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УДК 625.7
ИСПОЛЬЗОВАНИЕ ЭЛЕКТРОННОЙ 
КАРТЫ ОБЪЕКТОВ ДОРОЖНОГО 
СЕРВИСА ДЛЯ ОБЕСПЕЧЕНИЯ 
БЕЗОПАСНОСТИ ДОРОЖНОГО 
ДВИЖЕНИЯ НА АВТОМОБИЛЬНЫХ 
ДОРОГАХ ОБЩЕГО ПОЛЬЗОВАНИЯ 
В РЕСПУБЛИКЕ ТАТАРСТАН

Афлятонов А.А., главный специалист отдела
придорожной полосы, ГБУ «Безопасность 
дорожного движения», г. Казань, Россия 

USING OF ELECTRONIC MAP 
OF ROADSIDE SERVICE FACILITIES 

IN TATARSTAN FOR ROAD SAFETY 

Aflyatonov A.A., chief specialist of the roadside 
department, GBU «BDD», Kazan, Russia

Аннотация
Использование электронной карты объектов дорожного сервиса в полосах отвода 

и придорожных полосах автомобильных дорог общего пользования в целях приведе-
ния существующих объектов в соответствие с требованиями нормативно-технической 
документации.

Abstract
Using electronicmap of road service on the roadside strips of public roads in order to 

bring existing facilities into compliance with the requirements of normative and technical 
documentation.

Ключевые слова: электронная карта, придорожная полоса, объект дорожного 
сервиса.

Key words: electronic map, roadside strips, road service.

С развитием российского рынка, роста 
количества автомобильного транспорта и 
увеличением грузопассажирских перевозок 
возрастает потребность автотранспортного 
обслуживания, требующего расширения 
ассортимента услуг как для самого транс-
порта, так и для их пользователей. Таким 
автотранспортным обслуживанием для 
участников дорожного движения являются 
объекты дорожного сервиса (автозаправоч-
ные станции, автостанции, автовокзалы, 
гостиницы, кемпинги, мотели, пункты обще-
ственного питания, станции технического 
обслуживания, а также необходимые для их 
функционирования места отдыха и стоянки 
транспортных средств), которые распола-
гаются или могут располагаться в пределах 
полос отвода и придорожных полос авто-
мобильных дорог.

Безопасность жизни, здоровья и имуще-
ства граждан, защита их прав и законных 
интересов на автомобильном транспор-

те, а также защита интересов общества 
и государства путем предупреждения 
дорожно-транспортных происшествий, 
снижения тяжести их последствий – основ-
ной принцип при реализации развития 
объектов дорожного сервиса.

В свою очередь, обеспечение уста-
новленного порядка использования 
придорожной полосы – залог безопасности 
дорожного движения на автомобильных 
дорогах.

Несанкционированное строительство 
объектов дорожного сервиса, инженерных 
коммуникаций и других сооружений (да-  
лее – объекты) в полосе отвода и придорож-
ной полосе автомобильных дорог создает 
угрозу безопасности дорожного движения. 
Размещение данных объектов в нарушение 
установленного порядка использования 
указанных полос является причиной ряда 
факторов, негативно влияющих на безопас-
ность дорожного движения, а именно:
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– возникновение и рост потенциаль-
но опасных участков автомобильных дорог  
в месте размещения данных объектов;

– хаотичное размещение объектов 
вдоль автомобильных дорог, приводящее  
к перенасыщенности автомобильных дорог 
объектами дорожного сервиса;

– шествий в месте размещения таких 
объектов;

– повреждение и разрушение авто-
мобильных дорог общего пользования  
в результате несоблюдения застройщиками 
объектов нормативных требований.

Для решения данной проблемы в Рос-
сийской Федерации был разработан и 
принят ряд нормативных правовых актов 
по систематизации требований к размеще-
нию объектов и контролю использования 
земель полос отвода и придорожных полос 
автомобильных дорог, что позволило впо-
следствии взять под государственный 
контроль сложившуюся непростую ситуа-
цию, связанную с размещением объектов в 
пределах указанных полос.

Одной из первых организовала работу в 
данном направлении Республика Татарстан. 
Во исполнение положений федеральных 
нормативных актов, регулирующих порядок 
установления и использования полос отво-
да и придорожных полос автомобильных 
дорог, Кабинетом Министров Республики 
Татарстан были разработаны и приняты 
соответствующие нормативные правовые 
акты, создана и функционирует специали-
зированная организация – государственное 
бюджетное учреждение «Безопасность до-
рожного движения» (далее – ГБУ «БДД»).

Комплекс работ по обеспечению ис- 
полнения установленного порядка исполь-  
зования полос отвода и придорожных полос 
автомобильных дорог общего пользования, 
проходящих по территории Республики 
Татарстан, осуществляется ГБУ «БДД» 
совместно с Государственной инспекци-
ей безопасности дорожного движения 
МВД по Республике Татарстан (далее – 
ГИБДД), Министерством транспорта и 

дорожного хозяйства РТ, балансодержате-
лями автодорог федерального значения –  
ФКУ «Волго-Вятскуправтодор» и реги - 
онального значения – ГКУ «Главтат-
дортранс», органами прокуратуры РТ, 
судебными органами, другими министер-
ствами и ведомствами.

В соответствии с действующим законо-
дательством Российской Федерации:

– полосой отвода автомобильной 
дороги являются земельные участки (не-
зависимо от категории земель), которые 
предназначены для размещения конструк-
тивных элементов автомобильной дороги, 
дорожных сооружений и на которых распо-
лагаются или могут располагаться объекты 
дорожного сервиса;

– придорожными полосами автомо-
бильной дороги являются территории, 
которые прилегают с обеих сторон к полосе 
отвода автомобильной дороги и в границах 
которых устанавливается особый режим 
использования земельных участков в целях 
обеспечения требований безопасности до-
рожного движения, а также нормальных 
условий реконструкции, капитального ре-
монта, ремонта, содержания автомобильной 
дороги, ее сохранности с учетом перспек-
тив развития автомобильной дороги.

В соответствии с ч. 5 ст. 25 и ч. 9 ст. 26  
Федерального закона «Об автомобиль-
ных дорогах и дорожной деятельности  
в РФ…» № 257-ФЗ от 08.11.2007 Каби-
нетом Министров Республики Татарстан 
принято постановление №841 от 01.12.08 
«О полосах отвода и придорожных полосах 
автомобильных дорог общего пользова-
ния», которым на ГБУ «БДД» возложены 
следующие функции:

– обеспечение исполнения установ-
ленного порядка использования полос 
отвода и придорожных полос автодорог 
общего пользования, проходящих по тер-
ритории РТ;

– выдача согласия в письменной форме 
на размещение объектов в полосе отвода и 
придорожной полосе автомобильных дорог 
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общего пользования регионального значе-
ния Республики Татарстан, и придорожной 
полосе автомобильных дорог общего поль-
зования федерального значения;

– выдача технических условий на про-
ектирование, строительство и эксплуатацию 
объектов; осуществление последующего 
контроля за соблюдением выданных техниче-
ских условий в границах указанных полос.

Для устранения нарушений при раз-
мещении и эксплуатации объектов  
в полосе отвода и придорожной полосе  
ГБУ «БДД» совместно с ГИБДД осу-
ществляют деятельность по приведению 
объектов в соответствии с установленными 
требованиями по безопасности дорож-
ного движения. Собственники объектов  
в установленном порядке предоставляют 
документы на возможность согласования 
размещения объектов в пределах указанных 
полос. При рассмотрении этих докумен-
тов, прежде всего, уделяется внимание 
соответствию требованиям по обеспече-
нию безопасности дорожного движения, 
сохранности автодорог и экологической 
безопасности, а именно:

– расстояние видимости на автомобиль-
ной дороге в месте размещения объекта;

– наличие переходно-скоростных 
полос, дорожных знаков, ограждений, до-
рожной разметки и освещения;

– соблюдение условий треугольника 
видимости;

– расстояние между однотипными 
объектами дорожного сервиса.

– наличие и состояние ливневой 
канализации;

– наличие мусоросборников и сани-
тарных зон (санузлов) и др.

ГБУ «БДД» совместно с ГИБДД, рас-
сматривая проектную документацию, 
согласовывает схемы организации дорож-
ного движения на период строительства 
и эксплуатации объектов, выдает техни-
ческие условия на размещение объектов  
в пределах данных полос, а также контро-
лирует их исполнение.

Контроль исполнения установленного 
порядка использования полосы отвода и 
придорожной полосы ведется мобильными 
экипажами в составе инспекторов район-
ных ГИБДД и сотрудников ГБУ «БДД», 
в соответствии с графиком совместных 
выездов, утвержденных начальником 
Управления ГИБДД МВД по РТ и директо-
ром ГБУ «БДД».

Сотрудники ГИБДД в ходе несения 
службы контролируют производство работ 
по строительству объектов вдоль авто-
мобильных дорог общего пользования. 
Дополнительно осуществляются и вне-
плановые выезды на основании жалоб, 
полученных от участников дорожного 
движения, населения, балансодержателей 
дорог и других источников. Проверяется 
соответствие размещения объектов тре-
бованиям по обеспечению безопасности 
дорожного движения, сохранности авто-
дорог и правилам использования полос 
отвода и придорожных полос. Также про-
веряется наличие у владельцев объектов 
схем организации дорожного движения на 
период строительства и эксплуатации объ-
ектов, имеющих отметку о рассмотрении 
Управлением ГИБДД МВД по РТ, техни-
ческих условий, выданных ГБУ «БДД», на 
строительство и эксплуатацию объектов 
в границах указанных полос, исполнение 
требований данных технических условий.

По фактам нарушений, выявлен-
ных при строительстве, размещении и 
эксплуатации объектов, сотрудниками  
ГБУ «БДД» составляется акт обследова-
ния, инспекторами ГИБДД оформляется 
предписание об устранении выявленных 
нарушений в установленный срок и при не-
обходимости протокол административного 
правонарушения.

По истечении срока, установленного 
для устранения нарушений, произво-
дится контрольная проверка устранения 
выявленных нарушений с оформлением 
повторного акта обследования. При иг-
норировании собственником объекта 
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предписаний об устранении выявленных 
нарушений соответствующий пакет до-
кументов направляется в прокуратуру для 
принятия мер прокурорского реагирования 
к виновным лицам.

Отдел придорожной полосы ГБУ «БДД» 
проводит контроль исполнения установлен-
ного порядка использования полос отвода и 
придорожных полос автомобильных дорог 
общего пользования, проходящих по тер-
ритории Республики Татарстан, общей 
протяженностью 14 187 км, в том числе:

– 1 059 км дорог федерального 
значения;

– 13 128 км дорог республиканского 
зна чения.

Деятельность ГБУ «БДД» во взаимо-
действии с ГИБДД МВД по Республике 
Татарстан по обеспечению установленного 
порядка использования полосы отвода и при-
дорожной полосы автодорог обеспечивает 
безопасность дорожного движения, пре-
дотвращает бесконтрольное размещение 
объектов в пределах указанных полос ав-
тодорог общего пользования, способствует 
улучшению санитарно-экологического со-
стояния полос отвода и придорожных полос.

В целях совершенствования кон-
троля за размещением и эксплуатацией 
объектов в полосе отвода и придорожной 
полосе автодорог общего пользования  
с учетом развития автомобильного транс-
порта и объектов автотранспортного 
обслуживания существует необходимость 
в использовании современных информаци-
онных технологий. 

Внедрение геоинформационной систе-
мы «Электронная карта объектов дорожного 
сервиса в Республике Татарстан» позволи-
ло создать единую базу данных объектов  
с возможностью доступа заинтересованных 
пользователей, провести качественную ин-
вентаризацию всех объектов придорожной 
полосы с точной привязкой к автомобиль-
ным дорогам, анализировать информацию 
о существующих и строящихся объектах, 
контролировать исполнение выдаваемых 

предписаний, принимать взвешенные ре-
шения при согласовании размещения новых 
объектов, учитывая дорожную обстановку 
и наличие мест концентрации ДТП на кон-
кретном участке дороги, что в конечном 
итоге повысит общий уровень безопасно-
сти дорожного движения.

Электронная карта объектов дорожного 
сервиса в Республике Татарстан состоит 
из центральной базы и клиентского про-
граммного обеспечения.

Центральная база содержит:
– актуальную картографическую 

основу с указанием всех населенных пун-
ктов и автомобильных дорог, проходящих 
по территории Республики Татарстан;

– полную атрибутивную информацию 
об объектах придорожной полосы с точной 
привязкой к местности;

– историю принятых мер по каждому 
объекту, с указанием даты/сроков.

Клиентское программное обеспечение 
позволяет специалистам отдела придо-
рожной полосы получать информацию  
о существующем объекте или, в случае рас-
смотрения вопроса о размещении нового 
объекта, оценить плотность размещения 
объектов на данном участке дороги, учесть 
прочие факторы (геометрию участка дороги, 
места концентрации дорожно-транспортных 
происшествий и др.).

В электронной карте объектов до-
рожного сервиса в Республике Татарстан 
представлены следующие типы объектов 
придорожной полосы:

1. Объекты дорожного сервиса
– Комплекс дорожного сервиса
– Комплекс дорожного сервиса + АЗС
– Рынок (организованная точка 

торговли)
– АЗС
– АГЗС
– МАЗС (многотопливная АЗС)
– Торговый комплекс
– Гостиничный комплекс
– СТО (станция технического обслу-

живания)
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– Площадка отстоя транспорта
– Остановочный павильон + торговая 

точка
– Киоск
– Пункт питания
– Магазин
– Терминалы, обслуживающие грузо-

вой транспорт
– Автомойка
– Кафе
– Аптека
2.  Инженерные коммуникации
– Пересечение инженерной коммуни-

кацией (прокол)
– Пересечение инженерной коммуни-

кацией (воздушным путем)
– Параллельное следование инженер-

ной коммуникации (подземным путем)
– Параллельное следование инженер-

ной коммуникации (воздушным путем)
– Запорное устройство инженерной 

коммуникации
– Трансформаторная подстанция
– Иные сооружения (вышки сотовой 

связи и т.д.)
3.  Объекты рекламы
– Информационный указатель
– Информационный объект (указате-

ли названий районов, городов)
– Рекламная конструкция
– Стелла
4. Примыкания к дороге
– Примыкание (согласованное)
– Примыкание (обустроенное – несо-

гласованное)
– Примыкание (необустроенное –  

несо гласованное)
5. Прочее
Каждый объект привязан к координатам 

и имеет следующие атрибуты:
– Наименование объекта
– Состояние объекта (существует, не 

существует, ликвидирован)
– Тип объекта
– Наименование автодороги
– Категория автодороги
– Эксплуатационный км

– Район
– Ближайший населенный пункт
– Расположение объекта (слева, спра-

ва, пересечение, параллельное следование)
– Пользователь (собственник объекта)
– Эксплуатирующая организация
– Дата заявления на согласование 
– Лист согласования
– Дата ввода объекта в эксплуатацию
– Договор на разработку ТУ/проекта
– ТУ на проект
– Договор на осуществление контроля
– ТУ на строительство и эксплуатацию
– Согласование перевода земельного 

участка
– Согласование проектно-сметной до-

кументации с ГИБДД 
– Отметка о согласовании объекта 

(согласовано, не согласовано, отказ, пред-
варительное согласование)

– Акт приемки
– Ситуационный план 
– Проектный документ
– Акт осмотра
– Фотографии объекта с указанием 

даты съемки
– Предписание 
– Протокол
– Прокуратура
– Судебное дело
Сбор информации и формирование 

базы данных по каждому индивидуально-
му объекту дорожного сервиса позволят 
своевременно производить анализ влияния 
объектов на безопасность дорожного дви-
жения с учетом мест их размещения.

В перспективе возможность предо-  
ставления соответствующего досту-
па заинтересованным пользователям 
к электронной карте объектов дорож-
ного сервиса, внесения информации  
о дорожно-транспортных происшествиях 
(с привязкой к картографической основе), 
а также получения сообщений о нарушени-
ях в полосе отвода и придорожной полосе 
от участников дорожного движения будет 
способствовать повышению безопасности 
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дорожного движения и сохранности ав-
томобильных дорог, повышению уровня 
инвестиционной привлекательности рес-

публики, содействию развития туризма и 
отдыха путем информированности населе-
ния об объектах дорожного сервиса.
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КОМПЛЕКСЫ «КОРДОН-М»КР. 
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«CORDON-M»KR TRAFFIC 
ENFORCEMENT SYSTEM.

NEW LEVEL OF INTERSECTION’S 
AUTOMATIC ENFORCEMENT 

Barsky I.V., PhD, General Director, SIMICON Ltd., 
Saint Petersburg, Russia

Аннотация
В статье рассматриваются некоторые особенности и проблемы автоматической 

фиксации нарушений Правил дорожного движения, совершаемых на регулируемых 
перекрестках, железнодорожных переездах и пешеходных переходах, а также пути их 
решения, реализованные в комплексах «Кордон-М»КР.

Аbstract
The article discusses some special aspects and issues related to automatic traffic violation 

enforcement on regulated road crossings, railroad crossings and pedestrian crossings as well as 
ways of solving them, which implemented in «Cordon-M»KR automatic traffic enforcement 
systems.

Ключевые слова: автоматический фоторадарный комплекс «КОРДОН-М»КР, фото-
фиксация, видеофиксация, перекресток, красный свет. 

Key words: automatic traffic enforcement system, «CORDON-M»KR, photo capturing, 
video recording, red light camera, road crossing violation.

Пересечения в одном уровне автомо-
бильных дорог друг с другом, а также 
с железными дорогами и путями пере-
движения пешеходов являются, как 
правило, местами концентрации дорожно-
транспортных происшествий. Большая 
часть таких ДТП связана c нарушением 
требования уступить дорогу другому участ-
нику дорожного движения, имеющему  
на это преимущественное право. Для повы-
шения безопасности пересечения оборудуют 
средствами светофорной сигнализации. 
Наличие четких указаний участникам дви-
жения в виде сигналов светофора снижает 
субъективность в принятии ими решений, 
касающихся предоставления или пользо-
вания приоритетом в движении, благодаря 
чему уровень безопасности пересечений 
повышается. Тем не менее, проблемы оста-
ются, приобретая частично иную форму: 
на регулируемых пересечениях участ-
ники дорожного движения допускают 
нарушения требований сигналов светофор-
ной сигнализации. Указанные нарушения, 

совершенные водителями транспортных 
средств, могут быть зафиксированы ав-
томатически. Алгоритм автоматической 
фиксации подобных нарушений имеет ряд 
особенностей, требующих применения тех-
нических решений, не столь очевидных по 
сравнению с использующимися для фикса-
ции нарушений скоростного режима.

Для автоматической фиксации на-
рушений Правил дорожного движения  
в части несоблюдения требований сигналов 
светофорной сигнализации требуется кон-
тролировать цвет сигнала светофора для 
того подъезда к пересечению, с которого 
к нему приближается транспортное сред-
ство, а также соответствующее по времени 
этому сигналу положение контролируемо-
го транспортного средства по отношению 
к стоп-линии, или к границам пересечения. 
Нарушениями требований сигналов свето-
фора, квалифицируемыми по различным 
статьям Кодекса Российской Федерации 
об административных правонарушениях,  
являются невыполнение требования  
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об остановке транспортного средства перед 
стоп-линией и проезд на запрещающий 
сигнал светофора. 

Правила дорожного движения в общем 
случае требуют от водителя транспортного 
средства, въехавшего на перекресток при 
разрешающем сигнале светофора, выехать 
с перекрестка в намеченном направлении 
в независимости от сигналов светофоров 
на выходе с перекрестка. При этом движе-
ние в направлении въезда на перекресток 
или пешеходный переход разрешается 
продолжить даже на запрещающий жел-
тый сигнал светофора в том случае, если 
для остановки требуется прибегнуть  
к экстренному торможению. Движение 
же на желто-красный сигнал светофора 
во всех случаях запрещено, но примене-
ние такого сигнала является обязательным 
только случаях, когда светофорный объ-
ект включен в систему координированного 
управления (например, для обеспечения 
режима движения «зелёная волна»). При 
этом в системах переездной светофорной 
сигнализации применяется единственный 
световой сигнал – красный, который вклю-
чается и выключается без каких бы то ни 
было промежуточных сигналов. Указанные 
особенности работы светофорной сигнали-
зации в различных условиях требуют учета 
при разработке алгоритмов распознава-
ния сигналов и формирования пакетов 
фотоматериалов.

Отдельный интерес представляют 
собой фотографические материалы, ко-
торые при рассмотрении не оставляли бы 
надзорным органам сомнений в виновно-
сти нарушителей. Ведь лишь отсутствие 
указанных сомнений позволяет уполномо-
ченным должностным лицам возбуждать 
дела об административных правонаруше-
ниях в упрощенном порядке – не оповещая 
виновную сторону о рассмотрении дела, и 
выносить постановления об администра-
тивных правонарушениях в отношении 
собственников транспортных средств  
с последующим их информированием  

о наложенном административном штра-
фе. Минимальный с нашей точки зрения 
набор фотоматериалов определяется вы-
шеописанными особенностями событий 
правонарушений, а также положениями 
законодательства нашей страны и должен 
включать в себя фотоснимки с нижесле-
дующими зафиксированными моментами 
времени: 

1. Снимок, на котором на светофоре, 
управляющем контролируемым подходом 
к пересечению, зафиксирован горящий 
запрещающий сигнал и контролируемое 
транспортное средство, находящееся перед 
стоп-линией (или линией проекции опоры 
дорожного знака 6.16 «стоп-линия», или 
опоры светофора на проезжую часть при 
отсутствующей разметке «стоп-линия»). 

2. Снимок, на котором зафиксировано 
контролируемое транспортное средство, 
пересекающее стоп-линию или линию, 
приравненную к ней (см. предыдущий 
пункт), также на запрещающий сигнал 
светофора. Пересечением стоп-линии 
транспортным средством является пере-
сечение её проекцией передней части 
кузова транспортного средства на проез-
жую часть. Поэтому фиксировать момент 
пересечения транспортным средством 
стоп-линии следует камерой, снимаю-
щей транспортное средство спереди, т.е.  
с точки съемки, с которой, к сожалению, не 
виден включенный в этот момент сигнал 
светофора для соответствующего подхода  
к пересечению. Фиксация момента пе-
ресечения стоп-линии с точки съемки,  
с которой виден светофор для соответству-
ющего подхода к перекрестку (т.е. съемка 
задней части кузова транспортного сред-
ства), часто не позволяет достоверно судить  
о факте пересечения транспортным сред-
ством стоп-линии. Эта неопределенность 
обусловлена различными габаритными 
размерами транспортных средств (высотой 
их кузова и/или прицепа).

3. Снимок, на котором запечатлен 
момент, в который контролируемое транс-
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портное средство находится в границах 
пересечения, переходного перехода либо 
на железнодорожном полотне. Такой сни-
мок позволяет достоверно определить, 
какое конкретно нарушение требований 
сигналов светофора было совершено: лишь 
нарушение требования об остановке перед 
стоп-линией, либо проезд на запрещающий 
сигнал светофора. Общественная опасность 
этих нарушений и, как следствие, ответ-
ственность за их совершение различна.

Стоит заметить, что Правила дорожного 
движения и Кодекс об административных 
правонарушениях РФ, несмотря на доста-  
точно длительный период выявления на-
рушений с применением автоматических 

устройств, до сих пор не в полной мере  
адаптированы к их возможностям и огра- 
ничениям. При разработке алгоритмов авто- 
матической фиксации разработчикам и про-
изводителям соответствующих устройств 
приходится руководствоваться собственны-
ми представлениями, а также решениями 
судов и данными, полученными в результа-
те консультаций с ГУ ОБДД МВД РФ.

Все вышесказанное было учтено при 
разработке и легло в основу программ-
ных и аппаратных решений, заложенных  
в комплекс автоматической фиксации нару-
шений ПДД на перекрестках, пешеходных 
переходах и железнодорожных переездах 
«Кордон-М»КР.

Комплекс «Кордон-М»КР представляет  
собой несколько комплектов оборудования, 
каждый из которых состоит из фоторадар-
ного блока и обзорной видеокамеры (рис. 1), 
установленных на каждом контролируемом 
подходе к пересечению. Фоторадарный блок 
(распознающая камера), установленный  
с одной стороны от пересечения, работает 
в паре с обзорной камерой, установленной 
на противоположной стороне пересечения. 
Параметры каждого пересечения индивиду-
альны, но в благоприятных условиях точки 
установки фоторадарных блоков могут со-
впадать с точками установки обзорных 

камер, работающих для противоположного 
направления (рис. 2). 

Каждый фоторадарный блок (ФБ) кон-
тролирует полосу встречного движения 
за границей пересечения. ФБ измеряет 
скорость, производит распознавание го-
сударственных регистрационных знаков и 
фиксацию транспортных средств, а также 
фиксирует момент выезда на пересечение. 
Запрещающий сигнал светофора автомати-
чески определяется без непосредственного 
подключения к контроллеру светофора по 
изображению с обзорной камеры, находя-
щейся со стороны водителя.

Рис. 1. Измерительный комплекс с видеофиксацией «Кордон-М»КР
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Алгоритм распознавания сигнала све-
тофора с одной стороны упрощает монтаж 
комплекса – не требуется согласований 
с балансодержателем для подключения 
управляющих кабелей к силовым каналам 
дорожного контроллера, управляющего 
переключением сигналов светофоров.  
С другой стороны, благодаря оптическому 
распознаванию исключается вероят-

ность получения снимков, на которых 
фактически включенный сигнал свето-
фора отсутствует из-за пульсирующего 
режима работы светодиодной светофор-
ной матрицы. Итогом работы комплекса 
является комплект фотоматериалов,  
с вышеперечисленными требованиями. 
Пример такого комплекта фотоматериа-
лов приведен на рис. 3.

Рис. 2. Схема установки комплекса «Кордон-М»КР на железнодорожном переезде

Комплексам «Кордон-М»КР ха-
рактерны все особенности линейки 
оборудования «Кордон-М». К ним от-
носятся низкое энергопотребление – от 
100 Вт на комплект оборудования для  
1 подхода к пересечению, малая масса и 
габариты, системное программное обе-
спечение повышенной защищенности на 

базе ядра Linux и многое другое. Возмож-
ность размещения оборудования сбоку от 
проезжей части не требует установки до-
рогостоящих консолей и ферм. Функция 
телеметрии обеспечивает широчайшие 
возможности мониторинга работоспособ-
ности и анализа эффективности работы 
комплексов. 

Рис. 3. Комплект фотоматериалов, доказывающих правонарушение



15Вестник НЦ БЖД № 1 (27), 2016

ТРАНСПОРТНАЯ БЕЗОПАСНОСТЬ

Некоторые особенности свойственны 
только комплексам «Кордон-М»КР. Так, 
при монтаже на железнодорожном переезде 
предусмотрена организация беспроводного 
канала обмена данными между обзорной 
камерой и фоторадарным блоком. Это су-
щественно проще и дешевле, чем любой 
вариант проводной связи между блока-
ми, расположенными по разные стороны 
железнодорожного пути. Беспроводной 
канал связи позволяет снизить и затраты 
на монтаж, и ускорить процесс запуска  
в эксплуатацию. Передислокация на другой 
железнодорожный переезд в таком случае 
также предельно упрощается. 

