

числе Россия) подтверждают готовность своих ВМФ осуществлять 

конвоирование гражданских судов в Аденском заливе в текущем году. 

Колличество таких конвоев в 2015 году было сокращено примерно в три раза в 

связи с достигнутым успехом, а также получившим широкую популярность 

использованием частного наёмного персонала вооружённой охраны на судах. К 

примеру, корабли российского ВМФ в 2015 году провели только 3 конвоя, а 

другие два пришлось отменить ввиду отсутствия заявок на участие судов в 

конвоях. Аналогичная ситуация наблюдается и с конвоями других стран. В 

настоящий момент конвоированием судов в Заливе заняты только четыре 

государства: Китай, Индия Южная Корея и Япония. 

С другой стороны, следует иметь в виду, что в самом Сомали сейчас 

происходят достаточно тревожные события, негативный эффект от которых 

расползается далеко за пределы её территории. Базирующаяся в Сомали 

радикальная исламистская группировка «Аш-Шабаб» («Движение молодых 

моджахедов»), имеющая тесные связи с международной террористической 

организацией «Аль-Каида», ведет вооруженную борьбу против центрального 

правительства страны, уже контролирует южные и часть центральных областей 

Сомали и препятствует гуманитарной деятельности ООН. Участия террористов 

«Аш-Шабаб» в пиратских, а точнее сказать в террористических нападениях на 

морские суда пока не было, но нельзя исключать того, что они однажды не 
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перейдут к активным действиям в прибрежной полосе и на море, как сделали их 

собратья в районе Мумбаи (Индия) в ноябре 2008 года.  

 Не следует игнорировать также поступающие сообщения о возрастании 

влияния «Аль-Каиды» в Йемене, на северной стороне Аденского залива. 

Гражданская война, нестабильность, отсутствие центрального правительства, 

государственных институтов и контроля приводит к тому, что «Аль-Каида» 

занимает там все новые и новые территории. В прошлом году её боевики взяли 

под свой контроль, например, города-порты Эль-Мукалла, Эш-Шихр, 

расположенные в юго-восточном Йемене, а полтора месяца назад – город 

Ахвар, также расположенный на побережье Аденского залива. 

Нигерийское пиратство. Пиратство и морской разбой у берегов Нигерии, 

так или иначе, связаны с нефтедобычей в дельте реки Нигер, где расположены 

относительно небольшие и разрозненные нефтяные месторождения. Нападению 

подвергаются десятки танкеров при нахождении их на якорных стоянках, во 

время дрейфа или перегрузки нефти и нефтепродуктов, а также при 

прохождении этой области или Гвинейского залива. Поскольку нападения на 

суда происходят обычно в территориальных водах, их следует относить к 

вооруженному разбою, а не пиратству, совершаемому в нейтральных водах.  

Все нападения на суда характеризуются крайней, труднообъяснимой 

жестокостью в отношении экипажей и пассажиров. В последние годы 

участились случаи похищения людей из состава экипажей с целью получения 

за них выкупа (в 2014 г. – 9 чел., в 2015 г. – 19 чел.).  

Власти пытаются бороться с пиратством и вооруженным разбоем, но 

справиться с этим они не в состоянии – слабо контролируют ситуацию. На 

мангровых островах дельты реки Нигер существует широкая инфраструктура 

по обслуживанию пиратского и разбойного бизнеса: верфи, где строят баржи 

для перевозки ворованной нефти, жилые базы, нефтяные терминалы и причалы. 

Нефтеносная дельта реки Нигер превратилась в зону действия бандитских 

группировок. Они промышляют кражами нефти и разбойными нападениями на 

суда. Между собой группировки тоже воюют, а вот с полицией и кораблями 
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береговой охраны предпочитают не связываться, стараются затеряться в 

бесчисленных протоках и отсидеться на болотистых мангровых островах. 

Крайняя бедность и незанятость местного населения способствует процветанию 

морского разбоя. 

Высочайший уровень коррупции, слабо развитые промышленность и 

инфраструктура, этническое и религиозное противостояние, не устранённые 

проблемы бандитизма и как следствие этого – центробежные тенденции, по 

оценкам экспертов, постепенно превращают Нигерию в «царство хаоса».  

Усилению этого хаоса способствует распространение влияния 

радикальной группировки «Боко харам» (запрещена в РФ). В 2015 году эта 

группировка захватила на северо-востоке страны более 20 населённых пунктов, 

среди которых есть крупные города. Всех интересует, распространится ли 

влияние «Боко харам» на область дельты реки Нигер? И когда это может 

произойти? 

Многие боевики группировки проходили подготовку в тренировочных 

лагерях группировки «Аш-Шабаб» на территории Сомали, и по заявлению 

президента Сомали Хасана Шейха Махмуда на Мюнхенской конференции 

по безопасности в феврале этого года, у группировок «Боко Харам» и «Аш-

Шабаб» есть объединенные войска, их сотрудничество развивается. 

ММБ делает вывод: «Морское пиратство и вооружённый разбой в 

отношении судов у берегов Нигерии стали бо льшей проблемой, чем 

сомалийское пиратство». Изменений к лучшему в решении этой проблемы со 

стороны властей страны в ближайшие год-два ожидать не стоит. Это значит, 

что район останется пиратским и его опасность может ещё повыситься. 

Пиратство в Азии и Индонезии. Нападения на суда в районе Азии и 

Индонезии в большинстве случаев происходят в территориальных водах, и 

потому их следует также рассматривать как вооруженный разбой. 

Противодействие пиратству и вооружённому разбою в этом большом регионе 

происходит неравномерно по областям. Примерно 40 % всех происшествий 

происходит на якорных стоянках и у причалов, и около   60 % – с проходящими 
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судами. Большинство нападений совершаются с целью мелких краж. ММБ 

указывает на этот рост числа нападений на проходящие суда в последние пару 

лет как на повод для беспокойства, поскольку эта тенденция означает рост 

потенциальных рисков для судов и их экипажей. 

Кардинальных изменений в этом процессе и в обстановке в целом не 

предвидится. Серьезных угроз со стороны террористических организаций в 

этом регионе пока не наблюдается.  

Общие причины возникновения и распространения пиратства  

В рассмотренных и других регионах мира причины возникновения и 

распространения пиратства и вооруженного разбоя в отношении судов стары 

как мир и универсальны: политическая нестабильность или слабая 

государственная власть в приморской стране, бедность и незанятость 

населения, интенсивное судоходство, наличие многочисленных удобных 

убежищ на берегу. 

Из этого можно сделать следующий вывод: в районах, где отмечались 

случаи пиратства и вооружённого разбоя в последние годы (помимо Сомали), 

та же ситуация в принципе сохранится в ближайшие год-два. Симптомов или 

предпосылок для её улучшения в этих и подобных районах, к сожалению, нет и 

не ожидается. Вероятно только её ухудшение вследствие обострения 

внутриполитической обстановки, например, из-за действий какой-нибудь 

террористической группировки.  

ʅʝʟʘʢʦʥʥʳʝ ʜʝʡʩʪʚʠʷ ʛʦʩʫʜʘʨʩʪʚ ʚ ʦʪʥʦʰʝʥʠʠ ʩʫʜʦʚ 

Бывают, конечно, единичные случаи, напоминающие пиратские, со 

стороны государств, наподобие того, которое случилось в сентябре 2015 года с 

российским танкером «Механик Чеботарев» у берегов Ливии. Напомню. Тогда 

береговая охрана Ливии задержала в нейтральных водах этот танкер, идущий в 

балласте из Мальты к внешнему рейду ливийского порта Аз-Завиа, под 

предлогом того, что он, якобы несанкционированно вошёл в территориальные 

воды. Танкер был препровождён к месту базирования береговой охраны в 

ливийский порт Триполи, экипаж арестован, и началось долгое разбирательство 
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в том, что же на самом деле произошло. Когда вопрос, казалось, был 

урегулирован с местной властью, выяснилось вдруг, что танкер не может быть 

отпущен, поскольку в Ливии есть и «другая» государственная власть, с которой 

тоже необходимо всё согласовывать.          В конце концов вопрос был решён 

положительно и судно было отпущено. 

Это происшествие можно считать не случайным: в стране нет единой 

государственной власти, внутриполитическая нестабильность Ливии 

настораживает весь регион Северной Африки. Подобные случаи с судами могут 

происходить у ливийских берегов и в будущем. Поэтому лучше судам 

держаться подальше от ливийских вод, если пунктом назначения не является 

ливийский порт, и каждый заход в территориальные воды стоит согласовывать 

заранее с представителями всех местных властей. 

ʀʩʧʦʣʴʟʦʚʘʥʠʝ ʦʧʳʪʘ ʧʨʦʪʠʚʦʜʝʡʩʪʚʠʷ   

Применение антипиратских мер  

С учётом сложившихся обстоятельств в пиратоопасных и близких к 

этому районах уже сегодня есть смысл использовать приобретённый в 

противодействии сомалийскому пиратству опыт, не дожидаясь, когда местные 

пираты и разбойники, воодушевлённые удачными вылазками или просто 

идущие на риск, чтобы выжить, разовьют свою активность до уровня 

сомалийской 2009-2012 годов.  

В этих целях из арсенала наиболее эффективных методик защиты судов 

от нападений морских пиратов и вооружённых разбойников следует выделить 

три наиболее приемлемые: 

1) сопровождение военным кораблём (если такое возможно); 

2) использование на судах персонала наёмной вооружённой охраны                

(с соблюдением международных требований в случае её применения); 

3) практическое выполнение положений руководства «Наиболее 

эффективные методы защиты от пиратства, базирующегося на территории 

Сомали» – НЭМ-4 (адаптированного под условия нигерийского пиратства, 
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азиатского пиратства или любого другого пиратства и вооруженного разбоя; 

одобренного и рекомендованного ИМО документа). 

ɿʘʢʣʶʯʝʥʠʝ  

Первые обнадёживающие результаты совместных усилий в борьбе с 

международным пиратством (в районе Сомали) не должны быть поводом для 

самоуспокоения: морское пиратство и вооружённый разбой в отношении судов 

– явление очень живучее. Оно постоянно меняется в своих формах и 

проявлениях в зависимости от условий, многие из которых были учтены в моём 

сообщении. 
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ʉʆɺɽʈʐɽʅʉʊɺʆɺɸʅʀɽ ɿɸʂʆʅʆɼɸʊɽʃʔʉʊɺɸ ʇʆ 

ʊʈɸʅʉʇʆʈʊʅʆʁ ɹɽɿʆʇɸʉʅʆʉʊʀ 

ɸʣʷʙʴʝʚ ɸ.ɹ., ʥʘʯʘʣʴʥʠʢ ʦʪʜʝʣʘ ʦʙʝʩʧʝʯʝʥʠʷ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ 

ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ ʠ ʦʭʨʘʥʳ ʩʫʜʦʚ ʌɹʋ çʉʣʫʞʙʘ ʤʦʨʩʢʦʡ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠè 

 

Безопасность на транспорте имеет одно из первостепенных значений для 

безопасности нашего государства, с учетом его обширной и протяженной 

территории. Важными направлениями в обеспечении транспортной 

безопасности являются реализация согласованных, взаимоувязанных 

организационных, технических мероприятий профилактического характера, а 

также совершенствование и развитие нормативной правовой базы. 

В настоящее время, к сожалению, остаются реальными угрозы 

совершения актов незаконного вмешательства в деятельность транспортного 

комплекса, который ввиду своей специфики, по-прежнему во всех странах 

является наиболее уязвимым для противоправных 

действий. 

Трагические события в бельгийской столице, где 22 марта 2016 г. 

произошли террористические акты на объектах транспортной инфраструктуры, 

являются тому ярким подтверждением. 

В настоящее время Минтранс России, как разработчик нормативных 

правовых актов совместно с заинтересованными и подведомственными 

федеральными органами исполнительной власти, организациями, 

предприятиями и учреждениями транспортной отрасли проводит кропотливую 

и целенаправленную работу по совершенствованию законодательства 

Российской Федерации в целях обеспечения защищенности объектов 

транспортной инфраструктуры и транспортных средств от актов незаконного 

вмешательства, прежде всего террористической направленности. 

Основными задачами Министерства в настоящее время в области 

обеспечения транспортной безопасности являются: 
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– дальнейшее совершенствование законодательства, в том числе путем 

гармонизации подходов по реализации требований транспортной безопасности 

в условиях экономических ограничений; 

– координация деятельности по реализации законодательства в области 

обеспечения транспортной безопасности на международном, федеральном и 

региональном уровнях, с учетом имеющихся и прогнозируемых угроз; 

– реализация мер в отношении проектируемых и строящихся объектов 

транспортной инфраструктуры и создание условий, при которых объекты 

транспортной инфраструктуры на этапе ввода в эксплуатацию, будут 

соответствовать требованиям законодательства в области транспортной 

безопасности; 

– распространение требований федерального закона о транспортной 

безопасности на иностранных юридических лиц, осуществляющих 

деятельность на территории Российской Федерации. 

Особенно хотелось бы сделать акцент на Федеральном законе № 15-ФЗ 

«О внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской 

Федерации по вопросам обеспечения транспортной безопасности», 

подписанный Президентом Российской Федерации 3февраля 2014 г. 

В порядке реализации данного федерального закона предусматривалось 

разработать и принять 27 нормативных правовых актов, из них – 16 

постановлений Правительства Российской Федерации и – 11 ведомственных 

приказов федеральных органов исполнительной власти. 

Так, по состоянию на сегодняшний день изданы 8 постановлений 

Правительства Российской Федерации и зарегистрированы Минюстом России 9 

приказов Минтранса России и 1 приказ Минздрава России. 7 проектов 

постановлений Правительства Российской Федерации находятся на проработке 

в Аппарате Правительства Российской Федерации, 1 проект постановления 

Правительства Российской Федерации («Об установлении Требований к 

функциональным свойствам технических обеспечения транспортной 

безопасности и порядок их сертификации» находится на доработке в ФСБ 
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России. 1 приказ МВД России находится на государственной регистрации в 

Минюсте России. 

11 января 2016 г. Правительством Российской Федерации в 

Государственную Думу Федерального Собрания Российской Федерации внесен 

проект поправок к проекту федерального закона № 750871-6 «О внесении 

изменений в Федеральный закон «О транспортной безопасности», внесенному 

Правительством Российской Федерации, принятому Государственной Думой в 

первом чтении 24 апреля 2015 г., который позволит осуществить дальнейшее 

планирование и совершенствование системы мер по обеспечению транспортной 

безопасности. 

Представители Минтранса России, в рамках деятельности рабочей 

группы Комитета Государственной Думы по транспорту совместно с 

заинтересованными федеральными органами исполнительной власти 

принимают активное участие в доработке указанного законопроекта. 

В частности, готовящимися поправками в указанный законопроект 

предусматривается: 

–– наделение Правительства Российской Федерации полномочиями по 

определению порядка категорирования объектов транспортной 

инфраструктуры и транспортных средств, в том числе с учетом возможности 

присвоения категорий по типу транспортных средств; 

– включение в Реестр объектов транспортной инфраструктуры и транспортных 

средств объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств, не 

подлежащих категорированию по видам транспорта; 

– исключение необходимости проведения процедуры оценки уязвимости для 

объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств, не 

подлежащих категорированию по видам транспорта, за исключением акватории 

морских портов; 

– исключение необходимости разработки планов обеспечения транспортной 

безопасности в отношении объектов транспортной инфраструктуры и 

транспортных средств, не подлежащих категорированию по видам транспорта и 
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введения понятия паспорта обеспечения транспортной безопасности для таких 

объектов транспорта и транспортных средств, типовая форма и порядок 

разработки которых будут утверждаться Правительством Российской 

Федерации. 

В настоящее время в отношении ОТИ и ТС водного транспорта 

разработаны и утверждены следующие нормативные правовые акты: 

Постановление Правительства Российской Федерации от 30 июня 2014 г. 

№ 600 «Об утверждении правил формирования и ведения реестра органов 

аттестации, реестра аттестующих организаций, реестра аккредитованных 

подразделений транспортной безопасности, реестра выданных свидетельств об 

аттестации сил обеспечения транспортной безопасности, а также 

предоставления содержащихся в нем данных» 

Постановление Правительства Российской Федерации от 26 февраля 2015 

г. № 172 «О порядке аттестации сил обеспечения транспортной безопасности» 

Приказ Министерства транспорта Российской Федерации  

Приказ от 21 августа 2014 г. № 231 «Об утверждении Требований к 

знаниям, умениям, навыкам сил обеспечения транспортной безопасности, 

личностным (психофизиологическим) качествам, уровню физической 

подготовки отдельных категорий сил обеспечения транспортной безопасности, 

включая особенности проверки соответствия знаний, умений, навыков сил 

обеспечения транспортной безопасности, личностных (психофизиологических) 

качеств, уровня физической подготовки отдельных категорий сил обеспечения 

транспортной безопасности применительно к отдельным видам транспорта» 

Приказ Министерства транспорта Российской Федерации от 14 октября 

2015 г. № 306 «Об утверждении перечня отдельных категорий лиц, 

принимаемых на работу, непосредственно связанную с обеспечением 

транспортной безопасности, или выполняющих такую работу, проведению 

аттестации которых предшествует обработка персональных данных» 
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Приказ Министерства транспорта Российской Федерации от 14 октября 

2015г. № 307 «Об утверждении формы свидетельства об аттестации сил 

обеспечения транспортной безопасности» 

Приказ Министерства транспорта Российской Федерации от 03 ноября 

2015 г. № 325 «Об утверждении документов, связанных с аттестацией сил 

обеспечения транспортной безопасности и обработкой персональных данных 

отдельных категорий лиц, принимаемых на работу, непосредственно связанную 

с обеспечением транспортной безопасности или выполняющих такую работу, 

проведению аттестации которых предшествует обработка персональных 

данных» 

Приказ Министерства внутренних дел Российской Федерации от 21 

декабря 2015 г. № 1203 «О порядке выдачи органами внутренних дел 

Российской Федерации заключения о возможности (заключения о 

невозможности) допуска лиц к выполнению работ, непосредственно связанных 

с обеспечением транспортной безопасности» 

Также в настоящее время находятся в разработке следующие Проекты 

приказов Росморречфлота в части аттестации сил обеспечения транспортной 

безопасности, а именно: 

проект приказа Росморречфлота «Об утверждении Методики проверки 

соответствия личностных (психофизиологических) качеств отдельных 

категорий аттестуемых лиц требованиям законодательства Российской 

Федерации о транспортной безопасности на морском и внутреннем водном 

транспорте»; 

проект приказа Росморречфлота «О порядке сбора, накопления и 

хранения органами аттестации (аттестующими организациями) в сфере 

морского и внутреннего водного транспорта данных аттестации и сведений, 

связанных с обработкой персональных данных аттестуемых лиц»; 

проект приказа Росморречфлота «Об утверждении Порядка 

использования средств аудио- и видеофиксации при проведении проверок в 
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целях аттестации сил обеспечения транспортной безопасности и требований к 

ним»; 

проект приказа Росморречфлота «Об утверждении Порядка присвоения 

уникального идентификационного номера аттестуемым лицам при проведении 

аттестации сил обеспечения транспортной безопасности на морском и 

внутреннем водном транспорте». 

проект приказа Росморречфлота «О создании постоянно действующей 

комиссии Росморречфлота по разработке перечней вопросов с целью 

аттестации сил обеспечения транспортной безопасности»; 

проект приказа Росморречфлота «Об утверждении перечня вопросов, 

подлежащих применению органами аттестации (аттестующими организациями) 

для проверки соответствия знаний, умений и навыков аттестуемых лиц при 

проведении аттестации сил обеспечения транспортной безопасности на 

морском и внутреннем водном транспорте»; 

упомянутые документы определяют правила проведения аттестации сил 

обеспечения ТБ, о них более подробно расскажут Вам мои коллеги. 

Еще один не маловажный вопрос, который будет обсуждаться на нашей 

Конференции это «Правила проведения досмотра… в целях обеспечения 

транспортной безопасности», установленные в соответствии с Приказом 

Минтранса России от 23.07.2015 г. № 227.  

Таким образом, издание постановлений Правительства Российской 

Федерации, предусмотренных Федеральным законом № 15-ФЗ, а также 

регистрация Минюстом России соответствующих нормативных правовых актов 

федеральных органов исполнительной власти, позволит в ближайшее время: 

– приступить к созданию подразделений транспортной безопасности, 

уполномоченных осуществлять деятельность по обеспечению транспортной 

безопасности; 

– произвести аттестацию сил обеспечения транспортной безопасности, прежде 

всего тех работников подразделений транспортной безопасности, которых 
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предполагается задействовать в досмотровых мероприятиях и в группах 

быстрого реагирования; 

– расширить требования по обеспечению транспортной безопасности  на 

объекты транспортной инфраструктуры на этапе их проектирования и 

строительства; 

– применять требования по обеспечению транспортной безопасности не только 

к объектам транспортной инфраструктуры, но и к иным объектам, 

расположенным на земельных участках, прилегающих к объектам 

транспортной инфраструктуры; 

– сформировать требования к объектам транспортной инфраструктуры и 

транспортных средств, не подлежащих категорированию. 

И в заключение, хотел бы отметить, что нормативное правовое 

регулирование в области обеспечении транспортной безопасности в настоящее 

время в целом сформировано, но вместе с тем, мы должны понимать, что 

потребуется ее дальнейшее совершенствование и гармонизация, которое 

позволит субъекту транспортной инфраструктуры правильно оценивать 

значимость реализации требований законодательства для предоставления 

широких прав по выполнению перечня работ, непосредственно связанных с 

обеспечением транспортной безопасности. 
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ɸʊʊɽʉʊɸʎʀʗ ʉʀʃ ʆɹɽʉʇɽʏɽʅʀʗ ʊʈɸʅʉʇʆʈʊʅʆʁ 

ɹɽɿʆʇɸʉʅʆʉʊʀ 

ʄʘʣʳʰʝʚ ʄ.ɺ., ʟʘʤʝʩʪʠʪʝʣʴ ʥʘʯʘʣʴʥʠʢʘ ʌɹʋ çʉʣʫʞʙʘ ʤʦʨʩʢʦʡ 

ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠè 

 

Приказ Минтранса России от 01 апреля 2015 г. «Об утверждении порядка 

аккредитации юридических лиц в качестве подразделений транспортной 

безопасности и требований к ним» и Положения утвержденного данным 

приказом. 