Перечисленные опции при сохранении 
максимальной эффективности автоматиче-
ской фиксации нарушений обеспечивают 
предельно низкую совокупную стоимость 
владения комплексом (стоимость жиз-
ненного цикла комплекса). С развитием 
проектов государственно-частного пар-
тнерства в сфере автоматической фиксации 
нарушений ПДД эта экономическая ха-
рактеристика оборудования выходит на 
первый план.

Комплекс, смонтированный на пе-
рекрестке, обеспечивает синхронную 
непрерывную видеозапись высокого раз-
решения с различных ракурсов. Данная 
функция позволяет с точностью опреде-

лять виновника ДТП при разборе, а также 
выявлять неисправности оборудования 
светофорной сигнализации, в результате 
которых зеленый свет включается на кон-
фликтных направлениях одновременно. 

Потенциал новой серии приборов 
«Кордон-М»КР к настоящему времени не 
раскрыт полностью. Так, многоцелевой 
доплеровский радар, входящий в состав фо-
торадарных блоков комплекса, позволяет не 
только измерять скорость, но и отслеживать 
траектории движения всех транспортных 
средств, находящихся в поле его действия. 
Это дает комплексу целый ряд новых воз-
можностей. Среди них и оценка загрузки 
дорог для автоматизированного управле-
ния дорожным движением, и возможности 
детектирования дорожных инцидентов и 
их предупреждения. Больше того, появля-
ется возможность детектировать ситуации,  
в которых авария не произошла, хотя и была 
весьма вероятна. Все эти функции направ-
лены не только на выявление нарушителей, 
но и на создание условий для безаварий-
ного движения. Очевидна актуальность 
этих решений не только для полицейского 
дорожного оборудования, но и для задач 
интеллектуальных транспортных систем 
(ИТС). Реализация всех этих возможно-
стей комплекса входит в ближайшие планы 
разработчиков.
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Аннотация
В статье рассмотрены варианты звеньев цепей поставок при организации мате-

риального потока с помощью автомобильного транспорта. Выделены особенности 
приведенных схем работы, их плюсы, минусы и перспективы развития. Статья обоб-
щает опыт работы автора в сфере грузоперевозок автомобильным транспортом  
за последние 7 лет.

Abstract
The article discusses options for the links of chains of deliveries, the organization  

of the material flow by using road transport. Highlighted features of these schemes work, their 
pros, cons and prospects of development. The article generalizes the experience of the author  
in the field of cargo transportation by motor transport for the last 7 years.

Ключевые слова: цепи поставок, грузоперевозки, автотранспорт, 3PL-оператор, 
материальный поток, информационный поток, грузоотправитель, грузополучатель, 
перевозчик.

Key words: supply chain, freight forwarding, transport, 3PL-operator, material flow, 
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Движение материального потока  
в цепях поставок осуществляется посред-
ством транспортировки. Транспортная 
функция является основной функцией 
логистического процесса. Она не до-
бавляет качественной ценности товару, 
однако, не доставив материальный поток 
к потребителю, его использование по на-
значению невозможно. Производству не 
нужно сырье в месте его произрастания 
или добычи, но необходимо непосред-
ственно в месте производства, так же 
как товары народного потребления об-
ретают ценность не на складе в другом 
городе, а там, где мы можем легко взять 
их и использовать.

Практически любой товар народно-
го потребления и большинство товаров 
производственного назначения послед-
ний этап при движении к потребителю 
проходят (проезжают) автомобильным 
транспортом.

При этом материальный поток может 
иметь вид сырья, полуфабрикатов, готовой 
продукции.

Информационный поток – это заказ на 
поставку, а также документация, сопрово-
ждающая материальный поток, и отчеты  
о выполнении заказов.

Финансовый поток в нашем случае –  
это расчеты по договору поставки и по 
договору перевозки или транспортной 
экспедиции.

Рассмотрим варианты звеньев цепей 
поставок, в которых транспортная функ-
ция осуществляется автотранспортом. 
Разберем, как в этом случае движутся мате-
риальный, информационный и финансовый 
потоки. А также определим перспективы 
развития каждой из схем.

1. Грузоотправитель – грузополучатель
Самая простая схема работы возникает, 

когда грузоотправитель (продавец това-
ра, комплектующих изделий или сырья) 
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осуществляет продажу с доставкой соб-
ственным транспортом (рис. 1).  

Рассмотрим отличительные черты 
этой схемы работы.

Материальный, информационный и 
финансовый потоки движутся без по-
средников между грузоотправителем и 
грузополучателем.

• Как правило, в этом случае стои-
мость доставки включается в стоимость 
партии продаваемого товара. 

• Наценка за доставку зависит от 
размеров партии по принципу «оптом 
дешевле».

• Товар продается в том объеме,  
в котором удобно продавцу и не всегда 
покупателю. Например, если покупателю 
требуется привезти товара 15 тонн 60 м3, 
а продавец имеет транспортные средства 
(ТС) габаритами 10 тонн 50 м3 и 20 тонн 
90 м3, то покупатель вынужден или за-
казывать партию товара, не удобную для 
его целей в данный момент времени, или 
искать (ждать) коллегу-покупателя, с кото-
рым можно консолидировать поставку. 

• Продавцы-монополисты навязы-
вают услугу доставки и не продают товар  
на других условиях.

Рис. 1. Грузоотправитель – грузополучатель

• Большая доля холостого пробега 
ТС.

Плюсы такой схемы в том, что 
• информация и финансовые расчеты 

проходят без посредников, а значит, избега-
ют потерь;

• на закупку и доставку оформляется 
один договор (договор поставки);

• максимально снижены риски кражи 
товара, а также порчи, недобросовестной 
поставки.

Ограничения данной схемы работы
Может нарушаться принцип логистики 

«точно в срок», если в нужный момент вре-
мени у грузоотправителя не будет готового 
свободного ТС. А также для тех потреби-
телей, для которых важна поставка партии 
строго необходимого объема, возникают 
сложности организации данной поставки, 
или вероятность переплаты за использова-
ние ТС с неполной загрузкой.

Существуют ли перспективы развития 
для данной схемы работы? Разумеется. 
Закупка товара с доставкой многих поку-
пателей привлекает экономией ресурсов 
на организацию перевозки (содержание 
собственного парка или взаимодействие  
с посредническими компаниями). По этой 
причине такая схема будет пользоваться 
популярностью и развиваться в направ-
лении лучшего сервиса данной услуги. 
Недостатков схемы можно избежать с по-
мощью активной консолидации товаров 
по географическому принципу. Для того 
чтобы товар при этом попадал к потреби-
телю точно в срок, необходимо активно 
работать с информацией: оповещать по-
стоянных и потенциальных клиентов  
о возможной консолидации, использовать 
систему скидок при заказе на «дозагруз», 
то есть объем недостающей для транспор-
тировки партии. 
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Здесь были бы полезны информацион-
ные системы и даже мобильные приложения 
для покупателей мелкими партиями, чтобы 
они могли использовать возможность де-
лать заказ со скидкой на доставку.

В случае, когда доставку товара ор-
ганизует грузоотправитель собственным 
транспортом, ситуация складывается 
иначе.

Плюсы: собственный транспорт до-
ставит товар точно в срок, надежность 
гарантирована настолько, насколько хо-
рошо организован транспорт на родном 
предприятии. Это касается как состояния 
транспорта, так и компетенции водителя 
как экспедитора.

Недостаток в том, что при наличии 
холостого пробега «за товаром» транс-
портные расходы могут быть выше 
рыночных. Особенно важно отслеживать 
данный момент, если доставка идет из пе-
риферии в центр (в Москву и Подмосковье,  
в Питер и Ленинградскую область). 
Чтобы избежать холостых пробегов и 
эксплуатировать ТС с выгодой для предпри-
ятия, необходим сотрудник, ответственный  
за данный показатель, а значит, достаточно 
квалифицированный.

Более продвинутый вариант само-
стоятельной организации логистики и,  
в частности, грузоперевозок компанией- 
грузовладельцем, – это аутсорсинг ин - 
формационных технологий. Услуги ASP – 
application service providers или providing. 
«Клиенты могут арендовать у ASP аппарат-
ные и программные мощности… доступ  
к приложениям осуществляется через ло-
кальную и VPN (virtual private network) 
сеть…» [3]. С помощью таких систем 
компании отслеживают грузопотоки, осу-
ществляют управление ими, в том числе, 
совершенствуют организацию перевозок 
автотранспортом.

2. Грузоотправитель – перевозчик –  
грузополучатель

Материальный поток фактически не  
изменяется, формально он движется 
посредством третьих лиц. Информацион- 
ный и финансовый потоки делятся на 
информацию и финансы по догово-
ру поставки и информацию и финансы 
по договору перевозки. На рис. 2 фи-
нансовый поток от грузоотправителя  
к перевозчику означает расчеты за пе- 
ревозку, если доставку продукции орга-
низует грузоотправитель.  

Данная схема (рис. 2) используется  
в случаях если:

– наемный транспорт обходится де-
шевле. Это возможно, если перевозка 
имеет направление из периферии в центр 
и наемный транспорт берет груз попутно, 

а также накануне выходных и празднич-
ных дней;

– грузоотправитель/получатель не 
име ет собственного транспорта или соб-
ственный транспорт в нужное время занят 
(не готов к работе).

Рис. 2. Грузоотправитель – перевозчик – грузополучатель
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Регулярные отправки аналогичны друг 
другу. Груз отправляется одинаковыми 
партиями, по одним и тем же маршру-
там, ставки фрахта и условия оплаты 
повторяются.

Отличия данной схемы:
– кроме договора поставки про-

дукции, необходимо заключить договор 
перевозки между заказчиком перевозки 
и перевозчиком, собственником ТС. Не-
обходимо контролировать исполнение 
перевозчиком всех условий договора; 

– если вы имеете потребность  
в организации регулярных доставок, 
то необходимо иметь договоренности  
с несколькими перевозчиками, чтобы вы-
полнять поставки точно в срок, несмотря 
на график перевозчика, поломки ТС, все-
возможные техосмотры и профилактики

Если перевозку своей продукции орга-
низует грузоотправитель, то на загрузке он 
предоставляет перевозчику трипликат про-
возных документов (товарно-транспортные, 
транспортные и товарные накладные в трех 
экземплярах). Если перевозку организует 
грузополучатель, то очень часто грузоот-
правитель не формирует транспортные и 
товарно-транспортные накладные, пере-
давая ответственность за груз, подвезя его 
к пандусу (к месту погрузки в ТС). При 
этом нарушается законодательство в части 
оформления провозной документации и 
формирования первичной бухгалтерской 
документации. А любая несогласован-
ность между участниками цепи поставок,  
процесса организации снабжения и сбыта 
поглощает ресурсы (время на выяснения, 
финансы на штрафы и прочие). Таким 
образом, если перевозку организует гру-
зополучатель, то необходимо определить 
в договоре поставки или в договоре на пе- 
ревозку, каким образом происходит оформ-
ление сопутствующей документации.

Возможные недостатки данной схемы 
работы.

Ресурсы собственника ТС конечны. 
Если у вас сменится график поставки или 

изменятся объемы поставок, возможные 
маршруты, то вам придется искать новых 
перевозчиков, способных поддержать 
новые условия работы.

Перевозчики организуют работу свое-
го транспорта в сроки, удобные вам, в том 
случае, если вы готовы оплачивать пробег 
ТС «на круг», то есть, включая холостой 
пробег в обратном направлении. Такая 
практика устарела, все стремятся удеше-
вить транспортные услуги и не готовы 
оплачивать холостой пробег. В этом слу-
чае требуется найти такого перевозчика,  
у которого есть связи с грузовладельцами, 
имеющими потребность отправлять груз  
в обратном направлении. Кроме того, гра-
фик их отправок согласуется с вашим 
графиком поставок.

Необходимо ориентироваться в рыноч-
ных ценах на транспортные услуги, иметь 
гибкую ценовую политику. То есть знать 
вилку своих возможностей оплачивать 
транспортировку партии товара и управ-
лять оплатой транспортных услуг за счет 
сроков поставки и сроков и формы опла-
ты за услуги. Чем более жесткий срок, тем 
выше должна быть оплата, но при этом 
более жесткими штрафы за опоздание или 
срыв рейса. Чем быстрее срок оплаты за 
рейс, тем меньшую сумму он может со-
ставлять. Однако необходимо помнить, 
что быстрый и самый простой налич-
ный расчет (без документов) привлекает 
часто непрофессиональных, недобросо-
вестных перевозчиков, что может повлечь 
проблемы.

Плюсы схемы работы с перевозчиком, 
собственником транспорта: 

– собственник транспорта часто имеет 
возможность отслеживать движение ТС  
с помощью спутниковых систем в режиме 
онлайн и сообщать место нахождения ТС  
в любой момент времени; 

– личное знакомство с собственни-
ком транспорта и отсутствие посредников 
исключает возможность кражи груза в ре-
зультате мошеннических схем.
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Перспективы развития данной схемы 
работы

Как показывает практика грузо-
перевозок автотранспортом, частные 
перевозчики, собственники транспорта 
чаще всего стремятся работать напрямую  
с грузовладельцами, объединяясь в группы, 
создавая транспортные объединения, кото-
рым требуются специалисты-диспетчеры 
и менеджеры по транспортной логистике, 
способные обеспечить прибыльной рабо-
той каждого перевозчика. Они вынуждены 
приспосабливаться к условиям рынка, за-
просам клиентов. Такая схема работы будет 
популярна еще долгое время, но предложе-
ния перевозчиков будут становиться более 
гибкими. В этом помогают специализиро-
ванные сайты, программное обеспечение. 
А также высокий уровень конкуренции не 
быстро, но повышает уровень профессио-
нализма перевозчиков и водителей.

3. Грузоотправитель – 3(4)PL-ОПЕ- 
РАТОР собственник ТС – грузополуча- 
тель

Развитие логистики формирует новые 
формы взаимоотношений, и все чаще 
встречаются схемы взаимодействия с уча-
стием 3(4)PL-оператора (рис. 3). 

Как считает Е.О. Галимова [1], 
«новые экономические условия, фор-
мирование рынка транспортных услуг, 
усиление конкуренции между пред-
приятиями транспорта предполагают  
активное изучение опыта функциони-
рования транспорта на примере стран  
с развитой рыночной экономикой».  
Вместе с опытом к нам приходит тер-
минология, подход к организации 
логистических услуг, ориентированный  
на потребности клиента, сервис.

Особенности схемы работы через  
3(4)PL-оператора:

Рис. 3. Грузоотправитель – 3(4)PL-ОПЕРАТОР – грузополучатель

Грузоотправитель и/или грузополу-
чатель заключают договор на оказание 
логистических услуг, то есть доставку ма-
териальных ценностей, складирование, 
комплектацию, упаковку и прочее. Таким 
образом, материальный поток проходит 
через склады 3PL-оператора, изменяя свои 
характеристики.

Информационный, как и финансовый 
поток, делится на потоки по поводу дого-
вора поставки и отдельно логистических 
услуг. Причем,  договор поставки может 
быть трехсторонним и исполняться 3PL-
оператором. 

Плюсы этой схемы определенно в том, 
что грузовладелец имеет возможность 
снять с себя нагрузку складирования, ком-
плектации, доставки товара, поручив это 
специалистам. К минусам можно отнести 
небольшое количество 3PL-операторов, 
кому можно реально доверять и не боять-
ся порчи товара, утери, своевременности 
исполнения всех обязательств и возникно-
вения других рисков.

Примеры низкого качества услуг, ока-
занных компаниями-посредниками, и 
связанные с этим риски подробно опи-
саны в статье «Риски в грузоперевозках 
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автомобильным транспортом» [4]. Наи-
более тяжелый ущерб наносят отрасли 
мошенники. Организовать работу, кото-
рая снизит данный фактор, могут только 
профессионалы.

Отсюда и перспективы развития: 
по направлению повышения качества 
логистических услуг, профессионализма со-
трудников логистических, экспедиторских 
компаний, как следствие, увеличения числа 
предприятий как производственных, так и 
торговых, доверяющих 3PL-операторам, 
развитие услуг 4PL.

4. Грузоотправитель – 3(4)PL-ОПЕ- 
РАТОР – перевозчик – грузополучатель

Как правило, 3PL-оператор, имеющий 
собственный транспорт, часто использу-
ет наемный, поскольку наличие любого 
количества транспорта – конечная цифра. 
В период увеличения проходного то-
варного потока транспорта требуется 

больше, в период спада – меньше, при 
этом могут меняться требования к составу 
парка ТС. Оплачивать содержание «запас-
ных» единиц транспорта невыгодно, тем 
более при большом количестве частных 
перевозчиков.

Отсюда рождается схема 4 (рис. 4). 
Материальный поток поступает от гру-

зоотправителя на склады 3PL-оператора, 
приобретая новый вид, меняя количе-
ственные характеристики, без потери 
качества, попадает в зону ответственно-
сти наемного перевозчика и доставляется 
грузополучателю. 

Обмен информацией происходит между 
всеми участниками данного звена цепи 
поставок, информационные потоки обраба-
тываются 3PL-оператором и направляются 
своевременно адресату. 

Финансовые потоки также оказываются 
в зоне ответственности 3PL-оператора. 

Рис. 4. Грузоотправитель – 3(4)PL-ОПЕРАТОР – перевозчик – грузополучатель

Особенности схемы. Логистический 
оператор имеет большую базу наемного 
транспорта, с помощью привлечения ко-
торого возможно реализовывать гибкие 
схемы обслуживания клиентов различного 
масштаба, направлений движения мате-
риального потока. За счет консолидации 
грузов может значительно удешевляться 

как хранение и транспортировка, так и вы-
полнение других логистических операций. 
Чем больше информации обрабатывается, 
чем больше грузов  и транспорта попада-
ет в работу 3PL-оператора, тем дешевле 
становятся логистические услуги. Однако 
увеличение потоков требует увеличения 
логистических мощностей и современного 
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программного обеспечения, а также разви-
тия систем работы с клиентами, облачного 
сервиса. 

Плюсы и минусы данной схемы те же, 
что и предыдущей, добавим только, что 
в случае привлечения наемных ТС рас-
ширяются возможности 3PL-оператора, 
увеличивается его гибкость.

Развитие услуг 3 и 4 PL во многом 
зависит и нуждается в продвинутых ин-
формационных технологиях и системах,  
а также создает базу для усовершенствова-
ния логистических мощностей, изобретения 
складского оборудования нового поколе-
ния, дешевого, легкого в использовании. 
Все это имеет целью гибкое обслуживание 
клиентов, то есть быстрое, надежное, до-
ступное по стоимости. 

5. Грузоотправитель – 3(4)PL-ОПЕ-  
РАТОР – региональная компания – пере-
возчик – грузополучатель

Итак, мы убедились, что для гибкости 
услуг 3PL-оператора ему необходима ши-
рокая сеть перевозчиков. На данном этапе 
развития логистики эта задача решается 
с помощью региональных компаний. Как 
правило, в своем названии они используют 
термины «логистическая компания», «экс-
педиционная компания». Территориально 
такие компании находятся в регионах и 
формируют свои базы транспорта из пе-
ревозчиков этого или соседних регионов 
(рис. 5).

Материальный поток часто не прохо-
дит через склады региональной компании.  
В то время как информация и денежное воз-
награждение за перевозку контролируется 
ею. Вместе с тем, региональная компания 
несет на себе груз полной материальной 
ответственности за качество и своевремен-
ность доставки. 

Такая схема формируется вынужденно. 
На первый взгляд, региональная компания 
является лишним посредником, увеличи-
вающим информационную и финансовую 
воронку. Однако реально это элемент, обе-
спечивающий дополнительную гибкость 

всей цепочке. В то время как 3PL-оператор 
берет на себя заботу о клиенте, реше-
ние всех вопросов с заказчиком услуг, 
региональная компания решает вопросы 
транспортников, организует ответственную 
диспетчеризацию, страхует срывы погруз-
ки, поломки ТС в пути. Все это в конечном 
итоге повышает результативность работы 
всей цепи поставки на этапе автоперевозки, 
потому отнесем к плюсам схемы. Минусом 
является уже отмеченная информационно-
финансовая воронка. В части информации 
этот недостаток исключается высоким 
уровнем организации региональной компа-
нии, финансовая часть вопроса отражается 
на выплатах перевозчикам за их услуги  
в размере 5-10%.

Перспективы развития. Посколь-
ку система 3PL услуг и грузоперевозок  
в целом находится в начале своего разви-
тия, то и схема работы через региональные 
компании будет актуальна еще много лет. 
Возможно, со временем, в каждом регионе 
выделятся лидеры, делающие упор в своей 
работе на профессионализм и сервис, и 
количество посреднических компаний  
в регионах снизится до оптимального 
уровня. Помочь развитию региональных 
транспортных компаний, увеличению чис-
ленности используемых ими ТС может 
развитие программного обеспечения, по-
зволяющего контролировать ТС в режиме 
online. Сейчас для решения этого вопроса 
есть предложения сотовых операторов, ко-
торые предлагают контролировать место 
положения сотового телефона водителя. Но 
эта услуга не избавляет от мошеннических 
схем и не вдохновляет самих водителей.  
А значит, рынок грузоперевозок ждет 
новых предложений.

Рассмотренные схемы звена цепи поста-
вок отражают ситуацию в грузоперевозках 
автотранспортом в России, сложившуюся 
на данный момент в результате развития 
логистики как инструмента, как услуги, 
как результата развития экономики страны 
и регионов. В сфере грузоперевозок авто-



23Вестник НЦ БЖД № 1 (27), 2016

ТРАНСПОРТНАЯ БЕЗОПАСНОСТЬ

Рис. 5. Грузоотправитель – 3(4)PL-ОПЕРАТОР – региональная компания –  
перевозчик – грузополучатель

транспортом высокий уровень конкуренции 
приводит к развитию профессионально-
му, технологическому. А также влечет за 
собой рост программного обеспечения, во-
влечения отрасли в облачные технологии, 
использование мобильных приложений. 
А.М. Голубчик [2] выделяет следующие 
конкурентные преимущества экспедитор-
ских компаний:

– профессионализм сотрудников и 
компании в целом;

– информационное сопровождение 
перевозки;

– ориентированность компании на 
нужды и потребности клиента;

– обеспечение сохранности грузов;
– наличие полиса страхования ответ-

ственности экспедитора.
На наш взгляд, стоит включить  

в этот список еще один пункт – сервис-

ные программы. Таким образом, развитие 
грузоперевозок автотранспортом в Рос-
сии в ближайшие годы будет происходить  
по всем шести позициям.

На сегодняшний день отрасль авто-
грузоперевозок переживает критический 
момент, решения правительства о плате  
за каждый километр проезда транспорта 
грузоподъемностью свыше 12 тонн вызвали 
забастовки дальнобойщиков. Это отражает-
ся и на грузовладельцах, и на предприятиях, 
оказывающих логистические услуги. Между 
тем, перевозки не останавливаются, това-
ры доходят до потребителя, фуры также 
движутся по маршрутам. Такие кризисные 
ситуации свидетельствуют о том, что отрасль 
на начальном этапе качественно нового раз-
вития. И, возможно, самое время вносить 
изменения в бизнес-процессы, включать по-
нятие сервиса в грузоперевозки.  
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Аннотация
Статья посвящена проблеме обеспечения безопасности дорожного движения. 

Комплекс мер, направленных на профилактику детского дорожно-транспортного травма-
тизма, призван сохранить жизнь и здоровье несовершеннолетних участников дорожного 
движения. 

Abstract
The article deals with the problem of road safety. A set of measures aimed at prevention  

of child road traffic injuries is designed to preserve the life and health of minors road users.
Ключевые слова: профилактика, детский дорожно-транспортный травматизм, безо-

пасность дорожного движения, правила дорожного движения.
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Определяя значимость профилактики 
детского дорожно-транспортного трав-
матизма в современном обществе, важно 
отметить разноплановость подходов к дан-
ному вопросу. Интегративный характер 
современного комплекса парадигматиче-
ских, синтагматических и прагматических 
структур и механизмов в практике обе-
спечения безопасности детей на дороге 

определяет степень научной разработанно-
сти этой проблемы. 

В научных трудах ученых и специали-
стов (Н.А. Босхамджиева, Б.В. Россинский, 
С.Н. Дмитриев и др.) в области обеспече-
ния безопасности дорожного движения 
неоднократно отмечалось, что от правиль-
ного понимания сути и содержания понятия 
«безопасность дорожного движения» за-
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висит степень практического участия и 
согласованности действий специалистов 
различных сфер деятельности. Это, в конеч-
ном счете, может способствовать созданию 
эффективной концепции безопасности до-
рожного движения.

Следует отметить масштабность про-
блемы и интерес к ней со стороны органов 
государственной власти и общества. Во-
просы обеспечения безопасности детей  
в дорожно-транспортной среде неоднократ-
но рассматривались на межведомственных 
совещаниях. Наиболее значимыми из 
основных мероприятий 2015 года стали 
Всероссийская межведомственная конфе-
ренция с участием руководителей МВД 
России и Минобрнауки России, Уполно-
моченного при Президенте Российской 
Федерации по правам ребенка П.А. Аста-
хова. В конференции приняли участие 
руководители органов внутренних дел и 
органов образования, уполномоченные по 
правам ребенка в субъектах Российской 
Федерации. Внимание общественности при-
влек и семинар по вопросам безопасности 
детей и подростков на автомобильных до-
рогах в рамках XII Съезда уполномоченных 
по правам ребенка в субъектах Российской 
Федерации.

Комплекс принятых превентивных мер  
для снижения уровня детского дорожно- 
транспортного травматизма, осуществлен-
ный в 2015 году, позволил направить 
вектор детского дорожно-транспортного 
травматизма (ДДТТ) в сторону миними- 
зации тяжести последствий дорожно- 
транспортных происшествий (ДТП). Ко-
личество ДТП с участием детей в России 
снизилось на 4,7%, число погибших и 
раненых в них детей сократилось соответ-
ственно на 16,6% и 3,7% [1].

В то же время мир озадачен неиссяка- 
емой проблемой дорожно-транспортного 
травматизма. В сентябре 2015 г. главы го-
сударств, собравшиеся на Генеральной 
Ассамблее Организации Объединенных 
Наций, приняли исторические цели в об-

ласти устойчивого развития (ЦУР). Одной  
из новых задач в рамках ЦУР является со-
кращение к 2020 г. вдвое числа случаев 
смертности и травм в результате дорожно- 
транспортных происшествий. Мировая об- 
щественность констатирует и признает ог- 
ромные потери в результате дорожно-
транспортного травматизма. В глобальных 
масштабах ДТП являются одной из веду-
щих причин смерти среди людей в возрасте 
15-29 лет.

Тем не менее, достигнув определен-
ных положительных тенденций, следует 
критически подойти к вопросам перспек-
тивного планирования превентивных мер. 
Пристальный анализ позволит определить 
направления деятельности профессионалов 
и общественности в области обеспечения 
безопасности дорожного движения.

Дорожно-транспортный травматизм  
в структуре своей постоянно претерпевает 
изменения. В 2015 году был отмечен рост 
на 2,2% количества ДТП с участием детей 
пешеходов (произошло 8585 ДТП), а также 
увеличение на 2,2% числа раненых в них 
детей (ранен 8651 ребенок), при этом 96% на-
ездов на детей-пешеходов зарегистрировано 
в городах и населенных пунктах. Более трети 
(37,6%) наездов на детей-пешеходов зареги-
стрировано на пешеходных переходах [1].

В то же время, 85% происшествий,  
в результате которых погибли дети на пеше-
ходных переходах, связаны с нарушением 
правил проезда пешеходного перехода во-
дителями транспортных средств. А в 64,5% 
случаев сопутствующими условиями ДТП 
обозначены недостатки в содержании улично-
дорожной сети (отсутствие разметки, 
дорожных знаков, пешеходных ограждений, 
искусственного освещения и др.).

Водители транспортных средств из-за 
нарушений правил проезда пешеходных 
переходов способствовали росту ДТП 
на регулируемых пешеходных перехо-
дах вблизи образовательных организаций  
на 8,3%, на 4,2% возросло число раненых  
в них детей-пешеходов. 
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Также отмечен рост ДТП на 34,2% 
количества ДТП на нерегулируемых пеше-
ходных переходах, расположенных вблизи 
образовательных организаций, в них погиб 
1 ребенок (в 2014 г. погибших не было) 
и количество раненых детей возросло  
на 29,9% [1].

Решить эту проблему возможно толь-
ко объединив усилия общественных 
организаций, заинтересованных ведомств, 
средств массовой информации, при 
заведомой государственной поддерж-
ке. Особое внимание следует уделить 
автошколам, которые занимаются подго-
товкой молодых водителей транспортных 
средств.

Актуальной остается проблема, дик-
тующая необходимость своевременного 
решения, – видимость пешеходов на до-
роге. Обеспечение «заметности» пешехода 
на дороге важно для всех регионов России  
в темное время суток, а для многих се-
верных городов Российской Федерации, 
таких как Мурманск и Норильск, Ворку-
та и Мончегорск, Апатиты и Североморск 
и другие, жизненно необходимо. Поляр-
ная ночь в Мурманске длится 40 суток,  
в Норильске – 67 суток. Вообще продолжи-
тельность полярной ночи может длиться  
от 1 до 186 суток. Для других регионов 
России проблема видимости пешеходов  
на дороге также актуальна.

Постановлением Правительства Рос-
сийской Федерации от 14 ноября 2014 г. 
№ 1197 «О внесении изменений в Пра-
вила дорожного движения Российской 
Федерации» с 1 июля 2015 года внесены 
изменения в требования ПДД РФ [2, 4]. 
Правила дорожного движения обязы-
вают пешеходов при переходе дороги и 
движении по обочинам или краю про-
езжей части в темное время суток или  
в условиях недостаточной видимости вне 
населенных пунктов иметь при себе све-
товозвращающие элементы.

Госавтоинспекция МВД России  
на своем официальном сайте разместила  

в свободном доступе, для использования  
в просветительских целях, информацию 
«О световозвращающих элементах» с на-
глядным презентационным материалом.

Совместно с Почтой России реа- 
лизуется проект по организации роз-
ничной реализации световозвращающих 
изделий через отделения почтовой связи,  
в том числе в малонаселенных районах 
Российской Федерации, и размещению  
в них информационных материалов по 
пропаганде использования световоз-
вращателей. Почтальоны уже стали 
проводниками идей правильности 
использования световозвращающих эле-
ментов, теперь пора подключать к этой 
работе пенсионные фонды и органы со-
циальной защиты.

Важно отметить, что население 
России стало активнее использовать све-
товозвращатели для обозначения своего 
присутствия на дороге. Это подтвержда-
ет сравнительный анализ статистических 
данных за второе полугодие 2015 г.

В то же время остается актуальной про-
блема детского травматизма в качестве 
пассажиров.

Как положительный момент, не-
обходимо отметить снижение по всем  
3-м показателям аварийности с участи-
ем детей-пассажиров. Количество ДТП 
(8618) снизилось на 6,8%, число погибших 
детей (430) сократилось на 22,1%, число 
раненых детей (9794) – соответственно  
на 4,5% [1].

Превентивные мероприятия, направ-
ленные на информирование водителей  
о возможности снижения тяжести по-
следствий ДТП для пассажиров-детей при 
правильном пользовании детскими удер-
живающими устройствами, показали свою 
эффективность. Социальные кампании 
«Автокресло – детям!», «По правилам», 
«Пристегнись» способствовали более ак-
тивному применению водителями детских 
автокресел и ремней безопасности при пе-
ревозке детей.
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Согласно статистике, 85,8% проис- 
шествий с участием несовершеннолетних-
пассажиров происходит, когда они 
перевозятся в легковых транспортных 
средствах. Тем не менее, в 2015 году коли-
чество ДТП из-за нарушения водителями 
правил перевозки детей-пассажиров (не-
использование детских удерживающих 
устройств или ремней безопасности) сни-
зилось на 3,2%, а также на 41,9% меньше 
погибших в них детей. 

Серьезной проблемой остается пере-
возка малолетних пассажиров в возрасте  
до 1 года, доля которых составила 13,7% 
от всех погибших детей-пассажиров  
(59, -13,2%). В подавляющем большинстве 
происшествий дети перевозились вне дет-
ских удерживающих устройств, на руках 
родителей.

Эффективность проводимых феде-
ральных широкомасштабных кампаний  
во Владимирской, Калужской и Смо-
ленской областях позволяют надеяться  
на положительное решение этой 
проблемы.

Существенно, что возможность обу-
чения и получения права управления 
транспортными средствами категории «M» 
(мопедами и легкими квадрициклами),  
а также информационно-пропагандистское 
сопровождение нововведения в ПДД спо-
собствовало значительному снижению 
показателей аварийности с участием детей-
водителей мопедов и приравненных к ним 
транспортных средств. Количество таких 
ДТП (405) сократилось на 49,7%, число 
погибших детей (14) – на 33,3%, число ра-
неных (392) – на 50,4% [1].

В этой связи произвел впечатление ши-
рокомасштабный проект «Шлем – всему 
голова!», направленный на пропаган-
ду использования средств защиты при 
управлении мотоциклами, мопедами и 
скутерами.  

В то же время, развитие велосипед-
ного движения в России влечет за собой 
настойчивое и последовательное совер-

шенствование велокультуры населения. 
В настоящее время в России наблюдается 
значительный рост участников дорожно-
го движения, предпочитающих движение 
по дорогам на велосипеде. «Если десять 
лет назад на тысячу российских жите-
лей приходилось около 100 велосипедов,  
то в настоящее время их насчитывается 
170, а к 2017 году этот показатель достигнет 
уровня 350 велосипедов. При этом общее 
количество велосипедов в стране уже пре-
высило 25 млн единиц». В связи с этим  
в настоящее время актуален вопрос  
обеспечения безопасности юных вело- 
сипедистов.

В каждом 12-м (8,0%) ДТП дети уча-
ствовали в качестве велосипедистов  
(1561 ДТП, 39 детей погибли, 1533 ребен-
ка получили ранения). При этом отмечено 
увеличение аварийности с их участием  
по всем основным показателям: количество 
ДТП возросло на 1,6%, число раненых уве-
личилось на 1,7%, число погибших детей 
возросло на 14,7% [3].

Решение этой проблемы под силу  
только при совместной работе Госавто - 
инспекции МВД России с органами испол-
нительной власти субъектов Российской 
Федерации, осуществляющими государ-
ственное управление в сфере образования. 
Вполне актуален процесс обучения детей 
безопасному вождению велосипеда  
в рамках внеурочной деятельности в обра-
зовательных организациях. 

Обеспечению безопасности юных 
участников дорожного движения будет 
способствовать работа по расширению 
взаимодействия с общественными, моло-
дежными и волонтерскими объединениями 
и организациями, а также с представите-
лями самой широкой общественности –  
педагогами, родителями, известными дея-
телями культуры и спорта. 

Обеспечение дорожной безопасно-
сти наиболее эффективно тогда, когда 
все задействованные в процессе ключе-
вые группы пропагандируют культуру  
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дорожной безопасности. Когда существует 
культура дорожной безопасности, все, кто 
обеспечивает безопасность пользования 
дорожной инфраструктурой и контроли-

рует её, берут на себя ответственность  
за обеспечение того, чтобы их деятельность 
способствовала достижению наивысших 
стандартов дорожной безопасности.
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Количество автотранспортных средств 
(АТС), движущихся по городским дорогам, 
постоянно увеличивается. Это приводит 
к уменьшению интенсивности движения, 
появлению пробок на дорогах и росту 

загрязнения окружающей среды токсич-
ными веществами отработавших газов 
автомобилей.

В настоящей работе проведена 
оценка предельной пропускной спо-
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собности участка улично-дорожной 
сети центральной части города Каза-
ни. Выбран участок, в который входят 
улицы Гоголя, Карла Маркса и Большая 
Красная от улицы Толстого до улицы 
Пушкина. Участок представлен в виде 
одной клетки регулярного разбиения 
улично-дорожной сети города Казани. 
Рассматривается предельный случай дви-
жения автотранспортных средств (АТС)  
на выбранном участке.

Приняты следующие допущения:
- участок представляет собой клет-

ку с перпендикулярным расположением 
дорог (для простоты расчета считаем все 
дороги равноценными, то есть клетка –  
квадратная);

- поверхность клетки горизонтальная;
- все дороги параллельны границам 

клетки;

- по габаритам выбран усредненный 
автомобиль;

- ширина полосы движения равна 3 м;
- среднее минимальное расстояние 

между автомобилями в сплошном потоке 
равно 2,12 м;

- максимальная скорость движения 
равна 60 км/ч;

- принимается усредненное количе-
ство светофоров на полосу движения;

- выбирается среднее время регули-
рования светофоров;

- движение на перекрестках счи-
тается равновероятным по разным 
направлениям.

В результате применения методики рас-
чета, приведенной в работе [1], получена 
топологическая характеристика выбранной 
клетки, основные показатели которой при-
ведены в таблице 1.

Таблица 1

Площадь 
клетки Sa, км2

Плотность p 
дорог в клетке

Длина дорог Lд 
в одной полосе 
движения, км

Число полос 
движения n  

на клетке

Длина полосы d , 
занимаемая одним 

автомобилем, м

0,238 0,152 12 24 7

Максимальное 
число АТС  

в клетке Mmax

Максимальная 
плотность  
потока ρmax, 

АТС/км

Количество 
светофоров  
на клетке

Период ре-
гулирования 
светофора 

T, с

Средняя про-
должительность 
зеленого сигнала 
светофора Tз, с

1714 142 20 58 28,9

Модель улично-дорожной сети на  
рассматриваемом участке строилась  
в три этапа с постепенным усложне-  
нием. Рассмотрены три простейших слу-
чая [2]:

- дороги не имеют перекрестков и 
светофорного регулирования;

- введено светофорное регулирование;
- введены перекрестки.

В случае элементарной конфигура- 
ции клетки при непересекающихся по-
лосах нерегулируемого движения и 
одинаковой плотности автотранспортно-
го потока на каждой полосе зависимость 
скорости движения vот плотности 
транспортного потока ρ определяется 
уравнением состояния потока по одной 
полосе движения:

 
(1)
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где k – коэффициент, определяемый гра-
ничными условиями.

Таким образом, функция состояния 
клетки в случае элементарной сети (индекс 
«1») имеет вид: v1 = f(ρ1).

При наличии светофорного регулиро-

вания среднее время, затрачиваемое АТС 
на прохождение дороги в клетке, растет. 
С учетом времени остановки на запре-
щающий сигнал светофора увеличивается 
плотность потока, которая может быть рас-
считана как:

где Lс – среднее расстояние между 
светофорами; T – период регулирования 
светофора;  – доля продолжительности 
зеленого сигнала при встречном движении; 
(1–    ) – общая доля продолжительности 
красного и желтого сигнала светофора при 
встречном движении; индекс «1» относит-
ся к элементарной конфигурации клетки, 
а индекс «2» – к случаю светофорного 
регулирования.

Будем считать, что часть времени,  
равную доле продолжительности зеленого 
света , автомобиль  движется со скоро-
стью v1, а часть времени, равную общей доле 
продолжительности красного и желтого 
сигнала светофора – со скоростью v2. Эти 
скорости определяются по выражению (1).

В качестве функции состояния клетки 
для элементарной сети со светофорами 
принимаем среднюю скорость: 

При введении равномерно рас-
положенных перекрестков в клетке 
изменяется доля продолжительности 

зеленого сигнала светофора. Следова-
тельно, плотность потока в этом случае 
(индекс «3»):

а функция состояния клетки имеет вид:

Рассчитанная функция состояния клет-
ки, то есть зависимость скорости движения 
от плотности транспортного потока, пока-
зана на рис. 1.

Видно, что в случае элементарной сети, 
увеличение плотности автотранспортно-
го потока приводит к плавному падению 
скорости его движения. Наличие светофор-
ного регулирования ведет к интенсивному 
падению скорости движения при невысо-
кой плотности автотранспортного потока  

(до 47 АТС/км), а затем к плавному умень-
шению скорости, вплоть до нуля («пробка») 
при той же максимальной плотности. 
Введение равнозначных перекрестков по-
зволяет обеспечить движение только при 
плотности автотранспортного потока менее 
32 АТС/км.

Полученная функция состояния клет-
ки позволяет рассчитать пропускную 
способность q выбранного участка для 
трех рассмотренных случаев, как:
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Рис. 1. Функция состояния клетки

q(M) = M.f(v),

где M – количество АТС на клетке;  
f(v) – функция состояния клетки для соот-
ветствующего случая.

Результаты представлены на рис. 2  
в виде зависимости пропускной способно-
сти от количества АТС на клетке и на рис. 3 
в виде зависимости пропускной способно-
сти от средней скорости автотранспортного 
потока.

Видно, что в случае элементарной сети 
пропускная способность клетки равна  
q1max = 39352 АТС/ч при количестве  
M = 984 АТС и средней скорости v = 40 км/ч.

При светофорном регулировании 
пропускная способность клетки равна 
q2max = 13917 АТС/ч при количестве  
M = 984 АТС и средней скорости  
v = 14,1 км/ч.

Рис. 2. Зависимость пропускной способности от количества АТС
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Рис. 3. Зависимость пропускной способности от средней скорости

В случае элементарной сети с пере- 
крестками и светофорами пропускная спо- 
собность значительно уменьшается: q3max =  
2055 АТС/ч при количестве M = 340 АТС  
и средней скорости v = 10,1 км/ч.

Таким образом, показано, что введение 
светофорного регулирования и наличие 
перекрестков приводит к уменьшению 
средней скорости автотранспортного по-
тока. Рекомендации, которые вытекают из 
представленной работы (организация од- 

ностороннего движения, отказ от светофор-  
ного регулирования за счет строитель-
ства подземных и надземных переходов, 
применения левого поворота) известны и  
с успехом применяются на практике. Од-
нако в настоящей работе приведен пример 
численной оценки пропускной способно-
сти выбранного участка улично-дорожной 
сети, которая может оказаться полезной на 
предварительном этапе организации дви-
жения в городских условиях.
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Введение
В Академии наук РТ совместно с ООО 

«Элина-Компьютер» разработана система 
автоматизации имитационных исследо-
ваний (далее САИИ) «Канатные дороги». 
Предметной областью исследований для 
данной системы является все, что связано 
с прогнозом функционирования и управле-
нием строящимися канатными дорогами. 
Система создана на основе профессиональ-
ной среды имитационного моделирования 
«Расширенный редактор GPSS World» 
[1], [2]. Причиной проведения данной 
разработки послужило начало проектиро-
вания и строительства двух канатных дорог  
в г. Казани: проект № 1 – «Казань – Верхний 
Услон» и проект № 2 – «ТРК «Корстон» – 
стадион «Казань-Арена»».

Любая канатная дорога представ-
ляет собой сложную логистическую 
систему с множеством альтернативных 
способов ее организации и управления. Эф-
фективность и окупаемость проекта зависит  
от пассажирских потоков, их интенсивно-
сти, графика работы и других факторов.

Для обоснования решений по инве-
стированию средств в данные проекты 
необходимо было провести всестороннее 
исследование, которое дало бы ответы на 
следующие основные вопросы:

1. Какие группы пассажиров, в каком 
количестве и с какой интенсивностью будут 
пользоваться канатной дорогой?

2. Справится ли дорога с прогнозируе-
мыми потоками пассажиров?

3. Какое расписание работы канатной 
дороги и цена билета будут обеспечивать 
рентабельность проектов?

4. Какой срок окупаемости проектов 
при различных сценариях функционирова-
ния и управления дорогой?

Для исследования были использованы 
различные научные методы системного 
анализа, включающие несколько уровней 
абстракции и описания системы: оцен-
ка потенциальных потоков пассажиров; 
разработка комплекса аналитических и 
имитационных моделей; проведение пер-
воначального аналитического и детального 
имитационного исследования.
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1. Оценка потенциальных потоков 
пассажиров

Данная часть исследования включа-
ет в себя ряд методов: разделение потока  
по типам и интенсивностям потоков, 
анализ их изменений по обозримым го-
ризонтам планирования, социологическое 

исследование среди различных групп на-
селения на предмет использования дороги 
и т.д.

По результатам первоначального ана-
лиза пассажиропотока для проектов №1 и  
№ 2 были определены следующие типы по-
токов и их объемы (табл. 1 и 2).

Таблица 1 
Потенциальный поток пассажиров в проекте № 1

Группы потенциального 
пассажиропотока, проект № 1

Min –  
на начальном 

этапе (поездок)

Max –  
при устойчивом 

развитии (поездок)
1. Жители правого берега Волги и соседних 
регионов, регулярно выезжающие в Казань 
на работу (туда и обратно)

400 000 1 200 000

2. Жители правого берега Волги и соседних 
регионов, разово посещающие Казань по 
другим причинам (туда и обратно)

40 000 120 000

3. Транзитные пассажиры, использующие 
дорогу, как промежуточное транспортное 
средство при своих поездках (в обоих на-
правлениях)

100 000 200 000

4. Поездка в Иннополис (работа, учёба, ко-
мандировка) с возвратом в Казань 80 000 400 000

5. Поездка в Казань (работа, учёба, коман-
дировка, отдых) с возвратом в Иннополис 20 000 100 000

6. Поток жителей Казани, имеющих дачи, 
огороды или отправляющихся на отдых 
(туда и обратно)

200 000 800 000

7. Туристический поток на объекты, рас-
положенные в этом районе (туда и обратно) 800 000 2 000 000

ИТОГО 1 640 000 4 820 000

2. Разработка комплекса аналитических 
и имитационных моделей

Для проведения исследования были 
разработаны два вида моделей – аналити-
ческие и имитационные. Аналитические 
модели использовались для предвари- 
тельных расчетов потоков, а имитацион - 
ные – для проведения детального иссле-
дования. Имитационная модель включает 

функционирование дороги с учетом всех 
процедур обслуживания на дороге (вход  
в терминал, приобретение билета, ожида-  
ние, поездка, выход из терминала). Рассмо-
трим кратко каждую из этих моделей.

Аналитическая модель. В самом 
общем и упрощенном виде канатную доро-
гу можно изобразить как модель «Черного 
ящика», представленную на рис. 1.
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Таблица 2 
Потенциальный поток пассажиров в проекте № 2

Группы потенциаль-
ного пассажиропотока, 

проект № 2

Очень 
песси-

мистич-
ная

Песси-
мистич-

ная
Базовая Оптими-

стичная

Очень 
оптими-
стичная

1. Жители Ново-Савинов-
ского района, живущие  
в радиусе 1,5 км  
от ТРК XL, едущие  
в центр Казани на работу

600 000 1 200 000 1 800 000 2 400 000 3 000 000

2. Жители Ново-Савинов-
ского района, живущие  
в радиусе 1,5 км  
от ТРК XL, едущие  
в центр Казани по другим 
причинам

190 000 380 000 570 000 760 000 950 000

3. Транзитные пассажи-
ры, использующие до-
рогу как промежуточное 
транспортное средство 
при своих поездках  
(в обоих направлениях)

1 000 000 2 000 000 3 000 000 4 000 000 5 000 000

4. Поездка в Ново-Сави-
нов ский район на работу 
с возвратом в центр

237 500 475 000 712 500 950 000 1 187 500

5. Поездка в Ново-Сави-
новский район по другим 
причинам с возвратом  
в центр

150 000 300 000 450 000 600 000 750 000

6. Туристический поток 
на объекты, расположен-
ные в районе недалеко  
от отеля «Корстон» 
(ЦПКО им. Горького, 
центр города), обзорная 
поездка над акваторией 
реки Казанка

600 000 1 200 000 1 800 000 2 400 000 3 000 000

ИТОГО 2 777 500 5 555 000 8 332 500 11 110 000 13 887 500

В качестве постоянных и варьируемых 
параметров работы дороги, кроме интенсив-
ности потока пассажиров, в укрупненной 
модели будем рассматривать абсолютную 
пропускную способность, время рабо-

ты дороги в сутки, среднее время проезда  
в одну сторону, стоимость проезда и т.п. 

В состав показателей работы си-
стемы, которые будем рассчитывать в 
укрупненной модели, входят: функциональ-
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Рис. 1. Формальная модель системы в виде черного ящика

ные показатели (фактическая пропускная 
способность, загрузка дороги, время ожида-
ния поездки) и экономические показатели за 
период времени Т (доход от работы, затраты  
на эксплуатацию).

Наиболее сложным в исследовании, яв-
ляется определение вида функциональной 
зависимости (F) т.к. потоки пассажиров 
случайны и неравномерно распределены  
в течение дня, недели, месяца, сезона года.

Поэтому и вид зависимости практически 
невозможно описать в виде аналитической 
функции. Аналитическая зависимость  
в таких исследованиях представляется  
в виде регрессионной модели.

Решить систему регрессионных уравне-
ний можно при определённых допущениях. 
Поэтому аналитическая модель использова-
лась лишь для проведения систематизации 
процесса функционирования дороги, выде-
ления и описания потенциальных потоков 
пассажиров.

Имитационная модель. С формальной 
точки зрения, канатная дорога является 
классической системой массового обслу-
живания (СМО). В систему поступает 
случайный поток пассажиров различных 
типов, которые приобретают билеты, 
ждут своей очереди, перевозятся в кабин-
ках, а затем покидают пределы системы. 
В связи с этим имитационные модели 

разрабатывались на языке GPSS World, 
который идеально подходит для модели-
рования систем массового обслуживания. 
Для облегчения разработки модели и 
создания библиотеки типов типовых 
решений данной предметной использова-
лась профессиональная среда разработки 
«Расширенный редактор GPSS World». 
В состав этой библиотеки вошли блоки 
создания различных по интенсивности 
потоков пассажиров, обслуживания пас-
сажиров в терминале перед посадкой, 
посадка и поездка в кабинке, выход из 
терминала после обслуживания. Далее 
на основе типовой библиотеки и допол-
нительных возможностей расширенного 
редактора была разработана система авто-
матизации имитационных исследований, 
ориентированная на разработку ими-
тационных моделей канатных дорог  
с возможностью детального исследования. 
Следует отметить, что основной упор при 
формировании модели делался на создание 
максимально реалистичной функции по-
ступления различных потоков пассажиров 
в модель с учетом изменения интенсивно-
сти в рабочие, праздничные и выходные 
дни, утреннее, дневное и вечернее время. 
Возможный горизонт прогнозирования  
с помощью создаваемых моделей – не-
сколько лет. 
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3. Проведение детального 
имитационного исследования

Возможности САИИ «Канатные до-
роги» позволяет реализовать самые 
различные сценарии функционирования 
проекта канатной дороги, одновременно 
при этом изменяя множество факторов и 
получая в качестве отклика основные пока-
затели функционирования работы.

В частности, по результатам каждого экс-
перимента с моделью выводятся динамика 
изменения основных показателей дороги  
в табличной и графической форме, возможен 
визуальный просмотр процесса функци- 
онирования в виде анимационного роли-
ка. Примеры изображений, формируемых  
САИИ «Канатные дороги», для проекта 1 
приведены на рис. 2, а для проекта 2 на рис. 3. 

Для каждого из двух проектов было 
проведено моделирование нескольких 
серий экспериментов при различных на-
грузках, различных интервалов работы 
дороги, интервалов движения вагонов, 
доля пассажиров, расплачивающиеся 
безналичным способом (транспортной 
картой) и т.д. 

По результатам обработки количе-
ственных оценок и показателей дорог  

при различных сценариях был сфор-  
мирован прогноз качества функциониро-
вания и сроков окупаемости для обоих 
проектов.

По результатам исследования проекта 1 
(«Казань – Верхний Услон») сделаны сле-
дующие основные выводы:

– уровень загрузки канатной дороги 
средний, в первые годы работы в пределах 
0,2-0,4;

Рис. 2. Анимация и динамика функционирования проект № 1

Рис. 3. Анимация нагрузки канатной дороги проект № 2
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– с учетом прогноза загрузки, опти-
мистичные сроки окупаемости проекта 
находятся в пределе 7-12 лет.

Более детальные результаты модели- 
рования модели по проекту № 2 («Кор-  
стон» – «Казань-Арена») представлены  
в таблицах 3 и 4.

Из таблицы 3 следует, что коэффициент 
загрузки канатной дороги не превышает 

0,64 при самом оптимистичном сценарии. 
При базовом сценарии загрузка канатной 
дороги варьируется в пределах 0,2-0,4. Сле-
дует отметить, что при малых количествах 
кабинок и при большом пассажиропотоке, 
происходят многочисленные отказы пасса-
жиров из-за того, что в очередях на кассах 
и на посадку скапливается слишком много 
пассажиров. 

Таблица 3 
Таблица коэффициента загрузки

№ 
п/п

Количество 
вагонов

Количество 
человек Nmax

год Количество 
отказов (чел)

Коэффициент 
загрузки 

1 40 2 777 500 19 764 000 0 0,14
2 40 5 555 000 19 764 000 0 0,28
3 40 8 332 500 19 764 000 0 0,42
4 40 11 110 000 19 764 000 254 294 0,54
5 40 13 887 500 19 764 000 1 056 560 0,64
6 60 2 777 500 29 646 000 0 0,09
7 60 5 555 000 29 646 000 0 0,18
8 60 8 332 500 29 646 000 0 0,28
9 60 11 110 000 29 646 000 8 124 0,37
10 60 13 887 500 29 646 000 254 439 0,46
11 80 2 777 500 39 528 000 0 0,07
12 80 5 555 000 39 528 000 0 0,14
13 80 8 332 500 39 528 000 0 0,21
14 80 11 110 000 39 528 000 7 918 0,28
15 80 13 887 500 39 528 000 252 504 0,34

Где Nmax
год – максимально возможное количество перевезенных пассажиров за год при таком количестве 

вагонов и таком времени работы

Из таблицы 4 видно, что при базо-
вом сценарии и при 40 кабинках очередь 
на посадке в своем пике может достигать 
400 человек. При большем количестве ка-
бинок очередь не успевает скапливаться. 
Пессимистичные сценарии при любом 
количестве кабинок не создают большие 
очереди. В оптимистичных же сценариях 
узким горлышком становятся кассы, т.к. 
они могут не успевать обслужить такой 
поток пассажиров (было выставлено 50% 
пассажиров, расплачивающихся безналич-
ным способом).

В итоге по результатам исследования 
проекта № 2 по срокам окупаемости были 
сделаны следующие основные выводы:

– для базового сценария составляет 
5-9 лет;

– при пессимистичном сценарии про-
ект будет убыточным, если значительно не 
увеличить цену (30 руб. и более);

– при оптимистичном сценарии оку-
паемость в пределах 3-6 лет.