Пункт 2 Положения говорит, что:  

çʎʝʣʴʶ ʘʢʢʨʝʜʠʪʘʮʠʠ ʷʚʣʷʝʪʩʷ ʦʧʨʝʜʝʣʝʥʠʝ ʩʧʦʩʦʙʥʦʩʪʠ ʶʨʠʜʠʯʝʩʢʦʛʦ 

ʣʠʮʘ ʦʩʫʱʝʩʪʚʣʷʪʴ ʟʘʱʠʪʫ ʦʙʲʝʢʪʦʚ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʠʥʬʨʘʩʪʨʫʢʪʫʨʳ ʠ 

ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʳʭ ʩʨʝʜʩʪʚ ʦʪ ʘʢʪʦʚ ʥʝʟʘʢʦʥʥʦʛʦ ʚʤʝʰʘʪʝʣʴʩʪʚʘ ʚ ʦʙʣʘʩʪʠ 

ʢʦʥʢʨʝʪʥʦʛʦ ʚʠʜʘ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘééè 

Пункт 5 Положения говорит, что: 

ç5. ʂ ʶʨʠʜʠʯʝʩʢʦʤʫ ʣʠʮʫ, ʦʙʨʘʪʠʚʰʝʤʫʩʷ ʚ ʢʦʤʧʝʪʝʥʪʥʳʡ ʦʨʛʘʥ ʩ 

ʟʘʷʚʣʝʥʠʝʤ ʦʙ ʘʢʢʨʝʜʠʪʘʮʠʠ (ʜʘʣʝʝ - ʩʦʠʩʢʘʪʝʣʴ ʘʢʢʨʝʜʠʪʘʮʠʠ), 

ʧʨʝʜʲʷʚʣʷʶʪʩʷ ʩʣʝʜʫʶʱʠʝ ʪʨʝʙʦʚʘʥʠʷ:è 

Какие же это требования? 

ç3) ʥʘʣʠʯʠʝ ʫ ʩʦʠʩʢʘʪʝʣʷ ʘʢʢʨʝʜʠʪʘʮʠʠ ʧʦʜʨʘʟʜʝʣʝʥʠʷ, ʧʨʝʜʥʘʟʥʘʯʝʥʥʦʛʦ 

ʜʣʷ ʦʩʫʱʝʩʪʚʣʝʥʠʷ ʢʦʦʨʜʠʥʘʮʠʠ ʠ ʦʙʝʩʧʝʯʝʥʠʷ ʜʝʷʪʝʣʴʥʦʩʪʠ ʧʦ ʟʘʱʠʪʝ 

ʦʙʲʝʢʪʦʚ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʠʥʬʨʘʩʪʨʫʢʪʫʨʳ ʠ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʳʭ ʩʨʝʜʩʪʚ, ʘ ʪʘʢʞʝ 

ʨʝʘʛʠʨʦʚʘʥʠʷ ʥʘ ʧʦʜʛʦʪʦʚʢʫ ʩʦʚʝʨʰʝʥʠʷ ʠʣʠ ʩʦʚʝʨʰʝʥʠʝ ʘʢʪʦʚ ʥʝʟʘʢʦʥʥʦʛʦ 

ʚʤʝʰʘʪʝʣʴʩʪʚʘè 

То есть, в субъекте транспортной инфраструктуры подразделение 

транспортной безопасности должно состоять из 1) подразделения, 

предназначенного для осуществления координации и обеспечения деятельности 

по защите объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств и 2) 
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подразделения реагирования на подготовку совершения или совершение актов 

незаконного вмешательства. 

Далее, пп. 2 указанного пункта 5 Положения говорит о: 

çʥʘʣʠʯʠʝ ʫ ʩʦʠʩʢʘʪʝʣʷ ʘʢʢʨʝʜʠʪʘʮʠʠ ʨʘʙʦʪʥʠʢʦʚ, ʧʨʦʰʝʜʰʠʭ 

ʘʪʪʝʩʪʘʮʠʶ, ʧʨʝʜʫʩʤʦʪʨʝʥʥʫʶ ʯʘʩʪʴʶ 2 ʩʪʘʪʴʠ 12.1 ʌʝʜʝʨʘʣʴʥʦʛʦ ʟʘʢʦʥʘ 

ʦʪ 9 ʬʝʚʨʘʣʷ 2007 ʛ. N 16-ʌɿ "ʆ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ"è 

 

Итак, ʅʦʨʤʘʪʠʚʥʘʷ ʙʘʟʘ аттестации: 

Постановление Правительства РФ от 30.07.2014 № 725 (ред. от 

28.09.2015) «Об утверждении Правил аккредитации юридических лиц для 

проведения проверки в целях принятия органами аттестации решения об 

аттестации сил обеспечения транспортной безопасности, а также для обработки 

персональных данных отдельных категорий лиц, принимаемых на работу, 

непосредственно связанную с обеспечением транспортной безопасности, или 

осуществляющих такую работу» 

Постановление Правительства РФ от 26.02.2015 № 172 

«О порядке аттестации сил обеспечения транспортной безопасности» 

(вместе с "Правилами аттестации сил обеспечения транспортной 

безопасности") 

Постановление Правительства РФ от 30.06.2014 № 600 «Об утверждении 

правил формирования и ведения реестра органов аттестации, реестра 

аттестующих организаций, реестра аккредитованных подразделений 

транспортной безопасности, реестра выданных свидетельств об аттестации сил 

обеспечения транспортной безопасности, а также предоставления 

содержащихся в нем данных» 

Приказ Минтранса России от 03.11.2015 № 325 «Об утверждении 

документов, связанных с аттестацией сил обеспечения транспортной 

безопасности и обработкой персональных данных отдельных категорий лиц, 

принимаемых на работу, непосредственно связанную с обеспечением 

транспортной безопасности или выполняющих такую работу, проведению 
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аттестации которых предшествует обработка персональных данных» (вместе с 

«Порядком ведения документов по учету выданных заключений об отсутствии 

у лица, принимаемого на работу, непосредственно связанную с обеспечением 

транспортной безопасности или выполняющего такую работу, ограничений на 

ее выполнение») (Зарегистрировано в Минюсте России 17.12.2015 № 40141) 

Приказ Минтранса России от 14.10.2015 № 307 «Об утверждении формы 

свидетельства об аттестации сил обеспечения транспортной безопасности» 

(Зарегистрировано в Минюсте России 13.01.2016 № 40572) 

Приказ Минтранса России от 08.09.2014 № 243 «Об утверждении 

типовых дополнительных профессиональных программ в области подготовки 

сил обеспечения транспортной безопасности» 

Приказ Минтранса России от 18.12.2014 № 346 «Об утверждении 

структур реестровых номеров и форм реестров органов аттестации, 

аттестующих организаций, аккредитованных подразделений транспортной 

безопасности, выданных свидетельств об аттестации сил обеспечения 

транспортной безопасности» (Зарегистрировано в Минюсте России 09.04.2015 

№ 36789). 

ɸʢʪʫʘʣʴʥʳʝ ʧʨʦʙʣʝʤʳ: 

- отсутствие комплекса организационно-распорядительных мероприятий, 

регламентирующих исполнение компетентным органом функций по оказанию 

государственных услуг в области аттестации сил обеспечения транспортной 

безопасности; 

- отсутствие нормативно-методической базы, определяющей действия 

компетентного органа, органов аттестации и аттестующих организаций в целях 

принятия субъектом транспортной инфраструктуры морского и речного 

транспорта решения о допуске (невозможности допуска) сил обеспечения 

транспортной безопасности к выполнению работы, непосредственно связанной 

с обеспечением транспортной безопасности, либо об отстранении от 

выполнения такой работы 
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ʇʨʦʝʢʪʳ ʌʝʜʝʨʘʣʴʥʦʛʦ ʘʛʝʥʪʩʪʚʘ ʤʦʨʩʢʦʛʦ ʠ ʨʝʯʥʦʛʦ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ 

1) проект Административного регламента Федерального агентства морского и 

речного транспорта предоставления государственной услуги по аттестации сил 

обеспечения транспортной безопасности на морском и внутреннем водном 

транспорте 

2) проект приказа Росморречфлота «О создании постоянно действующей 

комиссии Росморречфлота по разработке перечней вопросов с целью 

аттестации сил обеспечения транспортной безопасности»; 

3) проект приказа Росморречфлота «Об утверждении Методики проверки 

соответствия личностных (психофизиологических) качеств отдельных 

категорий аттестуемых лиц требованиям законодательства Российской 

Федерации о транспортной безопасности на морском и внутреннем водном 

транспорте»; 

4) проект приказа Росморречфлота «Об утверждении Порядка использования 

средств аудио- и видеофиксации при проведении проверок в целях аттестации 

сил обеспечения транспортной безопасности и требований к ним»; 

5) проект приказа Росморречфлота «Об утверждении Порядка присвоения 

уникального идентификационного номера аттестуемым лицам при проведении 

аттестации сил обеспечения транспортной безопасности на морском и 

внутреннем водном транспорте»; 

6) проект приказа Росморречфлота «О порядке сбора, накопления и хранения 

органами аттестации (аттестующими организациями) в сфере морского и 

внутреннего водного транспорта данных аттестации и сведений, связанных с 

обработкой персональных данных аттестуемых лиц»; 

7) проект приказа Росморречфлота «Об утверждении перечня вопросов, 

подлежащих применению органами аттестации (аттестующими организациями) 

для проверки соответствия знаний, умений и навыков аттестуемых лиц при 

проведении аттестации сил обеспечения транспортной безопасности на 

морском и внутреннем водном транспорте»; 
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8) проект приказа Росморречфлота «О создании Постоянно действующей 

комиссии Росморречфлота по оценке уровня квалификации и опыта работников 

юридического лица, претендующего на получение свидетельства об 

аккредитации аттестующей организации»; 

9) проект приказа Росморречфлота «Об утверждении форм документов, 

необходимых для осуществления процедуры аккредитации юридических лиц в 

качестве аттестующих организаций». 

ɸʪʪʝʩʪʘʮʠʷ ʩʠʣ ʦʙʝʩʧʝʯʝʥʠʷ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ -  

установление соответствия знаний, умений, навыков сил обеспечения 

транспортной безопасности, личностных (психофизиологических) качеств, 

уровня физической подготовки отдельных категорий сил обеспечения 

транспортной безопасности требованиям законодательства Российской 

Федерации о транспортной безопасности в целях принятия субъектом 

транспортной инфраструктуры решения о допуске (невозможности допуска) 

сил обеспечения транспортной безопасности к выполнению работы, 

непосредственно связанной с обеспечением транспортной безопасности, либо 

об отстранении от выполнения такой работы. 

 

ɺ ʦʙʱʠʭ ʯʝʨʪʘʭ ʧʨʦʮʝʩʩ ʘʪʪʝʩʪʘʮʠʠ сил обеспечения транспортной 

безопасности можно разделить на следующие этапы: 

- подача документов; 

- проверка документов и обработка персональных данных; 

- принятие решения о допуске к проведению аттестации; 

- проверка соответствия личностных (психофизиологических) качеств; 

- проверка соответствия уровня физической подготовки; 

- проверка соответствия знаний, умений, навыков, принятие решения о 

соответствии; 

- оформление и выдача свидетельства об аттестации сил обеспечения 

транспортной безопасности. 
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ɿʘʷʚʠʪʝʣʷʤʠ на проведение аттестации могут выступать субъекты 

транспортной инфраструктуры (ʶʨʠʜʠʯʝʩʢʦʝ ʣʠʮʦ, ʠʥʜʠʚʠʜʫʘʣʴʥʳʡ 

ʧʨʝʜʧʨʠʥʠʤʘʪʝʣʴ ʠʣʠ ʬʠʟʠʯʝʩʢʦʝ ʣʠʮʦ, ʷʚʣʷʶʱʝʝʩʷ ʩʦʙʩʪʚʝʥʥʠʢʦʤ ʦʙʲʝʢʪʦʚ 

ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʠʥʬʨʘʩʪʨʫʢʪʫʨʳ ʠ (ʠʣʠ) ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʳʭ ʩʨʝʜʩʪʚ ʠʣʠ 

ʠʩʧʦʣʴʟʫʶʱʠʝ ʠʭ ʥʘ ʠʥʦʤ ʟʘʢʦʥʥʦʤ ʦʩʥʦʚʘʥʠʠ), а также юридические лица, 

аккредитованные в качестве подразделений транспортной безопасности, или 

претендующие на аккредитацию в качестве такого подразделения. 

 

ʇʦʜʘʯʘ ʜʦʢʫʤʝʥʪʦʚ 

Заявитель на проведение аттестации представляет в орган аттестации 

(ʈʦʩʤʦʨʨʝʯʬʣʦʪ ʠʣʠ ʫʧʦʣʥʦʤʦʯʝʥʥʫʶ ʠʤ ʥʘ ʧʨʦʚʝʜʝʥʠʝ ʘʪʪʝʩʪʘʮʠʠ 

ʧʦʜʚʝʜʦʤʩʪʚʝʥʥʫʶ ʦʨʛʘʥʠʟʘʮʠʶ) следующий комплект документов: 

а) заявление об обработке персональных данных отдельных категорий 

лиц, принимаемых на работу, непосредственно связанную с обеспечением 

транспортной безопасности или выполняющих такую работу, проведению 

аттестации которых предшествует обработка персональных данных, по форме 

согласно приложению № 1 к приказу Минтранса России № 325; 

б) заявление о проведении аттестации по форме согласно приложению № 

2 к  приказу Минтранса России № 325; 

в) заявление аттестуемого лица на имя руководителя субъекта 

транспортной инфраструктуры, подразделения транспортной безопасности, 

организации, претендующей на аккредитацию в качестве подразделения 

транспортной безопасности, о приеме (переводе) на должность, исполнение 

обязанностей по которой связано с выполнением работ, непосредственно 

связанных с обеспечением транспортной безопасности, составляемое в 

произвольной форме. 

г) анкета по форме согласно приложению № 3 к приказу Минтранса 

России  № 325; 

д) четыре цветные фотографии аттестуемого лица размером 3 x 4 

сантиметра, в том числе в электронном виде, в не сжатом формате jpeg или png, 

consultantplus://offline/ref=503BD9E0769B0FD4AF63B1C6911F1359CC67A8DA79AF225DC6B524DED5B2909AD3B20118254FA5DE05J3P
consultantplus://offline/ref=503BD9E0769B0FD4AF63B1C6911F1359CC67A8DA79AF225DC6B524DED5B2909AD3B20118254FA5D905J5P
consultantplus://offline/ref=503BD9E0769B0FD4AF63B1C6911F1359CC67A8DA79AF225DC6B524DED5B2909AD3B20118254FA5D905J5P
consultantplus://offline/ref=503BD9E0769B0FD4AF63B1C6911F1359CC67A8DA79AF225DC6B524DED5B2909AD3B20118254FA5D805J6P
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с разрешением не менее 240 на 240 пикселей и глубиной цвета не менее 8bit, 

при этом расстояние между глазами на фото должно составлять не менее 60 

пикселей; 

е) копия документа, удостоверяющего личность аттестуемого лица, 

заверенная субъектом транспортной инфраструктуры, подразделением 

транспортной безопасности, организацией, претендующей на аккредитацию в 

качестве подразделения транспортной безопасности (если аттестуемое лицо 

является иностранным гражданином (лицом без гражданства) и документ 

составлен на иностранном языке - предоставляется заверенный в 

установленном порядке перевод документа); 

ж) копия трудовой книжки аттестуемого лица, заверенная субъектом 

транспортной инфраструктуры, подразделением транспортной безопасности, 

организацией, претендующей на аккредитацию в качестве подразделения 

транспортной безопасности, за исключением случаев, когда служебная 

(трудовая) деятельность осуществляется впервые, или иные документы, 

подтверждающие трудовую деятельность (если аттестуемое лицо является 

иностранным гражданином (лицом без гражданства) и документ составлен на 

иностранном языке - предоставляется заверенный в установленном порядке 

перевод документа). 

з) копия документа (документов) о профессиональном образовании 

аттестуемого лица, заверенная субъектом транспортной инфраструктуры, 

подразделением транспортной безопасности, организацией, претендующей на 

аккредитацию в качестве подразделения транспортной безопасности (если 

аттестуемое лицо является иностранным гражданином (лицом без гражданства) 

и документ составлен на иностранном языке - предоставляется заверенный в 

установленном порядке перевод документа); 

и) документ, подтверждающий наличие (отсутствие) судимости и (или) 

факта уголовного преследования либо о прекращении уголовного 

преследования, в соответствии с приказом Министерства внутренних дел 

Российской Федерации от 7 ноября 2011 г. № 1121 "Об утверждении 

consultantplus://offline/ref=503BD9E0769B0FD4AF63B1C6911F1359CC69AEDB7CAD225DC6B524DED50BJ2P
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Административного регламента Министерства внутренних дел Российской 

Федерации по предоставлению государственной услуги по выдаче справок о 

наличии (отсутствии) судимости и (или) факта уголовного преследования либо 

о прекращении уголовного преследования" (зарегистрирован Минюстом 

России 5 декабря 2011 г., регистрационный № 22509) с учетом изменений, 

внесенных приказами Министерства внутренних дел Российской Федерации от 

4 февраля 2013 г. № 62 (зарегистрирован Минюстом России 18 апреля 2013 г., 

регистрационный № 28199), от 5 мая 2014 г. № 398 (зарегистрирован 

Минюстом России 28 июля 2014 г., регистрационный № 33314), от 19 февраля 

2015 г. № 263 (зарегистрирован Минюстом России 17 марта 2015 г., 

регистрационный № 36474); 

к) медицинское заключение, подтверждающее отсутствие психических 

заболеваний, алкоголизма, наркомании, токсикомании, либо прекращение 

диспансерного наблюдения в отношении указанных заболеваний, 

предусмотренное пунктом 2 части 1 статьи 10 Федерального закона от 2 

февраля 2007 г. № 16-ФЗ "О транспортной безопасности"; 

л) медицинское заключение, подтверждающее отсутствие 

противопоказаний к выполнению работ, непосредственно связанных с 

обеспечением транспортной безопасности, предусмотренное пунктом 7 части 1 

статьи 10 Федерального закона от 2 февраля 2007 г. № 16-ФЗ "О транспортной 

безопасности"; 

м) заключение об отсутствии у лица, принимаемого на работу, 

непосредственно связанную с обеспечением транспортной безопасности или 

выполняющего такую работу, ограничений на ее выполнение по форме, 

утвержденной приказом МВД России № 1203. 

ɼʦʢʫʤʝʥʪʳ, ʧʨʝʜʫʩʤʦʪʨʝʥʥʳʝ ʧʦʜʧʫʥʢʪʘʤʠ ʘ), ʠ) - ʣ) ʧʨʝʜʦʩʪʘʚʣʷʶʪʩʷ ʚ 

ʩʣʫʯʘʝ ʧʨʠʥʘʜʣʝʞʥʦʩʪʠ ʘʪʪʝʩʪʫʝʤʦʛʦ ʣʠʮʘ ʢ ʦʪʜʝʣʴʥʦʡ ʢʘʪʝʛʦʨʠʠ ʣʠʮ. 

ɼʦʢʫʤʝʥʪʳ, ʧʨʝʜʫʩʤʦʪʨʝʥʥʳʝ ʧʫʥʢʪʦʤ ʤ) ʧʨʝʜʦʩʪʘʚʣʷʶʪʩʷ, ʚ ʩʣʫʯʘʝ 

ʝʩʣʠ ʟʘʷʚʠʪʝʣʝʤ ʚʳʩʪʫʧʘʝʪ ʩʫʙʲʝʢʪ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʠʥʬʨʘʩʪʨʫʢʪʫʨʳ. 

 

consultantplus://offline/ref=503BD9E0769B0FD4AF63B1C6911F1359CC66AAD57FA8225DC6B524DED5B2909AD3B2011C02J5P
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ʇʨʦʚʝʨʢʘ ʜʦʢʫʤʝʥʪʦʚ ʠ ʦʙʨʘʙʦʪʢʘ ʧʝʨʩʦʥʘʣʴʥʳʭ ʜʘʥʥʳʭ 

Орган аттестации в течение 3 рабочих дней осуществляет проверку 

представленного пакета документов. 

В случае, если заявителем выступает подразделение транспортной 

безопасности или организация, претендующая на аккредитацию в качестве 

подразделения, орган аттестации также в течение 3 рабочих дней направляет 

запрос в органы внутренних дел для получения заключения о возможности 

допуска в отношении аттестуемого лица (ʟʘʢʣʶʯʝʥʠʝ ʚʳʜʘʝʪʩʷ ʆɺɼ ʚ ʩʨʦʢ ʥʝ 

ʧʨʝʚʳʰʘʶʱʠʡ 30 ʜʥʝʡ). 