Заключение
Таким образом, было проведено  

прогнозное исследование двух про-
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Таблица 4
Показатели возникающих очередей

№ 
п/п

Количество 
вагонов

Количество 
человек

ГТРК «Корстон» Стадион «Казань-Арена»

Очередь  
на кассе

Очередь 
на посадке

Очередь  
на кассе

Очередь  
на посадке

1 40 2 777 500 11 17 11 16
2 40 5 555 000 17 27 17 29
3 40 8 332 500 38 439 34 218
4 40 11 110 000 100 519 93 517
5 40 13 887 500 100 522 100 524
6 60 2 777 500 11 29 10 30
7 60 5 555 000 17 53 17 50
8 60 8 332 500 34 76 27 71
9 60 11 110 000 100 126 100 52
10 60 13 887 500 100 250 100 174
11 80 2 777 500 11 10 12 11
12 80 5 555 000 19 14 16 13
13 80 8 332 500 32 22 29 23
14 80 11 110 000 100 28 100 30
15 80 13 887 500 100 38 100 33

ектов канатных дорог г. Казани. 
Результаты исследования были исполь-
зованы в бизнес-плане при обосновании 
инвестиций на строительство и эксплу- 
атацию канатных дорог. Разработчики 
САИИ «Канатная дорога» планируют 

расширить функционал системы более 
сложной конфигурацией маршрутов 
(количество станций, пересечения), 
аналитическими модулями анализа пото-
ков, дополнительными экономическими 
расчетами. 
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Аннотация
Статья посвящена агрессивному управлению транспортным средством, представ-

ляющему угрозу безопасности дорожного движения. В работе представлены причины 
агрессивного вождения, перечень лиц, наиболее подверженных его проявлениям, а также 
меры воздействия, позволяющие снизить уровень влияния агрессивного вождения  
на безопасность дорожного движения.

Abstract
The article is devoted to the aggressive driving of the vehicle, threat ening road safety.  

The article presents the causes of the aggressive driving, the list of those who are exposed  
to it, as well as measures of influence that reduce the level of affect of aggressive driving  
on road safety.

Ключевые слова: агрессивное вождение, автомобиль, водитель, безопасность, до-
рожное движение, дорожно-транспортные происшествия.
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Увеличение уровня автомобилизации 
населения является одной из причин роста 
интенсивности движения на дорогах. Такое 
явление должно сопровождаться адекват-
ным изменением отношения общества  
к вопросам совершенствования без-
опасности дорожного движения. Для 
предотвращения появления опасности 
для себя и других людей водителю транс-
портного средства необходимо соблюдать 
общепринятые нормы, правила поведе-
ния в обществе, т.е. заботиться не только 
о собственных интересах, но и об интере-
сах других, быть вежливым, не давать воли 
эмоциям. 

Однако не всем участникам дорожного 
движения присуще такое поведение. Неко-
торые водители, управляя транспортным 
средством, превышают допустимое раз-
решение скорости, неоправданно рискуя, 
не уступают дорогу другим автомобилям, 

ведут себя грубо и агрессивно. Такое по-
ведение, ущемляющее интересы других 
участников дорожного движения, провоци-
рует их на ответную агрессивную реакцию 
и приводит к дорожно-транспортным про-
исшествиям (далее – ДТП). 

В силу неуважения и незнания даже 
элементарных Правил дорожного движе-
ния бесчисленные случаи агрессивного 
вождения, являющиеся причинами высо-
кого уровня жертв на дорогах, происходят 
ежедневно. Согласно статистическим дан-
ным, за 2014 год в России произошло  
199720 ДТП, из которых, как правило, 
около 60% вызвано агрессивными дей-
ствиями водителей. Число погибших  
в результате нарушений Правил дорож-
ного движения возросло за год (с 2013 по  
2014 гг.) на 14,3% или 3871 человек [4]. 

В связи с широким распространением 
данного явления в современном российском 
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обществе, на передний план выводится 
проблема агрессивного вождения как наи-
более яркого проявления низкой культуры 
автолюбителей. Данный термин получил 
широкое распространение в средствах мас-
совой информации и Интернете, однако 
и по сей день не закреплен законодатель-
но. Именно поэтому понимание сущности 
агрессивного вождения у большинства 
граждан довольно размытое.

Проблема опасного вождения как 
одна из основных причин дорожно-
транспортных происшествий включает  
в себя совокупность действий водителя, де-
монстрирующих агрессию по отношению 
к другим участникам дорожного движе-
ния, и требует комплексного подхода для 
ее решения. 

Принимая во внимание возможные от-
рицательные последствия регулирования 
проблемы агрессивного вождения и необ-
ходимость более детального ее изучения, 
следует отметить, что особое значение при-
обретает выделение причин агрессивного 
поведения за рулем, а также разработка мер 
противодействия опасному вождению. 

Несмотря на то, что ежегодно проводят-
ся мероприятия по улучшению состояния 
российских дорог, проблем в данном на-
правлении еще достаточно. Отсутствие 
комфортного передвижения, стесненные 
городские условия, ограниченность пар-
ковочного пространства в совокупности  
с низкой культурой вождения, пренебре-
жением интересами остальных участников 
движения являются причинами повышен-
ной аварийности и ДТП [2]. 

При этом серьезные причины недостат-
ков в обеспечении безопасности дорожного 
движения присущи главным его участни-
кам – водителям и пешеходам. Водитель 
на дороге проявляет себя не только как 
лицо, умеющее управлять автотранспорт-
ным средством, но и главным образом как 
личность. По движению машины можно 
сказать об уважении водителя к другим 
участникам движения, воспитанности, 

сдержанности, дисциплинированности, 
бдительности, ответственности и др. Ри-
скованные маневры, выраженные в частом 
перестроении с превышением скорости 
потока и т.п., приводящие к авариям, го-
ворят не о водительском мастерстве, а  
о недостатке ума, мальчишестве, несфор-
мированности личности [1]. 

Всероссийский центр изучения обще-
ственного мнения в попытке выяснить, 
какие категории граждан наиболее часто 
нарушают ПДД, провел опрос, согласно 
которому порядка 37% водителей считают, 
что нарушение ПДД наиболее характер-
но для представителей силовых ведомств, 
а 35% респондентов ответили, что пра-
вила чаще всего нарушают депутаты и 
помощники депутатов. Таким образом, 
образ нарушителя правил ПДД зачастую 
ассоциируется у автомобилистов с предста-
вителями государственной власти. Более 
того, большинство водителей считают воз-
можным выявить нарушителя по внешним 
признакам [5].

Так, в результате пренебрежительного 
отношения к российскому праву выраста-
ет поколение людей, которое нарушение 
ПДД даже не воспринимает как нарушение 
законодательства. Увеличение количества 
молодых водителей, еще плохо ориенти-
рующихся в широком спектре дорожных 
ситуаций и не имеющих жизненного опыта, 
тоже вносит свою лепту в осложнение до-
рожной ситуации [6].

Множество исследований, проведенных 
социологами и психологами, позволили 
установить взаимосвязь типа личности, 
отношения к автомобилю, склонности  
к риску, импульсивности, манеры вождения 
и т.д. В результате различных социологи-
ческих опросов субъектами агрессивного 
вождения, как правило, являются мужчины 
в возрасте от 18 до 30 лет, преимуществен-
но неженатые, со стажем вождения до 5 лет, 
с высоким и средним уровнем доходов.

Вместе с тем, необходимо отметить, что 
к агрессивному вождению склонны лица, 
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испытывающие дефицит времени под воз-
действием каких-либо внешних факторов, 
а также молодежь, чувствующая необхо-
димость продемонстрировать технические 
свойства автомобиля и умение им управлять 
в большей степени, чем другие водители. 
Такие автолюбители слишком самоуве-
ренны и недооценивают риски, связанные  
с неосторожной ездой.

На основании полученных све-
дений можно заключить, что особое 
внимание нужно уделять молодому по-
колению, закладывая знания не только  
в области законодательства (в частности, 
ПДД), но и повышения культуры вожде-
ния, а также способствуя формированию 
законопослушного поведения.

Международный опыт свидетельству-
ет, что при осуществлении программ по 
борьбе с агрессивным вождением можно 
добиться существенных результатов в из-
менении поведения участников дорожного 
движения. Снижение общего количества 
аварий происходит благодаря проведению 
следующих мероприятий: 

– патрулирование наиболее аварий-
ных дорожных участков на специальных 
машинах, оборудованных видеокамера-
ми, радарами и специальными сигналами, 
с целью выявления случаев агрессивного 
вождения, а также вождения в состоянии ал-
когольного или наркотического опьянения;

– включение в базу данных об автов-
ладельцах сведений о нарушениях. При 
достижении определенного количества 
фактов агрессивного поведения в исто-
рии водителя, лицензия на управление 
транспортного средства аннулируется или 
действие ее приостанавливается;

– обязательное обучение культу-
ре поведения для получения лицензии 
на управление транспортным средством 
(первоначальной или повторной, изъятой 
вследствие нарушения);

– широкое использование в рамках 
программ противодействия агрессивному 
вождению средств массовой информации, 

социальной рекламы, статей в газетах и 
брошюр по информированию общественно-
сти о мерах по ограничению агрессивного 
вождения;

– использование специальных сло - 
ганов, символов и жестов в рамках ин-
формационных кампаний. Так, главным 
принципом информационной кампании 
штата Колорадо являлся девиз «двухсе-
кундная безопасность». Автомобилисты 
использовали два сложенных пальца, обо-
значающих обычно «мир» или «победа» 
для послания нескольких сообщений: 
«Спасибо» (за вежливое поведение на до-
роге) или «Мне очень жаль», «Извините» 
(в случаях, когда другой водитель мог при-
нять поведение за агрессивное). Этот знак 
также означал просьбу сохранять двухсе-
кундную дистанцию между транспортными 
средствами;

– составление рекомендаций и со-
ветов по безопасному поведению при 
управлении транспортным средством.

Опыт проведения в зарубежных стра-
нах специальных программ, направленных 
на борьбу с агрессивным вождением,  
на наш взгляд, может быть применен и  
в Российской Федерации. Безусловно, мы 
не предлагаем внедрить западную модель 
регулирования в российскую правовую 
действительность, не внося в нее коррек-
тировок. Реципирование международного 
опыта должно осуществляться с критиче-
ской адаптацией к российским условиям. 

На сегодняшний день в российских реа-
лиях к водителям, практикующим опасный 
метод вождения, практически невозможно 
применить существующие в настоящий 
момент санкции, т.к. нарушения ими ПДД 
являются либо незначительными, либо 
трудно доказуемыми. В связи с этим, в по-
следнее время на законодательном уровне 
стали активно обсуждать возможность  
введения административной ответствен-
ности за агрессивное вождение. Еще  
в 2012 году депутат Государственной 
Думы от ЛДПР Ярослав Евгеньевич Нилов 
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вынес на рассмотрение законопроект,  
в котором предлагалось ввести штраф для 
водителей за агрессивное вождение до 
5000 рублей. Однако его инициативу до-
полнить Кодекс Российской Федерации  
об административных правонарушениях 
статьей, предусматривающей ответ-
ственность за управление транспортным 
средством, создающее угрозу безопасности 
другим участникам дорожного движения 
(агрессивный метод вождения), не поддер-
жали из-за отсутствия четкого определения 
термина «агрессивное вождение». В 2013 г.  
последовала вторая попытка внесения 
законопроекта на рассмотрение, перерабо-
танного с учетом критики. Однако и она не 
увенчалась успехом. 

Следует признать, что опасения 
депутатов Государственной Думы небез- 
основательны. Законодательное опре - 
деление «агрессивного вождения» может 
иметь как позитивные, так и негативные 
последствия, которые необходимо учи-
тывать. К положительным последствиям 
можно отнести: создание правового 
поля для развития законодательства об 
агрессивном вождении, возможность 
уменьшения дорожно-транспортных про-
исшествий, расширение полномочий 
дорожно-патрульной службы, создание 
союза добросовестных водителей с поли-
цией против агрессивных водителей и т.д. 
Отрицательными последствиями могут 
быть: коррупционные действия сотруд-
ников дорожно-патрульной службы из-за 
недостаточного правового урегулирования, 
затруднения при описании признаков агрес-
сивного вождения, вольное толкование 
нормы правоприменителями при нечетком 
определении критериев и т.д. 

Проблема повышения безопасности 
дорожного движения в целом связана 
с обстановкой в стране, общественной 
дисциплиной, традициями поведения 
на дорогах. Особое внимание в данной 
проблеме необходимо обратить на меро-
приятие, запланированное на первом этапе 

(2013-2015 гг.) реализации Концепции 
федеральной целевой программы «Повы-
шение безопасности дорожного движения  
в 2013-2020 годах», направленное на «из- 
менение общественного отношения к про-
блемам безопасности дорожного движения» 
[3]. Вопрос об изменении общественно-
го отношения к проблемам безопасности 
дорожного движения, в том числе и к агрес-
сивному вождению, продолжает оставаться 
открытым, поскольку основной причиной 
нарушения правил дорожного движения 
является низкий уровень культуры участ-
ников дорожного движения. 

В настоящее время разработан про-
ект постановления Правительства РФ  
«О внесении изменения в Правила дорож-
ного движения Российской Федерации», 
в котором предлагается п. 1.2. Правил до-
полнить абзацем следующего содержания: 
«Опасное вождение – создание водите-
лем в процессе управления транспортным 
средством опасности для движения путем 
неоднократного совершения одного или 
нескольких действий, связанных с на-
рушением Правил, выражающихся  
в невыполнении при перестроении тре-
бования уступить дорогу транспортному 
средству, пользующемуся преимуществен-
ным правом движения; перестроении при 
интенсивном движении, когда все полосы 
движения заняты; несоблюдении безопас-
ной дистанции до движущегося впереди 
транспортного средства; несоблюдении бо-
кового интервала; необоснованном резком 
торможении; препятствовании обгону. 

В пояснительной записке к проекту 
подчеркивается, что опасное вождение 
характеризуется повышенной опасностью 
для движения именно вследствие совер-
шения совокупности указанных действий 
водителя, совершаемых в течение от-
носительно короткого периода времени.  
В ряде случаев это лишает других участ-
ников дорожного движения возможности 
спрогнозировать дальнейшее поведение 
такого водителя и адекватно среагировать 
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на него во избежание создания аварийной 
ситуации.

Проанализировав особенности рос-
сийской правовой действительности и 
мероприятия, проводимые за рубежом  
с целью воздействия на агрессивных 
водителей, считаем целесообразным 
применение следующих организационно-
правовых мер по регулированию данной 
проблемы:

– пропаганда культуры и безопас-
ности дорожного движения в целях 
осознания обществом того факта, что 
безопасность дорожного движения явля-
ется важнейшей проблемой, от решения 
которой зависит безопасность каждого 
участника дорожного движения. Для этого 
следует расширить количество программ 
на телевидении и радио, посвященных 
безопасности дорожного движения, показ 
позитивных фактов культуры и мастерства 
вождения, добрых советов, примеров образ-
цового поведения сотрудников ГИБДД и т.п.  
А агрессивные образцы и модели для под-
ражания, подстрекательства к нарушению 
ПДД и агрессивному поведению, чрезмер-
ный акцент на скоростных возможностях 
автомобиля следует вовсе исключать из ре-
кламы. Воздействуя на сознание водителя, 
необходимо акцентировать его внимание 
также на мотивах материальной выгоды и 
самосохранения, поскольку агрессивное 
вождение может привести к повреждению 
автотранспортных средств, что понесет  
за собой большие финансовые затраты;

– внесение изменений в нормативно-
правовые акты. Поскольку ни один из 
проектов о введении административной 
ответственности за агрессивное (опасное) 

вождение не был принят законодателем, 
это обуславливает необходимость дальней-
шей законодательной работы;

– развитие системы видеонаблюдения 
на аварийных участках дорог, пересечени-
ях и съездах как сдерживающий фактор  
в нарушении административных правона-
рушений в сфере безопасности дорожного 
движения;

– расширение инструментов граж-
данского контроля. С момента создания  
в 2014 г. в Татарстане государственного 
проекта программы «Народный инспек-
тор» только за один месяц поступило более 
1500 заявок от пользователей, содержащих 
доказательства противоправных действий 
водителей и послуживших основанием для 
возбуждения производства по делам об ад-
министративных правонарушениях;

– проведение направленной пси-
хологической работы в автошколах, 
способствующей быстрой и эффективной 
адаптации неопытных водителей, знанию 
возможных психофизиологических особен-
ностей поведения участников движения, их 
проявлений в дорожном движении и, соот-
ветственно, реакции на поведение других 
участников. Увеличивать количество часов 
практического вождения при обучении.

Таким образом, проблема агрессив-
ного вождения как одна из основных 
причин дорожно-транспортных проис-
шествий требует комплексного подхода 
для ее решения. Реализация изложенных 
мер регулирования позволит снизить 
уровень влияния агрессивного вождения 
на безопасность дорожного движения и 
минимизировать количество дорожно-
транспортных происшествий. 
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Аннотация
В работе рассматривается мультиагентное имитационное моделирование системы 

эстафетной доставки грузов. Предложены пути решения проблемы технологического 
взаимодействия между участниками дорожно-транспортной логистики.

Abstract
This paper introduces the Multi-agent simulation organization and management of motor 

vehicle traffic on a long distance in the case of swap body. Ways of solving the problem  
of technological interaction between the participants of the combined road transport logistics 
are offered in the form of a distributed product transportation technology.
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Введение. Технология грузоперевозок  
эстафетным методом с использованием 
съемных контейнеров, которая полу-
чила название «КАМАТЕЙНЕР» [1] и 
начинает развиваться в ПАО «КАМАЗ», 
является основой транспортной логистики, 
которая может совершить революционные 
изменения в грузоперевозках. В качестве 

обоснования такого утверждения доста- 
точно отметить основные ожидаемые техни- 
ческо-экономические эффекты, связанные  
с существенным сокращением времени до-
ставки грузов, потребности в транспорте и, 
как следствие, общих затрат на перевозки. 

Основная причина, по которой эста-
фетный метод доставки грузов является 
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перспективным на территории РФ, – тер-
риториальная разобщенность российского 
бизнеса, вследствие чего среднее плечо 
доставки грузов составляет 1200-1800 км. 
Для сравнения, в Европе, например, сред-
нее плечо доставки составляет не более 
200 км и при этом имеется сложившаяся 
сеть логистических терминалов. 

Съемный контейнер в течение считанных 
минут может быть снят с тягача, постав-
лен на опорах на землю и/или погружен на 
тягач. Эта технологическая возможность 
позволяет создавать принципиально новую 
логистику грузоперевозок, которая обеспе-
чивает возможность достижения указанных 
выше технико-экономических эффектов как 
при междугородных, так и при городских 
перевозках грузов. При междугородных 
перевозках время доставки груза определя-
ется двумя факторами: реальным временем 
движения груза и временем простоя груза 
в пути, так как водитель может управ-
лять тягачом не более 8 часов в день. При 
этом второй фактор в среднем составляет  
2/3 от всего времени доставки. Эстафетный 
способ доставки позволяет избежать про-
стоя груза в пути за счет того, что маршрут 
доставки груза разбивается на этапы, и на 
разных этапах контейнер перевозится раз-
ными тягачами. При городских перевозках 
суммарное время доставки грузов также 
определяется двумя факторами: реальным 
временем перевозки грузов и временем 
простоя тягачей при выполнении операций 
погрузки и разгрузки грузов. В этом случае 
эффект эстафетной доставки состоит в том, 
что тягачи оставляют контейнеры в местах 
выполнения этих операций и могут без 
простоя и потери рабочего времени выпол-
нять перевозку других уже загруженных 
или разгруженных контейнеров. 

Эстафетный способ доставки грузов  
в целом может рассматриваться вариан-
том развития мультимодальных перевозок, 
планирование которых, как правило, сво-
дится к решению задач класса Pick-upand 
Delivery Problem with Transfer (PDP-T) [4]. 

Возможные вариации постановок задач 
этого класса и предлагаемые методы для их 
решения, разработанные на основе многоа-
гентного подхода, можно найти, например, 
в работах [3, 5, 6]. Однако, по сравне-
нию с мультимодальными перевозками, 
эстафетная доставка обладает рядом суще-
ственных специфических особенностей, 
к которым относятся организационные 
правила использования ресурсов, много-
кратная перецепка контейнеров с грузом  
в процессе их доставки до пункта назна-
чения и другие факторы. Наличие таких 
особенностей влечет существенные уточ-
нения в постановке задачи и, как следствие, 
необходимость поиска новых методов ре-
шения задачи планирования.

Эстафетную систему доставки грузов 
также можно сравнивать с железнодорож-
ными перевозками грузов, в основе которых 
эстафетный способ уже используется в ре-
альной практике. Локомотивные бригады 
(и сами локомотивы) заменяются в пун-
ктах оборота не более чем через 8 часов 
следования в одном направлении. Также 
общей проблемой в этих технологиях пе-
ревозок является задача передислокации 
пустых контейнеров/вагонов. Сравнение  
с железнодорожными перевозками позво-
ляет ассоциативно предполагать сложность 
организации эстафетной системы перевоз-
ок и обосновать необходимость выявления 
основных проблем (узких мест) и разра-
ботки эффективных методов их решения. 

Одним из наиболее эффективных под-
ходов для исследования сложных систем 
на этапе их проектирования и разработки 
является имитационное моделирование, 
которое для проведения исследований пред-
полагает воссоздание виртуальной копии 
(модели) будущей реальной действитель-
ности. Именно такой подход и был выбран 
для исследования эстафетной технологии 
перевозок на данном этапе. Описание по-
лученных результатов является основной 
целью данной работы. В частности, далее 
приводится описание систем имитацион-
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ного моделирования внутригородских и 
междугородных перевозок эстафетным 
методом, для разработки которых использо-
валась среда AnyLogic [2] и многоагентный 
подход, реализованный в данной среде. 
Кроме этого, приводится краткое описание 
основных результатов экспериментальных 
исследований, обсуждение основных про-
блем организации системы эстафетной 
доставки, выявленных на основе имитаци-
онного моделирования, и разработанных 
методов их решения. 

Имитационное моделирование внут-  
ригородских перевозок. В качестве 
примера для моделирования таких пере-
возок рассматривался реальный процесс 

доставки комплектующих изделий  
со складов поставщиков на склад сбороч-
ного конвейера ПАО «КАМАЗ», которые 
территориально расположены в городе 
Набережные Челны и ближайших окрест-
ностях (рис. 1). В текущей практике для 
выполнения данных доставок ежедневно 
используется порядка 70 грузовиков, вы-
полняющих около 200 рейсов. Целями 
имитационного моделирования были по-
лучение количественных оценок тягачей и 
контейнеров, необходимых для выполне-
ния этих же перевозок при использовании 
технологии КАМАТЕЙНЕР, и оценка влия-
ния различных факторов на эффективность 
перевозок. 

В разработанной модели были реа-
лизованы следующие решения, которые  
в дальнейшем предполагается использовать 
в качестве основы организации логистики 
перевозок. В начале рабочего дня контей-
неры могут располагаться как на складе 
сборочного конвейера, так и на некоторых 
складах поставщиков. Это обеспечивает 
возможность выполнения загрузки контей-

неров до прибытия тягачей на площадки.  
В соответствии с этим в ходе перевозок рас-
сматриваются две схемы рейсов тягачей. 
Первая схема – тягач доставляет на склад 
поставщика пустой контейнер, забирает 
нагруженный контейнер и доставляет его 
на склад конвейера. Вторая схема – тягач 
доставляет на склад поставщика пустой 
контейнер, а загруженный контейнер за-

Рис. 1. Моделирование внутригородских перевозок
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бирает с ближайшей площадки, на которой 
раньше, чем на других, заканчивается по-
грузка контейнера. Для перевозок грузов  
с некоторых площадок поставщиков 
используются тягачи с прицепами, что по-
зволяет в рамках одного рейса доставлять 
два контейнера с грузом. 

В модели рассматривались следующие 
исходные факторы, влияющие на эффек-
тивность перевозок:

• скорость движения тягачей; 
• время погрузки контейнера на пло-

щадке поставщика; 
• время разгрузки контейнера на скла-

де сборочного конвейера;
• время снятия контейнера с тягача и 

время установки контейнера на тягач;
• количество пустых контейне-

ров на начало дня на складе сборочного 
конвейера;

• количество пустых контейне-
ров на начало дня на каждой площадке 
поставщика; 

• количество постов загрузки контей-
неров на каждой площадке поставщика;

• количество постов разгрузки кон-
тейнеров на складе сборочного конвейера;

• время работы каждой площадки;
• количество прицепов и список 

площадок поставщиков, которые могут по-
сещать тягачи с прицепами;

• время работы водителей.
В качестве основной целевой задачи  

в зависимости от различных значений исхо-
дных факторов было необходимо оценить:

• минимальное количество тягачей 
для перевозки всех грузов; 

• минимальное количество контейне-
ров для перевозки; 

• стоимость перевозок.
При разработке модели и алгорит-

ма планирования рейсов тягачей также 
рассматривалась дополнительная за-
дача, которая состояла в следующем.  
В существующей практике время отгрузки 
заказов в основном определяется постав-
щиками комплектующих. Это негативно 

сказывается на ритмичности работы склада 
и сборочного конвейера. В связи с этим при 
переходе на технологию эстафетной достав-
ки рассматривается переход к организации 
перевозок, когда временные требования по 
доставке комплектующих устанавливаются 
потребностями сборочного конвейера.

Архитектура разработанной модели со-
стоит из агентов тягачей, агентов склада 
конвейера и агентов складов поставщи-
ков. Модель обеспечивает визуальную 
анимацию (рис. 1) и расчет необходимых 
показателей процесса перевозок. Визу-
альная анимация включает отображение 
складов на карте, движение тягачей, про-
цесс загрузки контейнеров на складах 
поставщиков. В результате отчета о моде-
лировании рассчитываются необходимые 
показатели. В частности, в качестве пока-
зателей работы складов:

• максимальное время простоя пу-
стого контейнера на складе поставщика  
в ожидании начала загрузки; 

• максимальное время простоя груже-
ного контейнера в ожидании отправки; 

• время отправки последнего загру-
женного контейнера; 

• другие.
В качестве показателей работы каждого 

тягача:
• время окончания последнего рейса; 
• количество рейсов; 
• время в дороге; 
• максимальное и суммарное время 

простоя на складах поставщиков; 
• максимальное и суммарное время 

простоя на складе конвейера; 
• другие.
В результате проведенных эксперимен-

тов были получены следующие оценки. 
Для выполнения перевозок при среднеста-
тистических значениях исходных факторов 
вместо 70 грузовиков достаточно поряд-
ка 16 тягачей, 13 прицепов и 80 съемных 
кузовов. Все доставки выполняются в тече-
ние одной рабочей смены, с 8 до 17 часов. 
Время простоя тягачей составляет всего 
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лишь порядка 3% от рабочего времени. 
Стоимость перевозок уменьшается при-
мерно в 5 раз. Срок окупаемости перевода 
перевозок на эстафетную технологию без 
учета реализации используемых грузови-
ков оценивается в 1,5-2 года. Фактором, 
оказывающим наиболее существенное вли-
яние на эффективность перевозок, является 
время снятия и установки контейнеров. 
Приведенные выше оценки получены 
при планируемом регламентном време-
ни выполнения этих операций по 5 минут 
каждая. При увеличении этого времени  
до 10 минут количество необходимых тяга-
чей, в частности, возрастает до 22. 

Имитационное моделирование меж-
дугородных перевозок. Основной целью 
имитационного моделирования между-
городних перевозок являлось получение 
количественных оценок эффективности 
использования эстафетной технологии, 
расчет основных технико-экономических 

показателей и их сравнение с ана-
логичными показателями перевозок  
в текущей практике. Для этого в каче-
стве примеров рассматривались реальные 
данные о перевозках грузов в интересах  
ПАО «КАМАЗ». 

Организация междугородних перевоз-
ок эстафетным способом предполагает 
решение следующих основных задач: фор-
мирование маршрутной сети, создание 
в пунктах этой сети станций перецепок 
контейнеров, определение необходимого 
количества ресурсов в пунктах сети для 
обеспечения требуемых перевозок. При 
этом маршрутная сеть с учетом развития 
и добавления новых ресурсов может ис-
пользоваться для обеспечения разных 
грузопотоков в интересах разных заказ-
чиков. В связи с этим маршрутная сеть  
(рис. 2), которая использовалась для про-
ведения экспериментов, рассматривается  
в качестве основы пилотного проекта.

Имитационное моделирование вы-
полнялось с помощью разработанной 
многоагентной модели, состоящей из аген-

тов пунктов маршрутной сети, агентов 
тягачей, агентов водителей и агентов 
контейнеров. Поведение агентов модели 

Рис. 2. Моделирование междугородных перевозок
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соответствовало следующим заданным 
правилам организации перевозок эстафет-
ным методом. Тягачи, водители и прицепы 
полагаются приписанными к разным пун-
ктам сети и используются для выполнения 
рейсов только между пунктом приписки и 
соседними с ним пунктами сети. При вы-
полнении рейса тягач может выполнять 
доставку одного или двух контейнеров  
с использованием прицепа. Прицеп может 
использоваться любым тягачом, имею-
щим с ним один и тот же пункт приписки. 
Тягачом посменно могут управлять при-
писанные к нему водители (водители, 
указанные в страховом полисе). При этом 
водитель допускается к следующему рейсу 
только после необходимого времени для 
отдыха, 16 часов.

Для имитации реальных грузопотоков 
в пунктах сети, которые являются началь-
ными пунктами грузопотоков, с указанной 
в исходных данных частотой генерируют-
ся заявки на перевозку грузов. Маршруты 
доставки грузов до конечных пунктов опре-
деляются в виде последовательности 
тяговых плеч маршрутной сети. В каждом 
пункте сети в результате возникновения 
событий – появления новых заявок на 
перевозку грузов и/или доставки в пункт 
контейнеров для дальнейшей перевоз-
ки, формируется очередь контейнеров. 
Перевозка контейнеров выполняется в со-
ответствии с этой очередью (по правилу 
FIFO) и начинается при наличии в пункте 
свободного тягача и водителя. Работа води-
телей моделируется с учетом соблюдения 
нормативов времени труда и отдыха. Время 
работы водителей при эстафетном способе 
перевозок предопределяется средним вре-
менем прохождения плеч маршрутной сети 
в прямом и обратном направлении. Выбор 
пунктов маршрутной сети выполняется 
таким образом, чтобы время прохождения 
тяговых плеч в прямом и обратном направ-
лении в сумме не превышало восьми часов. 
Тем самым априори предопределяется 
время рабочей смены водителей. 

Если в пункте для перевозки контейнера 
находится несколько тягачей, то приоритет 
отдается тягачу, пункт приписки которого 
является следующим пунктом доставки 
контейнера. Тем самым минимизируется 
число порожних рейсов тягачей в обрат-
ную сторону.

Для оценки эстафетной доставки 
грузов результаты имитационного моде-
лирования сравнивались с фактическими 
технико-экономическими показателями. 
В частности, в качестве первого примера 
рассматривался следующий грузопоток: 
доставка 7 000 тонн грузов в месяц по 
маршруту Санкт-Петербург – Набереж-
ные Челны – Магнитогорск. В качестве 
второго примера использовались реаль-
ные данные двух групп грузопотоков по 
цепочке поставок ПАО КАМАЗ в европей-
ской части территории РФ. Первая группа 
включала поставки материалов и комплек-
тующих изделий на сборочный конвейер  
от 24 поставщиков. Вторая группа  
включала поставки запчастей в 27 сер-
висных центров. В обобщенном виде 
результаты имитационного моделирова-
ния этих примеров перевозок в сравнении  
с фактическими данными реальной прак-
тики состоят в следующем. Для перевозки 
всех грузов требуется в два раза меньше тя-
гачей, скорость доставки грузов возрастает 
почти втрое, стоимость перевозок сокра-
щается примерно до 40%. В частности,  
в первом случае требуется всего лишь  
46 тягачей вместо 116, время доставки гру-
зов составляет 1,8 рабочего дня вместо 5, 
общая стоимость перевозок сокращается 
примерно на 28 млн рублей, что составляет 
37%. 

Использование имитационного модели- 
рования в данной работе кроме расчета 
ожидаемых технико-экономических по-
казателей эстафетной технологии также 
использовалось для выявления и экспе-
риментального исследования ряда задач, 
необходимость исследования и решения 
которых является важным для реализации 
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технологии эстафетной доставки. Описа-
ние исследования некоторых подобных 
задач приводится ниже.

Формирование маршрутной сети.  
Формирование маршрутной сети для  
реализации эстафетных перевозок вклю- 
чает в себя определение мест распо- 
ложения объектов инфраструктуры –  
станций перецепок контейнеров. Изме-
нение мест расположения этих объектов  
в последующей эксплуатации эстафетной 
технологии, если в этом будет возникать 
необходимость, связано с дополнитель-
ными издержками. Поэтому определение 
мест расположения объектов маршрут-
ной сети необходимо выполнять до ее 
формирования с учетом анализа множе-

ства факторов, оказывающих различное 
влияние на эффективность перевозок. 

Один из таких факторов уже был упо-
мянут в предыдущем разделе – время 
прохождения тяговых плеч в обоих на-
правлениях не должно превышать 8 часов 
рабочего времени водителя. Лучше, если 
станции перецепки будут находиться 
вблизи населенных пунктов, чтобы ми-
нимизировать время переезда водителей 
от дома до места работы. Но маршрутная 
сеть может также проходить через слабо 
населенные регионы. В таких случаях 
могут проектироваться станции перецеп-
ки без привязки к населенным пунктам и 
без приписки к этим станциям тягачей и 
водителей.

Формирование маршрутной сети также 
предполагает наличие двухуровневой 
структуры. Базовый уровень сети формиру-
ется указанием фактических геокоординат 
множества пунктов, являющихся начальны-
ми и конечными пунктами предполагаемых 
грузопотоков. Это пункты являются ис-
ходными данными для формирования 

второго, основного уровня маршрутной 
сети, на котором выполняются магистраль-
ные перевозки грузов. Формирование этого 
уровня сети состоит в определении наибо-
лее рациональных мест для организации 
станций перецепок. При этом взаимное 
расположение пунктов сети первого и вто-
рого уровня предопределяет суммарное 

Рис. 3. Терминальные пункты сети
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расстояние между этими пунктами, и как 
следствие – стоимость перевозок на этих 
этапах доставки грузов. Для наглядности 
на рис. 3 приведен пример характерного 
фрагмента маршрутной сети в регионе Мо-
сквы и Московской области. В этом регионе 
находится восемь пунктов сети первого 
уровня, в которых осуществляются достав-
ка и/или отправка грузов. В связи с этим  
в этом регионе целесообразно организовать 
две станции перецепки, в северо-западном 
и восточном направлении, несмотря на их 
относительную близость. В данном случае 
время движения тягача между этими стан-
циями перецепки в каждом направлении 
составляет чуть более одного часа.

Таким образом, формирование марш-
рутной сети сводится к задаче определения 
наиболее рациональных мест для органи-
зации станций перецепки с учетом анализа 
ряда факторов. Алгоритмический подход 
к решению данной задачи невозможен, 
использование же имитационного модели-
рования является простым и эффективным 
инструментом для решения данной пробле-
мы. В связи с этим можно привести пример 
наблюдения, полученного в ходе имитаци-
онного моделирования. В рамках модели 
расположение пунктов сети выбиралось 
с учетом описанных выше признаков, и 
время прохождения всех тяговых плеч со-
ставляло не более 4-х часов. Исключением 
являлось одно тяговое плечо, время про-
хождения которого превышало 4 часа всего 
лишь на 5 минут. Моделирование показа-
ло, что данное плечо становится «узким 
горлышком»: в пунктах сети, между кото-
рыми находилось данное тяговое плечо, 
со временем происходит накопление пере-
возимых кузовов, и как следствие – рост 
времени простоя кузовов в этих пунктах. 
Для разрешения данной проблемы при-
шлось в одном из этих пунктов добавить 
дополнительный тягач. При достаточно ин-
тенсивном трафике перевозок, возможно, 
придется добавлять несколько дополни-
тельных тягачей.  

Также следует отметить, что зара-
нее определить или спрогнозировать все 
множество пунктов сети первого уровня 
невозможно. Это множество при развитии 
эстафетной технологии неизбежно будет 
пополняться новыми пунктами в связи  
с появлением новых грузопотоков. Это 
означает, что имитационное моделирование 
может использоваться как на первоначаль-
ном этапе проектирования маршрутной 
сети и системы перевозок в целом, так и  
в процессе дальнейшего практического 
внедрения и развития системы эстафетных 
перевозок.

Планирование и управление пе-
ревозками. В основе имитационного 
моделирования междугородных перевоз-
ок использовалась упрощенная логика 
принятия решений по назначению тяга-
чей, водителей и прицепов на рейсы для 
перевозки контейнеров. В соответствии 
с этой логикой решения принимаются 
по факту прибытия контейнеров в пун-
кты маршрутной сети и на основе того, 
какие ресурсы в текущий момент времени 
имеются в данном пункте сети. Резуль-
таты моделирования позволили сделать 
следующий вывод. Даже такой подход  
к управлению перевозками эстафетным 
способом уже обеспечивает преимущества 
по сравнению с текущей практикой. Однако 
для реализации всего потенциала эстафет-
ных перевозок и достижения наибольшей 
эффективности требуется более сложная 
модель управления, основополагающими 
принципами которой являются децентра-
лизация, адаптивность и координация 
принятия решений. 

Краткое описание разработанной  
агентно-ориентированной модели управ- 
ления эстафетными перевозками, реали-
зующей данные принципы управления, 
состоит в следующем. В соответствии  
с предлагаемой моделью вся маршрутная 
сеть разбивается на множество непересе-
кающихся фрагментов. Каждый фрагмент 
включает один пункт сети и одно или не-
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сколько плеч, связывающих этот пункт  
с соседними пунктами маршрутной сети. 
Такой пункт для идентичности далее 
будем называть базой или базовым пун-
ктом фрагмента сети. В соответствии  
с этим определением каждое плечо отно-
сится только к одному фрагменту сети, а 
все множество пунктов сети разбивается 
на два подмножества. К первому подмно-
жеству относятся пункты сети, которые 
являются базовыми пунктами фрагментов 
сети. Ко второму множеству относятся 
все остальные пункты сети, которые для 
идентичности будем называть терминаль-
ными пунктами. В контексте предыдущего 
пункта статьи все терминальные пункты 
являются элементами маршрутной сети 
первого уровня. В результате декомпозиции 
сети каждое плечо соединяет либо базовые 
пункты двух фрагментов сети, либо базо-
вый пункт фрагмента сети с терминальным 
пунктом.

Всем пунктам сети (базовым и терми-
нальным) сопоставляются агенты пунктов. 
При этом агенты базовых пунктов фрагмен-
тов сети децентрализованно обеспечивают 
управление перевозками всех грузов в рам-
ках своих фрагментов. Для идентичности 
эти агенты далее называются агентами 
диспетчерами.

Основной задачей каждого агента 
диспетчера является планирование всех 
перевозок грузов в рамках своего фраг-
мента. Для координации принимаемых 
решений агенты диспетчеры обменивают-
ся между собой и с агентами терминальных 
пунктов необходимой информацией. Для 
восприятия предлагаемого подхода уместно 
заметить следующую аналогию. Прообра-
зом такого подхода к организации модели 
управления является многоагентная модель 
управления воздушным движением [7],  
в которой воздушное пространство также 
разбивается на непересекающиеся зоны, 
аналоги фрагментов маршрутной сети.  
В каждой зоне движение воздушных судов 
организуется агентом диспетчером (в ре-

альности – диспетчером является человек). 
Для координации своих решений агенты 
диспетчеры также обмениваются необхо-
димой информацией.

Декомпозиция маршрутной сети на 
фрагменты может выполняться как экс-
пертным, так и автоматическим способом. 
Исходными данными для декомпозиции 
сети являются данные грузопотоков.  
В основе формирования фрагментов рас-
сматривается следующий набор правил.

Правило 1. Каждое плечо связывает два 
пункта маршрутной сети, например: А и В. 
Соответственно, плечо может быть отнесе-
но либо к фрагменту сети с базой в пунктах 
А или В. Выбор решения основывается на 
сравнении интенсивности перевозок между 
этими пунктами в одном и другом направ-
лении. Плечо относится к фрагменту сети, 
из базового пункта которого интенсивность 
грузопотока на данном плече выше, чем  
в обратную сторону.

Правило 2. Базовый пункт фрагмента 
сети должен обладать необходимым ко-
личеством ресурсов для обеспечения всех 
перевозок в рамках фрагмента. Главным 
образом, это тягачи, приписанные к ба-
зовому пункту фрагмента сети. При этом 
минимально необходимое количество тяга-
чей К определяется соотношениями

3К ≥ N и 3(К-1) < N,

где N – общее количество съемных ку-
зовов, которое необходимо перевозить 
ежедневно в рамках фрагмента сети из его 
базового пункта. Удовлетворение данных 
соотношений с учетом среднего времени 
прохождения тягачом плеч в обе стороны  
(8 часов) обеспечивает возможность пере-
возки грузов через базовый пункт фрагмента 
сети без простоя, или, по крайней мере,  
с минимальным временем простоя.

Правило 3. С учетом правила 2 агент 
диспетчер планирует все перевозки гру-
зов в рамках своего фрагмента сети только  
с использованием ресурсов, приписанных  
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к базовому пункту фрагмента сети. Ис-
пользование ресурсов соседнего фрагмента 
является исключением из правил и рас-
сматривается для разрешения нештатных 
ситуаций. 

Координация работы агентов диспетче-
ров обеспечивается обменом сообщений. 
При этом в обмене сообщений принима-
ют участие агенты всех пунктов сети – как 
агенты базовых пунктов фрагментов, так и 
агенты терминальных пунктов. Целью об-
мена сообщений является предварительное 
оповещение агентов диспетчеров о пред-
стоящей перевозке кузовов в ближайшей 
временной перспективе. В результате такой 
координации агент диспетчер каждого 
фрагмента сети обладает всеми необходи-
мыми исходными данными для решения 
задачи планирования, какое количество 
кузовов и в какое время необходимо будет 
перевозить на плечах фрагмента марш-
рутной сети. По сути, агент диспетчер 
решает классическую постановку зада-
чи Pick-upand Delivery Problem with Time 
Windows. Основными критериями решения 
этой задачи в данном случае являются: ми-
нимизация количества порожних рейсов 
тягачей, минимизация времени простоя ку-
зовов на станциях перецепки и в пунктах 
генерации грузов, минимизация времени 
простоя тягачей.

Расписание отправления грузов. 
Имитационное моделирование перевоз-
ок грузов, комплектующих и запчастей по 
цепочке доставок ПАО КАМАЗ наглядно 
показало, что основополагающим усло-
вием эффективности функционирования 
системы эстафетной доставки является 
расчет расписания отправления грузов  
в соответствии с ее пропускной способно-
стью. Формально данное условие можно 
описать следующим образом. 

С одной стороны, пропускная спо-
собность системы в целом определяется 
пропускной способностью каждого тягово-
го плеча, которая измеряется максимальным 
количеством рейсом в день и определя-

ется количеством тягачей в пунктах сети, 
которые соединяются данным тяговым 
плечом. С другой стороны, каждое тяго-
вое плечо имеет определенную нагрузку, 
которая также определяется количеством 
рейсов в день и определяется интенсивно-
стью и маршрутами всех обслуживаемых 
грузопотоков. С учетом этого условие 
эффективного функционирования систе-
мы состоит в том, что нагрузка каждого 
тягового плеча не должна превышать его 
пропускной способности. 

При этом из одного пункта сети может 
начинаться несколько грузопотоков, интен-
сивность которых формируется в общем 
случае разными владельцами грузов не-
зависимым образом. Но данное условие 
предполагает, что из этого пункта в день 
может быть отправлено ограниченное число 
рейсов. По сути, данное ограничение и яв-
ляется основой расписания, которое может 
существовать либо в общем виде (каждый 
день из пункта «А» в пункт «В» отправля-
ется N рейсов), либо в более привычном 
виде, когда указывается время отправления 
каждого рейса. Такое расписание предопре-
деляет принципы координации отправки 
грузов. Эти принципы, например, могут 
быть реализованы в следующей форме. 
Имеется пункт сети, в котором имеется не-
сколько грузоотправителей и расписание 
рейсов, рассчитанное исходя из пропускной 
способности тяговых плечей маршрутной 
сети. Грузоотправители по мере появления 
необходимости в отправке груза должны 
бронировать свободные рейсы в нужном 
направлении в нужный день (и в нужное 
время, если в расписании указывается 
время отправки рейсов).

Можно привести пример ситуации из 
проведенных экспериментов имитацион-
ного моделирования, в рамках которой 
оценивались последствия несоблюдения 
данного условия. Для перевозки грузов, 
комплектующих и запчастей, по цепочке 
доставок ПАО КАМАЗ в имитационной 
модели использовалось следующее рас-
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пределение тягачей. В пунктах сети  
в транспортном коридоре Набережные 
Челны – Москва (рис. 2) использовалось по 
два тягача, что определяло пропускную спо-
собность тяговых плеч по 6 рейсов в день 
или 180 рейсов в месяц. Из Набережных 
Челнов начинается более 20 грузопото-
ков, каждый из которых идентифицируется 
определенным сервисным центром. Дан-
ные грузопотоки в сумме предполагают 
отправку порядка 150 рейсов. На первый 
взгляд, количество отправляемых рейсов 
полностью соответствует пропускной спо-
собности системы, т.к. 150<180. Однако 
в рамках эксперимента полагалось, что  
в каждом грузопотоке время отправки рей-
сов определялось независимым образом  
с помощью равномерного закона распре-
деления. В этом случае в середине месяца 
возникает пиковая нагрузка, когда почти 
для всех грузопотоков в один и тот же день 
требуется по одному рейсу для отправки 
грузов. В этом случае для того, чтобы из-
бежать коллапса (простоя грузов), во всех 

пунктах сети в коридоре Набережные 
Челны – Москва необходимо использо-
вать как минимум по шесть тягачей вместо 
двух.  

Заключение. В статье приводится описа-
ние результатов исследования технологии 
эстафетной доставки на основе имитаци-
онного моделирования. Данный подход 
позволил получить количественные метри-
ки эффективности использования данной 
технологии применительно для городских 
и междугородных перевозок. Он также 
позволил выявить и смоделировать опреде-
ленные проблемы, которые возникнут при 
практической реализации эстафетной тех-
нологии, а также разработать и частично 
верифицировать подходы и методы ре-
шения данных проблем. Разработанные 
системы имитационного моделирования 
также могут рассматриваться как в качестве 
основы разработки системы управления 
эстафетными перевозками, так и в каче-
стве функциональных элементов системы 
управления.

Полученные оценки эффективности 
такой технологии полностью подтверж-
дают тезис, высказанный в начале статьи  
о том, что данная технология действитель-
но способна осуществить революционные 
изменения в области транспортной логи-
стики. В рамках проведенных исследований 
рассматривался пилотный проект реали-
зации данной технологии в транспортном 
коридоре Петербург – Москва – Казань –  

Набережные Челны. В связи с этим необхо-
димо заметить, что дальнейшим развитием 
пилотного проекта может явиться вопло-
щение в реальность многолетней мечты –  
организации автомобильных перевоз-
ок грузов по Шелковому пути (рис. 4). 
Реализация этой перспективы в связи  
с последними событиями, произошедшими  
в рамках российско-китайских отношений, 
представляется весьма вероятной.

Рис. 4. Проект маршрутной сети «Шелковый путь»
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Аннотация
В статье рассматривается система показателей безопасности дорожного движения. 

Большое количество факторов способствует возникновению  дорожно-транспортных 
происшествий и травм. Исследование факторов может служить основой для выбора 
важных показателей системы обеспечения безопасности дорожного движения. Изме-
рение показателей системы обеспечения безопасности дорожного движения в течение 
определенного периода времени позволить определить изменения работы транспортной 
системы в результате реализуемых мер безопасности.

Abstract
In the article the system of indicators of road safety. A large number of factors contributes 

to road accidents and injuries. Study of factors could serve as a basis for selecting important 
indicators of the system of ensuring road safety. The measurement system to ensure traffic 
safety, during a certain period of time, to allow to determine changes of the transport system as 
a result of the implemented security measures.

Ключевые слова: безопасность дорожного движения, дорожно-транспортные про-
исшествия, показатели.

Key words: road safety, road traffic accidents, indicators.
 
Система обеспечения безопасности  

дорожного движения – это многоуров-
невый комплекс взаимосогласованных 

организационных, правовых, социально-
экономических, контрольных и иных мер, 
реализуемых уполномоченными на то го-
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сударственными органами, а также иных 
действий общественных организаций, 
выполняемых с целью предотвращения 
дорожно-транспортных происшествий 
(ДТП), повышения уровня защищенности 
участников дорожного движения от ДТП и 
их последствий [1].

В обстановке, характеризующей-
ся высокой интенсивностью дорожного 
движения, в которую вовлечены огром-
ные массы людей и транспортных 
средств, деятельность по обеспечению 
безопасности дорожного движения яв-
ляется многоплановой и разнообразной. 
Оценивая значение безопасности дорож-
ного движения, необходимо отметить, 
что эта проблема имеет специфиче-
ские особенности как правового, так и 
организационно-управленческого харак-
тера. Это объясняется тем, что ее решение 
выходит за рамки ведомственной дея-
тельности и носит широкий социальный 
характер. 

Показатели уровня обеспечения 
безопасности дорожного движения яв-

ляются функцией многих переменных, 
ряд моделей оценки и прогнозирования 
аварийности для межгосударственных 
сравнений учитывает динамику изме-
нения аварийности во времени, а также 
другие показатели, влияющие на изме-
нение уровня безопасности движения 
(модели практических действий). Такие 
модели позволяют осуществлять мо-
ниторинг тенденций изменения уровня 
безопасности движения в стране и учи-
тывать возможности будущего развития 
ситуации [6].

В качестве такой модели для Ре-
спублики Татарстан можно привести 
полученные временные ряды показателей 
аварийности, численность парка транс-
портных средств, развитие дорожной 
сети, рассматривая их в качестве одной из 
ключевых мер, направленных на сокра-
щение аварийности. Динамика развития 
автомобильного транспорта, дорожной 
сети и изменения показателей аварийно-
сти в Республике Татарстан представлена 
на рис. 1 [4].

Рис. 1. Динамика развития автомобильного транспорта, дорожной сети 
и изменения показателей аварийности в Республике Татарстан
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Рассматривая причины дорожно-
транспортных происшествий в Республике 
Татарстан, можно выделить:

1. Нарушение правил дорожного дви-
жения водителями.

Самыми главными являются нарушение 
скоростного режима движения и управле-
ние транспортного средства в состоянии 
алкогольного опьянения.

Одной из важнейших задач является со-
кращение превышения скоростного режима 
движения. Скорость является ключевым 
элементом в определении исходов травм 
участников дорожного движения в ДТП. 
Например, при наезде на пешеходов при 
скорости 60 км/ч большинство пешеходов 
умирают при столкновении с транспортным 
средством; 45 км/час – многие пешеходы 
получают серьезные травмы и почти поло-
вина из них погибает; 30 км/ч – очень мало 
пешеходов погибает, а большинство травм 
являются незначительными.

Многие несчастные случаи являют-
ся результатом вождения в нетрезвом 

виде. Опасны не только большие, но и 
малые дозы алкоголя. Исследования, 
проведенные специалистами в обла-
сти безопасности дорожного движения, 
показывают, что при концентрации содер-
жания алкоголя в крови одного промилле 
(один промилле – это один грамм чистого 
алкоголя в одном литре крови), что при-
близительно соответствует употреблению 
водителем 150 гр водки, вероятность со-
вершения ДТП в 5-10 раз больше, чем  
в случаях полного отсутствия алкого-
ля. При этом вероятность погибнуть  
в ДТП увеличивается более чем в 2,5 раза, 
а получить травму – более чем в 2 раза. 
При уровне алкоголя в крови, равном  
1,5 промилле, вероятность совершить 
ДТП увеличивается в 55 раз, а погибнуть 
– в 16 раз [5]. 

Распределение ДТП по основным 
видам нарушений правил дорожного дви-
жения водителями в Республике Татарстан 
за период 2011-2014 гг.  представлено  
на рис. 2.

2. Недостаточная квалификация во-
дителей.

Риск попасть в ДТП для молодых 
водителей-новичков является слишком 
высоким. Дорожно-транспортные про-
исшествия являются основной причиной 

смерти молодых людей. Исследования де-
монстрируют, что сочетание молодости и 
неопытности в вождении является важным 
фактором в определении риска аварий. 

3. Недисциплинированность и на-
рушение правил движения другими 

Рис. 2. Распределение ДТП по основным видам нарушений правил дорожного движения  
водителями в Республике Татарстан за период 2011-2014 гг.
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участниками движения (пешеходы, вело-
сипедисты и т. д.).

Пешеходы и велосипедисты имеют го-
раздо больший риск получить травму при 
движении по сравнению с участниками 
движения в автомобиле. Уровень риска 
пешехода в 4-6 раз выше на 1 км пройден-
ного пути, чем для водителей и пассажиров 
автомобиля. Уровень риска для велосипе-
дистов в 6-9 раз выше, чем для водителей 
автомобилей [3].  

4. Техническая неисправность транс-
портных средств. 

Распространенной причиной аварий 
является и техническая неисправность 
автомобилей. Около 14% ДТП связано  
с техническими неисправностями узлов 
и механизмов автомобиля, влияющих на 
безопасность движения. Половина их свя-
зана с неисправностью ножного тормоза. 
Остальные относятся к неисправностям ру-
левого управления (около 14%), фар (около 
10%), стоп-сигнала, габаритных фонарей и 
указателей поворотов (5,6%), шин (около 
4%) и т.д. [2].

5. Неприменение защитных средств 
(ремни безопасности и мотошлемы).

Использование ремней безопасности 
в автомобилях и шлемов мотоциклиста-
ми снижает риск получения тяжелых или 
смертельных травм почти вдвое. Мотош-
лемы имеют потенциал для снижения 
частоты фатальных повреждений головы 
на 50%.

6. Неудовлетворительные дорожные  
условия и недостатки в организации 
движения.

Элементы транспортной инфра-
структуры также играют ключевую 
роль в снижении травматизма. Элемен-
ты дороги непосредственно влияют на 
управление автомобилем (изменения 
направления дороги, дорожные знаки, 
неровности проезжей части, примы-
кания, разветвления и перекрестки, 
обеспеченная видимость) и привлекают 
внимание водителей на объекты, не свя-
занные непосредственно с движением 
(здания, сооружения и деревья на при-
дорожной полосе).

Распределение ДТП по причинам их 
возникновения в Республике Татарстан  
за 2014 г. представлено на рис. 3.

Большое количество факторов 
способствует возникновению дорожно-
транспортных происшествий и травм. 