В отношении отдельных категорий аттестуемых лиц (ʧʝʨʝʯʝʥʴ ʫʪʚʝʨʞʜʝʥ 

ʧʨʠʢʘʟʦʤ ʄʠʥʪʨʘʥʩʘ ʈʦʩʩʠʠ ʦʪ 14 ʦʢʪʷʙʨʷ 2015 ʛ. ˉ 306) органом аттестации 

в течение не более 45 дней осуществляется обработка персональных данных 

(ʧʨʦʚʝʨʢʘ ʜʦʢʫʤʝʥʪʦʚ, ʧʦʣʫʯʝʥʠʝ ʜʦʧʦʣʥʠʪʝʣʴʥʦʡ ʠʥʬʦʨʤʘʮʠʠ ʫ ʣʠʮ, 

ʨʘʩʧʦʣʘʛʘʶʱʠʭ ʠʥʬʦʨʤʘʮʠʝʡ ʦ ʩʦʜʝʨʞʘʥʠʠ ʫʢʘʟʘʥʥʳʭ ʜʦʢʫʤʝʥʪʦʚ, 

ʠʩʩʣʝʜʦʚʘʥʠʝ ʧʝʨʝʯʥʷ ʦʨʛʘʥʠʟʘʮʠʡ ʠ ʬʠʟʠʯʝʩʢʠʭ ʣʠʮ, ʚ ʦʪʥʦʰʝʥʠʠ ʢʦʪʦʨʳʭ 

ʠʤʝʶʪʩʷ ʩʚʝʜʝʥʠʷ ʦʙ ʠʭ ʧʨʠʯʘʩʪʥʦʩʪʠ ʢ ʵʢʩʪʨʝʤʠʩʪʩʢʦʡ ʜʝʷʪʝʣʴʥʦʩʪʠ ʠʣʠ 

ʪʝʨʨʦʨʠʟʤʫ). 

По результатам обработки персональных данных орган аттестации в 

течение 3 рабочих дней направляет заявителю заключение об отсутствии у 

лица, принимаемого на работу, непосредственно связанную с обеспечением 

транспортной безопасности, или выполняющих такую работу, ограничений на 

ее выполнение или уведомляет о выявленных ограничениях. 

 

ʇʨʠʥʷʪʠʝ ʨʝʰʝʥʠʷ ʦ ʜʦʧʫʩʢʝ ʢ ʧʨʦʚʝʜʝʥʠʶ ʘʪʪʝʩʪʘʮʠʠ 

Орган аттестации принимает решение о допуске аттестуемого лица к 

прохождению аттестации, при выполнении ʢʘʞʜʦʛʦ из условий: 

а) наличие заключения ОВД о возможности допуска; 

б) соответствие представленного заявителем пакета документов 

утвержденным форме и перечню; 
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в) отсутствие выявленных в результате обработки персональных данных 

ограничений на выполнение работы, непосредственно связанной с 

обеспечением транспортной безопасности, - для отдельных категорий лиц. 

г) наличие договора, заключенного в соответствии с частью 8 статьи 12 

Федерального закона № 16-ФЗ «О транспортной безопасности» с органом 

аттестации или аттестующей организацией. 

При принятии решения о допуске к прохождению аттестации данные 

аттестуемого лица обезличиваются, и аттестуемому присваивается уникальный 

идентификационный номер (УИН). 

В случае если для прохождения аттестации заявителем выбрана 

аттестующая организация, обезличенные данные аттестуемого лица 

направляются в указанную организацию. 

 

В аттестующей организации мы проходим: 

1) ʇʨʦʚʝʨʢʫ ʩʦʦʪʚʝʪʩʪʚʠʷ ʣʠʯʥʦʩʪʥʳʭ (ʧʩʠʭʦʬʠʟʠʦʣʦʛʠʯʝʩʢʠʭ) 

ʢʘʯʝʩʪʚ ʦʪʜʝʣʴʥʳʭ ʢʘʪʝʛʦʨʠʡ ʩʠʣ ʆʊɹ ʪʨʝʙʦʚʘʥʠʷʤ 

ʟʘʢʦʥʦʜʘʪʝʣʴʩʪʚʘ ʈʦʩʩʠʡʩʢʦʡ ʌʝʜʝʨʘʮʠʠ ʦ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ 

ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ  

Проверка проводится посредством психофизиологического обследования 

аттестуемых лиц.  

В рамках проверки определяются качества, необходимые для достижения 

приемлемых показателей в конкретной профессиональной деятельности 

(профессионально важные качества), а также наличие факторов риска 

девиантного (общественно опасного) поведения. 

При прохождении проверки аттестуемому лицу предстоит пройти 

психодиагностическое тестирование и (ʧʨʠ ʦʧʨʝʜʝʣʝʥʠʠ ʥʝʦʙʭʦʜʠʤʦʩʪʠ) 

психофизиологическое обследование с применением технические средств 

инструментального измерения и обработки результатов психологического 

тестирования. 
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По результатам проверки аттестуемое лицо допускается к проверке 

уровня физической подготовки или к проверке знаний, умений, навыков, в 

зависимости от категории аттестуемого. 

2) ʇʨʦʚʝʨʢʫ ʩʦʦʪʚʝʪʩʪʚʠʷ ʫʨʦʚʥʷ ʬʠʟʠʯʝʩʢʦʡ ʧʦʜʛʦʪʦʚʢʠ ʦʪʜʝʣʴʥʳʭ 

ʢʘʪʝʛʦʨʠʡ ʩʠʣ ʆʊɹ ʪʨʝʙʦʚʘʥʠʷʤ ʟʘʢʦʥʦʜʘʪʝʣʴʩʪʚʘ ʈʦʩʩʠʡʩʢʦʡ 

ʌʝʜʝʨʘʮʠʠ ʦ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ  

В рамках проведения проверки, на основании результатов выполненных 

аттестуемым лицом физических упражнений оценивается соответствие уровня 

физической подготовки аттестуемого лица утвержденным нормативам. 

По результатам проверки аттестуемое лицо допускается к проверке 

знаний, умений, навыков. 

3) ʇʨʦʚʝʨʢʫ ʩʦʦʪʚʝʪʩʪʚʠʷ ʟʥʘʥʠʡ, ʫʤʝʥʠʡ, ʥʘʚʳʢʦʚ ʪʨʝʙʦʚʘʥʠʷʤ 

ʟʘʢʦʥʦʜʘʪʝʣʴʩʪʚʘ ʈʦʩʩʠʡʩʢʦʡ ʌʝʜʝʨʘʮʠʠ ʦ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ 

ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ ʠ ʧʨʠʥʷʪʠʝ ʨʝʰʝʥʠʷ ʦ ʩʦʦʪʚʝʪʩʪʚʠʠ 

Проверка осуществляется путем тестирования аттестуемого лица, в 

рамках которого аттестуемому необходимо ответить на 50 тестовых вопросов с 

4 и более многовариантными ответами, ответить на три тематических вопроса и 

решить две практические задачи, содержащиеся в билетах. 

 

ɸʪʪʝʩʪʘʮʠʠ ʧʦʜʣʝʞʘʪ ʩʣʝʜʫʶʱʠʝ ʢʘʪʝʛʦʨʠʠ ʩʠʣ ʦʙʝʩʧʝʯʝʥʠʷ 

ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ:  

1. работники, назначенные в качестве лиц, ответственных за обеспечение 

транспортной безопасности в субъекте транспортной инфраструктуры; 

2. работники, назначенные в качестве лиц, ответственных за обеспечение 

транспортной безопасности на объекте транспортной инфраструктуры 

и/или транспортном средстве; 

3. работники субъекта транспортной инфраструктуры, подразделения 

транспортной безопасности, руководящих выполнением работ, 

непосредственно связанных с обеспечением транспортной безопасности 

объектов транспортной инфраструктуры и/или транспортных средств; 
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4. работники подразделения транспортной безопасности, включенные в 

состав группы быстрого реагирования; 

5. работники, осуществляющие досмотр, повторный досмотр в целях 

обеспечения транспортной безопасности; 

6. работники, осуществляющие наблюдение и (или) собеседование в целях 

обеспечения транспортной безопасности; 

7. работники, управляющие техническими средствами обеспечения 

транспортной безопасности; 

8. иные работники, субъектов транспортной инфраструктуры, 

подразделения транспортной безопасности, выполняющие работы, 

непосредственно связанные с обеспечением транспортной безопасности 

на объекте транспортной инфраструктуры и/или транспортном средстве. 

- ʢʘʪʝʛʦʨʠʠ ʩ 3 ʧʦ 7 ʦʪʥʦʩʷʪʩʷ ʢ ʧʝʨʝʯʥʶ ʦʪʜʝʣʴʥʳʭ ʢʘʪʝʛʦʨʠʡ ʣʠʮ, 

ʧʨʠʥʠʤʘʝʤʳʭ ʥʘ ʨʘʙʦʪʫ, ʥʝʧʦʩʨʝʜʩʪʚʝʥʥʦ ʩʚʷʟʘʥʥʫʶ ʩ ʦʙʝʩʧʝʯʝʥʠʝʤ 

ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ, ʠʣʠ ʚʳʧʦʣʥʷʶʱʠʭ ʪʘʢʫʶ ʨʘʙʦʪʫ, ʧʨʦʚʝʜʝʥʠʶ 

ʘʪʪʝʩʪʘʮʠʠ ʢʦʪʦʨʳʭ ʧʨʝʜʰʝʩʪʚʫʝʪ ʦʙʨʘʙʦʪʢʘ ʧʝʨʩʦʥʘʣʴʥʳʭ ʜʘʥʥʳʭ; 

- ʪʘʢʞʝ ʚ ʦʪʥʦʰʝʥʠʠ 3-7 ʢʘʪʝʛʦʨʠʠ ʧʨʦʚʦʜʠʪʩʷ ʧʨʦʚʝʨʢʘ ʩʦʦʪʚʝʪʩʪʚʠʷ 

ʣʠʯʥʦʩʪʥʳʭ (ʧʩʠʭʦʬʠʟʠʦʣʦʛʠʯʝʩʢʠʭ) ʢʘʯʝʩʪʚ ʪʨʝʙʦʚʘʥʠʷʤ ʟʘʢʦʥʦʜʘʪʝʣʴʩʪʚʘ 

ʈʌ; 

- ʚ ʦʪʥʦʰʝʥʠʠ 4 ʠ 5 ʢʘʪʝʛʦʨʠʡ ʦʩʫʱʝʩʪʚʣʷʝʪʩʷ ʧʨʦʚʝʨʢʘ ʩʦʦʪʚʝʪʩʪʚʠʷ 

ʫʨʦʚʥʷ ʬʠʟʠʯʝʩʢʦʡ ʧʦʜʛʦʪʦʚʢʠ. 

По результатам проверки соответствия знаний, умений, навыков орган 

аттестации (аттестующая организация) выносит решение о соответствии 

аттестуемого лица. 

 

ʆʬʦʨʤʣʝʥʠʝ ʠ ʚʳʜʘʯʘ ʩʚʠʜʝʪʝʣʴʩʪʚʘ ʦʙ ʘʪʪʝʩʪʘʮʠʠ ʩʠʣ ʦʙʝʩʧʝʯʝʥʠʷ 

ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ 

На основании решения о соответствии органом аттестации оформляется и 

направляется заявителю свидетельство об аттестации сил обеспечения 

транспортной безопасности. 
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Аттестация проводится раз 5 лет и раз в 3 года, в зависимости от 

категории аттестуемого лица. 

 

ʦʜʠʥ ʨʘʟ ʚ 5 ʣʝʪ 

для работников субъекта транспортной инфраструктуры, ответственных 

за обеспечение транспортной безопасности в субъекте транспортной 

инфраструктуры, на объекте транспортной инфраструктуры или транспортном 

средстве для иных работников 

ʦʜʠʥ ʨʘʟ ʚ 3 ʛʦʜʘ 

для работников субъекта транспортной инфраструктуры или 

подразделения транспортной безопасности, руководящих выполнением работ, 

непосредственно связанных с обеспечением транспортной безопасности на 

объектах транспортной инфраструктуры или транспортных средствах; 

для работников подразделения транспортной безопасности, включенных в 

состав группы быстрого реагирования; 

для работников подразделения транспортной безопасности, 

осуществляющих досмотр, дополнительный досмотр и повторный досмотр в 

целях обеспечения транспортной безопасности; 

для работников подразделения транспортной безопасности, 

осуществляющих наблюдение и (или) собеседование в целях обеспечения 

транспортной безопасности; 

для работников субъекта транспортной инфраструктуры, подразделения 

транспортной безопасности, осуществляющих управление техническими 

средствами обеспечения транспортной безопасности 

 

ɺʥʝʦʯʝʨʝʜʥʘʷ ʘʪʪʝʩʪʘʮʠʷ 

33. Аттестованные лица подлежат внеочередной аттестации в случае: 

а) наличия вступившего в законную силу решения суда, которым установлен 

факт несоблюдения требований законодательства Российской Федерации о 
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транспортной безопасности в результате действия (бездействия) аттестованного 

лица; 

б) наличия вынесенного постановления органа, уполномоченного осуществлять 

федеральный государственный контроль (надзор) в области транспортной 

безопасности, которым установлен факт несоблюдения требований 

законодательства Российской Федерации о транспортной безопасности в 

результате действия (бездействия) аттестованного лица; 

в) изменения должностных обязанностей аттестованного лица, в случае если 

такие изменения повлекли за собой дополнительные требования к его знаниям, 

умениям, навыкам и личностным (психофизиологическим) качествам; 

г) изменения требований к знаниям, умениям и навыкам аттестованных лиц, к 

личностным (психофизиологическим) качествам отдельных категорий 

аттестованных лиц. 
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ɸʅɸʃʀɿ ɸɺɸʈʀʁʅʆʉʊʀ ʄʆʈʉʂʀʍ ʊʈɸʅʉʇʆʈʊʅʓʍ ʀ 

ʈʓɹʆʇʈʆʄʓʉʃʆɺʓʍ ʉʋɼʆɺ ɺ ɿʆʅɽ 

ʆʊɺɽʊʉʊɺɽʅʅʆʉʊʀ ɼɸʃʔʅɽɺʆʉʊʆʏʅʆɻʆ ʋʇʈɸɺʃɽʅʀʗ 

ɻʆʉʋɼɸʈʉʊɺɽʅʅʆɻʆ ʄʆʈʉʂʆɻʆ ʅɸɼɿʆʈɸ ɿɸ ʇɽʈʀʆɼ ʉ 

2014 ʇʆ 2015 ɻʆɼʓ 

ʊʫʨʠʱʝʚ ʀ.ʇ., ɻʦʤʟʷʢʦʚ ʄ.ɺ., ʄʦʩʢʘʣʝʥʢʦ ʆ.ɺ., ɼʘʣʴʥʝʚʦʩʪʦʯʥʦʝ 

ʫʧʨʘʚʣʝʥʠʝ ʛʦʩʫʜʘʨʩʪʚʝʥʥʦʛʦ ʤʦʨʩʢʦʛʦ ʥʘʜʟʦʨʘ ʌʝʜʝʨʘʣʴʥʦʡ ʩʣʫʞʙʳ 

ʧʦ ʥʘʜʟʦʨʫ ʚ ʩʬʝʨʝ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ 

 

Состояние аварийности морских транспортных и рыбопромысловых 

судов в зоне ответственности Дальневосточного управления государственного 

морского надзора Федеральной службы по надзору в сфере транспорта за 

период с 2014 по 2015 годы характеризуются следующими нижеприведенными 

показателями. 

Основным нормативным актом, регламентирующим расследование 

аварийных случаем с судами в Российской Федерации, является Положение о 

порядке расследования аварий или инцидентов на море (ПРАИМ-2013) [1], 

утвержденное Приказом Министра транспорта Российской Федерации от 08 

октября 2013 года № 308, которое вступило в силу с 18 апреля 2014 года. Ранее, 

т.е. до 18 апреля 2014 года действовало Положение о порядке расследования 

аварийных случаев с судами на море (ПРАС-2009), утвержденное Приказом 

Министра транспорта Российской Федерации от 14 мая 2009 года № 75 [2]. С 

01 июля 2011 года, в соответствии с Федеральным Законом от 14.06.2011 № 

141-ФЗ «О внесении изменений в Кодекс торгового мореплавания Российской 

Федерации» полномочия по расследованию аварий и инцидентов на море 

возложены на Федеральную службу по надзору в сфере транспорта. 

Территориальным органом Федеральной службы по надзору в сфере 

межрегионального уровня, осуществляющим функции по расследованию 
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аварийных случаев на море в границах зоны своей ответственности является 

Дальневосточное управление государственного морского надзора (далее – ДВУ 

Госморнадзора). 

Далее, в таблицах 1-5 приводится анализ состояния аварийности морских 

транспортных и рыбопромысловых судов в зоне ответственности ДВУ 

Госморнадзора за период с 01.01.2014 года по 31.12.2015 год, которое 

характеризуется следующими показателями (классификация и виды аварийных 

случаев приведены в соответствии с ПРАИМ-2013 (ПРАС-2009)): 

                                                                                           Таблица №1 

Аварийность морских транспортных и рыбопромысловых судов в зоне 

ответственности ДВУ Госморнадзора за период с 01.01.2014 года по 31.12.2015 

год 

Классификация аварийных 

случаев 
2014 2015 

Очень серьезные аварии 1 3 

Аварии 12 30 

Инциденты 32 28 

ɸʚʘʨʠʡʥʳʝ  ʩʣʫʯʘʠ (ʚʩʝʛʦ) 45 61 

 

                                                                                                                    Таблица №2 

Аварийность морских транспортных и рыбопромысловых судов в зоне 

ответственности ДВУ Госморнадзора за 2014 год 

Классификация 

аварийных случаев 

2014 

Транспортные 

суда 

Рыбопромысловые 

суда 

Всего за отчетный 

период 

Очень серьезные 

аварии 
0 1 1 

Аварии 8 4 12 

Инциденты 15 17 32 

ɸʚʘʨʠʡʥʳʝ  

ʩʣʫʯʘʠ (ʚʩʝʛʦ) 
23 22 45 
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                                                                                                                      Таблица 

№3 

Аварийность морских транспортных и рыбопромысловых судов в зоне 

ответственности ДВУ Госморнадзора за 2015 год 

Классификация 

аварийных случаев 

2015 

Транспортные 

суда 

Рыбопромысловые 

суда 

Всего за отчетный 

период 

Очень серьезные 

аварии 
1 2 3 

Аварии 18 12 30 

Инциденты 13 15 28 

ɸʚʘʨʠʡʥʳʝ  

ʩʣʫʯʘʠ (ʚʩʝʛʦ) 
32 29 61 

 

 На основании данных приведенных в таблицах 1-3 построен график 

аварийности морских транспортных и рыбопромысловых судов в зоне 

ответственности ДВУ Госморнадзора за период с 01.01.2014 года по 31.12.2015 

год, представленный на рис. 1.  

 

 

Рис. 1. График аварийности морских транспортных и рыбопромысловых 

судов в зоне ответственности ДВУ Госморнадзора за период с 01.01.2014 по 

31.12.2015 г.г. 
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Как видно из приведенных выше таблиц (1-3) и графика (рис. 1) - общее 

количество аварийных случаев на море за указанный период составляет 106, из 

них: очень серьезных аварий – 4, аварий – 42 и инцидентов - 60. Анализ 

указанных выше статистических данных показал, что количество очень 

серьезных аварий от общего количества аварийных случаев за указанный 

период составляет 4%, аварий – 40% и инцидентов – 56%. Также 

статистические данные указывают на то, что количество аварийных случаев в 

2015 году по сравнению с 2014 годом увеличилось на 36%, причем количество 

аварий в 2015 году выросло в 2,5 раза по сравнению с 2014 годом. Ниже, на 

рис. 2 приводится круговая диаграмма распределения аварийных случаев за 

указанный период в процентном соотношении и на рис. 3 – круговая диаграмма 

распределения аварийных случаев за указанный период в соответствии с их 

классификацией по ПРАИМ-2013 в процентном соотношении.  

 

 

 

Рис. 2. Диаграмма распределения аварийных случаев с морскими 

транспортными и рыбопромысловыми судами в зоне ответственности ДВУ 

Госморнадзора за период с 2014 по 2015 г.г. 
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Рис. 3. Диаграмма распределения аварийных случаев с морскими 

транспортными и рыбопромысловыми судами в зоне ответственности ДВУ 

Госморнадзора за период с 2014 по 2015 год в соответствии с их 

классификацией. 

 

                                                                       

Таблица №4 

Распределение аварийных случаев с морскими транспортными и 

рыбопромысловыми судами в зоне ответственности ДВУ Госморнадзора за 

2014 год (поквартально) 

Классификация 

аварийных 

случаев 

I-й кв. II -й кв. III -й кв. IV-й кв. 

Т.С. Р.С. Т.С. Р.С. Т.С. Р.С. Т.С. Р.С. 

Очень 

серьезные 

аварии 

0 0 0 0 0 0 0 1 

Аварии 2 1 0 0 3 0 3 3 

Инциденты 6 8 3 6 5 2 1 1 

ɸʚʘʨʠʡʥʳʝ  

ʩʣʫʯʘʠ (ʚʩʝʛʦ) 
8 9 3 6 8 2 4 5 

ʆʙʱʝʝ 

ʢʦʣʠʯʝʩʪʚʦ 

ʧʦʢʚʘʨʪʘʣʴʥʦ 

17 9 10 9 

4%

40%

56%

ʆʯʝʥʴ ʩʝʨʴʝʟʳʝ ʘʚʘʨʠʠɸʚʘʨʠʠ ʀʥʮʠʜʝʥʪʳ
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Таблица №5 

Распределение аварийных случаев с морскими транспортными и 

рыбопромысловыми судами в зоне ответственности ДВУ Госморнадзора за 

2015 год (поквартально) 

Классификация 

аварийных 

случаев 

I-й кв. II -й кв. III -й кв. IV-й кв. 

Т.С. Р.С. Т.С. Р.С. Т.С. Р.С. Т.С. Р.С. 