Рис. 3. Распределение ДТП по причинам их возникновения в Республике Татарстан за 2014 г.
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Поведение участников дорожного движе-
ния и их физическая уязвимость занимают 
видное место среди этих факторов. Есть 
много аспектов поведения участников 
дорожного движения, которые влияют  
на количество аварий. Некоторые аспекты  
поведения участников дорожного движе-
ния, которые могли бы использоваться  
в качестве показателей безопасности, вклю-
чают в себя:

– превышение скорости, процент 
превышения скорости;

– процент использования ремней 
безопасности и детских удерживающих 
устройств;

– процент использования мотоци-
клетных шлемов;

– распространенность употребления 
алкоголя за рулем;

– неспособность остановиться во-
время на перекрестках или на пешеходных 
переходах;

– недостаточные интервалы между 
автомобилями;

– использование светоотражающих 
устройств, особенно для велосипедистов 
и пешеходов; 

– использование пешеходами орга-
низованных пешеходных переходов.

В то же время на сокращение ДТП 
и травматизма влияют элементы ав-
томобильных дорог и транспортные 
средства, путем воздействия на пове- 
дение участников дорожного дви-
жения и предусматривая их защиту. 
Поэтому, помимо поведенческих пока-
зателей безопасности, можно применить  
так называемые «инженерные» пока- 
затели:

– коэффициент сцепления на про-
езжей части, особенно зимой и во время 
дождей;

– доля новых автомобилей;
– процент технически неисправных 

транспортных средств; 
– процент дорожной сети, не отве-

чающей нормам проектирования.

Любой список проблем безопас-
ности дорожного движения может 
содержать проблемы, которые частично 
взаимосвязаны друг с другом, но которые 
отличаются по своей значимости. Важно 
определить проблемы безопасности до-
рожного движения, которые оказывают 
большее влияние на возникновение ДТП, 
и менее важные, если они носят незначи-
тельный характер.

Можно измерить важность опреде-
ленных проблем безопасности дорожного 
движения в возникновении ДТП, и эти из-
мерения могут служить основой для выбора 
наиболее важных показателей безопасно-
сти дорожного движения. 

Доля несчастных случаев или травм 
обусловлена определенным фактором 
риска, или, иначе говоря, размер сокраще-
ния количества несчастных случаев или 
травм достигается путем устранения фак-
торов риска.

Фактор риска – это любой фактор, 
который при прочих равных условиях 
увеличивает вероятность пострадавших  
в результате несчастных случаев или 
усугубляет тяжесть травм. Поведение 
участников дорожного движения, как 
правило, признается в качестве важного 
фактора риска. 

Чем больше потенциальное сокра-
щение числа несчастных случаев или 
числа погибших или раненых участников 
дорожного движения может быть достиг-
нуто путем устранения определенного 
типа опасного поведения участников до-
рожного движения, или путем исправления 
определенного недостатка дорожной сети, 
тем важнее показатель безопасности до-
рожного движения. 

Другая возможность использовать по-
казатели, характеризующие безопасность и 
качество (элементы) дорожной сети, – это 
определение соответствия нынешней ситу-
ации стандартам и законам (например, как 
геометрические параметры определенного 
участка дороги соответствуют норматив-
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ным требованиям). Для оценки и сравнения 
фактических показателей с нормативными 
можно использовать методы аудиторской 
проверки. 

Процесс выбора важных показателей си-
стемы обеспечения безопасности дорожного 
движения (БДД) представляет последова-
тельность согласованных шагов (рис. 4). 

Процесс установления показателя эф-
фективности начинается с определения 
причинно-следственной связи, выражая эту 
связь в количественном смысле. Этот показа-
тель должен основываться на статистических 
данных и известных научных работах. 

В качестве следующего шага необходи-
мо все основные проблемы безопасности 
привести в целостную систему показате-
лей безопасности. 

Формулировка целей в обеспечении 
безопасности дорожного движения и  

Рис. 4. Процесс выбора, важных показателей системы обеспечения безопасности 
дорожного движения
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в частности постановка количественных 
целей должны быть основаны не только 
на будущем стремлении к ликвидации 
определенного типа аварии или хотя бы 
свести ее риск к минимуму, но и от уси-
лий, предполагаемых для достижения 
поставленной цели. Иными словами, це-
левые показатели в сфере безопасности 
дорожного движения с использованием 
показателей безопасности и механизмы 
обратной связи являются неотъемлемой 
частью рационального принятия реше-
ний в сфере безопасности дорожного 
движения.

Показатель результативности дол- 
жен, в первую очередь, наблюдаться  
в течение определенного периода вре-

мени, чтобы определить изменения. 
После этого причины установленных 
изменений должны быть объяснены, 
предпочтительно, с помощью монито-
ринга информации о реализуемых мерах 
безопасности.

Работа с системой показателей 
безопасности дорожного движения по-
вышает понимание государственными 
органами последствий их политики  
в сфере безопасности дорожного движе-
ния. Исчерпывающий набор показателей 
эффективности даст более полное и точ- 
ное представление о безопасности 
дорожного движения как в целом по Ре-
спублике Татарстан, так и отдельно по 
районам. 
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Аннотация 
В статье рассматривается необходимость внедрения в транспортную систему города 

или региона интеллектуальных транспортных систем, для решения вопросов управле-
ния транспортом. Для создания в Республике Татарстан единой модели развития ИТС 
предлагается создать Центр «ИТС-Татарстан», который объединит специалистов и струк-
туры в области автомобилестроения, страхования, транспорта и связи, информационных 
технологий, организации управления дорожным движением, навигации, научные, образо-
вательные и исследовательские институты, общественные организации, производителей 
и пользователей телематических услуг. В статье рассматривается также эффективность 
внедрения интеллектуальных транспортных систем по  социальным и государственным 
критериям.

Abstract
The article discusses the need for the implementation of the transport system of the city 

or region of intelligent transport systems, to address transportation management. To create  
in the Republic of Tatarstan, a single model of the ITS proposed to establish a Centre «ITS-
Tatarstan», which will bring together specialists and structures in the automotive, insurance, 
transport and communications, information technology, organization of traffic management, 
navigation, scientific, educational and research institutions, public organizations, manufacturers 
and users of telematics services. The article examines the effectiveness of the implementation 
of intelligent transport systems on the social and public criteria.

Ключевые слова: транспортная инфраструктура, транспорт, система, эффективность. 
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Транспортная система является состав-
ной частью производственной и социальной 
систем страны и ее отдельных регионов. 
Устойчивое, сбалансированное и эффектив-
ное развитие транспортной инфраструктуры 
как одного из системообразующих эле-
ментов транспортного комплекса служит 
необходимым условием повышения каче-
ства жизни населения [1].

Современный этап развития Республики 
Татарстан может быть отмечен повышени-
ем роли региона в системе общероссийского 
экономического разделения труда, реализа-
цией мероприятий всероссийского уровня, 
проведение международных форумов, сим-
позиумов, конгрессов, конференций и 
пр. Все это делает актуальной проблему 
обеспечения повышения качества и эффек-
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тивности функционирования транспортной 
инфраструктуры региона. 

Говоря о повышении качества и эффек-
тивности функционирования транспортной 
инфраструктуры региона, нельзя забы-
вать о безопасности дорожного движения. 
Проблема аварийности особую остроту 
приобрела в последнее десятилетие в связи 
с несоответствием дорожно-транспортной 
инфраструктуры потребностям общества 
и государства в обеспечении безопасности 
дорожного движения. 

Обеспечение безопасного дорож-
ного движения требует применения 
комплекса мероприятий архитектурно-
планировочного и организационного 
характера [1].

В число архитектурно-планировочных 
мероприятий входят: строительство новых 
и реконструкция существующих улиц, 
многоуровневых транспортных развязок, 
подземных и надземных пешеходных пере-
ходов, объездных дорог вокруг городов для 
отвода транзитных транспортных потоков 
и т.д. В свою очередь, организационные 
мероприятия способствуют упорядочению 
движения на уже существующей улично-
дорожной сети. При реализации таких 
мероприятий особая роль принадлежит 
внедрению технических средств регулиро-
вания с применением электронных систем 
управления, средств автоматики, телемеха-
ники, диспетчерской связи и телевидения 
для управления движением в масштабах 
крупного района или целого города.

Транспортные проблемы в настоящее 
время уже невозможно решать только 
административными мерами. Недостаточ-
но и одного лишь строительства новых 
коммуникаций и дорожно-транспортных 
узлов. В организации функционирования 
улично-дорожных сетей  возрастает роль 
интеллектуальной составляющей.

Для перехода от раздельного управле-
ния элементами транспортной системой 
города или региона необходимо переходить 
к централизованному управлению муль-

тимодальной транспортной сетью. Такой 
переход возможен при внедрении в транс-
портную систему города или региона 
интеллектуальных транспортных систем 
(ИТС), которые представляют комплекс 
взаимосвязанных автоматизированных 
систем, решающих задачи управления 
дорожным движением, мониторинга и 
управления работой всех видов транспорта, 
информирование граждан и предприятий 
об организации транспортного обслужива-
ния на территории региона. 

Суть ИТС заключается в воз-
можности максимально эффективно 
использовать имеющиеся и перспектив-
ные ресурсы, обеспечить максимально 
возможную пропускную способность транс-
портной инфраструктуры и распределить 
транспортные потоки, не превышая эту 
пропускную способность. Таким образом, 
повышение эффективности функциониро-
вания транспортной системы достигается 
за счет оптимального управления на основе 
информации в реальном масштабе времени 
путем применения специальных моделей, 
которые способны прогнозировать развитие 
ситуации, обеспечивая возможность упре-
ждающего принятия решений. Наличие 
объективной информации о транспортной 
системе и возможности прогнозирования 
изменений ее функционирования позволя-
ет также перевести на качественно новый 
уровень выработку решений по развитию 
транспортных систем, включая выбор 
рациональных решений по способам удо-
влетворения спроса на передвижения, 
строительству и реконструкции объектов 
транспортной инфраструктуры, организа-
ции дорожного движения.

В Республике Татарстан имеется 
достаточно много примеров развития ло-
кальных элементов и систем, относящихся 
по современной терминологии к ИТС. Это, 
созданные системы контроля и управле-
ния движением транспортных средств, 
системы управления перевозками грузов 
и пассажиров, системы информирования и 
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продажи билетов и другие информационно-
управляющие системы.

В настоящее время достаточно активно 
разрабатываются отдельные разрозненные 
элементы ИТС, что диктуется текущими 
потребностями рынка, а не долговременной 
стратегией. Наблюдается четыре процесса, 
связанных с развитием ИТС:

– разработка различными предпри-
ятиями и организациями собственных 
моделей ИТС;

– адаптация зарубежной и отечествен-
ной радиоэлектронной аппаратуры;

– предоставление локальных услуг  
(в основном мониторинга и дистанционной 
охраны автотранспорта) на основе разрабо-
ток зарубежных фирм;

– широкая продажа бортовых комп- 
лексов сухопутной навигации и комп- 
лектующих.

В области ИТС действует много го-
сударственных и частных предприятий 

(производители, интеграторы, сервисные 
фирмы, провайдеры, дилеры), деятельность 
которых никак не координируется и не регла-
ментируется в государственном масштабе.

Республика Татарстан сталкивается  
с рядом трудностей при внедрении ИТС, 
которые заключаются в том, что:

– внедрение ИТС не прописано на 
уровне законодательно-нормативных актов. 
Нет необходимого количества стандар-
тов, механизмов внедрения, не определены 
полномочия различных органов власти, ком-
мерческих и общественных структур. Для 
того чтобы подтолкнуть регионы к внедре- 
нию ИТС, нужно создать правовое регули-
рование в этой сфере, чтобы можно было 
правильно расставлять приоритеты. Причем 
для каждого региона приоритеты свои. Где-
то нужно бороться с пробками, где-то решать 
задачи перевозки пассажиров общественным 
транспортом, где-то на первый план выходят 
экологические проблемы;

– отсутствие единой модели развития 
ИТС. Нет единой информационной поли-
тики в области ИТС. 

Рассматривая зарубежный опыт можно 
отметить, что в Европе с 2010 года был 

принят закон об ИТС. На основе этого 
общеевропейского закона каждая страна 
разрабатывает программы внедрения ИТС. 
Таким образом, происходит равномерное 
системное развитие отрасли. 

Рис. 1. Единая организационно-техническая схема организации ИТС в Республике Татарстан
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Для создания в Республике Татарстан 
единой модели развития ИТС целесоо-
бразно при Министерстве транспорта и 
дорожного хозяйства Республики Татарстан 
создать Центр «ИТС-Татарстан», кото-
рый объединит специалистов и структуры  
в области автомобилестроения, страхова-
ния, транспорта и связи, информационных 
технологий, организации управления до-
рожным движением, навигации, научные, 
образовательные и исследовательские 
институты, общественные организации, 
производителей и пользователей телема-
тических услуг. Предметом деятельности 
Центра «ИТС-Татарстан» должно стать 
создание единой платформы для эффек-
тивного взаимодействия государственных 
институтов, бизнеса, заинтересованных 
профессиональных кругов и научной об-
щественности в построении архитектуры 
интеллектуальной транспортной систе-
мы в республики. Предлагаемая единая 
организационно-техническая схема ор-
ганизации ИТС в Республике Татарстан 
представлена на рис. 1.

Создание единой организационной 
структуры в Республике Татарстан потре-
бует решение организационно-технических 
и правовых вопросов.

Необходимо систематизировать и об-
рабатывать для принятия управленческих 
решений массив информации из баз данных 
различных органов власти и управления, и 
на этой основе создать единую информа-
ционную среду для органов управления, 
позволяющую давать объективную оцен-
ку функционирования транспортного 
комплекса города, региона. Вариант созда-
ния соответствующих органов управления 
единой системы ИТС

Стандартизация ИТС рассматривает-
ся не только как средство гармонизации 
технических решений, но и как средство 
поддержки конкурентной среды, когда по-
требитель не привязан к определенному 
поставщику стандартизированного обору-
дования или программного обеспечения и 

может выбирать на рынке наиболее совер-
шенные решения. Действия по разработке 
стандартов ИТС определяются структурой 
национальной архитектуры ИТС [2].

К настоящему времени основная часть 
процессов, функций, интерфейсов, про-
токолов обмена данными, требований  
к оборудованию и другим аспектам ИТС 
в общем плане уже стандартизована  
на международном уровне, а в развитых 
странах – и на национальном уровне. Се-
годня необходимы стандарты, которые 
регулируют отношения в области инфор-
мации, коммуникаций и систем управления 
наземными транспортными средствами 
в городе и в сельской местности, вклю-
чая организацию дорожного движения, 
общественный транспорт, коммерческий 
транспорт, аварийные службы и коммерче-
ские услуги в области ИТС [2].

Концепция ИТС может определять 
роль республики в четырех важнейших 
направлениях:

– формирование институциональной 
основы для национальной архитектуры, 
координационных планов и управления 
развитием экономики;

– формирование нормативно-право- 
вого поля, стандартизация и уни- 
фикации требований к техническим ре- 
шениям, программному обеспечению  
в сфере безопасности;

– поддержка исследований и пионер-
ных проектов формирования и внедрения 
наукоемких ИТС-сервисов с высоким уров-
нем первоначального коммерческого 
риска; проектов развертывания социаль-
но ориентированных ИТС на территориях  
с недостаточно высоким уровнем экономи-
ческого развития;

– разработка и реализация проектов 
развертывания в составе общественных 
инфраструктур таких ИТС-компонентов, 
как системы информации водителей, 
адаптивные системы управления дорож-
ным движением, системы информации 
грузоотправителей, грузовладельцев, судо-  
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водителей, судовладельцев, диспетче-
ров стивидорных компаний, терминалов, 
складов, контроль погодных условий, пове-
дения водителей, состояния транспортных 
средств и др.

Научные исследования главной  
целью определяют повышение безо-
пасности дорожного движения путем 
широкого применения новых технологий, 
которые могут быть отражены в следую-
щих исследованиях:

– создание «интеллектуальной» 
связи между автомобилями и дорожной 
администрацией;

– объединения автомобиля и мобиль-
ных приборов (карманный компьютер и 
мобильный телефон) с целью информаци-
онной поддержки водителей или других 
пользователей в обычных или опасных 
ситуациях;

– развитие единой системы сбора 
платы за проезд и электронных систем 
сбора на основе использования глобальных 
спутниковых навигационных технологий;

– формирование образовательного 
кластера подготовки специалистов по ин-
теллектуальным транспортным системам  
в Республике Татарстан.

Для решения проблемы повышения 
безопасности дорожного движения в Ре-
спублике Татарстан необходимо:

– непрерывное и динамичное раз-
витие и совершенствование транспортной 
инфраструктуры республики; 

– организация постоянного монито- 
ринга транспортных качеств автомобиль- 
ных дорог и создание системы оперативно-
го информирования водителей о дорожных 
условиях и погодно-климатических усло-
виях на основе широкого использования 
интеллектуальных транспортных си-
стем и систем спутниковой навигации  
ГЛОНАСС/GPS.

Развитие современных систем управ- 
ления дорожным движением на основе  
современных коммуникаций и информа- 
ционных технологий становится полез-

ным для дорожных пользователей только  
в случае единого управления в масштабе 
дорожной сети. 

Единое управление заключается в сог - 
ласованности работы нескольких специа-
лизированных систем, каждая из которых 
способствует решению конкретной задачи, 
поставленной перед сетью дорог. 

Совместное использование систем поз- 
воляет максимально приближаться к же- 
лаемому конечному результату – повыше-
нию производительности, экономичности, 
комфортности и безопасности дорожного 
движения (рис. 2).

В основу перечисленных систем заложе-
ны передовые управленческие принципы и 
современные достижения и инновации из 
различных областей.

Для решения технологического и 
информационного взаимодействия необ-
ходимо обеспечить совершенствование 
организационной структуры, введение 
новых организационных подразделений  
с рассмотрением полномочий прав и 
ответственности.

Для научно-методического обеспече-
ния систем управления безопасностью 
дорожного движения в блок системных 
нормативов, устанавливающих нормы со-
ответствующей деятельности должны 
войти:

– организационно-функциональные 
структуры общей системы и ее функцио-
нальных подсистем;

– критерии и процедуры количествен-
ной оценки обеспечиваемой безопасности 
дорожного движения;

– информационные базы данных 
опасных отказов – факторов, влияющих на 
безопасность дорожного движения;

– технологии управления безопасно-
стью дорожного движения, предупреждения 
и предотвращения ДТП;

– методики оценки состояния тех-
нических средств и профессиональной 
деятельности персонала, прогнозирования 
тенденций изменения последних;
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– автоматизированные информацион-
ные системы, в т.ч. системы мониторинга 
функционирования систем управления без-
опасностью дорожного движения;

– информационные базы данных  
о ДТП с человеческими жертвами и мате-
риальным ущербом;

– информационные базы данных по 
параметрам транспортных средств, раз-
личных технологий, положительному 
отечественному и зарубежному опыту;

– методики предупреждения детского 
травматизма – дошкольного, школьного по 
разным возрастным группам;

– методики использования ресурса 
общественности в задачах обучения участ-
ников дорожного движения нормативному 
поведению на дорогах предупреждения 
детского травматизма;

– методики мониторинга качества 
подготовки водителей в региональных си-
стемах автошкол города, региона;

– методики мониторинга качества 
контроля технического состояния транс-
портных средств;

– методики расследования ДТП, кон-
троля качества их практической реализации 
и т.д.

В современном мире ИТС – это новое 
направление в науке, технике, экономи-
ке и бизнесе, рассматриваемое как самый 
эффективный инструмент для решения 
проблем транспорта и источник создания 
новых отраслей в промышленности [3]. 
Эффективность ИТС можно оценивать  
по следующим критериям: 

– социальные – снижение вре-
мени в пути, снижение издержек от 

Рис. 2. Системы информационного взаимодействия системы «Автомобиль-Дорога»
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реагирования при ДТП, увеличение спроса 
на перемещение; 

– государственные – уменьшение 
выбросов, снижение числа ДТП, сни-
жение погибших и пострадавших при 
ДТП, снижение времени реагирования на 
ДТП, повышение качества расходования 

бюджетных средств, повышение привлека-
тельности общественного транспорта; 

– бизнес – повышение сбора с плат-
ных дорог, информационные сервисы, 
телематическое сопровождение логистики, 
сервисное сопровождение транспортной 
деятельности.
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Аннотация
Бурный рост городов и численности населения сопровождается целым рядом про-

блем и ограничений, с которыми приходится сталкиваться жителям мегаполисов. Одной 
из главных таких проблем является неспособность городской уличной сети обеспечить 
возможность быстрого и беспрепятственного передвижения по ней автомобилей и дру-
гих транспортных средств. В данной статье авторами изучен опыт субъектов Российской 
Федерации, анализ зарубежного законодательства и практики его применения, а также 
разработаны теоретические положения рекомендательного характера по совершенство-
ванию регионального и местного законодательства в спорных вопросах организации 
парковочного пространства города. 

Abstract
The rapid growth of cities and population is accompanied by a number of problems and 

difficulties faced by urban residents. One such problem is the inability of the urban street network 
to provide fast and smooth movement of cars and other vehicles. In this article, the authors 
studied the experience of subjects of the Russian Federation, analysis of the foreign legislation 
and practice of its application, and developed theoretical principles of the recommendation 
concerning the improvement of regional and local legislation on controversial issues  
of organization of Parking spaces in the city.
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Бурный рост городов и численности их 
населения сопровождается целым рядом 
проблем и ограничений, с которыми прихо-
дится сталкиваться жителям мегаполисов. 
Одной из главных таких проблем являет-
ся неспособность городской уличной сети 
обеспечить возможность быстрого и бес-
препятственного передвижения по ней 
автомобилей и других транспортных 
средств. Сложности начинаются уже 
после того, когда число частных автомо-
билей, приходящихся на тысячу человек 
населения, переваливает за 300. В наи-
большей степени это касается городов, чья 
история измеряется столетиями, а улично-
дорожная сеть спроектирована еще до 
появления массового автомобильного дви-
жения. Последствия этого всем известны: 
многочасовые пробки, загрязнение воздуха 
выхлопными газами, отсутствие мест для 
парковки многомиллионного автопарка и 
постоянный стресс, в котором на протя-
жении многих лет пребывают сотни тысяч 
горожан.

С другой стороны, нельзя сказать, что 
данная проблема полностью неразрешима. 
Существует ряд городов, где удалось найти 
компромисс между движением к созданию 
общей благоприятной среды прожива-
ния и вполне естественным стремлением 
человека к комфортному передвижению  
на частном автомобиле.

В целях всестороннего освещения дан-
ной проблемы был изучен опыт субъектов 
РФ, проведен анализ зарубежного законо-
дательства и практики его применения. 

Увеличение количества транспортных 
средств и большая загруженность дорог 
привели к росту неорганизованных пар-
ковок, расположенных по краю проезжей 
части дороги, что затрудняет обеспече-
ние безопасности дорожного движения и 
создает угрозу возникновения дорожно-

транспортных происшествий. В этой 
ситуации особое значение приобретает 
организация специально оборудованных 
парковок для стоянки транспорта, примы-
кающих к проезжей части дороги.

В настоящее время парковки не имеют 
необходимого правового статуса, хотя 
понятие парковки появилось в Прави-
лах дорожного движения [2] с 2013 года 
(аналогичное понятие содержится в Гра-
достроительном кодексе РФ [1] с 2011 г.). 
Они функционируют в качестве объектов 
сервиса и не включаются в состав дороги, 
который определен Федеральным законом  
от 1995 года № 196-ФЗ «О безопасно-
сти дорожного движения» [3]. При этом 
организация и строительство парковок 
осуществляются без учета размеров до-
рожного полотна и имеющихся в составе 
дороги элементов, что приводит к наруше-
нию ритма движения, созданию дорожных 
пробок, а также к необоснованному взи-
манию с водителей платы за стоянку 
автотранспорта. Правовая регламентация 
парковочного пространства и терминов, 
связанных с парковкой транспорта, только 
начинают развиваться. Укрепляя свои по-
зиции судебной практикой, законодатель 
стремится к созданию отдельного норма-
тивного акта о парковке транспорта. 

Стоит отметить, что в федеральных и 
региональных законах, а также в других 
нормативно-правовых актах, отсутствует 
понятие: «зона платной парковки». Соот-
ветственно законодательно не определено, 
какие парковки могут входить в эту зону, 
а они могут быть не только на улично-
дорожной сети [4].

С 1 апреля 2015 года в Казани вступила 
в действие система «единого парковочного 
пространства». Она охватывает 1250 маши-
номест, расположенных в центре города. Час 
парковки в городе обходится автомобилисту 
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в 50 рублей, первые 15 минут бесплатно, 
штраф для неплательщиков – 2500 руб-
лей. Оплата парковки производится через 
мобильный телефон или паркоматы, уста-
новленные на всех охваченных платной 
парковкой улицах. Предусмотрено и бес-
платное размещение транспортных средств 
на парковочных местах платных парковок 
(пользование парковочными местами) для 
отдельных категорий граждан и служб.

Цель реализации платной парковки 
(проект «Единое городское парковочное 
пространство г. Казани») – справиться  
с проблемой хаотичной парковки на ули-
цах города, создание возможности для 
комфортного передвижения пешеходов, ве-
лосипедистов, общественного транспорта 
и транспортных средств.

Вопрос о платных парковках в Казани 
стоит весьма остро. Несмотря на то, что 
законодательство о платных парковках 
действует недавно, большинство граждан 
выражают свое недовольство как качеством 
оказываемых услуг, так и техническими не-
дочетами в организации работы казанского 
паркинга.

Так, в нормативных актах по казан-
ским парковкам появились льготные часы 
в ночное время и выходные дни, а также 
социальные льготы для определенных 
категорий людей. Подобные изменения по-
казывают, что данный проект нуждается  
в доработке, хотя за основу его была взята 
московская практика.

Иным важным вопросом является 
ценовая политика платного паркинга. Недо-
вольство населения стоимостью парковки  
в размере 50 руб. в час, по нашему мнению, 
вполне оправдано.  

На наш взгляд, можно выделить несколь-
ко подходов к решению данной проблемы:

– обустройство внутренних дворов 
зданий в центре города под парковочное 
пространство (как для сотрудников офи-
сов, так и для клиентов);

– для категории «клиенты» (которые 
приезжают в центр города по определен-

ным делам, временной отрезок которых 
занимает в среднем от 30 до 90 минут) 
оплату предлагается сделать в сумме  
20-30 руб. за первый час парковки. Часть 
бремени по оплате стоянок сотрудников 
можно возложить на работодателей, ко-
торые арендуют офисы без оборудования 
парковочных мест. 

Решение основных проблем – в руках 
муниципалитета, ведь Закон РФ о мест-
ном самоуправлении устанавливает, что  
к вопросам местного значения городского 
округа относятся: дорожная деятельность  
в отношении автомобильных дорог мест-
ного значения в границах городского 
округа и обеспечение безопасности дорож-
ного движения на них, включая создание и 
обеспечение функционирования парковок 
(парковочных мест), осуществление му-
ниципального контроля за сохранностью 
автомобильных дорог местного значения 
в границах городского округа, а также 
осуществление иных полномочий в обла-
сти использования автомобильных дорог 
и осуществления дорожной деятельности  
в соответствии с законодательством Рос-
сийской Федерации.

Изучая зарубежный опыт, пришли  
к выводу, что достойным образцом пар-
кингового города является Вена – столица 
Австрии. Власти и горожане нашли кон-
сенсус, в результате которого образовался 
порядок на улицах города с оптимальными 
ценами на парковки транспорта.

По данным 2014 года, в Вене на ты-
сячу жителей приходится  386 легковых 
автомобилей, и количество автомобилей со-
кращается с каждым годом. Это городская 
политика, начало которой было положено 
еще в 1990-е годы. Ее смысл состоит в про-
движении наиболее экологичных способов 
передвижения по городу: пешком, на вело-
сипедах и на общественном транспорте.

Среди ключевых моментов данной по-
литики можно выделить следующие.

1. Снижение стоимости годового про-
ездного билета на весь общественный 
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транспорт без учета количества поездок 
(при увеличении предложения и улуч-
шении  качества предоставляемых услуг 
общественного транспорта).

2. Бесплатный проезд для учащих-
ся школ на маршрут от дома до школы 
и обратно (при дополнительной оплате  
60 евро в год – бесплатное передвижение 
ребенку по всему городу и его ближайшим 
окрестностям).

3. Функционирование муниципально-
го транспортного предприятия «Венские 
линии» (причем с компенсацией недопо-
лученной выручки из муниципального 
бюджета).

4. Компенсация 10% стоимости пе- 
ревозки пассажиров национальной же-
лезнодорожной компании «Австрийские 
железные дороги».

5. Платная парковка (в среднем час 
парковки стоит 2 евро).

6. Бесплатная парковка мотоциклов и 
скутеров.

7. Система проката машин по схеме 
car sharing, которая заменяет на улицах  
6-8 легковых автомобилей (со специ-
альными стоянками для таких машин.  
В течение первых двух лет после введе-
ния этой схемы такие стоянки бесплатны. 
Затем оплата за такие стоянки за счет 
фирм-владельцев этих машин. Владель-
цы городских проездных билетов также 
имеют скидку на использование таких 
автомобилей.

В результате 39% поездок осущест-
вляется общественным транспортом,  
на собственных автомобилях проис- 
ходит 27% перемещений, 7% переме-
щений осуществляется на велосипедах,  
26% пешком и 1% на мототранспорте. 
Причем использование мототранспорта 
растет, так как владельцам мотоциклов 
и скутеров не надо платить за стоянку  
на городских улицах. Схематично эти 
статистические данные можно предста-
вить так (рис. 1):

Следует учесть положительный опыт 
г. Вены для решения проблемы опти-
мизации парковочного пространства  
в г. Казани, дополнив рассмотренную 
схему другими предложениями. Напри-
мер, возможностью размещения парковок 
около станций метро (на станциях метро 
«Кремлевская», «Аметьево», «Суконная 
слобода» нет места для долговремен-
ной парковки, хотя многие предпочли 

бы оставить автомобиль и доехать до 
места назначения на метро или пройтись 
пешком, а в летнее время – можно и на 
велосипеде (благодаря уже работающей 
велопрограмме).

Таким образом, при грамотном под-
ходе к организации городского движения 
и парковочного пространства дорожные 
пробки и дефицит парковок перестают 
быть проблемой.

Рис. 1. Структура использования различных способов перемещений по г. Вене
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Аннотация
В статье рассматривается диагностическая система автомобиля, которая 

включает бортовую диагностическую систему, диагностическое оборудование и базу ди-
агностических данных. Представлены результаты многолетней стандартизации в данной 
области по каждому из компонентов. Особое внимание уделено стандартам ISO 22900 и  
ISO 22901, которые призваны повысить доступность диагностической информации и 
средств диагностирования. 

Abstract
The article describes diagnostic system of a vehicle, which include on-board diagnostic 

system and diagnostic database. The article shows results of standardization in this area for 
each part. The most attention for ISO 22900 and ISO 22901 standards, these standards are 
dedicated growing availability of diagnostic information and diagnostic tools. 

Ключевые слова: интеллектуальная транспортная система, бортовая диагностиче-
ская система, стандартизация, диагностическое оборудование, база диагностических 
данных.

Key words: intelligent transport system, on-board diagnostic system, standardization, 
diagnostic tools, diagnostic database. 

Понятие интеллектуальной транс-
портной системы относится ко всем 
видам транспорта и подразумевает ис-

пользование инновационных разработок  
в моделировании транспортных систем и ре-
гулировании транспортных потоков, таким 
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образом, чтобы повысить информативность 
и безопасность конечных пользователей, 
увеличить эффективность использования 
транспортных сетей.

В случае коммерческого автомобильного 
транспорта интеллектуальная транспорт-
ная система сводится к двум основным 
компонентам бортовой интеллектуальной 
системе и логистическому центру. 

Бортовая интеллектуальная транс-
портная система выполняет следующие 
основные функции: 

– помощь водителю в управлении 
автомобилем;

– снижение негативных последствий 
аварии; 

– сбор информации во время эксплуа-
тации транспортного средства;

– обмен данными с логистическим 
центром. 

Системы, которые решают первые две 
задачи обозначаются термином Advanced 
Driver Assistance System (ADAS), что пере-
водится как «продвинутая система помощи 
водителю». В настоящее время ADAS вклю-
чает следующие системы: 

– систему курсовой устойчивости;
– антиблокировочную систему;
– круиз-контроль;
– антипробуксовочную систему;
– бортовую диагностическую систему;
– систему адаптивного освещения;
– подушки безопасности;
– систему аварийного торможения;
– систему помощи при торможении.
Среди всех систем, которые входят в со-

став интеллектуальной бортовой системы 
автомобиля, особого внимания заслужи-
вает бортовая диагностическая система, 
которая позволяет выявить неисправности 
автомобиля до того, как они приведут к се-
рьезным поломкам. 

Бортовые диагностические системы  
начали появляться на автомобилях  
вместе с первыми электронными блоками 
управления и бортовыми компьютерами  
с 1968 года. Впервые наличие бортовой диа-

гностической системы стало обязательным 
для всех транспортных средств в штате Ка-
лифорния, после того как Калифорнийский 
совет по воздушным ресурсам (CARB) при-
нял стандарт OBDI в 1988 году. Бортовая 
диагностическая система была частью про-
граммного обеспечения системы управления 
двигателем и отвечала за контроль токсично-
сти выхлопных газов. В 1994 году выходит 
стандарт OBDII, который в рамках ассо-
циации инженеров по автоматизации (SAE) 
оформляется в виде группы стандартов  
SAEJ 1962 «Diagnostic Connector»,  
SAEJ 1978 «OBD-IIScanTool», SAEJ 1979  
«E/E Diagnostic Test Modes», SAEJ 2012 
«Diagnostic Trouble Code Definitions», 
SAEJ 2186 «E/E Data Link Security». Позже 
выходит группа стандартов ISO 15031  
Международной организации по стандарти-
зации. А в настоящее время вступает в силу 
новый мировой стандарт в области борто-
вой диагностики ISO 27145 «Roadvehicles. 
Implementation of World-Wide Harmonized 
On-Board Diagnostics (WWH-OBD) ».

Стандарт ISO 27145 включает 5 частей: 
ISO 27145-1 «General information 

andusecasedefinition» определяет случаи 
применения бортовой диагностики и кон-
цепцию бортовой диагностики.

ISO 27145-2, «Common data dictionary» 
определяет идентификаторы диагности-
ческих сервисов на основе ISO 14229 и 
SAEJ 1979 и способ кодирования ошибок  
на основе стандартов SAEJ 2012 и  
SAEJ 1939.Стандарт расширяет базу 
кодов ошибок за счет поддержки в рамках  
3-х байтного кода сразу двух форматов.

ISO 27145-3 «Common message 
dictionary» определяет каким образом сер-
висы для чтения данных, определенные  
в ISO 14229-1 (UDS), могут использоваться 
в рамках WWH-OBD.В данном случае сер-
висы, используемые в OBD-II, полностью 
заменены двумя сервисами стандарта UDS.

ISO 27145-4 «Connection between 
vehicleandtestequipment» стандарт расcмат- 
ривает все уровни модели OSI. Для обме-
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на данными можно использовать один из 
двух стандартов ISO 15765-4 (DoCAN) и  
ISO 13400 (DoIP). 

ISO 27145-6 «Externaltestequipment» 
стандарт определяет набор требования  
к тестеру, которые необходимо выполнить 
для успешного взаимодействия с бортовой 
диагностической системой.

ISO 27145-5 – данная часть стандарта 
в настоящее время не издана, она долж-
на определить испытания на соответствие 
стандарту для бортовой диагностической 
системы и тестера.

В Российской Федерации действует  
ГОСТ 25176-82 «Техническая диагнос- 
тика. Средства диагностирования авто- 
мобилей, тракторов, строительных и до-
рожных машин. Классификация. Общие 
технические требования» и ГОСТ 20911-89 
«Техническая диагностика. Термины и 

определения». Также требования к функ-
циональности бортовой диагностической 
системы вошли в состав требований к сер-
тификации двигателя ЕЭК ООН №49-05, 
которые введены в России в виде  
ГОСТ Р 41.49-2003.

Согласно ГОСТ 25176-82 бортовая диа-
гностическая система решает следующие 
задачи:

1) Контроль технического состояния:
1.1 проверка соответствия значений па-

раметра объекта требованиям технической 
документации;

1.2 определение одного из заданных 
видов технического состояния в данный 
момент времени.

2) Поиск места и определение причин 
отказа.

3) Прогнозирование технического 
состояния.

Бортовая диагностическая систе-
ма решает поставленные перед ней 
задачи в рамках более сложной диагно-
стической системы автомобиля, которая 
включает диагностическое оборудование 
и базу диагностических данных. Структу-
ра диагностической системы современного 
автомобиля представлена на рис. 1, циф-
рами отмечены компоненты, для которых 
существуют международные стандарты.

Рассмотрим уровень стандартизации 
каждого компонента на рис. 1: 

1. Протокол взаимодействия с элек-
тронным блоком автомобиля полностью 
задается набором стандартов:

• Физический уровень: K-line  
(ISO 14230-1/2), CAN (ISO 11898,  
ISO 15765-1/2). 

• Логический уровень: KWP2000 
(ISO 14230-3/4), UDS (ISO 14229).

Рис. 1. Структура диагностической системы автомобиля
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2. Требования к программной,  
аппаратной и электрической совмести-
мости и структуре аппаратной части –  
MVCI (ISO 22900-1).

3. Протокол взаимодействия между 
программной и аппаратной частью 
диагностического оборудования задан сле-
дующими стандартами: 

• Физический уровень: USB, 
Bluetooth, Wi-Fi. 

• Логический уровень – стандартизо- 
ваны только интерфейсы программиро-
вания приложений: PassThru (SAEJ2534), 
D-PDU (ISO 22900-2).

4. Программная часть диагностиче-
ского оборудования может создаваться  
на основе стандарта ISO 22900-3, который 
определяется структуру и основные про-
цессы диагностики. 

5. База диагностических данных  
полностью определена стандартом  
ODX (ISO 22901-1). 

Рассмотрим более подробно две группы 
стандартов, которые вступили в силу отно-
сительно недавно, это ISO 22900 (MVCI) и 
ISO 22901 (ODX).  

Серия стандартов ISO 22900 (MVCI) 
определяет принципы построения средств 
диагностирования электронных систем 
автомобиля. Основными принципами яв-
ляются модульность и стандартизация 
интерфейсов программирования приложе-
ний. Первая часть стандарта определяет 
требования к реализации аппаратной части: 
программные, электрические и механиче-
ские. Вторая часть (D-PDU API) – интерфейс 
взаимодействия между программной и 
аппаратной частью. Третья (D-Server API) –  
интерфейс взаимодействия между диа-
гностическим сервером и программой 
пользователя, данный компонент не явля-
ется обязательным.  

Модульная архитектура позволяет рас-
пределить функции между всеми частями 
интерфейса и установить единые способы 
взаимодействия между ними. При этом 
каждый из модулей приобретает самостоя-

тельность, которая позволяет дорабатывать 
или заменять модули по отдельности друг 
от друга. 

Диагностический сервер представля-
ет собой среду выполнения следующих 
основных операций: 

1) преобразования символьных запро-
сов приложения.

2) обработка диагностических запро-
сов модуля протокола

3) работа с базой диагностических 
данных (ODX): доступ к данным файла; 
параметризация из ODX файла.

Диагностический (D-Server) сервер яв-
ляется посредником между программой 
пользователя и модулем протокола, он 
выполняет двунаправленное преобразова-
ние информации, используя данные ODX. 
Взаимодействие между приложением и 
D-Server происходит посредством интер-
фейса программирования приложений 
(D-Server API). Приложение может 
просматривать доступные функции элек-
тронного блока и инициировать запросы 
к нему, используя простые символические 
выражения. D-Server обрабатывает сим-
вольный запрос программыпользователя 
вместе с параметрами и формирует диагно-
стический запрос для модуля протокола. 
Таким образом, D-Server интерпретирует 
команды более высокого уровня в команды 
более низкого уровня, используя в ODX и 
D-PDU API. 

Модуль протокола (D-PDU), как пра-
вило, реализован в аппаратной части 
диагностического оборудования и отвеча-
ет за ее работу. Модуль получает команды 
диагностического сервера и выполняет их. 
Это еще один уровень интерпретации. Мо-
дуль протокола формирует запрос в том 
виде, в котором его может понять элек-
тронный блок управления и обрабатывает 
поступивший от блока ответ. Модуль про-
токола передает в D-Server только данные  
в символическом виде. Таким образом, 
весь набор задач, по обмену данными  
с блоком, контролю временных параметров 
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обмена, сегментации длинных сообщений  
(ISO 15765-4) и проверке корректности 
данных решает модуль протокола. 

Итак, стандарт ISO 22900 является 
базой для разработки современного диа-
гностического оборудования. Наиболее 
сложный компонент этого оборудования –  
диагностический сервер может работать 
только при наличии базы диагностических 
данных, которая определяется станlартом 
ISO 22901-1.  

Стандарт ISO 22901-1 (ODX) опреде- 
ляет логическую модель базы диагности-
ческих данных. Данные используются для 
параметризации диагностического обо-
рудования. Основными элементами базы 
данных ODX являются: 

1. Диагностический сервис представ-
ляет собой конкретную функцию, которая 
выполняется при взаимодействии ЭБУ и 
СТД, например, чтения данных из памя-
ти по указанному адресу. Сервис имеет 
формат запроса и два типа ответов – по-
ложительный и отрицательный. Обычно 
набор сервисов задается диагностическим 
протоколом.  

2. Подпрограмма – внешний ис-
полняемый файл, который реализует 
специфичные функции. Одним из приме-
нений подпрограмм является получение 
доступа к защищенным режимам, когда 
подпрограмма генерируют ключ до-
ступа. В базе данных подпрограмма 
описывается набором входных и выход-
ных параметров. 

3. Тип данных – описание типа, еди-
ниц измерения и способа преобразования 
для переменных, которыми оперируют ди-
агностические сервисы и подпрограммы. 

4. Параметры обмена – набор па-
раметров для настройки обмена между 
диагностическим оборудованием и сетью 
автомобиля. Параметры зависят от приме-
няемого протокола. 

Стандарт ISO 22901-1 содержит сле-
дующие основные требования к модели 
данных ODX:

– логическую структуру моде-
ли диагностических данных (5 уровней 
представления);

– идентификаторы для объектов базы 
(3 типа идентификаторов); 

– механизмы наследования объектов 
и повторного использования данных. 

Описание диагностических сервисов 
со всеми необходимыми данными пред-
ставляет собой иерархическую структуру, 
которая включает четыре слоя и одно хра-
нилище данных:

– слой протокола – описание комму-
никационного протокола обмена данными.

– слой функциональной группы – сер-
висы и подпрограммы, предназначенные 
для работы с группой ЭБУ; 

– слой базового диагностического 
обеспечения – данные общие для группы 
ЭБУ одного вида;

– слой специфичного диагностиче-
ского обеспечения –  диагностический 
функционал конкретного типа ЭБУ;

– хранилище данных, которые ис-
пользуются остальными слоями. 

База диагностических данных раз-
рабатывается на основе спецификации 
диагностического протокола электронного 
блока. Разработка сводится к следующим 
этапам: 

1) настройка коммуникационных па- 
раметров протокола. Набор и назначе-
ние параметров определяется стандартом  
ISO 22900-2;

2) создание и настройка базового ва-
рианта описания; 

3) создание диагностических сервисов 
и необходимых типов данных.

4) проверка базы данных на наличие 
ошибок. 

В настоящее время диагностическая 
система автомобиля включает бортовую 
диагностическую систему, диагностиче-
ское оборудования и базу диагностических 
данных. Стандартизация всех компонен-
тов диагностической системы направлена  
на повышение доступности диагнос- 
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тических данных и сокращения  
ограничений в применении диагности-
ческого оборудования из-за наличия 
проприетарных стандартов. Также стан-
дартизация направлена на минимизацию 
сложности проектирования диагностиче-
ских систем, так как стандарт закрепляет 
наиболее эффективные и универсальные 
практические решения в данной области, 
что сокращает количество ошибок при 

проектировании и повышает надежность 
диагностической системы. Такое внима-
ние к диагностическойсистеме автомобиля 
со стороны Международной организации 
по стандартизации (ISO) и Ассоциации 
инженеров по автоматизации (SAE)под-
черкивает значимость данной системы для 
функционирования современного автомо-
биля, его сложность и высокий уровень 
«интеллектуальности». 
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Аннотация
В статье рассматривается вопрос подготовки специалистов для мультимодальных ло-

гистических центров. Интересную альтернативу классическому образованию, в данном 
случае, представляет собой полипрофессиональная проектная подготовка кадров для 
обеспечения  сотрудниками и руководством предприятий для решения задач мультимо-
дальных логистических центров.

Abstract
The article deals with training for the multi-modal logistics centers. An interesting alternative 

to classical education, in this case, is Multiprofessional design training for employees and 
management of the enterprises to meet the challenges of multi-modal logistics centers.

Ключевые слова: образование, логистика, полипрофесссиональная проектная под-
готовка, мультимодальный центр.
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Требования логистического сектора  
к управлению человеческими ресурсами

Логистический сектор подвержен не-
которым глобальным и региональным 
тенденциям, таким как: глобализация труда, 
изменение климата, демографические 
процессы и развитие социума, сниже-
ние расходов на логистику, повышение 
гибкости логистических цепей, различия  
в развитии логистической отрасли в раз-
ных странах, специфические требования  
к подготовке экспертов-логистов. 

Основной предпосылкой предоставле-
ния качественных логистических услуг при 
приемлемых затратах является адаптиро-
ванная к потребностям логистики кадровая 
политика. Только тогда, когда в сознании 
сотрудников и руководителей предприятия 
формируется логистическое мышление и 
знания логистики, можно рассчитывать 
на эффективное внедрение и успешную 
реализацию логистической концепций. 

Мультимодальные логистические центры  
по причине их структурной сложности 
ставят перед персоналом особо высокие 
задачи. 

Основу для высококлассной подготов-
ки специалистов и руководящих кадров  
в сфере логистики образуют: 

– основательная подготовка и пере-
подготовка кадров;  

– соразмерная оплата труда; 
– эффективное содержание труда;  
– возможности профессионального и 

карьерного роста.  
Это обуславливается тем, что именно  

в сфере логистики существуют сильные раз-
личия в содержании работ, выполняемых 
руководящим составом и рабочими: если 
труд топ-менеджеров сопряжен с частым 
выполнением задач высокой сложности, то 
осуществляемая ими деятельность нередко 
характеризуется определенной повторяе-
мостью и простотой выполнения.  
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Подготовку специалистов в сфере логи-
стики можно в общих чертах подразделить 
на следующие категории:  

a) университеты; 
b) профессиональные учебные заведе-

ния (техникумы, колледжи, училища);
c) профессиональные академии, ин-

ституты проф. ориентации и повышения 
квалификации; 

d) прохождение обучения на произ- 
водстве. 

В то время как сложность содержания 
образования от категории а к категории d 
уменьшается, в равной степени увеличива-
ется практическая часть обучения.

Специальности, приобретаемые в про-
цессе профессионального обучения, могут 
подразделяться на:  

– транспортные и смежные с ними 
профессии; 

– профессии в сфере грузовых пере-
возок автомобильным транспортом;

– профессии в сфере грузовых пере-
возок воздушным транспортом;  

– профессии в сфере грузовых пере-
возок железнодорожным транспортом; 

– профессии в области портового и 
морского судоходства; 

– профессии из смежных отраслей 
экономики.

Реальной альтернативой тради-
ционной академической подготовке 
кадров, обеспечивающих мультимодаль-
ные логистические центры, может стать 
полипрофессиональная проектная под- 
готовка кадров, предполагающая под-
готовку студентов в технических 
университетах в полипрофессиональных 
учебно-проектных группах, состоящих из 
студентов разных направлений и специ-
альностей высшего профессионального 
образования. В состав таких групп могут 
входить инженеры, маркетологи, строи-
тели, технологи, экономисты, экологи, 
системотехники, программисты. 

Конечным результатом реализации 
данной концепции будет являться кадро-

вое обеспечение логистических служб 
предприятий, а также крупных муль-
тимодальных логистических центров,  
в форме проектно-ориентированных ко-
манд специалистов различного профиля 
со средним и высшим специальным об-
разованием, способных решать в тесном 
взаимодействии друг с другом весь ком-
плекс задач, связанных с организацией 
логистического процесса не только на 
предприятиях или мультимодальных рас-
пределительных центрах, но и по всей 
цепи поставок.

Главной отличительной чертой спе- 
циалиста, получившего проектную под- 
готовку в полипрофессиональных учебно- 
проектных группах, будет умение 
эффективно взаимодействовать со специа-
листами других профессий во всех сферах 
деятельности предприятия и обеспечивать, 
тем самым, системные решения своих 
частных профессиональных задач при 
разработке и реализации логистических 
проектов. Наряду с этим, члены проектно-
ориентированных команд специалистов 
будут обладать следующими профессио-
нальными качествами:

– высокой квалификацией в сфере 
своей основной профессиональной дея- 
тельности;

– широкими знаниями в смежных 
областях науки и производства, дополняю-
щими и расширяющими их компетенции  
в рамках основной профессии;

– опытом работы в проектных 
группах и ориентацией на достижение 
конечных целей инновационных научно-
производственных проектов;

– адаптированностью к корпоративной 
социально-культурной и организационно-
производственной среде конкретного 
предприятия-работодателя. 

По производительности труда, креа-
тивности и другим показателям такой 
специалист будет превосходить вы-
пускников, получивших образование  
по традиционной технологии. 



81Вестник НЦ БЖД № 1 (27), 2016

ОБщЕСТВО И БЕЗОПАСНОСТЬ

Список литературы
1. Павлов Б.П. Полипрофессиональная проектная подготовка: от концепции к вне-

дрению / Б.П. Павлов, Ю.Ф. Гортышов, Г.Ф. Мингалеев, В.В. Мельничнов, Р.И. Салимов //  
Высшее образование в России. – 2009. – № 5. 

2. Гарифуллин Р.Ф. Стратегии инновационного развития предприятия машинострое-
ния / Р.Ф. Гарифуллин // Вопросы инновационной экономики. – 2011. – № 6 (6).

3. Хайруллин И.Р. Фокусные промышленно-логистические центры в адаптивных 
цепях поставок / И.Р. Хайруллин, Г.Ф. Мингалеев, Х.И. Фаттахов // Вестник Казанского 
государственного технического университета им. А.Н. Туполева. – 2012. – № 2. –  
С. 342–345.

4. Мингалеев Г.Ф. Модернизация системы взаимодействия высшей школы и произ-
водства на основе проектного подхода – ключевое условие рационального использования 
инновационных ресурсов предприятий и ускоренного освоения инновационного по-
тенциала региона / Г.Ф. Мингалеев, Б.П. Павлов, В.В. Мельничнов // Экономические 
науки. – 2008. – № 42. – С. 228–23.

УДК 323.28:311
ТЕРРОРИСТИЧЕСКИЕ АКТЫ В МИРЕ:
СТАТИСТИЧЕСКИЙ АСПЕКТ

Григорьева Е.А., к.э.н., доцент кафедры 
экономико-математического моделирования 
Института управления, экономики 
и финансов ФГАОУ ВО «Казанский 
(Приволжский) федеральный университет», 
г. Казань, Россия 

ACTS OF TERRORISM IN THE WORLD:
STATISTICAL ASPECT

Grigoreva E.A., PhD in economics, associate 
professor of economic and mathematical modeling 

department, Institute of management, economics 
and finance, Federal state autonomous educational 

institution of higher education «Kazan (Volga 
region) Federal University», Kazan, Russia

Аннотация
Проблема терроризма на протяжении последних нескольких десятилетий стала одной 

из наиболее острых проблем для мирового сообщества. Растут масштабы террористиче-
ской деятельности, что находит свое отражение не только в росте числа терактов, но и  
в изменении самого характера террористической деятельности. Для устрашения граж-
данского населения террористы применяют новые, более совершенные методы.

Актуальность исследования уровня терроризма обусловлена необходимостью социо-
логического анализа проявлений терроризма, его последствий в условиях глобализации 
рисков, нарастания конфликтности. Терроризм бросает вызов мировой стабильности и 
безопасности, поэтому правительства многих государств ставят решение проблемы тер-
роризма в число первоочередных задач. С увеличением значимости проблемы терроризма 
возрастает и роль экспертного сообщества, призванного помочь государству справиться 
с этой проблемой. Терроризм имеет социальную основу, поэтому ответственность соци-
альных наук заключается в том, чтобы помочь обществу определить причины, характер, 
возможные последствия терроризма, найти адекватные стратегии борьбы с этим слож-
ным явлением. Таким образом, актуальность самой проблемы терроризма обусловливает 
и актуальность исследований в этой области.

В статье проведен статистический анализ террористической активности в мире. 
На основе данных Института экономики и мира (The Institute for Economics and Peace) 
Сиднейского университета, глобальной базы данных терроризма Национального консор-
циума по изучению терроризма при Университете штата Мэриленд, проанализированы 
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причины и последствия терроризма в мире, факторы и тенденции в этой сфере обще-
ственной жизни. 

Abstract
Over the last few decades the problem of terrorism has become one of the most acute issues 

for the global community. At present not only the scale of terrorist activities is increasing 
but also their nature. To intimidate the citizens terrorists are constantly using more advanced 
methods and techniques.

The relevance of current research is determined by the need of sociological analysis  
of terrorism, its consequences in terms of globalization of risks and mounting conflicts. 
Terrorism is a challenge to global stability and security, thereby many governments regard 
counter-terrorism strategy as their biggest priority. With the growing importance of the problem 
of terrorism the role of the expert community designed to provide support to the state in dealing 
with this problem increases as well. Terrorism has a social basis; therefore the responsibility  
of social sciences includes assistance in identification of the major causes of terrorism, its nature 
and consequences, determination of adequate strategies to counter this complex phenomenon. 

Statistical analysis of the terrorist activity in the world is implemented in the article. Causes 
and consequences, factors and trends of terrorism in the world are analyzed in this paper  
on the basis of data provided by the Institute for Economics and Peace, the University of 
Sydney; a global database of The National Consortium for the Study of Terrorism and Responses  
to Terrorism (START) at the University of Maryland.

Ключевые слова: терроризм, причины терроризма, безопасность, индекс террори-
стической безопасности, последствия терроризма, глобальный индекс терроризма.

Key words: terrorism, reasons of terrorism, security, terrorism security index, terrorism 
consequences, global terrorism index.