Очень 

серьезные 

аварии 

0 0 0 1 0 0 1 1 

Аварии 2 4 0 1 0 2 16 5 

Инциденты 3 6 2 2 1 4 7 3 

ɸʚʘʨʠʡʥʳʝ  

ʩʣʫʯʘʠ (ʚʩʝʛʦ) 
5 10 2 4 1 6 24 9 

ʆʙʱʝʝ 

ʢʦʣʠʯʝʩʪʚʦ 

ʧʦʢʚʘʨʪʘʣʴʥʦ 

15 6 7 33 

 

На основании данных, приведенных в таблицах 4-5 построены графики 

зависимости произошедших аварийных случаев по кварталам, представленные 

на рис. 4. Анализ статистических данных показал, что пик аварийности 

приходится на осеннее-зимний период. 
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Рис. 4. График распределения аварийных случаев с морскими транспортными и 

рыбопромысловыми судами в зоне ответственности ДВУ Госморнадзора в 

соответствие с их классификацией за период с 2014 по 2015 г.г. (поквартально) 

 

Хотелось бы остановиться подробнее на двух аварийных случаях, 

произошедших в период с 2014 по 2015 г.: 

1. 23 декабря 2014 года в Охотском море произошло возгорание в 

служебном помещении (сушилке) рыболовного судна СДС «Атлант» (ИМО 

8515104, п/п Холмск). Силами экипажа потушить пожар не удалось, экипаж 

эвакуировался на плоты и был поднят на борт рыболовного судна СЯМ 

«Восток-4». В результате, из 25 членов экипажа спаслись 24 человека, судьба 

старшего мастера добычи не известна. Точные причины возгорания сушилки 

установить не представляется возможным в виду невозможности проведения 

соответствующих экспертиз по причине отсутствия рыболовного судна 

«Атлант» (предполагаемая гибель судна).  
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Распространение пожара на борту рыболовного судна «АТЛАНТ» 

произошло вследствие низкой подготовки членов экипажа по борьбе с 

пожаром, выразившейся в том, что экипаж при тушении очага пожара не 

произвел герметизацию помещений надстройки и не воспользовался 

комплектами противопожарного и спасательного снабжения, расположенного в 

помещении вспомогательных механизмов. 

   2. 01 марта 2015 года в 00:27 (МСК) СЯМ «Нарвал» (ИМО 8706818, п/п 

Владивосток) под управлением вахтенного второго помощника капитана на 

самом малом ходу сел на мель у мыса Шипунский в 2,5 милях к востоку-юго-

востоку в бухту Бечевинская. Попытки снять судно с мели самостоятельно 

результатов не дали. В результате посадки на мель был поврежден корпус судна 

в районе машинного отделения (далее – МО), произошло затопление МО и 

обесточивание судна. 02.02.2015 года в 13:30 (МСК) экипаж покинул борт 

судна. Причинами аварийного случая явились недостатки в организации и 

несении ходовой навигационной вахты (не обеспечение надлежащей 

организации безопасной ходовой навигационной вахты, при определении 

состава вахты на ходовом мостике не учтены гидрометеоусловия и близость 

навигационных опасностей).  
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Следует обратить особое внимание на загрязнение промысловых районов 

морей Дальневосточного бассейна большим количеством брошенных с судов, 

плавающих во взвешенном состоянии промысловых снастей и швартовых 

концов, которые становятся причиной возникновения аварийных случаев. Так в 

период с 2014 по 2015 год произошло 60 аварийных случая, которые были 

классифицированы как инциденты, причиной возникновения этих случаев 

явилась намотка посторонних предметов на винторулевую группу, из них: в 

2014 году – 10, в 2015 году – 11. Общее количество инцидентов, произошедших 

в зоне ответственности ДВУ Госморнадзора, в период с 2014 по 2015 год 

составляет 60. Из вышеизложенного следует, что количество инцидентов, 

связанных с намоткой посторонних предметов на винторулевую группу от 

общего количества инцидентов составляет 35%, а от общего количества всех 

аварийных случаев – 21%.  

Основными причинами возникновения аварийных случаев с морскими 

транспортными и рыбопромысловыми судами в зоне ответственности ДВУ 

Госморнадзора в период с 2014 года по 2015 года включительно являются: 

недостатки в организации ходовой навигационной вахты, в части состава 

навигационной вахты и наблюдения за окружающей навигационной 
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обстановкой на промысле в ледовых условиях плавания, при  неблагоприятных 

погодных условиях, в соответствии с требованиями Кодекса ПДНВ-78 с 

поправками; навигационные ошибки; несоблюдение правил технической 

эксплуатации и инструкций; документов, регламентирующих безопасность 

мореплавания; внешнее воздействие – потеря остойчивости или плавучести в 

результате воздействия шторма, а также техническое состояние судов. 

 

Литература 

1. Положение о порядке расследования аварий или инцидентов на 

море (ПРАИМ-2013), утвержденное Приказом Министра транспорта 

Российской Федерации от 08 октября 2013 года № 308 (зарегистрировано в 

Минюсте России 19.02.2014 г. регистрационный № 31355); 

2. Положение о порядке расследования аварийных случаев с судами 

(ПРАС-2009), утвержденное Приказом Министра транспорта Российской 

Федерации от 14 мая 2009 года № 75 (зарегистрировано в Минюсте России 

04.09.2009 г. регистрационный № 14718). 
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ʫʥʠʚʝʨʩʠʪʝʪ ʠʤ. ʘʜʤ. ɻ.ʀ. ʅʝʚʝʣʴʩʢʦʛʦè 

 

Дальневосточное управление государственного морского надзора (далее – 

ДВУ Госморнадзора) является территориальным подразделением 

Госморречнадзора Федеральной службы по надзору в сфере транспорта. 

Основной функцией ДВУ Госморнадзора является надзор за соблюдением 

законодательства в области безопасности мореплавания в своей зоне 

ответственности, а также расследование аварийных случаев с морскими 

транспортными и рыбопромысловыми судами. Свои функции управление 

осуществляет посредством проверок юридических лиц и индивидуальных 

предпринимателей.  

Ежегодно ДВУ Госморнадзора проводит более 200 плановых проверок и 

сопоставимое число внеплановых. При этом на сотрудников учреждения, 

особенно на инспекторский состав, приходится значительная нагрузка, более 

60% которой составляет рутинная работа по оформлению бумажных 

документов в виде отчетов, протоколов, статистики и пр.  

Для оптимизации данного вида деятельности в ДВУ Госморнадзора 

активно задействованы информационно-компьютерные технологии – 

разработана и внедрена компьютерная программа – комплекс 

автоматизированных рабочих мест (КАРМ) – с названием НАДЗОР (далее 
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НАДЗОР). Программа предназначена для учета хозяйствующих субъектов 

различных форм, их объектов, лицензий, проверок в целях оперативного 

отслеживания их статусов (состояний) и последующего планирования работы. 

При создании программы перед разработчиками были поставлены задачи:  

1. Сокращение времени на планирование на всех основных этапах создания 

плана; 

2. Приведение реестров ДВУ Госморнадзора к единому формату и 

адаптация к шаблонам Автоматизированной системы «Мониторинг» 

(далее – АС «Мониторинг») и Дальневосточной транспортной 

прокуратуры; 

3. Систематизация и каталогизация материалов проверок с единым 

доступом к электронным копиям; 

4. Создание достоверной и объективной системы учета вклада каждого 

сотрудника в работу Управления;  

5. Высвобождение времени сотрудников для непосредственных 

обязанностей по контрольно-надзорной деятельности  

По структуре НАДЗОР является программным комплексом, т.к. с единой 

базой данных через разграниченный авторизованный доступ с ней 

одновременно работают все инспекторы (рис. 1). Для работы с комплексом не 

требуется специальных навыков, кроме умения работать с персональным 

компьютером на уровне обычного пользователя. Интуитивно понятный 

пользовательский интерфейс позволяет в короткие сроки освоить работу с 

вкладками и кнопками, а разграниченный авторизованный доступ и валидация 

ввода данных сводят к минимуму вероятность ошибок. 

НАДЗОР разработан коллективом российских граждан в полном 

соответствии с критериями отечественного законодательства в области 

профессионального программного обеспечения [1, 2]. 

Алгоритм планирования, заложенный в комплекс, учитывает действующее и 

перспективное законодательство в предметной области [4,5,6,7]. 
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Рис. 1. Комплекс автоматизированных рабочих мест НАДЗОР 

 

Одной из функций комплекса является повышение качества планирования 

поднадзорных ДВУ Госморнадзора субъектов через решение проблем с 

отбором юридических лиц и проверками их статусов. В частности, проверку 

статуса по налоговой базе данных НАДЗОР может осуществлять в ручном и 

автоматическом режимах. При этом автоматический режим проверки можно 

запускать в нерабочие часы, что очень удобно т.к. одновременная работа двух 

сотрудников ДВУ Госморнадзора с базой данных не допускается сертификатом. 

Во вкладках комплекса помещена основная информация о субъекте: 

названия, коды адреса, поднадзорность, даты, статус на момент последней 

сверки с базой данных налоговой, степень риска. Одна из трех степеней риска 

присвоена программным комплексом каждому из субъектов на перспективу в 

соответствии с предстоящими изменениями в законодательстве.  

В настройках можно выбрать алгоритм планирования по степени риска или 

по существующим ранее основаниям. 

Изначально в базу данных НАДЗОРа импортированы данные всех реестров 

управления, реестр АС «Мониторинг» и плановые проверки за 2012-2015 гг. с 

сайта Генеральной прокуратуры [1, 2, 3]. При создании с таблицей проверок 

была ассоциирована таблица нарушений. После запуска программы в работу 

все нарушения, выявленные в результате любой проверки, заносятся в таблицу 

с указанием авторства, статьи Кодекса РФ об административных 
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правонарушениях (далее – КоАП РФ), нарушенной нормы, привлекаемого 

лица, суммы штрафа и пр. 

Данная таблица позволяет учитывать вклад каждого отдельного работника в 

деятельность ДВУ Госморнадзора и, таким образом, повышать эффективность 

работы управления. 

Важным обстоятельством является то, что в базе данных НАДЗОР 

сохраняется история проверок и правонарушений, что является доминирующим 

критерием при планировании по «риск-фактору». 

Каждая таблица комплекса позволяет по ссылке находить электронную 

копию документа по контрольно-надзорной деятельности (КНД), сохраненного 

в архивах ДВУ Госморнадзора в графическом виде и обращаться к ним, 

необходимо лишь указать путь к файлу. 

НАДЗОР включает в себя развитую интуитивно понятную систему фильтров 

субъектов, объектов, лицензий, проверок, штрафов, как по раздельности, так и в 

сочетаниях. 

Для создания проекта ежегодного плана проверок предусмотрены все 

необходимые процедуры: импорт, экспорт, проверка по налоговой БД, 

проверка «двойников», проверка сроков в соответствии с законодательством 

РФ. Для каждого основания (Федерального закона) разработан свой алгоритм 

расчета периодичности проверок [4, 5, 6]. 

К дополнительному полезному функционалу НАДЗОРа следует отнести 

распределение проверок в проекте плана по дням недели с исключением 

выходных и праздничных дней. Готовый проект выгружается в файл формата 

Excel в требуемом шаблоне, содержащем необходимые реквизиты.  

При изменении шаблона предусмотрена возможность несложной настройки 

на новый, средствами администрирования без изменения кода программы. Для 

чего требуется поместить новый шаблон в определенную папку и указать к 

нему путь  в настройках. 

Одной из функций НАДЗОРа является учет аварийности морских 

транспортных и рыбопромысловых судов в зоне ответственности ДВУ 
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Госморнадзора для последующего анализа. Основная информация о 

произошедших аварийных случаях (АС), которые в соответствии с Положением 

о расследовании аварий или инцидентов на море, утвержденным приказом 

Минтранса РФ от 08.10.2013 г. № 308 (ПРАИМ-2013) [8] были 

классифицированы как очень серьезные аварии, аварии или инциденты 

заносится в определённую таблицу комплекса. Эта информация включает в 

себя следующие пункты: дату АС, координаты и место АС, название судна, 

вовлеченного в АС, название компании собственника и судовладельца судна, 

вовлеченного в АС, описание АС, классификация АС (в соответствии с 

ПРАИМ-2013), фамилия, имя и отчество капитана судна, вовлеченного в АС, 

список нарушителей, причастных к АС, а также рекомендации по 

предотвращению и недопущению АС в будущем. 

На основании этих данных формируется реестр аварийных случаев на море в 

зоне ответственности ДВУ Госморнадзора. Наличие данного реестра позволяет 

в кратчайшее время определять рецидивы и принимать необходимые меры 

реагирования.  

Уровень эксплуатации флота юридическим лицом соотносится со степенью 

риска в отношении судов и их судовладельцев при планировании разного вида 

проверок.  

Описанная функция позволяет отслеживать выполнение рекомендаций по 

предотвращению и недопущению АС в будущем компанией собственником или 

судовладельцем судна, вовлеченного в АС.  

Учетный функционал НАДЗОРа в значительной степени облегчает работу 

по анализу аварийности на море в определенном временном диапазоне, 

составлению необходимых графиков и диаграмм распределения АС по годам, 

классификации, видам и пр.  

Таким образом, НАДЗОР предоставляет следующие преимущества: 

1. Разработка планов с минимальными трудозатратами; 

2. Повышение качества планирования; 
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3. Привязка результатов контрольно-надзорной деятельности к конкретной 

проверке и к сотрудникам, проводящим проверку; 

4. Контроль за уплатой наложенных штрафов; 

5. Контроль исполнения юридическими лицами предписанных мероприятий; 

5. Оперативное редактирование реестра поднадзорных субъектов; 

6. Возможность проверки статуса субъекта в ИФНС в автоматическом 

режиме; 

7. Подготовка статистических и отчетных данных для других систем (АС 

«Мониторинг»); 

8. Учет аварийности на море в зоне ответственности управления; 

9. Возможность получения графических зависимостей количества АС 

приходящихся на определенный промежуток времени; 

10. Возможность получения диаграмм распределения АС по годам, 

классификации и видам. 

 

ʃʠʪʝʨʘʪʫʨʘ 

1. Федеральный закон от 29.06.2015 №188 "О внесении изменений в 

Федеральный закон "Об информации, информационных технологиях и 

о защите информации" и статью 14 Федерального закона "О 

контрактной системе в сфере закупок товаров, работ, услуг для 

обеспечения государственных и муниципальных нужд"; 

2. Федеральный закон «Об информации, информационных технологиях и 

о защите информации» от 27.07.2006 №149-фз (ред. от 13.07.2015); 

3. Гомзяков М.В., Чепцов Н.Р., Оловянников А.Л. Международное и 

российское морское законодательство [текст]: Сб. тестовых заданий / – 

Владивосток: Мор. гос. ун-т, 2007. – 140 с.; 

4. Федеральный закон 294-ФЗ Федеральный закон от 26 декабря 2008 г. 

№ 294-ФЗ «О защите прав юридических лиц и индивидуальных 

предпринимателей при осуществлении государственного контроля 
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(надзора) и муниципального контроля» (с изменениями и 

дополнениями);  

5. Федеральный закон от 4 мая 2011 г. № 99-ФЗ «О лицензировании 

отдельных видов деятельности» (с изменениями и дополнениями);  

6. Кодекс торгового мореплавания Российской Федерации от 30 апреля 

1999 г. № 81-ФЗ (с изменениями и дополнениями); 

7. Проект Федерального закона «Об основах государственного и 

муниципального контроля (надзора) в Российской Федерации»; 

8. Положение о порядке расследования аварий или инцидентов на море 

(ПРАИМ-2013), утвержденное Приказом Министра транспорта 

Российской Федерации от 08 октября 2013 года № 308 

(зарегистрировано в Минюсте России 19.02.2014 г. регистрационный 

№ 31355). 
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ɼʆʉʄʆʊʈ, ɼʆʇʆʃʅʀʊɽʃʔʅʓʁ ɼʆʉʄʆʊʈ ʀ ʇʆɺʊʆʈʅʓʁ 

ɼʆʉʄʆʊʈ ɺ ʎɽʃʗʍ ʆɹɽʉʇɽʏɽʅʀʗ ʊʈɸʅʉʇʆʈʊʅʆʁ 

ɹɽɿʆʇɸʉʅʆʉʊʀ 

ʅʦʚʠʢ ɸ.ɸ., ʟʘʤʝʩʪʠʪʝʣʴ ʥʘʯʘʣʴʥʠʢʘ ʦʪʜʝʣʘ ʦʙʝʩʧʝʯʝʥʠʷ 

ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ ʠ ʦʭʨʘʥʳ ʩʫʜʦʚ ʌɹʋ çʉʣʫʞʙʘ ʤʦʨʩʢʦʡ 

ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠè 

 

Как мы все знаем, что 15 ФЗ «О внесении изменений в отдельные 

законодательные акты российской федерации по вопросам обеспечения 

транспортной безопасности» внес поправки в 16 ФЗ «О транспортной 

безопасности». Важной новацией стало введение в закон статьи 12
2. 
Название 

статьи: «Досмотр, дополнительный досмотр и повторный досмотр в целях 

обеспечения транспортной безопасности». 

Впервые в отечественном законодательстве ʜʦʩʤʦʪʨ рассматривается не 

как процессуальное действие правоохранительных органов, а как обязательная 

процедура в целях транспортной безопасности. 

ʅʘ ʩʝʛʦʜʥʷʰʥʠʡ ʜʝʥʴ ʫʪʚʝʨʞʜʝʥ ʠ ʚʩʪʫʧʠʣ ʚ ʩʠʣʫ (ʅʘʯʘʣʦ ʜʝʡʩʪʚʠʷ 

ʜʦʢʫʤʝʥʪʘ 08.04.2016) ʇʨʠʢʘʟ ʄʠʥʠʩʪʝʨʩʪʚʘ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ ʈʌ ʦʪ 23 ʠʶʣʷ 

2015 ʛ. ˉ 227 "ʆʙ ʫʪʚʝʨʞʜʝʥʠʠ ʇʨʘʚʠʣ ʧʨʦʚʝʜʝʥʠʷ ʜʦʩʤʦʪʨʘ, 

ʜʦʧʦʣʥʠʪʝʣʴʥʦʛʦ ʜʦʩʤʦʪʨʘ, ʧʦʚʪʦʨʥʦʛʦ ʜʦʩʤʦʪʨʘ ʚ ʮʝʣʷʭ ʦʙʝʩʧʝʯʝʥʠʷ 

ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ" 

ɼʘʥʥʳʝ ʇʨʘʚʠʣʘ ʨʘʟʨʘʙʦʪʘʥʳ ʥʘ ʦʩʥʦʚʘʥʠʠ ʌʝʜʝʨʘʣʴʥʦʛʦ ʟʘʢʦʥʘ ˉ 

16-ʌɿ "ʆ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ" ʩ ʫʯʝʪʦʤ ʊʨʝʙʦʚʘʥʠʡ ʧʦ 

ʦʙʝʩʧʝʯʝʥʠʶ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ, ʫʯʠʪʳʚʘʶʱʠʭ ʫʨʦʚʥʠ 

ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ ʜʣʷ ʨʘʟʣʠʯʥʳʭ ʢʘʪʝʛʦʨʠʡ ʦʙʲʝʢʪʦʚ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ 

ʠʥʬʨʘʩʪʨʫʢʪʫʨʳ ʠ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʳʭ ʩʨʝʜʩʪʚ ʤʦʨʩʢʦʛʦ ʠ ʨʝʯʥʦʛʦ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ" 

ʇʨʠʢʘʟ ˉ41) 

Правилами устанавливаются: 
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- порядок организации и проведения досмотра, дополнительного досмотра, 

повторного досмотра; 

- порядок использования технических средств обеспечения транспортной 

безопасности; 

- порядок проведения наблюдения и (или) собеседования; 

- особенности досмотра на ОТИ и ТС на различных видах транспорта. 

ʄʳ ʦʩʪʘʥʦʚʠʤʩʷ ʥʘ ʦʙʲʝʢʪʘʭ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʠʥʬʨʘʩʪʨʫʢʪʫʨʳ ʠ 

ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʳʭ ʩʨʝʜʩʪʚ ʤʦʨʩʢʦʛʦ ʠ ʨʝʯʥʦʛʦ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ. 

Также в Правилах приведены перечни оружия, взрывчатых веществ или 

других устройств, предметов и веществ, в отношении которых установлен 

запрет или ограничение на перемещение в зону транспортной безопасности, и 

формы документов, используемых при проведении досмотра. 

Досмотр - осуществление мероприятий по обследованию физических лиц, 

а также транспортных средств, грузов, багажа, ручной клади и личных вещей, 

находящихся у физических лиц, и иных материальных объектов живой или 

неживой природы (далее - объекты досмотра). 

В ходе досмотра выполняются мероприятия, направленные на 

обнаружение оружия, взрывчатых веществ или других устройств, предметов и 

веществ, в отношении которых в соответствии с правилами проведения 

досмотра, дополнительного досмотра и повторного досмотра установлены 

запрет или ограничение на перемещение в зону транспортной безопасности или 

ее часть, а также на выявление лиц, не имеющих правовых оснований для 

прохода (проезда) в зону транспортной безопасности или ее часть. 

1) Настоящие Правила обязательны для исполнения СТИ, перевозчиками, 

подразделениями транспортной безопасности на ОТИ и ТС, а также 

иными лицами, прибывающими на ОТИ и ТС либо находящимися на 

ОТИ и ТС.  

2) Организация досмотра, наблюдения и (или) собеседования возложена на 

СТИ и (или) перевозчиков.  
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Решения о проведении дополнительного досмотра, повторного досмотра, 

а также о допуске объектов досмотра (физ. лиц и материальных объектов) в 

зону транспортной безопасности, принимаются лицами, ответственными за 

обеспечение транспортной безопасности на ОТИ и (или) ТС, или лицами из 

числа сил обеспечения транспортной безопасности, уполномоченными на это 

СТИ и (или) перевозчиками.  

Настоящие Правила также необходимо учитывать СТИ при разработке ПТБ 

ОТИ и ТС. 

 

Досмотр, наблюдение и собеседование имеют право осуществлять 

уполномоченные лица из числа работников подразделений транспортной 

безопасности, обученные по соответствующей программе подготовки и 

аттестованные в соответствии с законодательством РФ. 

Численность работников досмотра, работников, осуществляющих 

наблюдение и собеседование, а также количество постов/КПП определяется 

СТИ зависимости от режима работы ОТИ, эксплуатируемых судов и 

технической оснащенности упомянутых постов/КПП. 

На КПП/постах (санкционированные места доступа) должно быть 

организовано информирование физических лиц, следующих либо находящихся 

на ОТИ или ТС: 

- о целях и порядке прохождения досмотра, дополнительного досмотра, 

повторного досмотра, наблюдения и (или) собеседования; 

 - о запрещенных и ограниченных к перемещению предметах, и веществах;  

- об ответственности за незаконный провоз предметов и веществ, запрещенных 

к перевозке или требующих соблюдения особых условий перевозки.  

 

На данных КПП/постах необходимо размещать указатели: "Контрольно-

пропускной пункт" или "Пост досмотра", "Граница зоны транспортной 

безопасности". При этом допускается размещение иных указателей, 

информирующих находящихся или следующих на ОТИ и ТС лиц о требованиях 
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по соблюдению транспортной безопасности при прохождении досмотра, 

наблюдения и собеседования. 

ʊʝʭʥʠʯʝʩʢʠʝ ʩʨʝʜʩʪʚʘ 

Уполномоченными лицами из числа работников подразделений 

транспортной безопасности при проведении досмотра, ʚ ʩʣʫʯʘʷʭ ʦʧʨʝʜʝʣʝʥʥʳʭ 

ʇʊɹ ʆʊʀ ʠʣʠ ʊʉ, должны использоваться Технические средства досмотра 

(рентгенотелевизионные, радиоскопические установки, стационарные, 

ʧʝʨʝʥʦʩʥʳʝ ʠ ʨʫʯʥʳʝ ʤʝʪʘʣʣʦʜʝʪʝʢʪʦʨʳ, ʛʘʟʦʘʥʘʣʠʪʠʯʝʩʢʘʷ ʠ ʭʠʤʠʯʝʩʢʘʷ 

ʘʧʧʘʨʘʪʫʨʘ, ʘ ʪʘʢʞʝ ʜʨʫʛʠʝ ʫʩʪʨʦʡʩʪʚʘ, обеспечивающие обнаружение 

оружия, взрывчатых веществ или других устройств, предметов и веществ, в 

отношении которых установлены запрет или ограничение на перемещение в 

зону транспортной безопасности, далее - средства досмотра). В связи с этим, 

упомянутым выше лицам необходимо пройти соответствующую подготовку по 

программе: «Повышение квалификации работников, управляющих 

техническими средствами обеспечения транспортной безопасности». 

Согласно п. 8 ст. 12.2 16-ФЗ технические средства обеспечения 

транспортной безопасности подлежат обязательной сертификации. Требования 

к их функциональным свойствам и порядок такой сертификации должно 

определить Правительство РФ. 

 

Досмотр, необходимо проводить на оборудованных КПП/постах 

(санкционированных местах доступа), ʦʩʥʘʱʝʥʥʳʭ ʩʨʝʜʩʪʚʘʤʠ ʜʦʩʤʦʪʨʘ ʠ 

ʜʨʫʛʠʤʠ ʪʝʭʥʠʯʝʩʢʠʤʠ ʩʨʝʜʩʪʚʘʤʠ ʦʙʝʩʧʝʯʝʥʠʷ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ 

ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ, ʧʨʝʜʫʩʤʦʪʨʝʥʥʳʤʠ ʇʊɹ, в том числе средствами, 

обеспечивающими аудио- и видеозапись для документирования действий 

работников подразделений транспортной безопасности, осуществляющих 

мероприятия по обследованию объектов досмотра. Данные аудио- и 

видеозаписи подлежат хранению подразделениями транспортной безопасности 

в течение ʥʝ ʤʝʥʝʝ 30 ʩʫʪʦʢ.  
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При осуществлении досмотра обследование физических лиц, а также 

груза, багажа, ручной клади и личных вещей, находящихся у физических лиц, и 

иных материальных объектов (живой или неживой природы) производится с 

применением средств досмотра, обеспечивающих выявление и обнаружение 

предметов и веществ, указанных в Перечнях. В данные перечни входят: 

1. Перечень оружия  

2. Перечень взрывчатых веществ 

3.Перечень предметов и веществ, содержащие опасные радиоактивные агенты 

 

Правилами допускается проведение досмотра иными способами в 

случаях, когда физические, биологические характеристики объектов досмотра 

делают ʧʨʠʤʝʥʝʥʠʝ ʩʨʝʜʩʪʚ ʜʦʩʤʦʪʨʘ ʟʘʪʨʫʜʥʠʪʝʣʴʥʳʤ ʠʣʠ 

ʥʝʚʦʟʤʦʞʥʳʤ, в том числе ʧʨʠ ʚʳʭʦʜʝ ʠʟ ʩʪʨʦʷ ʪʝʭʥʠʯʝʩʢʠʭ ʩʨʝʜʩʪʚ 

ʜʦʩʤʦʪʨʘ, а именно: 

-визуальный осмотр материальных объектов досмотра и их содержимого;  

-проверка массо-габаритных параметров материальных объектов досмотра, с 

последующей оценкой их соответствия техническим паспортным данным, а 

также данным в перевозочных документах; 

-использование служебных собак для выявления предметов и веществ, 

запрещенных или ограниченных к перемещению, приведенных в Перечнях;  

-ручной контактный способ досмотра, заключающийся в выявлении предметов 

и веществ, запрещенных или ограниченных к перемещению, приведенных в 

Перечнях, посредством контакта рук работника досмотра с поверхностью 

материальных объектов досмотра;  

-ручной контактный способ досмотра для выявления предметов и веществ, 

приведенных в Перечнях, сокрытых в одежде или под одеждой физических 

лиц. 

Указанные способы досмотра могут применяться в дополнении к 

применению средств досмотра и должны быть предусмотрены в ʇʊɹ ʆʊʀ/ʊʉ. 
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Также установлены ʬʦʨʤʳ ʜʦʢʫʤʝʥʪʦʚ, ʢʦʪʦʨʳʝ ʟʘʧʦʣʥʷʶʪʩʷ ʚ 

ʩʦʦʪʚʝʪʩʪʚʠʠ ʩ ʇʨʘʚʠʣʘʤʠ: 

¶ Акта о принятом по результатам наблюдения и (или) собеседования 

решения о проведении дополнительного досмотра; 

¶ Журнала учета решений о проведении дополнительного досмотра, 

принятых по результатам наблюдения и (или) собеседования; 

¶ Акта досмотра материальных объектов досмотра, сопровождающийся их 

вскрытием, в отсутствии владельца; 

¶ Журнала учета актов досмотра материальных объектов досмотра, 

сопровождающийся их вскрытием, в отсутствии владельца; 

¶ Акта обнаружения и идентификации предметов и веществ, содержащих 

взрывчатые вещества, являющихся оружием или его составными частями, 

а также предметов и веществ, содержащих опасные радиоактивные 

агенты, опасные химические агенты и опасные биологические агенты; 

¶ Журнала учета актов обнаружения и идентификации предметов и 

веществ, содержащих взрывчатые вещества, являющихся оружием или 

его составными частями, а также предметов и веществ, содержащих 

опасные радиоактивные агенты, опасные химические агенты и опасные 

биологические агенты; 

¶ Журнала учета досмотренных грузовых отправлений, почты, 

несопровождаемого багажа, бортового питания, бортовых/судовых 

запасов, поездных принадлежностей и питания. (ʅʝʦʙʭʦʜʠʤʦ ʦʙʨʘʪʠʪʴ 

ʚʥʠʤʘʥʠʝ); 

¶ Акта обнаружения и изъятия из грузового отправления, почты, 

несопровождаемого багажа, бортового питания, бортовых/судовых 

запасов, поездных принадлежностей и питания, при производстве 

досмотра, дополнительного досмотра, повторного досмотра, 

запрещенных для перевозки опасных грузов, предметов или веществ; 
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¶ Акта обнаружения и изъятия у физического лица при производстве 

досмотра, дополнительного досмотра, повторного досмотра, 

запрещенных к перевозке опасных грузов, предметов или веществ; 

¶ Журнала учета актов обнаружения и изъятия у физического лица и члена 

экипажа при производстве досмотра запрещенных к перевозке опасных 

грузов, предметов или веществ. 

 

Перечисленные выше Акты, регистрируются в соответствующих 

журналах учета актов. Акты и журналы подлежат хранению подразделениями 

транспортной безопасности в течение 12 месяцев с момента их оформления. 

 

ʅʘʙʣʶʜʝʥʠʝ ʠ ʩʦʙʝʩʝʜʦʚʘʥʠʷ 

 

Порядок проведения наблюдения и (или) собеседования в целях 

обеспечения транспортной безопасности (далее - Порядок) устанавливает 

условия, цели, задачи и последовательность действий работников, 

подразделений транспортной безопасности при проведении наблюдения и (или) 

собеседования для выявления подготовки к совершению АНВ или совершения 

АНВ в отношении ОТИ или ТС. 

Порядок учитывается СТИ при организации наблюдения и (или) 

собеседования для выявления признаков подготовки или совершения АНВ на 

ОТИ или ТС, в соответствии с включенным в ПТБ данного ОТИ или ТС 

перечнем признаков вероятной связи физических лиц с совершением или 

подготовкой к совершению АНВ. 

СТИ необходимо разработать, утвердить в составе ПТБ ОТИ или ТС и 

обеспечить исполнение порядка сверки и (или) проверки документов, 

являющихся правовыми основаниями для прохода (проезда) физических лиц и 

перемещения материальных предметов в зону транспортной безопасности. 
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В случае выявления признаков связи физических лиц с подготовкой к 

совершению АНВ должны проводиться: дополнительная проверка документов, 

наблюдение, собеседование с такими физическими лицами для подтверждения 

или опровержения выявленных признаков, а также выявления возможных 

признаков связи физических лиц с совершением АНВ. В случае подтверждения 

признаков связи физических лиц с подготовкой к совершению АНВ, 

информация о таких лицах, включая перечень и описание выявленных 

признаков, идентифицирующие, перевозочные данные, сведения о контактах 

таких лиц незамедлительно предоставляется лицам, ответственным за 

обеспечение транспортной безопасности ОТИ или ТС для информирования 

уполномоченных подразделений территориальных органов МВД России, ФСБ 

России, компетентного органа в области обеспечения транспортной 

безопасности и Ространснадзора. 

 

ʆʩʦʙʝʥʥʦʩʪʠ ʜʦʩʤʦʪʨʘ, ʜʦʧʦʣʥʠʪʝʣʴʥʦʛʦ ʜʦʩʤʦʪʨʘ, ʧʦʚʪʦʨʥʦʛʦ ʜʦʩʤʦʪʨʘ, 

ʥʘʙʣʶʜʝʥʠʷ ʠ (ʠʣʠ) ʩʦʙʝʩʝʜʦʚʘʥʠʷ ʥʘ ʦʙʲʝʢʪʘʭ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ 

ʠʥʬʨʘʩʪʨʫʢʪʫʨʳ ʠ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʳʭ ʩʨʝʜʩʪʚʘʭ ʤʦʨʩʢʦʛʦ ʠ ʨʝʯʥʦʛʦ 

ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ 

В ходе досмотра ТС (морских и речных судов), необходимо осуществлять 

следующие мероприятия:  

1 Досмотр судна осуществляется в случаях, предусмотренных Требованиями, 

перед приемом на борт пассажиров, грузов, несопровождаемого багажа и 

судовых запасов.  

2 Досмотр судна в неосвещенных и труднодоступных местах должен 

проводиться с использованием подсветки и поворотных досмотровых зеркал, а 

также применимыми для достижения целей досмотра способами (сказанными 

выше): 

А) визуальный осмотр материальных объектов досмотра и их содержимого;  
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Б) проверка параметров материальных объектов досмотра, с последующей 

оценкой их соответствия техническим паспортным данным, а также данным в 

перевозочных документах;  

В) использование служебных собак;  

Г) ручной контактный способ досмотра, 

а также с помощью устройств, обеспечивающих обнаружение взрывчатых 

веществ, не допуская повреждения оборудования судна. 

3) Численность работников досмотра определяется СТИ с учетом типа судна.  

4) При осуществлении рейса досмотр судна проводится работниками досмотра, 

являющимися членами экипажа.  

5) При обнаружении в рейсе на борту судна предметов и веществ, включенных 

в Перечни, лицо ответственное за транспортную безопасность ТС обязано: 

оповестить СТИ и диспетчерскую службу управления движением судов;  

6) При обнаружении в ходе досмотра судна предметов и веществ, включенных 

в Перечни, работниками досмотра информируют лиц из числа сил обеспечения 

транспортной безопасности в соответствии с планами обеспечения 

транспортной безопасности и приложениям к ним, уполномоченных 

подразделений МВД России и ФСБ России  

7) При обнаружении в ходе досмотра ТС лиц, не имеющих правовых оснований 

для нахождения в зоне транспортной безопасности ТС, а также лиц, 

нарушающих Требования по соблюдению транспортной безопасности, 

работники досмотра информируют лиц, ответственных за обеспечение 

транспортной безопасности ТС и ОТИ.  

 

ʅɸ ʆʊʀ 

1) КПП на ОТИ в независимости от категории необходимо оборудовать 

аварийным освещением и электроснабжением, а также необходимыми для 

осуществления досмотра мебелью, средствами связи и сигнализации, стендами 

(папками) и (или) электронными каталогами с образцами всех видов пропусков, 

документов, действующих на ОТИ и ТС, перевозочных документов и 
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документов, удостоверяющих личность. На КПП, на которых осуществляется 

досмотр пассажиров обязательно оборудование отдельного помещения или 

отдельной части помещения, для проведения личного досмотра. 

 

2) НА ОТИ 1-2 категории КПП оборудуются выходными и входными 

дверьми, интегрированными с системами и средствами сигнализации и 

контроля доступа, а также в ходе досмотра необходимо использовать 

рентгенотелевизионные установки, стационарные и ручные металлодетекторы, 

устройства, обеспечивающие обнаружение взрывчатых веществ.  

Для ОТИ третьей и четвертой категории данное требование носит 

рекомендательный характер, а сам досмотр осуществляется на постах, 

оснащенных портативными (переносными) средствами досмотра, в том числе 

способами, (перечисленными выше): 

 

В правилах указаны мероприятия необходимые для выполнения досмотра 

подразделениями ТБ ОТИ физических лиц, их багажа, ручной клади и 

перемещаемых ими предметов. Обращается внимание о недопущении 

упрощения процедур досмотра.  

 

Хотелось бы обратить ваше внимание на следующие пункты Правил: 

а) Досмотр при пересечении физическими лицам и материальными 

объектами границ зоны транспортной безопасности ТС может не 

производиться в случае, если, ранее их досмотр был проведен при пересечении 

границ зоны транспортной безопасности ОТИ. 

 

б) При пересечении физических лиц и материальных объектов границ 

зоны транспортной безопасности ТС, в случаях, если их досмотр не проводился 

при пересечении границ зоны транспортной безопасности ОТИ в соответствии 

с Правилами, проводится досмотр на постах. 
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Как видим, что данные пункты Правил тождественны, поэтому досмотр 

целесообразно делать как на ТС, так и на ОТИ во избежание недоразумений. 

 

ʇʦʜʚʦʜʷ ʠʪʦʛʠ ʩʚʦʝʛʦ ʚʳʩʪʫʧʣʝʥʠʷ ʭʦʯʫ ʦʪʤʝʪʠʪʴ ʩʣʝʜʫʶʱʝʝ: 

1) Подразделениями транспортной безопасности являются подразделения 

ведомственной охраны или аккредитованные для этой цели юридические 

лица; 

2) при осуществлении судном рейса сотрудниками досмотра являются 

члены экипажа 

3) О необходимости прохождения обучения сотрудниками, проводящих 

досмотр или собеседование по программам, предусмотренным Приказом 

Минтранса от 08.09.2014 N 243; 

4) О необходимости аттестации данных сотрудников; 

5) О необходимости оснащения/дооснащения санкционированных мест 

доступа средствами досмотра и другими техническими средствами 

обеспечения транспортной безопасности, предусмотренными ПТБ, в том 

числе средствами, обеспечивающими аудио- и видеозапись для 

документирования действий работников подразделений транспортной 

безопасности; 

6) Обращаю Ваше внимание на формы и правила ведения документов, 

используемых при проведении досмотра особенно на çɾʫʨʥʘʣ ʫʯʝʪʘ 

ʜʦʩʤʦʪʨʝʥʥʳʭ ʛʨʫʟʦʚʳʭ ʦʪʧʨʘʚʣʝʥʠʡ, ʧʦʯʪʳ, ʥʝʩʦʧʨʦʚʦʞʜʘʝʤʦʛʦ 

ʙʘʛʘʞʘ, ʙʦʨʪʦʚʦʛʦ ʧʠʪʘʥʠʷ, ʙʦʨʪʦʚʳʭ/ʩʫʜʦʚʳʭ ʟʘʧʘʩʦʚ, ʧʦʝʟʜʥʳʭ 

ʧʨʠʥʘʜʣʝʞʥʦʩʪʝʡ ʠ ʧʠʪʘʥʠʷè; 

7) Необходимость внесения изменений в организационно-распорядительные 

документы. 

8) О необходимости учета данных Правил во вновь разрабатываемых ОУ и 

Планах ТБ. 
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ʉʀʉʊɽʄɸ ʄɽʅɽɼɾʄɽʅʊɸ ʂɸʏɽʉʊɺɸ ʊʈɸʅʉʇʆʈʊʅʆʁ 

ʂʆʄʇɸʅʀʀ 

ʉʪʝʧʘʥʦʚʘ ʗ.ʀ., ʩʪʘʨʰʠʡ ʵʢʩʧʝʨʪ, ʌɸʋ çʈʦʩʩʠʡʩʢʠʡ ʤʦʨʩʢʦʡ 

ʨʝʛʠʩʪʨ ʩʫʜʦʭʦʜʩʪʚʘè, ʜʘʣʴʥʝʚʦʩʪʦʯʥʳʡ ʬʠʣʠʘʣ 

 

Система менеджмента качества в соответствии с ИСО 9001 – это 

фундамент для построения качественной деятельности любого Предприятия, в 

котором весь фокус направлен на удовлетворенность потребителей – красная 

нить, пронизывающая требования стандарта ИСО 9001, выполнение которых 

позволяет достичь высокого уровня конкуретоспособности на рынке услуг. А 

наличие самого сертификата соответствия ИСО 9001 - подтверждение 

респектабельности и высокого статуса компании, свидетельство о 

принадлежности к цивилизованному миру. 

Роль того или иного вида транспорта на транспортном рынке зависит от 

их универсальности, производительности, размещения коммуникаций, уровня 

технической оснащенности, провозной и пропускной способности. Эти 

показатели характеризуют предложение услуг на транспортном рынке. Так как 

разные виды транспорта или отдельные транспортные предприятия могут по-

разному удовлетворять спрос клиентуры, оказывая услуги, то реально на 

транспортном рынке существует конкуренция преимущественно между видами 

транспорта (морские грузоперевозки, авиаперевозки, ж/д, автомобильные и 

т.д.). Вместе с тем пользователь транспорта обычно отдает предпочтение 

доставке грузов по схеме «от двери до двери». Магистральные виды транспорта 

могут сделать это наиболее эффективно, только взаимодействуя друг с другом 

на основе организации смешанных перевозок. Это можно видеть на примере 

организации так называемых транспортных коридоров, когда основную часть 

перевозки выполняют железные дороги, а на концах маршрута используется 

автомобильный и другие виды транспорта. Взаимодействие и кооперация видов 
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транспорта отвечают интересам клиентуры и обеспечивают эффективность 

работы транспортной системы страны.  

ʆʩʥʦʚʥʳʝ ʘʩʧʝʢʪʳ ʪʨʝʙʦʚʘʥʠʡ ʀʉʆ 9001-2015 

- определение среды организации – внутр и внешних факторы и регулярный 

мониторинг; 

- понятие «соответствующие заинтересованные стороны» - пример для транс; 

- четкая система планирования (Политика, цели) с акцентом на лидерство рук-

ва, начиная со стратегии с последующей декомпозицией на соответствующие 

уровни и создание планов мероприятий, с указанием «кто», «что» и «когда»; 

- процессный подход с использованием цикла PDCA; 

- риск-ориентированное мышление; 

- управление ресурсами (кадры, инфраструктура, транспортные средства; 

- систематизированное управление документацией; 

- проведение внутренних аудитов СМК – как инструмент самодиагностики; 

- периодический анализ СМК со стороны руководства Компании.  

  ʂʦʨʦʪʢʦ ʦ ʙʘʟʦʚʳʭ ʪʨʝʙʦʚʘʥʠʷʭ ISO 9001-2015 

 

1 ʉʨʝʜʘ ʦʨʛʘʥʠʟʘʮʠʠ 

ИСО 9001 требует определять среду организации – это сочетание 

внешних и внутренних факторов, влияющих на деятельность организации. 

Все организации имеют свои особенности. Все работают в сложной и 

изменчивой внешней среде. Понимание среды организации и её факторов 

влияет на способность организации достичь своих целей, помогает 

подготовиться к разного рода неожиданностям.  

Примеры таких факторов для транспортных компаний могут включать: 

политические, экономические, конкурентные, кадровые, технологические, 

экологические и т.д. 

 

2 ɿʘʠʥʪʝʨʝʩʦʚʘʥʥʳʝ ʩʪʦʨʦʥʳ 

ИСО требует, чтобы в организации был процесс определения 
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заинтересованных сторон и последующего определения их требований и 

ожиданий 

Примеры заинтересованных сторон: 

- клиенты – бывшие, действующие, потенциальные; 

- поставщики, партнеры, подрядчики - бывшие, действующие, 

потенциальные; 

- государственные контролирующие органы; 

- конкуренты; 

- соседние организации. 

Потенциальное влияние среды организации и заинтересованных сторон, 

возможно, будет меняться с течением времени, следовательно, необходимо 

проводить его мониторинг и анализ.   

Заинтересованные стороны: группы лиц, отдельные лица, организации, 

которые имеют возможность влиять на способность организации стабильно 

поставлять продукцию и услуги, отвечающие требованиям потребителя и 

применимым законодательным и нормативным требованиям.  

3 ʇʨʦʮʝʩʩʥʳʡ ʧʦʜʭʦʜ  

ИСО 9001 пропагандирует применение процессного подхода -  это 

отображение видов деятельности предприятия в виде процессно-

ориентированной модели, на которой показана взаимосвязь и взаимодействие 

процессов друг с другом, управляемой как единый механизм, т.е. системно. 

Чем он так хорош, этот процессный подход? Глядя на схематичное 

отображение деятельности можно устранить фрагментарность в работе, 

организационные и информационные разрывы, дублирование функций, 

нерациональное использование материальных и людских ресурсов, а также 

значительно сократить операционные издержки.  

 

4 ʇʣʘʥʠʨʦʚʘʥʠʝ 

В организации должна быть налажена четкая система планирования 

(Политика, цели), начиная со стратегии (в виде Политики в области качества) с 
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последующей декомпозицией на соответствующие уровни и создание планов 

мероприятий, с указанием «кто», «что» и «когда». 

5 ʈʠʩʢʠ ʠ ʚʦʟʤʦʞʥʦʩʪʠ 

ʋʧʨʘʚʣʝʥʠʝ ʨʠʩʢʘʤʠ – процесс, осуществляемый руководителями и 

специалистами на всех уровнях управления организацией и её структурных 

подразделений, включающий в себя: идентификацию и оценку рисков, 

ранжирование, воздействие на риски. 

ʉʫʪʴ ʨʠʩʢ-ʤʝʥʝʜʞʤʝʥʪʘ - применять предупреждающий подход к тому, 

что может произойти и быть готовым к этому, таким образом, чтобы было 

меньше сюрпризов, к которым организация не готова. Риск определяется в 

ИСО 9000 как «влияние неопределенности». Эта неопределенность может 

привести к негативным последствиям. Или может открыть новые возможности 

для организации. Организации следует учитывать оба варианта. 

6 Ресурсы 

Все процессы, необходимые для СМК, д.б. обеспечены соответствующими 

ресурсами и поддержкой, в том числе, инструментом, оборудованием, 

компетентным персоналом и актуальной информацией: 

- выделение ресурсов на поддержание компетентности кадров; 

- тех обслуживание, ремонт, обновление, модернизацию транспортных средств. 

7 ʉʠʩʪʝʤʘ ʤʦʥʠʪʦʨʠʥʛʘ ʟʘ ʨʝʟʫʣʴʪʘʪʠʚʥʦʩʪʴʶ ʜʝʷʪʝʣʴʥʦʩʪʠ 

ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʦʨʛʘʥʠʟʘʮʠʠ ʧʦʩʨʝʜʩʪʚʦʤ ʧʨʦʩʣʝʞʠʚʘʥʠʷ ʦʧʨʝʜʝʣʝʥʥʳʭ 

ʧʦʢʘʟʘʪʝʣʝʡ: 

ʉʂʆʈʆʉʊʔ – за счет отлаженной работы и высокого контроля качества, 

формирование груза в контейнер и отправление в кратчайшие сроки; 

ʅɸɼɪɾʅʆʉʊʔ – принятие заказа в любое время дня и ночи, достаточно 

заполнить форму на сайте.  

ɹɽɿʆʇɸʉʅʆʉʊʔ – гарантия доставки груза в целости и сохранности. 

ʆʪʨʘʞʝʥʠʝ ʨʝʟʫʣʴʪʘʪʦʚ ʤʦʥʠʪʦʨʠʥʛʘ ʚ ʚʠʜʝ ʦʪʯʝʪʥʦʩʪʠ, ʧʨʠʥʷʪʠʝ 

ʫʧʨʘʚʣʝʥʯʝʩʢʠʭ ʨʝʰʝʥʠʡ ʧʦ ʫʣʫʯʰʝʥʠʶ ʜʝʷʪʝʣʴʥʦʩʪʠ. 
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ɺʳʚʦʜʳ 

Роль транспорта в обществе всеобъемлющая. Практически нет такой 

сферы экономики и жизнедеятельности человека, где бы не использовался 

транспорт. Все это налагает особую ответственность на работников транспорта 

по обеспечению качества транспортного обслуживания. 

Разработка и внедрение системы менеджмента качества – это хорошая 

возможность для компаний, работающих в транспортной сфере, 

продемонстрировать свое желание и способность предоставлять качественные 

услуги на постоянной и длительной основе, которые полностью отвечают 

ожиданиям потребителей и нормативным требованиям. 
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ɻʆʉʋɼɸʈʉʊɺɽʅʅʓʁ ʅɸɼɿʆʈ ɿɸ ʀʉʇʆʃʅɽʅʀɽʄ 

ɿɸʂʆʅʆɼɸʊɽʃʔʉʊɺɸ ɺ ʉʌɽʈɽ ɹɽɿʆʇɸʉʅʆʉʊʀ 

ʊʈɸʅʉʇʆʈʊʅʆʁ ɼɽʗʊɽʃʔʅʆʉʊʀ 

ʄʝʭʪʠʝʚʘ ɸ.ʇ., ʩʪʘʨʰʠʡ ʛʦʩʫʜʘʨʩʪʚʝʥʥʳʡ ʠʥʩʧʝʢʪʦʨ ʦʪʜʝʣʘ 

ʥʘʜʟʦʨʘ ʟʘ ʦʙʝʩʧʝʯʝʥʠʝʤ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ ʋɻɸʅ ʅʆʊɹ 

ɼʌʆ ʈʦʩʪʨʘʥʩʥʘʜʟʦʨʘ 

 

В настоящее время остаются реальными угрозы совершения актов 

незаконного вмешательства в деятельность транспортного комплекса. Вопрос 

обеспечения защищённости объектов транспортной инфраструктуры и 

транспортных средств стоит особенно остро.  

Транспортный комплекс является наиболее уязвимым для АНВ, в том 

числе террористической направленности.  

Современный терроризм меняет тактику, и все чаще АНВ совершаются за 

границами охраняемых территорий. Это диктует необходимость новых 

подходов к ОТБ. Этим, в частности, обусловлена необходимость ужесточения 

контроля при перевозки грузов и пассажиров. 

Основной работой Федеральной службой по надзору в сфере транспорта 

является ежегодный план проверок, согласованный с ген прокуратурой РФ, 

выполнение которого стабильно достигается. 

Результаты плановых и неплановых проверок в 2015-2016 года 

показывает, что в ходе проверки соблюдения законодательства выявляется 

большое количество нарушений в области ТБ, что влечет за собой 

административную ответственность согласно ст. 11.15.1 ч. 1 (2).  

¶ ʯ.1 ʉʪʘʪʴʷ 11.15.1. ʂʦɸʇ ʈʌ çʅʝʠʩʧʦʣʥʝʥʠʝ ʪʨʝʙʦʚʘʥʠʡ ʧʦ 

ʦʙʝʩʧʝʯʝʥʠʶ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠè.  

ʅʝʠʩʧʦʣʥʝʥʠʝ ʪʨʝʙʦʚʘʥʠʡ ʧʦ ʆʊɹ ʚ ʦʪʥʦʰʝʥʠʠ ʢʘʞʜʦʛʦ ʠʟ ʆʊʀ ʠ ʊʉ, 

ʧʦʜʭʦʜʷʱʠʭ ʧʦʜ ʦʧʨʝʜʝʣʝʥʠʷ, ʩʦʜʝʨʞʘʱʠʭʩʷ ʚ ʧʫʥʢʪʘʭ 5 ʠ 11 ʯʘʩʪʠ 1 

ʩʪʘʪʴʠ 1 ʌɿ ˉ 16, ʦʙʨʘʟʫʶʪ ʩʘʤʦʩʪʦʷʪʝʣʴʥʳʡ ʩʦʩʪʘʚ ʘʜʤʠʥʠʩʪʨʘʪʠʚʥʦʛʦ 
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ʧʨʘʚʦʥʘʨʫʰʝʥʠʷ, ʧʦ ʢʦʪʦʨʦʤʫ ʥʝʦʙʭʦʜʠʤʦ ʩʦʩʪʘʚʣʝʥʠʝ ʆʊɼɽʃʔʅʆɻʆ 

ʇʈʆʊʆʂʆʃɸ. 

на должностных лиц - ʦʪ 20 000 ʜʦ 30 000 ʨʫʙʣʝʡ;  

на юридических лиц – ʦʪ 50 000 ʜʦ 100 000 ʨʫʙʣʝʡ. 

¶ ʯ.2 ʉʪʘʪʴʷ 11.15.1. ʂʦɸʇ ʈʌ ʇʦʚʪʦʨʥʦʝ ʩʦʚʝʨʰʝʥʠʝ 

ʘʜʤʠʥʠʩʪʨʘʪʠʚʥʦʛʦ ʧʨʘʚʦʥʘʨʫʰʝʥʠʷ, ʧʨʝʜʫʩʤʦʪʨʝʥʥʦʛʦ ʯʘʩʪʴʶ 1 

ʥʘʩʪʦʷʱʝʡ ʩʪʘʪʴʠ: 

на должностных лиц - ʦʪ 30 000 ʜʦ 50 000 ʨʫʙʣʝʡ;  

на юридических лиц – ʦʪ 100 000 ʜʦ 200 000 ʨʫʙʣʝʡ. 

(либо административное приостановление деятельности на срок до 

девяноста суток) – в практике уже имеется приостановление деятельность в 

отношении судовладельцев. 

¶ ʯ. 10 ʉʪʘʪʴʷ 19.5.. ʂʦɸʇ ʈʌ çʅʝʚʳʧʦʣʥʝʥʠʝ ʚ ʫʩʪʘʥʦʚʣʝʥʥʳʡ 

ʩʨʦʢ ʟʘʢʦʥʥʦʛʦ ʧʨʝʜʧʠʩʘʥʠʷ, ʪʨʝʙʦʚʘʥʠʷ ʦʨʛʘʥʘ ʠʩʧʦʣʥʠʪʝʣʴʥʦʡ ʚʣʘʩʪʠ, 

ʫʧʦʣʥʦʤʦʯʝʥʥʦʛʦ ʥʘ ʦʩʫʱʝʩʪʚʣʝʥʠʝ ʢʦʥʪʨʦʣʷ (ʥʘʜʟʦʨʘ) ʚ ʩʬʝʨʝ 

ʦʙʝʩʧʝʯʝʥʠʷ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠè 

на должностных лиц - ʦʪ 20 000 ʜʦ 30 000 ʨʫʙʣʝʡ;  

на юридических лиц – ʦʪ 20 000 ʜʦ 50 000 ʨʫʙʣʝʡ. 

¶ ʉʪʘʪʴʷ 19.7.5. ʅʝʧʨʝʜʩʪʘʚʣʝʥʠʝ ʠʣʠ ʥʝʩʚʦʝʚʨʝʤʝʥʥʦʝ 

ʧʨʝʜʩʪʘʚʣʝʥʠʝ ʩʫʙʲʝʢʪʦʤ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʠʥʬʨʘʩʪʨʫʢʪʫʨʳ ʣʠʙʦ 

ʧʝʨʝʚʦʟʯʠʢʦʤ ʠʥʬʦʨʤʘʮʠʠ ʦʙ ʫʛʨʦʟʘʭ ʩʦʚʝʨʰʝʥʠʷ ʠʣʠ ʦ ʩʦʚʝʨʰʝʥʠʠ ʘʢʪʦʚ 

ʥʝʟʘʢʦʥʥʦʛʦ ʚʤʝʰʘʪʝʣʴʩʪʚʘ ʥʘ ʦʙʲʝʢʪʘʭ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʠʥʬʨʘʩʪʨʫʢʪʫʨʳ ʠ 

ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʳʭ ʩʨʝʜʩʪʚʘʭ ʚ ʢʦʤʧʝʪʝʥʪʥʳʝ ʦʨʛʘʥʳ ʚ ʦʙʣʘʩʪʠ ʦʙʝʩʧʝʯʝʥʠʷ 

ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ  

на должностных лиц - ʦʪ 20 000 ʜʦ 30 000 ʨʫʙʣʝʡ;  

на юридических лиц ï ʦʪ 30 000 ʜʦ 50 000 ʨʫʙʣʝʡ. 

В 2015 году активно применялись новые статьи КоАП РФ, позволяющие 

привлекать к ответственности не только субъектов транспортной 

инфраструктуры за неисполнение обязательных требований, порядков и правил 

в области транспортной безопасности, но и специализированные организации и 

http://www.consultant.ru/document/cons_s_89D3BE5E77D1EC0874F1B8DB8C6B412A15350C221FCDA4C2FEA1E2C2F1DFC1D3/
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юридические лица, нарушающие установленные законодательства РФ порядки 

и правила в области ТБ. 

 

Совместно с подразделениями ФСБ России Служба успешно работает в 

части организации планирования контрольных (надзорных) мероприятий в 

области ОТБ, проведения совестных проверок как плановых так и 

внеплановых.  

В целях повышения эффективности взаимодействия в вопросах 

обеспечения транспортной безопасности и координации деятельности по 

противодействию терроризму УГАН НОТБ ДФО Ространснадзора, 

Дальневосточной транспортной прокуратурой, Управлением на транспорте 

МВД России по Дальневосточному федеральному округу и Дальневосточным 

следственным управлением на транспорте Следственного комитета Российской 

Федерации, заключено совместное соглашение от 31.12.2014 № 

120/47/698/146.1 «О совершенствовании взаимодействия в вопросах 

обеспечения транспортной безопасности и противодействия терроризму». 

А так же во исполнение п. 1.3 протокола заседания Правительственной 

комиссии по профилактике правонарушений от 01.03.2016 №1 «О состоянии 

работы по обеспечению транспортной безопасности на ОТИ» требуется: 

1. Во взаимодействии с ФСБ России и МВД России активизировать 

проведение мероприятий по федеральному гос. контролю (надзору) в области 

ТБ; 

2. При осуществлении контрольно-надзорных мероприятий обратить 

особое внимание на планирование и проведение учений (тренировок) в 

соответствии с планами ОТБ СТИ. 
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ʉʊɸʊʀʉʊʀʂɸ 

 

По результатам проведения инспекторских проверок УГАН НОТБ ДФО 

Ространснадзора на территории Приморского края выявлено: 

 

2015 г. 

 - Проведено инспекторских проверок: 318 (91 по морскому транспорту)   

 - Выявлено нарушений: 1060 (485) 

 - Количество устраненных нарушений: 755 (252) 

 - Выдано предписаний: 205 (63) 

 - Составлено протоколов об адм. правонаруший: 282 (94) 

 - Привлечено к административной ответственности: 292 (110) 

 - Сумма наложенных штрафов, тыс. руб.: 9.593.100 (3.660.000) 

 - Взыскано (уплачено), тыс. руб.: 8.733.100 (3.280.000) 

  

На 21.04.2016 г. 

 - Проведено инспекторских проверок: 77 (24 по морскому транспорту)   

 - Выявлено нарушений: 189 (70) 

 - Количество устраненных нарушений: 220 (118) 

 - Выдано предписаний: 50 (11) 

 - Составлено протоколов об адм. правонаруший: 60 (24) 

 - Привлечено к административной ответственности: 50 (24) 

 - Сумма наложенных штрафов, тыс. руб.: 1.780.000 (840.000) 

 - Взыскано (уплачено), тыс. руб.: 1.430.000 (700.000) 
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Таким образом, сегодня можно констатировать, что надзор в области ТБ 

состоялся как самостоятельный вид надзора. 

В настоящее время можно говорить об ежегодном повышении 

эффективности проводимых Ространснадзором контрольных (надзорных) 

мероприятий в области ТБ. 

 

 

¶ ФОКУС ВНИМАНИЯ 

 

В ходе осуществления контрольно-надзорной деятельности выявлены 

проблемные вопросы, требующие внимание и внесение изменений в 

законодательство РФ в области ТБ. 

Повсеместные нарушения в СТИ: 

1. В нарушение требований ст.8, ст.10 ФЗ от 09.02.2007 года №16, ст. 5 

Распоряжения Правительства Российской Федерации от 05.11.2009 N 1653-р, ʧ. 

5.11 Требований, не выполнена проверка сотрудников сил обеспечения 

транспортной безопасности с целью выявления оснований, предусмотренных 

частью 1 статьи 10 Федерального закона от 9 февраля 2007 г. N 16-ФЗ "О 

   Выявлено 

нарушений 

 

 

Привлечено к  

административной 

ответственности 

Сумма 

взысканных 

штрафов 

 

 

 

2011  126  3 70.000  

2012  186  26 290.000  

2013  184  35 820.000  

2014  468  89 1.960.000  

2015  485  110 3.280.000 

Апрель 

2016 

 24  24 700.000 
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транспортной безопасности" для прекращения трудовых отношений или отказа 

в приеме на работу: 

ʯ. 1. ʆʪʩʫʪʩʪʚʫʶʪ ʉʇʈɸɺʂʀ (ʧ.15, ʧ.80, ʧ.81 ʧʨʠʢʘʟʘ ʄɺɼ ʈʌ ʦʪ 

07.11.2011 ˉ1121 çʆʙ ʫʪʚʝʨʞʜʝʥʠʠ ʘʜʤʠʥʠʩʪʨʘʪʠʚʥʦʛʦ ʨʝʛʣʘʤʝʥʪʘ ʄɺɼ 

ʈʌ ʧʦ ʧʨʝʜʦʩʪʘʚʣʝʥʠʠ ʛʦʩʫʜʘʨʩʪʚʝʥʥʦʡ ʫʩʣʫʛʠ ʧʦ ʚʳʜʘʯʠ ʩʧʨʘʚʦʢ ʦ ʥʘʣʠʯʠʠ 

(ʦʪʩʫʪʩʪʚʠʠ) ʩʫʜʠʤʦʩʪʠ ʠ (ʠʣʠ) ʬʘʢʪʘ ʫʛʦʣʦʚʥʦʛʦ ʧʨʝʩʣʝʜʦʚʘʥʠʷ, ʣʠʙʦ ʦ 

ʧʨʝʢʨʘʱʝʥʠʠ ʫʛʦʣʦʚʥʦʛʦ ʧʨʝʩʣʝʜʦʚʘʥʠʷè) ʦ ʩʫʜʠʤʦʩʪʠ (ʚ ʪʦʤ ʯʠʩʣʝ 

ʧʦʛʘʰʝʥʥʦʡ ʠ ʩʥʷʪʦʡ) ʥʘ ʪʝʨʨʠʪʦʨʠʠ ʈʌ, ʇʝʨʩʦʥʘʣʘ ʥʝʧʦʩʨʝʜʩʪʚʝʥʥʦʛʦ 

ʩʚʷʟʘʥʥʦʛʦ ʩ ʦʙʝʩʧʝʯʝʥʠʝʤ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ, ʩʦʛʣʘʩʥʦ 

ʫʪʚʝʨʞʜʝʥʥʦʛʦ ʇʆʊɹ ʠ ʥʦʤʝʥʢʣʘʪʫʨ.   

2. ʧ. 5.13. Требований, не осуществлена специальная профессиональная 

подготовка, повышение квалификации, переподготовка сотрудников сил 

обеспечения транспортной безопасности в соответствии с программами и 

документами, определенными законодательством Российской Федерации. 

 Так у данных лиц отсутствуют документы, подтверждающие 

прохождение дополнительной профессиональной программы в области 

подготовки сил обеспечения транспортной безопасности, согласно Приказа 

Минтранса РФ от 08.09.2014 года № 243 «Об утверждении типовых 

дополнительных профессиональных программ в области подготовки сил 

обеспечения транспортной безопасности». 

3. ʧ. 5.14. Требований, допускать к работе на должностях, указанных в 

номенклатуре (перечне) должностей персонала, непосредственно связанного с 

обеспечением транспортной безопасности ТС, а также привлекать к 

исполнению обязанностей по защите ТС от актов незаконного вмешательства в 

соответствии с планами обеспечения транспортной безопасности только 

сотрудников сил обеспечения транспортной безопасности, аттестованных в 

соответствии с законодательством Российской Федерации. 

4. ʧ. 5.15. Приказ  Минтранса России от 08.02.2011года №41, отсутствует 

информирование в наглядной и доступной форме всех физических лиц, 

находящихся ʥʘ ʆʊʀ ʠ ʊʉ, а также юридических лиц, осуществляющих на 
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них какие-либо виды деятельности, о требованиях законодательства о 

транспортной безопасности и внутренних организационно-распорядительных 

документов, направленных на реализацию мер по обеспечению транспортной 

безопасности ТС, в части, их касающейся. 

5. ʧ. 5.25. Требований, не обеспечено видеонаблюдение за действиями сил 

транспортной безопасности на КПП и постах (пунктах) управления 

обеспечением транспортной безопасности ТС согласно Планам обеспечения 

транспортной безопасности (приложение №2). 

6. ʧ. 5.31.20. Требований, не обеспечено ношение пропусков 

установленного образца при нахождении в зоне транспортной безопасности и 

на критических элементах ТС на видном месте поверх одежды. 

7. ʧ. 5.31.23. Требований, образцы пропусков всех видов не согласованы с 

уполномоченными подразделениями федерального органа исполнительной 

власти в области обеспечения безопасности Российской Федерации, 

федерального органа исполнительной власти, осуществляющего функции по 

выработке государственной политики и нормативно-правовому регулированию 

в сфере внутренних дел. 

8. ʧ. 5.32.  Требований, не оснащены транспортные средства инженерно-

техническими системами обеспечения транспортной безопасности в 

соответствии с утвержденными планами обеспечения транспортной 

безопасности. ʉʦʛʣʘʩʥʦ I ʠ II  ʵʪʘʧʦʚ ʨʝʘʣʠʟʘʮʠʠ ʇʣʘʥʦʚ ʦʙʝʩʧʝʯʝʥʠʷ 

ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ ʥʘ ɺʩʝʭ ʩʫʜʘʭ ʋʯʨʝʞʜʝʥʠʷ (ʇʨʠʣʦʞʝʥʠʝ ˉ 15 

ʇʆʊɹ), ʥʝ ʨʝʘʣʠʟʦʚʘʥʳ: 

- ʥʝ ʜʦʫʢʦʤʧʣʝʢʪʦʚʘʥʦ ʢʘʞʜʦʝ ʩʫʜʥʦ 1ʡ ʋʂɺ ʨʘʜʠʦʩʪʘʥʮʠʝʡ (I  ɻ ʪʘʧ, ʧ.1); 

- ʦʪʩʫʪʩʪʚʫʝʪ 1 ʚʣʘʛʦʟʘʱʠʱʝʥʥʳʡ, ʥʝʦʙʭʦʜʠʤʦʛʦ ʦʙʲʝʤʘ ʷʱʠʢ ʩ ʨʘʙʦʯʝʡ 

ʧʦʚʝʨʭʥʦʩʪʴʶ, ʦʙʝʩʧʝʯʠʚʘʶʱʝʡ ʚʝʜʝʥʠʝ ʚʘʭʪʝʥʥʦʡ ʜʦʢʫʤʝʥʪʘʮʠʠ (I  ɻ ʪʘʧ, 8 ʧ.); 

- ʥʝ ʦʟʥʘʢʦʤʣʝʥ ʧʝʨʩʦʥʘʣ ʉʊʀ, ʥʝʧʦʩʨʝʜʩʪʚʝʥʥʦ ʩʚʷʟʘʥʥʳʡ ʩ ʦʙʝʩʧʝʯʝʥʠʝʤ 

ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ ʊʉ, ʩ ʇʣʘʥʦʤ ʦʙʝʩʧʝʯʝʥʠʷ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ 

ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ (II ʵʪʘʧ, ʧ. 2); 

- ʥʝ ʜʦʫʢʦʤʧʣʝʢʪʦʚʘʥʳ ʊʉ ʜʦʢʫʤʝʥʪʘʮʠʝʡ (II ʵʪʘʧ, ʧ. 3); 
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- ʥʝ ʫʩʪʘʥʦʚʣʝʥʳ ʪʝʭʥʠʯʝʩʢʠʝ ʩʨʝʜʩʪʚʘ ʠ ʩʠʩʪʝʤʳ ʦʙʝʩʧʝʯʝʥʠʷ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ 

ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ ʥʘ ʊʉ (II ʵʪʘʧ, ʧ. 5). 

9. ʧ. 30.2. Требований, не оснащены ТС техническими средствами 

обеспечения транспортной безопасности, обеспечивающими: ʧ. 30.2.3. 

ʇʨʦʚʝʜʝʥʠʝ ʜʦʩʤʦʪʨʘ ʊʉ ʚ ʮʝʣʷʭ ʦʙʝʩʧʝʯʝʥʠʷ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ. ʅʝ 

ʜʦʫʢʦʤʧʣʝʢʪʦʚʘʥʳ ʊʉ ʜʣʷ ʧʨʦʚʝʜʝʥʠʷ ʜʦʩʤʦʪʨʘ ʨʫʯʥʳʤ ʤʝʪʘʣʣʦʜʝʪʝʢʪʦʨʦʤ, 

ʩʦʛʣʘʩʥʦ I ʵʪʘʧʘ ʇʆʊɹ (ʇʨʠʣʦʞʝʥʠʝ ˉ 15 ʇʆʊɹ), ʥʝ ʨʝʘʣʠʟʦʚʘʥ. 

Кроме того, на проверяемых объектах и транспортных средствах 

регулярно фиксируются недостатки в работе систем видеонаблюдения, 

отсутствие технических средств для проведения досмотра, системы связи и 

передачи данных с инженерно-технических систем с органами МВД в реальном 

времени. 

10. ʧ. 5.29. Воспрепятствовать проникновению любых лиц в зону 

транспортной безопасности или на критические элементы ОТИ или ТС вне 

установленных (обозначенных) контрольно-пропускных пунктов (постов). 

11. ʧ. 5.37. Не допускать попадания предметов или веществ, которые 

запрещены или ограничены для перемещения в зону транспортной 

безопасности и на критические элементы ОТИ или ТС, путем их выявления и 

передачи представителям уполномоченных подразделений федерального 

органа исполнительной власти, осуществляющего функции по выработке 

государственной политики и нормативно-правовому регулированию в сфере 

внутренних дел, а также локализации и устранения последствия их применения 

12. Субъектами утверждается Положение (инструкция) о пропускном и 

внутриобъектовом режиме на ОТИ и/или ТС, которое не соответствует 

Требованиям по обеспечению транспортной безопасности, а так же не 

исполняется в полном объеме или исполняется фактически. 

13. Так же, хочу обратить Ваше внимание на Приказ Минтранса РФ от 11 

февраля 2010 г. N 34 «Об утверждении Порядка разработки планов обеспечения 

транспортной безопасности объектов транспортной инфраструктуры и 

транспортных средств» п. 2. План обеспечения транспортной безопасности 

http://ivo.garant.ru/document?id=97851&sub=0
http://ivo.garant.ru/document?id=97851&sub=0
http://ivo.garant.ru/document?id=97851&sub=0
http://ivo.garant.ru/document?id=97851&sub=0
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объекта транспортной инфраструктуры или транспортного средства (далее - 

План) разрабатывается субъектом транспортной инфраструктуры и 

утверждается компетентным органом в области обеспечения транспортной 

безопасности (далее - компетентный орган). 

¶ ʯ.1 ʉʪʘʪʴʷ 11.15.2. ʅʘʨʫʰʝʥʠʝ ʫʩʪʘʥʦʚʣʝʥʥʳʭ ʚ ʦʙʣʘʩʪʠ 

ʦʙʝʩʧʝʯʝʥʠʷ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ ʧʦʨʷʜʢʦʚ ʠ ʧʨʘʚʠʣ: 

Нарушение правил аккредитации юридических лиц для проведения оценки 

уязвимости объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств, 

порядка проведения оценки уязвимости объектов транспортной 

инфраструктуры и транспортных средств и порядка разработки планов 

обеспечения транспортной безопасности объектов транспортной 

инфраструктуры и транспортных средств, порядка аккредитации юридических 

лиц в качестве подразделений транспортной безопасности и требований к 

подразделениям транспортной безопасности, порядка подготовки сил 

обеспечения транспортной безопасности и порядка аттестации сил обеспечения 

транспортной безопасности, правил проведения досмотра, дополнительного 

досмотра и повторного досмотра в целях обеспечения транспортной 

безопасности, совершенное по неосторожности,  

на должностных лиц - ʦʪ 20 000 ʜʦ 30 000 ʨʫʙʣʝʡ;  

на юридических лиц – ʦʪ 50 000 ʜʦ 100 000 ʨʫʙʣʝʡ. 

В целом необходимо констатировать положительные сдвиги в организации 

и осуществлении мер транспортной безопасности в Приморском крае. Сегодня 

для успешной и эффективной работы по обеспечению безопасности 

функционирования транспорта необходимо четкое, хорошо скоординированное 

и работающее на предупреждение сотрудничество всех структур и ведомств на 

каждом конкретном объекте транспортной инфраструктуры и транспортном 

средстве.  
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ʆ ʉʆɺɽʈʐɽʅʉʊɺʆɺɸʅʀʀ ɿɸʂʆʅʆɼɸʊɽʃʔʉʊɺɸ ɺ ʉʌɽʈɽ 

ʊʈɸʅʉʇʆʈʊʅʆʁ ɹɽɿʆʇɸʉʅʆʉʊʀ, ʅɸʇʈɸɺʃɽʅʅʆʄ ʅɸ 

ʇʆɺʓʐɽʅʀɽ ʕʌʌɽʂʊʀɺʅʆʉʊʀ ʉʀʉʊɽʄʓ ʄɽʈ ʇʆ 

ʆɹɽʉʇɽʏɽʅʀʖ ʊʈɸʅʉʇʆʈʊʅʆʁ ɹɽɿʆʇɸʉʅʆʉʊʀ 

ʄʝʭʪʠʝʚʘ ɸ.ʇ., ʩʪʘʨʰʠʡ ʛʦʩʫʜʘʨʩʪʚʝʥʥʳʡ ʠʥʩʧʝʢʪʦʨ ʦʪʜʝʣʘ 

ʥʘʜʟʦʨʘ ʟʘ ʦʙʝʩʧʝʯʝʥʠʝʤ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ ʋɻɸʅ ʅʆʊɹ 

ɼʌʆ ʈʦʩʪʨʘʥʩʥʘʜʟʦʨʘ 

 

Правительством РФ и Минтрансом России совместно с причастными 

федеральными органами исполнительной власти правилась  целенаправленная 

работа по совершенствованию законодательства Российской Федерации в 

области транспортной безопасности. В результате проведенной работы в 2015 г. 

году были утверждены следующие нормативные правовые акты:  

- Постановление Правительства Российской Федерации «О порядке 

аттестации сил обеспечения транспортной безопасности» (вместе с «Правилами 

аттестации сил обеспечения транспортной безопасности») от 26.02.2015 № 172; 

- Приказ Министерства транспорта Российской Федерации «Об 

утверждении Порядка аккредитации юридических лиц в качестве 

подразделений транспортной безопасности и требований к ним» от 01.04.2015 

№ 145;  

- Приказ Министерства транспорта РФ от 23 июля 2015 г. N 227 

«Об утверждении Правил проведения досмотра, дополнительного досмотра, 

повторного досмотра в целях обеспечения транспортной безопасности»; 

- Приказ Министерства транспорта Российской Федерации «Об 

утверждении Перечня отдельных категорий лиц, принимаемых на работу, 

непосредственно связанную с обеспечением транспортной безопасности, или 

выполняющих такую работу, проведению аттестации которых предшествует 

обработка персональных данных» от 14.10.2015. № 306; 

http://ivo.garant.ru/document?id=71260968&sub=0
http://ivo.garant.ru/document?id=71260968&sub=0
http://ivo.garant.ru/document?id=71260968&sub=0


95 

 

- Приказ Министерства транспорта Российской Федерации «Об 

утверждении формы свидетельства об аттестации сил обеспечения 

транспортной безопасности» от 14.10.2015. № 307;  

- Приказ Министерства транспорта Российской Федерации «Об 

утверждении документов, связанных с аттестацией сил обеспечения 

транспортной безопасности и обработкой персональных данных отдельных 

категорий лиц, принимаемых на работу, непосредственно связанную с 

обеспечением транспортной безопасности, или выполняющих такую работу, 

проведению аттестации которых предшествует обработка персональных 

данных» от 03.11.2015 № 325;  

- Постановление Правительства Российской Федерации от 24 ноября 2015 

г. № 1257 «Об утверждении правил обращения со сведениями о результатах 

проведенной оценки уязвимости объектов транспортной инфраструктуры и 

транспортных средств и сведениями, содержащимися в планах обеспечения 

транспортной безопасности объектов транспортной инфраструктуры и 

транспортных средств, которые являются информацией ограниченного доступа, 

и правил проверки субъектом транспортной инфраструктуры сведений в 

отношении лиц, принимаемых на работу, непосредственно связанную с 

обеспечением транспортной безопасности, или выполняющих такую работу»; 

-Издан  Приказ МВД России от 21 декабря 2015 года №1203 «Об 

утверждении Порядка выдачи органом внутренних дел Российской Федерации 

заключения о возможности допуска лиц к выполнению работ, непосредственно 

связанных с обеспечением транспортной безопасности»; 

- Приказ Министерства здравоохранения Российской Федерации от 

29.01.2016 № 39н «Об утверждении Порядка прохождения работниками 

подразделений транспортной безопасности ежегодного медицинского осмотра, 

предусмотренного статьей 12.3 Федерального закона от 9 февраля 2007 г. № 16-

Ф3 «О транспортной безопасности", включающего в себя химико-

токсикологические исследования наличия в организме человека наркотических 

http://благушин.рф/wp-content/uploads/2015/10/pp1257.rtf
http://благушин.рф/wp-content/uploads/2015/10/pp1257.rtf
http://благушин.рф/wp-content/uploads/2015/10/pp1257.rtf
http://благушин.рф/wp-content/uploads/2015/10/pp1257.rtf
http://благушин.рф/wp-content/uploads/2015/10/pp1257.rtf
http://благушин.рф/wp-content/uploads/2015/10/pp1257.rtf
http://благушин.рф/wp-content/uploads/2015/10/pp1257.rtf
http://благушин.рф/wp-content/uploads/2015/10/pp1257.rtf
http://благушин.рф/wp-content/uploads/2015/10/pp1257.rtf
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средств, психотропных веществ и их метаболитов, и формы заключения, 

выдаваемого по его результатам»; 

-ФСБ России разработан проект Постановления Правительства РФ «Об 

установлении Требований к функциональным свойствам технических средств 

обеспечения транспортной безопасности и порядке их сертификации», который 

обеспечит надежный контроль за качеством систем обеспечения безопасности. 

На данный момент проект находится на стадии оценки регулирующего 

воздействия. 

- Постановление Правительства РФ от 23.01.2016 № 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 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». 

ʊʘʢ, ʥʘ ʧʝʨʠʦʜ ʩʪʨʦʠʪʝʣʴʩʪʚʘ ʟʘʩʪʨʦʡʱʠʢ ʦʙʷʟʘʥ ʦʨʛʘʥʠʟʦʚʘʪʴ ʥʘ 

ʩʪʨʦʷʱʝʤʩʷ ʦʙʲʝʢʪʝ ʜʦʩʤʦʪʨ ʜʣʷ ʦʙʝʩʧʝʯʝʥʠʷ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ, 

ʧʨʦʧʫʩʢʥʦʡ ʠ ʚʥʫʪʨʠʦʙʲʝʢʪʦʚʳʡ ʨʝʞʠʤʳ, ʦʙʝʩʧʝʯʠʚʘʶʱʠʝ ʢʦʥʪʨʦʣʴ ʟʘ 

ʚʭʦʜʦʤ ʬʠʟʠʯʝʩʢʠʭ ʣʠʮ, ʚʲʝʟʜʦʤ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʘ, ʚʥʦʩʦʤ ʠ ʚʳʥʦʩʦʤ ʛʨʫʟʦʚ, ʚ ʪʦʤ 

ʯʠʩʣʝ ʚ ʮʝʣʷʭ ʧʨʝʜʦʪʚʨʘʱʝʥʠʷ ʚʦʟʤʦʞʥʦʩʪʠ ʨʘʟʤʝʱʝʥʠʷ ʠʣʠ ʧʦʧʳʪʢʠ 

ʨʘʟʤʝʱʝʥʠʷ ʚʟʨʳʚʥʳʭ ʫʩʪʨʦʡʩʪʚ, ʟʘʛʨʷʟʥʝʥʠʷ ʦʧʘʩʥʳʤʠ ʭʠʤʠʯʝʩʢʠʤʠ, 

ʨʘʜʠʦʘʢʪʠʚʥʳʤʠ ʠʣʠ ʙʠʦʣʦʛʠʯʝʩʢʠʤʠ ʘʛʝʥʪʘʤʠ, ʫʛʨʦʞʘʶʱʠʤʠ ʞʠʟʥʠ ʠʣʠ 

ʟʜʦʨʦʚʴʶ ʧʝʨʩʦʥʘʣʘ ʠ ʜʨʫʛʠʭ ʣʠʮèé 

При этом застройщик в течении 30 суток после подписания договора на 

строительство обязан представить эти схемы в Федеральную службу по надзору 

в сфере транспорта. 

http://благушин.рф/wp-content/uploads/2016/02/pp29.docx
http://благушин.рф/wp-content/uploads/2016/02/pp29.docx
http://благушин.рф/wp-content/uploads/2016/02/pp29.docx
http://благушин.рф/wp-content/uploads/2016/02/pp29.docx
http://благушин.рф/wp-content/uploads/2016/02/pp29.docx
http://благушин.рф/wp-content/uploads/2016/02/pp29.docx
http://благушин.рф/wp-content/uploads/2016/02/pp29.docx
http://благушин.рф/wp-content/uploads/2016/02/pp29.docx
http://благушин.рф/wp-content/uploads/2016/02/pp29.docx
http://благушин.рф/wp-content/uploads/2016/02/pp29.docx
http://благушин.рф/wp-content/uploads/2016/02/pp29.docx
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Также, в целях снижения финансовой нагрузки на субъекты транспортной 

инфраструктуры, подготовлены изменения в Федеральный закон от 9 февраля 

2007 г. № 16-ФЗ «О транспортной безопасности», направленные на отсрочку 

выполнения отдельных требований по обеспечению транспортной 

безопасности установленные соответствующими планами, до 1 июля 2017 г. 

Исключение составляет воздушный транспорт, оснащение которого системами 

видеонаблюдения предполагается осуществлять начиная с 1 января 2019 г. 

Указанные отсрочки позволят без ущерба для транспортной безопасности 

обеспечить выполнение владельцами объектов транспортной инфраструктуры и 

транспортных средств поэтапной реализации требований по обеспечению 

транспортной безопасности.  

¶ ОБУЧЕНИЕ 

Обучение по ТБ проходят сотрудники сил обеспечения ТБ в соответствии с 

программами, установленными Приказом Минтранса России от 8.09.2014 № 

243. Решение о назначении принимает СТИ. При назначении этих лиц должны 

учитываться следующие факторы: рабочая нагрузка, личные способности, 

пригодность к этой работе, и должна быть проведена соответствующая 

подготовка. За нарушение требований по ТБ российским законодательством 

предусмотрена административная и уголовная ответственность.  

¶ АТТЕСТАЦИЯ 

Ровно год потребовался Министерству транспорта РФ, чтобы реализовать 

требования Постановления Правительства РФ №172 от 26.02.2015 “О порядке 

аттестации сил обеспечения ТБ” , в частности создать для этого нормативную-

правовую, методическую, организационную и экономическую базу . 

20.02.2016 ФАЖТ выданы первые свидетельства об аттестации сил 

обеспечения ТБ. Первопроходцами на этом поприще стали работники 

воронежской компании “Вентран-Телеком”, которая зарекомендовала себя на 

рынке работ и услуг, связанных с обеспечением ТБ. 

Сегодня это специализированная организация является соискателем 

аккредитации уже в качестве аттестующей организации в соответсвии с 
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постановлением Правительства РФ №725 от 30.07.2014. Эта сфера 

деятельности несомненно, потребует значительно больших усилий, знаний, 

опыта. Так, в первую очередь компетентным органом в области обеспечения ТБ 

проверяется соответствие аттестуемых лиц требованием части 1 статьи 10 ФЗ 

16, в том числе их законопослушность, физическое, психическое состояние и 

т.д. 

Для проверки соответствия знаний, умений и навыков соискатель должен 

пройти специальные тесты, ответить на ряд тематических вопросов и решить 

практические задачи с использованием тренажеров. Для объективности вся 

проверка сопровождается видеозаписью, а каждому аттестуемому 

присваивается индивидуальный номер. 

Свидетельство об аттестации сил ОТБ выдаются соискателям, получившим 

высокие баллы. 

¶ О НАЦИОНАЛЬНЫХ И МЕЖДУНАРОДНЫХ ТРЕБОВАНИЯХ 

ОБЕСПЕЧЕНИЯ ТРАНСПОРТНОЙ БЕЗОПАСНОСТИ ПОРТОВЫХ СРЕДСТВ 

И МОРСКИХ СУДОВ, НЮАНСЫ РАЗРАБОТКИ ПЛАНОВ ОТБ. 

С 21.01.14 Планы ОТБ ОТИ и ТС является планами охраны портовых 

средств и судов соответственно. Однако объекты и суда, на которые планы 

транспортной безопасности разработаны ранее этой даты, обязаны 

руководствоваться и планами охраны и планами ОТБ. После истечения срока 

действия Планов охраны необходимо проводить пересмотр планов ОТБ и 

включать в них в соответствующие разделы.  

Кроме того, разрабатываемые в соответствии с национальными  

требованиями по транспортной безопасности Планы не имеют названий 

предусмотренных международными документами, - Port Facility Security Plan и 

зачастую Ship Security Plan. А наличие именно этих документов на портовых 

средствах и судах предусмотрено для получения Международного 

свидетельства об охране и форм обмена информации по охране, 

рекомендованной Международной морской организацией. 
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ПОПС и ПОС утверждался росморречфлотом, и выдавалось 

международное свидетельство об охране ПС и ТС о соответствии оценки и 

Плане охраны портового средства, которое является основным документом, 

подтверждающим и разрешающим подход к таким морским терминалам 

морских судов, осуществляющих международные рейсы. При посещении 

представителями комитета IMO по безопасности на море российских портов 

эти свидетельства подвергаются обязательной проверке, и при их отсутствии 

подход иностранных морских судов к морским терминалом связан с 

определёнными ограничениями. 

Следовательно, отсутствие в морском терминале международного 

свидетельства об охране ПС является достаточным основанием для принятия 

мер к судам, посещающих такие портовые средства в портах других государств. 

План ОТБ не содержит процедур выпуска соответствующего акта о 

соответствии ОТИ предусмотренного кодексом ОСПС, и мер по уведомлению 

комитета IMO по безопасности на море о наличии ОТБ. Таким образом, 

необходимо предусмотреть выдачу соответствующих извещений 

международных свидетельств об охране ПС и определить меры по 

уведомлению IMO.  

 «Оценка уязвимости морского судна включает в себя оценку охраны 

морского судна и проводится с учетом требований, установленных 

международными договорами Российской Федерации, Федеральным законом 

№ 16-ФЗ, а также принимаемыми в соответствии с ними иными нормативными 

правовыми актами Российской Федерации» (ст. 5 п. 5 Федерального закона № 

16-ФЗ, введено Федеральным законом от 23.07.2013 № 225-ФЗ). Оценку 

уязвимости морского судна могут выполнять сами субъекты транспортной 

инфраструктуры (СТИ) или организации, имеющие одновременно 

свидетельства специализированной организации (национальные требования) и 

уполномоченной организации (международные требования). Свидетельство 

уполномоченной организации на проведение оценки охраны судов и портовых 

средств на соответствие международным требованиям выдается согласно 
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Приказу Минтранса России от 11.03.2008 № 42. В ОУ морского судна должны 

быть отражены сведения, указанные в п. 3 Приказа Минтранса России от 

12.04.2010 № 87, а также п. 8 частей А и В Кодекса ОСПС. 

При ОУ идентичных по своим конструктивным, техническим, 

технологическим характеристикам транспортных средств (морских судов), 

находящихся в собственности одного юридического (физического) лица или 

использующихся им на ином законном основании, по его ходатайству 

результаты оценки уязвимости одного транспортного средства 

распространяются на всю группу ТС. Результаты проведенной ОУ 

оформляются в виде текстового документа с графическими план схемами. 

Сведения о результатах проведенной ОУ объектов транспортной 

инфраструктуры и транспортных средств, как сказано в Федеральном законе № 

16-ФЗ (ст. 5 п. 4), являются информацией ограниченного доступа. ОУ морского 

судна лежит в основе плана обеспечения его ТБ, неукоснительное выполнение 

которого должно обеспечивать безопасность морского судна в любой ситуации.  

«На основании результатов проведенной оценки уязвимости… 

транспортных средств (морских судов) субъекты транспортной 

инфраструктуры разрабатывают планы обеспечения транспортной 

безопасности… транспортных средств…» (Федеральный закон № 16-ФЗ (ст. 9 

п. 1). Однако «План обеспечения транспортной безопасности морского судна 

является планом охраны морского судна, предусмотренным международными 

договорами Российской Федерации, и разрабатывается с учетом требований, 

установленных международными договорами Российской Федерации, 

настоящим Федеральным законом, а также принимаемыми в соответствии с 

ними иными нормативными правовыми актами Российской Федерации» (ст. 9 

п. 5 Федерального закона № 16-ФЗ, введено Федеральным законом от 

23.07.2013 № 225-ФЗ). Это означает, что план ОТБ морского судна должен 

учитывать все действующие международные и национальные требования. В 

плане ОТБ морского судна должны быть отражены все сведения, указанные в п. 
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4 Приказа Мин- транса России от 11.02.2010 № 34, а также положения п. 9.4 

части А и п. 9 части В Кодекса ОСПС. 

В итоге создается некий интегрированный план. В нем необходимо очень 

многое учесть, поскольку такой план создается с целью обеспечить принятие на 

судне мер по защите находящихся на нем людей, груза, грузовых транспортных 

единиц, судовых запасов или судна от опасности происшествия, связанного с 

ТБ. По опыту работы нашей Службы план ОТБ морского судна состоит из двух 

частей: в первой части отображается все то, что требуется по Кодексу ОСПС; а 

во второй части – все данные по безопасности в соответствии с российскими 

национальными требованиями. Поэтому первая часть плана разрабатывается на 

русском языке с обязательным переводом на английский язык. В нормативных 

документах не сказано, где должен храниться план ОТБ (решение принимает 

СТИ), однако одобренный администрацией план охраны морского судна 

должен храниться на борту каждого судна – это требования Кодекса ОСПС 

(часть А п. 9.1). 

План обеспечения ТБ морского судна является планом охраны морского 

судна и должен учитывать все действующие международные и национальные 

требования 

Для транспортных средств, используемых одним субъектом транспортной 

инфраструктуры, у которых идентичны конструктивные, технические и 

технологические характеристики и категория, допускается разработка плана 

ОТБ для группы транспортных средств. Однако для судов, подпадающих под 

ʜʝʡʩʪʚʠʝ ʂʦʜʝʢʩʘ ʆʉʇʉ, объединение в группу недопустимо. 

Дополнительная оценка уязвимости в части, касающейся произошедших 

изменений, проводится при изменении конструктивных, технических и 

технологических характеристик транспортного средства и/ или потенциальных 

угроз совершения актов незаконного вмешательства в деятельность 

транспортных средств, требований по обеспечению транспортной безопасности 

объектов транспортной инфраструктуры и транспортных средств (п. 9 Приказа 

Минтранса России от 12.04.2010 № 87). Изменения (дополнения) вносятся в 
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план ОТБ при изменении оценки уязвимости; изменении требований по 

обеспечению транспортной безопасности объектов транспортной 

инфраструктуры или транспортных средств (п. 9 Приказа Минтранса России от 

11.02.2010 № 34).  

В заключении хотелось бы сказать о том, что 2015 год будет сложным как 

для СТИ, так и для органов государственной власти в части адаптации к новым 

законодательным нормам в области транспортной безопасности. В связи с 

принятием Закона необходимо принять и обеспечить реализацию множества 

подзаконных актов. Поэтому, только объединив усилия, помогая друг другу и 

уважая друг друга, мы сможем увеличить степень защищенности ОТИ и ТС от 

актов незаконного вмешательства. 

 

 

ʇʨʠʣʦʞʝʥʠʝ. 

 

1) ʉʪʘʪʴʷ 10. ʆʛʨʘʥʠʯʝʥʠʷ ʧʨʠ ʚʳʧʦʣʥʝʥʠʠ ʨʘʙʦʪ, ʥʝʧʦʩʨʝʜʩʪʚʝʥʥʦ 

ʩʚʷʟʘʥʥʳʭ ʩ ʦʙʝʩʧʝʯʝʥʠʝʤ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ 

(На основании Федерального закона 9 февраля 2007 года № 16 «О транспортной 

безопасности» ст. 1 п. 7.2 ʩʠʣʳ ʦʙʝʩʧʝʯʝʥʠʷ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ - лица, 

ответственные за обеспечение транспортной безопасности в субъекте транспортной 

инфраструктуры, на объекте транспортной инфраструктуры, транспортном 

средстве, включая персонал субъекта транспортной инфраструктуры или 

подразделения транспортной безопасности, непосредственно связанный с 

обеспечением транспортной безопасности объектов транспортной инфраструктуры 

или транспортных средств. 

В силу Статья 65. Трудового кодекса документы, предъявляемые при заключении 

трудового договора: 

- ʩʧʨʘʚʢʫ ʦ ʥʘʣʠʯʠʠ (ʦʪʩʫʪʩʪʚʠʠ) ʩʫʜʠʤʦʩʪʠ ʠ (ʠʣʠ) ʬʘʢʪʘ ʫʛʦʣʦʚʥʦʛʦ 

ʧʨʝʩʣʝʜʦʚʘʥʠʷ ʣʠʙʦ ʦ ʧʨʝʢʨʘʱʝʥʠʠ ʫʛʦʣʦʚʥʦʛʦ ʧʨʝʩʣʝʜʦʚʘʥʠʷ ʧʦ 

ʨʝʘʙʠʣʠʪʠʨʫʶʱʠʤ ʦʩʥʦʚʘʥʠʷʤ, ʚʳʜʘʥʥʫʶ ʚ ʧʦʨʷʜʢʝ ʠ ʧʦ ʬʦʨʤʝ, ʢʦʪʦʨʳʝ 
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ʫʩʪʘʥʘʚʣʠʚʘʶʪʩʷ ʬʝʜʝʨʘʣʴʥʳʤ ʦʨʛʘʥʦʤ ʠʩʧʦʣʥʠʪʝʣʴʥʦʡ ʚʣʘʩʪʠ, 

ʦʩʫʱʝʩʪʚʣʷʶʱʠʤ ʬʫʥʢʮʠʠ ʧʦ ʚʳʨʘʙʦʪʢʝ ʠ ʨʝʘʣʠʟʘʮʠʠ ʛʦʩʫʜʘʨʩʪʚʝʥʥʦʡ 

ʧʦʣʠʪʠʢʠ ʠ ʥʦʨʤʘʪʠʚʥʦ-ʧʨʘʚʦʚʦʤʫ ʨʝʛʫʣʠʨʦʚʘʥʠʶ ʚ ʩʬʝʨʝ ʚʥʫʪʨʝʥʥʠʭ ʜʝʣ, - 

ʧʨʠ ʧʦʩʪʫʧʣʝʥʠʠ ʥʘ ʨʘʙʦʪʫ, ʩʚʷʟʘʥʥʫʶ ʩ ʜʝʷʪʝʣʴʥʦʩʪʴʶ, ʢ ʦʩʫʱʝʩʪʚʣʝʥʠʶ 

ʢʦʪʦʨʦʡ ʚ ʩʦʦʪʚʝʪʩʪʚʠʠ ʩ ʥʘʩʪʦʷʱʠʤ ʂʦʜʝʢʩʦʤ, ʠʥʳʤ ʬʝʜʝʨʘʣʴʥʳʤ ʟʘʢʦʥʦʤ 

ʥʝ ʜʦʧʫʩʢʘʶʪʩʷ ʣʠʮʘ, ʠʤʝʶʱʠʝ ʠʣʠ ʠʤʝʚʰʠʝ ʩʫʜʠʤʦʩʪʴ, ʧʦʜʚʝʨʛʘʶʱʠʝʩʷ ʠʣʠ 

ʧʦʜʚʝʨʛʘʚʰʠʝʩʷ ʫʛʦʣʦʚʥʦʤʫ ʧʨʝʩʣʝʜʦʚʘʥʠʶ. 

Согласно пункту 1 статьи 10 Закона N 16-ФЗ на работу, непосредственно 

связанную с обеспечением транспортной безопасности, не принимаются лица: 

1) ʠʤʝʶʱʠʝ ʥʝʧʦʛʘʰʝʥʥʫʶ ʠʣʠ ʥʝʩʥʷʪʫʶ ʩʫʜʠʤʦʩʪʴ ʟʘ ʩʦʚʝʨʰʝʥʠʝ 

ʫʤʳʰʣʝʥʥʦʛʦ ʧʨʝʩʪʫʧʣʝʥʠʷ; 

Согласно части 2 статьи 10 Закона N 16-ФЗ перечень работ, непосредственно 

связанных с обеспечением транспортной безопасности, устанавливается 

Правительством Российской Федерации. Такой перечень утвержден 

распоряжением Правительства Российской Федерации от 05.11.2009 N 1653-р и 

включает в себя следующие виды работ: 

Разработка и ʨʝʘʣʠʟʘʮʠʷ ʧʣʘʥʦʚ ʦʙʝʩʧʝʯʝʥʠʷ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʙʝʟʦʧʘʩʥʦʩʪʠ 

ʦʙʲʝʢʪʦʚ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʦʡ ʠʥʬʨʘʩʪʨʫʢʪʫʨʳ ʠ ʪʨʘʥʩʧʦʨʪʥʳʭ ʩʨʝʜʩʪʚ. 

Из положений статьи 10 Закона N 16-ФЗ и изданного в соответствии с данной 

статьей 5 распоряжения Правительства Российской Федерации от 05.11.2009 N 

1653-р следует, что ограничения, установленные статьей 10 Закона N 16-ФЗ, 

распространяются не на любых сотрудников субъекта транспортной 

инфраструктуры, а исключительно на лиц, трудовая деятельность которых 

подпадает под виды работ, указанных в распоряжении Правительства Российской 

Федерации от 05.11.2009 N 1653-р). 

 

1. Работы, непосредственно связанные с обеспечением транспортной 

безопасности, не вправе выполнять лица: 

1) имеющие непогашенную или неснятую судимость за совершение 

умышленного преступления; 
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2) страдающие психическими заболеваниями, алкоголизмом, наркоманией, 

токсикоманией, до прекращения в отношении этих лиц диспансерного 

наблюдения в связи с выздоровлением или стойкой ремиссией; 

(Пункт в редакции, введенной в действие с 24 июля 2015 года Федеральным 

законом от 13 июля 2015 года N 230-ФЗ. 

3) досрочно прекратившие полномочия по государственной должности или 

уволенные с государственной службы, в том числе из правоохранительных 

органов, органов прокуратуры или судебных органов, по основаниям, которые 

в соответствии с законодательством Российской Федерации связаны с 

совершением дисциплинарного проступка, грубым или систематическим 

нарушением дисциплины, совершением проступка, порочащего честь 

государственного служащего, утратой доверия к нему, если после такого 

досрочного прекращения полномочий или такого увольнения прошло менее 

чем три года; 

4) в отношении которых по результатам проверки, проведенной в 

соответствии с Федеральным законом от 7 февраля 2011 года N 3-ФЗ "О 

полиции", имеется заключение органов внутренних дел о невозможности 

допуска к выполнению работ, непосредственно связанных с обеспечением 

транспортной безопасности; 

(Пункт в редакции, введенной в действие с 4 февраля 2014 года Федеральным 

законом от 3 февраля 2014 года N 15-ФЗ. 

5) внесенные в перечень организаций и физических лиц, в отношении которых 

имеются сведения об их причастности к экстремистской деятельности или 

терроризму, в соответствии сФедеральным законом от 7 августа 2001 года N 

115-ФЗ "О противодействии легализации (отмыванию) доходов, полученных 

преступным путем, и финансированию терроризма"; 

(Пункт дополнительно включен с 4 февраля 2014 года Федеральным законом 

от 3 февраля 2014 года N 15-ФЗ) 

6) сообщившие заведомо ложные сведения о себе при приеме на работу, 

непосредственно связанную с обеспечением транспортной безопасности; 
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(Пункт дополнительно включен с 4 февраля 2014 года Федеральным законом 

от 3 февраля 2014 года N 15-ФЗ) 

7) имеющие медицинские противопоказания к выполнению работ, 

непосредственно связанных с обеспечением транспортной безопасности, в 

соответствии с медицинским заключением, выданным в установленном 

порядке; 

(Пункт дополнительно включен с 4 февраля 2014 года Федеральным законом 

от 3 февраля 2014 года N 15-ФЗ) 

8) не прошедшие в порядке, установленном настоящим Федеральным законом, 

подготовку и аттестацию сил обеспечения транспортной безопасности; 

(Пункт дополнительно включен с 4 февраля 2014 года Федеральным законом 

от 3 февраля 2014 года N 15-ФЗ) 

9) подвергнутые административному наказанию за потребление 

наркотических средств или психотропных веществ без назначения врача либо 

новых потенциально опасных психоактивных веществ, до окончания срока, в 

течение которого лицо считается подвергнутым административному 

наказанию. 

(Пункт дополнительно включен с 24 июля 2015 года Федеральным законом от 

13 июля 2015 года N 230-ФЗ) 

 

1_1. Проверка сведений, указанных в части 1 настоящей статьи, в отношении 

лиц, принимаемых на работу, непосредственно связанную с обеспечением 

транспортной безопасности, или выполняющих такую работу, проводится 

субъектами транспортной инфраструктуры в порядке, устанавливаемом 

Правительством Российской Федерации. 

(Часть дополнительно включена с 4 февраля 2014 года Федеральным законом 

от 3 февраля 2014 года N 15-ФЗ) 

1_2. Обработка персональных данных отдельных категорий лиц, 

принимаемых на работу, непосредственно связанную с обеспечением 

транспортной безопасности, или выполняющих такую работу, в целях 
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проверки субъектом транспортной инфраструктуры сведений, указанных в 

пунктах 1-7 части 1 настоящей статьи, осуществляется органами аттестации, 

аттестующими организациями с учетом особенностей, предусмотренных 

порядком аттестации сил обеспечения транспортной безопасности. 

(Часть дополнительно включена с 4 февраля 2014 года Федеральным законом 

от 3 февраля 2014 года N 15-ФЗ) 

2. Перечень работ, непосредственно связанных с обеспечением транспортной 

безопасности, устанавливается Правительством Российской Федерации (часть 

в редакции, введенной в действие с 4 августа 2009 года Федеральным законом 

от 19 июля 2009 года N 197-ФЗ. 

 

2) Статья 10 

Внести в Трудовой кодекс Российской Федерации (Собрание законодательства 

Российской Федерации, 2002, N 1, ст.3; 2004, N 35, ст.3607; 2006, N 27, 

ст.2878; 2008, N 30, ст.3616; 2010, N 52, ст.7002; 2011, N 49, ст.7031; 2013, N 

27, ст.3477; N 48, ст.6165; N 52, ст.6986; 2014, N 30, ст.4217; N 49, ст.6918) 

следующие изменения: 

1) часть первую статьи 65 дополнить абзацем следующего содержания: 

"справку о том, является или не является лицо подвергнутым 

административному наказанию за потребление наркотических средств или 

психотропных веществ без назначения врача либо новых потенциально 

опасных психоактивных веществ, которая выдана в порядке и по форме, 

которые устанавливаются федеральным органом исполнительной власти, 

осуществляющим функции по выработке и реализации государственной 

политики и нормативно-правовому регулированию в сфере внутренних дел, - 

при поступлении на работу, связанную с деятельностью, к осуществлению 

которой в соответствии с федеральными законами не допускаются лица, 

подвергнутые административному наказанию за потребление наркотических 

средств или психотропных веществ без назначения врача либо новых 
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потенциально опасных психоактивных веществ, до окончания срока, в течение 

которого лицо считается подвергнутым административному наказанию."; 

 

2) в статье 213: 

а) дополнить новой частью шестой следующего содержания: 

"Федеральными законами и иными нормативными правовыми актами 

Российской Федерации для отдельных категорий работников медицинскими 

осмотрами может предусматриваться проведение химико-токсикологических 

исследований наличия в организме человека наркотических средств, 

психотропных веществ и их метаболитов."; 

б) части шестую и седьмую считать соответственно частями седьмой и 

восьмой. 

 

 

 

ʆ ʚʥʝʩʝʥʠʠ ʠʟʤʝʥʝʥʠʡ ʚ ʦʪʜʝʣʴʥʳʝ ʟʘʢʦʥʦʜʘʪʝʣʴʥʳʝ ʘʢʪʳ ʈʦʩʩʠʡʩʢʦʡ 

ʌʝʜʝʨʘʮʠʠ 

РОССИЙСКАЯ ФЕДЕРАЦИЯ 

ФЕДЕРАЛЬНЫЙ ЗАКОН 

О внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской 

Федерации 

Принят 

Государственной Думой 

1 июля 2015 года 

 

Одобрен 

Советом Федерации 

8 июля 2015 года 
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3) Статья 13 

 

Внести в Федеральный закон от 9 февраля 2007 года N 16-ФЗ "О транспортной 

безопасности" (Собрание законодательства Российской Федерации, 2007, N 7, 

ст.837; 2009, N 29, ст.3634; 2011, N 7, ст.901; 2014, N 6, ст.566) следующие 

изменения: 

 

1) в части 1 статьи 10: 

а) пункт 2 изложить в следующей редакции: 

"2) страдающие психическими заболеваниями, алкоголизмом, наркоманией, 

токсикоманией, до прекращения в отношении этих лиц диспансерного 

наблюдения в связи с выздоровлением или стойкой ремиссией;"; 

б) дополнить пунктом 9 следующего содержания: 

"9) подвергнутые административному наказанию за потребление 

наркотических средств или психотропных веществ без назначения врача либо 

новых потенциально опасных психоактивных веществ, до окончания срока, в 

течение которого лицо считается подвергнутым административному 

наказанию."; 

 

2) часть 2 статьи 12_3 изложить в следующей редакции: 

"2. Работники подразделений транспортной безопасности обязаны ежегодно 

проходить профилактические медицинские осмотры, включающие в себя 

химико-токсикологические исследования наличия в организме человека 

наркотических средств, психотропных веществ и их метаболитов, а также 

периодические проверки на пригодность к действиям в условиях, связанных с 

применением огнестрельного оружия и специальных средств. Порядок 

прохождения указанного профилактического медицинского осмотра и форма 

заключения, выдаваемого по его результатам, устанавливаются федеральным 

органом исполнительной власти, осуществляющим функции по выработке и 

реализации государственной политики и нормативно-правовому 
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регулированию в сфере здравоохранения. Порядок прохождения 

периодических проверок на пригодность к действиям в условиях, связанных с 

применением огнестрельного оружия и специальных средств, устанавливается 

федеральным органом исполнительной власти, осуществляющим функции по 

выработке и реализации государственной политики и нормативно-правовому 

регулированию в сфере внутренних дел.". 

 

1. Настоящий Федеральный закон вступает в силу по истечении десяти дней 

после дня его официального опубликования, за исключением пункта 1 статьи 

10 настоящего Федерального закона. 

2. Пункт 1 статьи 10 настоящего Федерального закона вступает в силу с 1 

января 2017 года. 

 

- медицинские заключения, подтверждающее, что лицо не страдает 

психическими заболеваниями, алкоголизмом, наркоманией, токсикоманией, до 

прекращения в отношении этих лиц диспансерного наблюдения в связи с 

выздоровлением или стойкой ремиссией; 

- медицинские заключения об отсутствии медицинских показаний к 

выполнению работ, непосредственно связанных с обеспечением транспортной 

безопасности. 
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ʀʥʬʦʨʤʘʮʠʦʥʥʳʡ ʧʘʨʪʥʝʨ ʩʝʤʠʥʘʨʘ: 

 

 