Терроризм – постоянный спутник чело-
вечества, который относится к числу самых 
опасных и трудно прогнозируемых явлений 
современности, приобретающих все более 
разнообразные формы и угрожающие мас-
штабы. Террористические акты приносят 
массовые человеческие жертвы, оказыва-
ют сильное психологическое давление на 
большие массы людей, влекут разрушение 
материальных и духовных ценностей, не 
поддающихся порой восстановлению, сеют 
вражду между государствами, провоциру-
ют войны, недоверие и ненависть между 
социальными и национальными группами, 
которые иногда невозможно преодолеть  
в течение жизни целого поколения.

Терроризм как массовое и политически 
значимое явление – результат повальной 
«деидеологизации», когда отдельные груп-
пы в обществе начинают ставить под 
сомнение законность и права государства и 
этим оправдывают свой переход к террору 
для достижения собственных целей. Различ-

ные преступные группировки совершают 
террористические акты для устрашения 
и уничтожения конкурентов, для воздей-
ствия на государственную власть с тем, 
чтобы добиться наилучших условий для 
своей преступной деятельности. Жертвой 
террористического акта может стать каж-
дый – даже тот, кто не имеет ни малейшего 
отношения к конфликту, породившему тер-
рористический акт [3].

Уровень терроризма и конкретные 
формы его проявления представляют собой 
показатель, с одной стороны, общественной 
нравственности, а с другой – эффектив-
ности усилий общества и государства по 
решению наиболее острых проблем, в част-
ности, по профилактике и пресечению 
самого терроризма.

К сожалению, терроризм является весь-
ма действенным орудием в извечном и 
непримиримом споре разных миров, кар-
динально отличающихся друг от друга 
своим пониманием жизни, нравственны-
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ми нормами, культурой. А за последние 
несколько лет проблема терроризма при-
обрела во всем мире глобальные масштабы 
и имеет тенденцию к устойчивому росту. 
Количество инцидентов в мире возрастает  
с каждым годом [2].

Большая часть террористических атак 
в 2014 году была совершена всего в пяти 
странах, сообщается в отчете Националь-
ного консорциума изучения терроризма и 
реакции на терроризм (National Consortium 
for the Study of Terrorism and Responses  
to Terrorism, START). По данным орга-
низации, в минувшем году произошло 
более 9500 теракта в 121 стране; погибли  
22178 человек, 37529 получили ранения. 
Более половины инцидентов (54%) имели 
место в Ираке, Пакистане, Афганистане, 
Нигерии, Сирии. Большее число погибших 
людей приходится на те же страны [1].

Ближний Восток, Северная Афри-
ка и Азиатско-Тихоокеанский регион  
в наибольшей степени пострадали от рук 
террористов за последнее десятилетие, в то 
время как Северная Америка остается наи-

менее вероятной мишенью террористов. 
Таковы данные исследования под назва-
нием «Глобальный индекс терроризма», 
проводимого «Центром по изучению мира 
и конфликтов».

Глобальный индекс терроризма (The Glo- 
bal Terrorism Index) и сопровождающий его 
рейтинг стран мира по уровню терроризма 
(таблица 1) это комплексное исследование, 
которое измеряет уровень террористической 
активности в странах мира и показывает, 
какие из государств и в каких масштабах стал-
киваются с террористической угрозой. Индекс 
разработан международной группой экс-
пертов Института экономики и мира (The 
Institute for Economics and Peace) Сиднейско-
го университета, Австралия. Расчетная часть 
выполнена на основе информации из глобаль-
ной базы данных терроризма Национального 
консорциума по изучению терроризма при 
Университете штата Мэриленд – крупнейшей 
в мире статистической базы о террористиче-
ской деятельности, содержащей информацию 
о более чем 100 тысячах случаев террористи-
ческих актов за последние десять лет.

Таблица 1
Глобальный индекс терроризма в различных странах [10]

Рей-
тинг Страна Индекс Рей-

тинг Страна Индекс Рей-
тинг Страна Индекс

1 Ирак 10 17 Турция 5.98 33 Израиль 4.66

2 Афганистан 9.39 18 Демократическая 
Республика Конго 5.90 34 Бахрейн 4.41

3 Пакистан 9.37 19 Судан 5.77 35 Мьянма 4.24
4 Нигерия 8.58 20 Южный Судан 5.60 36 Мозамбик 4.01
5 Сирия 8.12 21 Алжир 5.52 37 Шри-Ланка 4.01
6 Индия 7.86 22 Мали 5.29 38 Руанда 4.0
7 Сомали 7.41 23 Бангладеш 5.25 39 Бурунди 3.97
8 Йемен 7.31 24 Непал 5.23 40 Кот-д’Ивуар 3.76
9 Филиппины 7.29 25 Китай 5.21 41 Танзания 3.71

10 Таиланд 7.19 26
Центрально-
Африканская 
Республика

5.19 42 Эфиопия 3.70

11 Россия 6.76 27 Великобритания 5.17 43 Парагвай 3.63
12 Кения 6.58 28 Иран 4.90 44 Норвегия 3.57
13 Египет 6.50 29 Греция 4.73 45 Сенегал 3.55

14 Ливан 6.40 30 Соединённые 
Штаты Америки 4.71 46 Тунис 3.29

15 Ливия 6.25 31 Индонезия 4.67 47 Ирландия 3.09

16 Колумбия 6.24 32 Мексика 4.66 48 Южная 
Африка 3.04



ОБщЕСТВО И БЕЗОПАСНОСТЬ

84 Вестник НЦ БЖД № 1 (27), 2016

Рей-
тинг Страна Индекс Рей-

тинг Страна Индекс Рей-
тинг Страна Индекс

49 Малайзия 3.04 87 Черногория 0.70 124 Вьетнам 0.0
50 Перу 2.96 88 Буркина Фасо 0.70 125 Уругвай 0.0
51 Украина 2.95 89 Сербия 0.58 126 Тимор-Лешти 0.0
52 Уганда 2.93 90 Нидерланды 0.58 127 Туркменистан 0.0
53 Беларусь 2.85 91 Мавритания 0.56 128 Того 0.0

54 Саудовская 
Аравия 2.71 92 Венесуэла 0.54 129 Свазиленд 0.0

55 Франция 2.67 93 Бельгия 0.53 130 Словения 0.0
56 Гватемала 2.61 94 Доминикана 0.47 131 Словакия 0.0
57 Нигер 2.59 95 Австралия 0.41 132 Сальвадор 0.0
58 Чили 2.59 96 Ангола 0.41 133 Сьерра-Леоне 0.0
59 Грузия 2.58 97 Гвинея-Бисау 0.35 134 Сингапур 0.0
60 Болгария 2.58 98 Тайвань 0.31 135 Румыния 0.0
61 Италия 2.55 99 Камбоджа 0.31 136 Катар 0.0

62 Эритрея 2.45 100 Объединённые 
Арабские Эмираты 0.29 137 Северная Корея 0.0

63 Гондурас 2.38 101 Молдова 0.28 138 Польша 0.0

64 Казахстан 2.37 102 Армения 0.27 139 Папуа – Новая 
Гвинея 0.0

65 Кипр 2.30 103 Боливия 0.24 140 Оман 0.0
66 Марокко 2.11 104 Австрия 0.24 141 Новая Зеландия 0.0
67 Таджикистан 1.99 105 Португалия 0.23 142 Никарагуа 0.0
68 Испания 1.84 106 Хорватия 0.23 143 Намибия 0.0
69 Иордания 1.76 107 Дания 0.19 144 Малави 0.0
71 Аргентина 1.73 108 Эстония 0.16 145 Маврикий 0.0
72 Бразилия 1.72 109 Бутан 0.16 146 Монголия 0.0
73 Конго 1.59 110 Узбекистан 0.14 147 Латвия 0.0
74 Тринидад и Тобаго 1.54 111 Кыргызстан 0.10 148 Литва 0.0
75 Македония 1.45 112 Либерия 0.08 149 Южная Корея 0.0
76 Камерун 1.45 113 Лаос 0.08 150 Ямайка 0.0
77 Швейцария 1.34 114 Исландия 0.08 151 Гаити 0.0
78 Мадагаскар 1.26 115 Венгрия 0.07 152 Гайана 0.0
79 Эквадор 1.18 116 Азербайджан 0.06 153 Гамбия 0.0
80 Зимбабве 1.16 117 Чад 0.05 154 Гана 0.0
81 Гвинея 1.12 118 Панама 0.04 155 Габон 0.0
82 Швеция 1.07 119 Кувейт 0.04 156 Финляндия 0.0
83 Германия 1.02 120 Лесото 0.01 157 Джибути 0.0
84 Канада 0.95 121 Япония 0.01 158 Куба 0.0

85 Чехия 0.81 122 Экваториальная 
Гвинея 0.01 159 Коста Рика 0.0

86 Босния и 
Герцеговина 0.76 123 Замбия 0.0 160 Ботсвана 0.0

Рассмотрев данные таблицы 1, где стра-
ны выстроены в зависимости убывания 
показателей индекса терроризма, можно пе-
рестроить страны по такому же принципу, 
где в основании критерия показателя будет 

Индекс террористической безопасности 
(ИТБ). В странах, где показатель индекса 
терроризма высокий, ИТБ будет наимень-
шим, а в странах, где GTI наименьший, 
Индекс террористической безопасности 
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будет наивысшим, то есть страна, зани-
мающая последнее место в рейтинге GTI, 
переместится на первую строку.

Глобальный индекс терроризма измеря-
ет уровень террористической активности 
внутри той или иной страны по четырем 
основным показателям:

1) количество террористических инци- 
дентов;

2) количество погибших;
3) количество пострадавших.
4) уровень материального ущерба.
Кроме того, при составлении Индек-

са анализируется ряд других факторов, 
которые могут быть косвенно связаны  
с террористической активностью [8].

В нынешнем исследовании анали-
зируются данные по 161 государству  
с 2001 по 2014 год. В первую пятерку стран, 
наиболее пострадавших от терроризма –  
с учетом числа нападений, количества 
погибших и пострадавших и уровня мате-
риального ущерба, входят Ирак, Пакистан, 
Афганистан, Нигерия и Сирия. На долю 
этих государств приходится 90% терактов 
в мире. Вслед за ними идут Сомали, Йемен, 
Индия, Филиппины, а замыкают десятку 
Таиланд. Россия находится на 11 месте. 
Наибольшее количество террористических 
атак отмечалось с 2005 по 2009 год в Ираке. 
На Ирак, Пакистан и Афганистан за этот 
период пришлось примерно по 10% тер-
рористической активности, а на Таиланд, 
Филиппины, Сомали, Индию, Йемен и Рос-
сию – в среднем по 4% [7].

Как показывают результаты исследова-
ния, за минувшие десять лет лишь 39 стран 
(из 161, охваченных данным исследованием) 
не сталкивалась с проблемами террориз-
ма. Начиная с 11 сентября 2001 года число 
террористических актов с каждым годом 
увеличивалось более чем в четыре раза и 

достигло своего пика в 2007 году, в разгар 
конфликта в Ираке. С тех пор показатель 
террористической активности постепенно 
снижается. Так, в 2011 году в терактах по-
гибли 7473 человека, что на 25% меньше, 
чем в 2007 году. Но к 2013-2014 гг. положе-
ние стран в отношении террористической 
активности ухудшается.

Самое большое улучшение в течение 
последних десяти лет показали Соединён-
ные Штаты Америки, Алжир и Колумбия. 
Количество террористических атак в стра-
нах Западной Европы также стало убывать, 
однако уровень смертности от терроризма 
там остается по-прежнему в 19 раз выше, 
чем в США, которые часто воспринима-
ются в качестве основной мишени для 
террористов [4].

Большинство террористических на-
падений происходит в контексте более 
широкой конфликтной ситуации. Инте-
ресно, что вопреки распространенному 
мнению бедность не обязательно является 
основной причиной терроризма, так как 
страны с низким уровнем дохода менее 
подвержены терроризму, чем страны со 
средним уровнем дохода [5]. По мне-
нию исследователей, более существенное 
влияние оказывают такие факторы как по-
литическая нестабильность, вражда между 
различными социальными группами и мас-
совые нарушения прав человека. Другая 
особенность заключается в том, что в по-
следние годы наиболее широкое освещение 
часто получает религиозный терроризм, 
в то время как существует значительный 
уровень терроризма, никак не связанного  
с религиозными группами [9].

Также наряду с глобальным индексом 
терроризма (GTI) можно рассчитать Ин-
декс террористической безопасности. ИТБ 
рассчитывается по формуле [6]:
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Необходимо отметить, что показатели 
GTI и ИТБ важны для оценки состояния 
безопасности всего мира, так как они 
помогают определить уровень защи-
щенности или незащищенности тех или 
иных стран. Владея полученной такого 
рода информацией, миру удастся выбрать 
правильную стратегию по решению воз-
никшей проблемы.

Терроризм стал одним из наиболее 
опасных вызовов безопасности общества. 
Террористические акты становятся все 
более крупномасштабными, многоликими 

по преследуемым целям и видам прояв-
ления. Терроризм получил возможность 
использовать в своих преступных целях 
достижения науки и техники, что чрева-
то необратимыми последствиями. Страны 
мира неоднократно становились объектами 
террористических атак. К сожалению, в на-
стоящее время нет усовершенствованного 
способа борьбы с данным видом престу-
пления, но возможно в будущем, на стадии 
завершения перехода от индустриального 
общества к информационному найдется 
эффективное решение этой проблемы. 
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Аннотация
В данной статье рассмотрено современное состояние преступлений, связанных с на-

сильственными действиями сексуального характера в отношении несовершеннолетних, 
приведена статистика зарегистрированных преступлений, динамика их роста. 

Abstract
This article considers the current state of crimes involving violence of a sexual nature against 

a minor, the statistics of registered crimes, their growth dynamics.
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В юридической и специальной лите-
ратуре уделяется достаточное внимание 
исследованию преступлений, связанных  
с половыми посягательствами в отношении 
несовершеннолетних. Однако исследований, 
посвященных насильственным действи-
ям сексуального характера в отношении 
несовершеннолетних (педофилии), сравни-
тельно немного [3, с. 12-14; 4].

В этой связи значительный интерес 
представляют исследования различных 
аспектов рассматриваемого состава пре-
ступления и современного состояния 
противодействия со стороны правоохрани-
тельных органов Российской Федерации.

Современное состояние и развитие пре-
ступлений, связанных с насильственными 
действиями сексуального характера в отно-

шении несовершеннолетних, в Российской 
Федерации служат критерием для оценки 
состояния социума и эффективности госу-
дарственного управления в сфере борьбы 
с половыми преступлениями в отношении 
несовершеннолетних [2, c. 179]. Состояние 
преступности всегда выражается в сопо-
ставлении количественных и качественных 
характеристик совершенных преступлений 
и лиц, их совершивших за определенные 
периоды времени.

Также при анализе современного 
состояния преступности всегда учиты-
вается ее динамика, то есть изменение 
количества совершенных преступлений и 
лиц, их совершивших, от одного периода 
времени к другому. Это объясняется тем, 
что преступность никогда не является ве-
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личиной постоянной. Она в зависимости 
от различных политических, социальных, 
экономических, нравственных, террито-
риальных и других особенностей имеет 
собственные закономерности, в силу 
которых может расти, снижаться либо 
оставаться неизменной какой-то период 
времени [1, c. 162–165].

Поэтому для определения современно-
го состояния динамики рассматриваемых 
преступлений нами был проведен анализ 
совершенных в Белгородской области и  
в близлежащих регионах страны пре-
ступлений по ст. 132 ч. 3 п. «а» УК РФ  
за 2010 г., 2011 г., 2012 г., 2013 г. и преступ-
лений, совершенных по ст. 132 ч. 4 п. «б» 
УК РФ за 2010 г., 2011 г., 2012 г., 2013 г.

Анализ полученной статистической ин-
формации, сконцентрированной в ГИАЦ  
МВД России, показал, что в 2010 г.  
в России было зарегистрировано 1672 пре-
ступления, посягающего на сексуальную 
неприкосновенность несовершеннолетних  
(ст. 132 ч. 3 п. «а» УК РФ и ст. 132 ч. 4 п. «б » 
УК РФ). В 2013 г. в стране было зареги- 
стрировано 3998 аналогичных преступле-
ний. Прирост за прошедшие четыре года  
в абсолютных числах составил 2326 кри-
минальных деяний, или 139,11%. 

Анализ преступлений, связанных с на-
сильственными действиями сексуального  
характера в отношении несовершенно-
летних, на территории России за период  
с января 2010 г. по декабрь 2013 г. позво-
лил выявить достаточно высокий уровень 
динамики данного вида преступности.

Рассматривая эти противоправные 
деяния по категориям потерпевших  
(ст. 132 ч. 3 п. «а» УК РФ), отметим, что 
график динамики преступлений с 2010 г.  
по 2013 г. выглядит в виде кривой. Так,  
в 2011 году отмечается всплеск пре-
ступлений в сравнении с 2010 г., 
количество которых возросло на 33,55%  
(с 456 до 609 фактов противоправ-
ной деятельности). Незначительное 
снижение данных преступлений зареги-

стрировано в 2012 г. – на 1,81% (с 609 до 
598 преступлений) и в 2013 г. на 2,68%  
(до 582 преступлений). В то же время, если 
рассмотреть показатели отдельно за 2010 г. 
и 2013 г, то в 2013 г. относительно 2010 г. 
наблюдается рост преступлений на 27,63% 
(с 456 до 582). 

Исследуя насильственные действия  
сексуального характера, совершенные 
в отношении лиц, не достигших четыр-
надцатилетнего возраста, уголовная 
ответственность за которые предусмотрена 
в ст. 132 ч. 4 п. «б» УК РФ, отметим, что 
и по этой категории потерпевших наблю-
дается устойчивая динамика ежегодного 
прироста. Так в 2010 г. было зарегистри-
ровано 1216 уголовно-наказуемых деяний 
рассматриваемой категории, а в 2013 году –  
3416. Прирост поставленных на учет пре-
ступлений составляет 180,92%.

В 2011 году в сравнении с 2010 г. ко-
личество таких преступлений возросло на 
59,79% (с 1216 до 1943 противоправных 
фактов). В свою очередь в 2012 г. в сравне-
нии с 2011 г. рост преступлений наблюдался 
на 39,17% (с 1943 до 2704 эпизодов). Рост 
преступлений продолжался и в 2013 г. и со-
ставил 26,33% (с 2704 до 3416 эпизодов).

При этом отметим, что общее коли- 
чество иных видов преступлений против  
половой неприкосновенности и свободы  
несовершеннолетних зарегистрировано  
значительно меньше. Так, по итогам  
2013 года в России против половой не-
прикосновенности и половой свободы 
несовершеннолетних зарегистрировано  
8924 преступлений, из которых  
3998 (44,80%) зарегистрированы по п. «а»  
ч. 3 ст. 132 и п. «б» ч.4 ст. 132 УК РФ;  
1330 (14,90%) – по п. «а» ч.3 ст. 131 и  
п. «б» ч.4 ст. 131 УК РФ; 41 (0,46%) –  
по ст. 133 УК РФ; 2605 (29,19%) – по ч.ч.1, 
2 и 3 ст. 134 УК РФ; 950 (10,65%) – по ч.ч.1, 
2 и 3 ст. 135 УК РФ. 

Хотелось бы также отметить поло-
жительную динамику в расследовании 
рассматриваемых составов преступлений. 
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В 2013 году было расследовано 3399 пре-
ступлений, из которых в суд направлено  
3298, приостановлено 117 по п. 1 ч. 1 
ст. 208 УПК РФ и 36 по п.п. 2, 3 ч. 1  
ст. 208 УПК РФ.

Интервьюирование сотрудников След-
ственного комитета по Белгородской 
области показало, что из возбужденных 
уголовных дел по п. «а» ч. 3 ст. 132 и  
п. «б» ч. 4 ст. 132 УК РФ в суд направ-
ляется 99%, и это обусловлено тем, что 
данные преступления регистрируются 
по заявлениям потерпевших или их за-
конных представителей. При этом они 
отметили, что оперативными подраз-
делениями данные преступления не 
выявлялись. Результаты анкетирования по 
динамике расследования уголовных дел 
подтверждаются официальными статисти-
ческими данными. Так, в период с 2010 г. 
по 2013 г. в Белгородской области рассле-
довалось 33 уголовных дела, из которых  
в суд направлено 32; приостановлено 1 по 
п. 1 ч. 1 ст. 208 УПК РФ.

Исследование также показало не-
достаточную мотивацию сотрудников 
оперативных подразделений на проведение 
предупредительной работы по данным пре-
ступлениям. Это стало возможным ввиду 
их ориентации на выявление и раскрытие 
рассматриваемых преступлений, а также 
определенного пренебрежения к мнению 
ученых и передовому опыту проведения 
профилактической работы. Изложенные 
обстоятельства существенно повлияли 
на состояние криминогенной обстановки  
в борьбе с педофилией.

Особую озабоченность вызывают 
данные о числе несовершеннолетних, при-
знанных потерпевшими. Только за период  
с 2010 г. по 2013 г. число потерпевших 
выросло с 1043 до 2517 человек, что со-
ставляет 141,32%.

Полученные данные вызывают серьез-
ное сомнение в правильности выбранной 
государством и его правоохранительными 
органами стратегии борьбы с насиль-

ственными действиями сексуального 
характера в отношении несовершенно-
летних и принимаемым на современном 
этапе мерам.

Наблюдаемый рост преступлений,  
связанных с насильственными дейст- 
виями сексуального характера, влечет за 
собой и рост жертв. Причем рост жертв 
составляет 141,32% и превышает рост 
совершаемых за этот период преступле- 
ний – 139,11%.

При этом отметим, что приведен-
ные данные не отражают в полном 
объеме сложившуюся ситуацию в сфере 
борьбы с насильственными действиями 
сексуального характера в отношении не-
совершеннолетних. Учитывая высокий 
процент латентности данного вида пре-
ступлений, их реальные масштабы могут  
в несколько раз превосходить указанные 
статистические показатели.

Для изменения криминогенной 
ситуации в нашей стране, в сфере борь-
бы с насильственными действиями 
сексуального характера в отношении 
несовершеннолетних необходимо это на-
правление работы правоохранительных 
органов на несколько лет признать одним 
из наиболее приоритетных. 

Уже сегодня объективно существу-
ет потребность комплексного подхода  
к предупреждению преступлений, ис-
пользованию в этих целях всех сил и 
средств, находящихся в распоряже-
нии органов государственной власти и 
органов государственного управления, пра-
воохранительных органов, медицинских 
учреждений и образовательных органи-
заций. Сложившаяся ситуация требует 
качественно нового подхода к выполне-
нию предупредительной работы. Кроме 
того, необходимо усовершенствовать 
нормативную правовую базу, регламенти-
рующую правоотношения субъектов ОРД 
и потенциальных преступников, к которым 
необходимо применять меры профилакти-
ческого характера.



ОБщЕСТВО И БЕЗОПАСНОСТЬ

90 Вестник НЦ БЖД № 1 (27), 2016

Список литературы
1. Волошин А.В. Анализ современного состояния преступности в Российской Феде-

рации // Проблемы права. – 2012. – № 6.
2. Кочетов Р.М. Проблемы применения критерия возрастного различия сексуальных 

партнёров в уголовном законодательстве России и ряда зарубежных стран // Бизнес в за-
коне. –  2013. – № 4.

3. Ковтун В.А., Свистильников А.Б. Проблемы противодействия педофилии / Про-
блемы правоохранительной деятельности и образования. Сборник научных трудов 
докторантов, адъюнктов, аспирантов, соискателей. – Белгород: Белгородский юридиче-
ский институт МВД России. 2012. – С. 12–14.

4. Свистильников А.Б., Ковтун В.А. Характеристика личности педофила и её роль  
в обеспечении безопасности жизнедеятельности молодежи от лиц совершающих насиль-
ственные действия сексуального характера. – Вестник НЦБЖД. – 2015. – № 2. 

УДК 378
ИЗУЧЕНИЕ ВЛИЯНИЯ АКТИВНЫХ 
И ИНТЕРАКТИВНЫХ МЕТОДОВ 
ПРЕПОДАВАНИЯ ОСНОВ 
БЕЗОПАСНОСТИ ЖИЗНЕДЕЯТЕЛЬНОСТИ 
НА УРОВЕНЬ МОТИВАЦИИ 
УЧАЩИХСЯ ОСНОВНОЙ ШКОЛЫ

Свинар Е.В., к.б.н., доцент;
Захарова Д.А., студентка IV курса 
специальности «Безопасность 
жизнедеятельности» Вятского 
государственного гуманитарного 
университета, г. Киров, Россия

STUDY OF THE EFFECT OF ACTIVE 
AND INTERACTIVE METHODS 

OF TEACHING THE FUNDAMENTALS 
OF SAFETY ON THE LEVEL 

OF MOTIVATION OF SECONDARY 
SCHOOL STUDENTS

Svinar E.V., candidate of biological 
Sciences, associate Professor; 

Zakharova D.A., student of IV year degree 
«Safety»  Vyatka state University 

of Humanities, Kirov, Russia

Аннотация
В настоящее время всё увеличивается поток поступающей информации, что требу-

ет внедрения таких методов обучения, которые позволяют за достаточно короткий срок 
передавать довольно большой объем знаний, обеспечить высокий уровень овладения 
слушателями изучаемым материалом и закрепления его на практике. Интерактивное  
обучение делает процесс обучения более мотивированным, продуктивным, эмоциональ-
но насыщенным, личностно-развивающим, а значит, более качественным.

Abstract
Nowadays increasing the flow of incoming information that requires the implementation  

of such teaching methods, which allow for a relatively short time to transfer a fairly large 
amount of knowledge to ensure a high level of mastering by students of the studied material and 
fixing it in practice. Interactive learning makes the learning process more motivated, productive, 
emotionally rich, personal developing, and thus more qualitative.

Ключевые слова: активное и интерактивное обучение, безопасность жизне- 
деятельности.

Key words: active and interactive learning, safety.

В последние годы актуальность 
предмета «Основы безопасности жизне-

деятельности» значительно повышается  
в связи с обострением внутренней си-
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туации и международного терроризма, 
соответствующими указаниями Президента 
России, законодательством, нормативными 
актами органов управления образованием. 
В России не снижается количество людей, 
погибающих на транспорте, от пожаров, 
от криминальных проявлений и иных не-
гативных социальных, техногенных и 
природных факторов.

Курс «Основы безопасности жизне-
деятельности» призван закрепить знания 
об элементах социальных и технических 
систем безопасности, сформировать у уча-
щихся устойчивые мотивы и потребности 
в бережном отношении к своему здоро-
вью, окружающей среде, национальной 
безопасности, к организации здорового и 
безопасного образа жизни [4].

В настоящее время мотивация в про-
цессе обучения основам безопасности 
жизнедеятельности у школьников сфор-
мирована плохо. Это связано с тем, что 
отсутствуют квалифицированные спе-
циалисты, которые могли бы правильно 
преподносить учебный материал. Дан-
ный предмет не сдается как единый 
государственный экзамен и не принима-
ется как профильный ни в одном вузе, 
даже на специальности «Безопасность 
жизнедеятельности».

Таким образом, обострилось противоре-
чие между необходимостью формирования 
мотивации к обучению основам безопас-
ности жизнедеятельности у учащихся и 
недостаточной разработанностью эффек-
тивных форм и методов, повышающих 
интерес к получению жизненно необходи-
мых знаний по этому предмету.

Всё вышесказанное позволило нам 
сформулировать цель и задачи рабо-
ты. Цель исследования – повысить 
уровень мотивации учащихся 12-13 лет  
к изучению предмета «безопасность жизне-
деятельности» с использованием активных 
и интерактивных методов. Для достижения 
поставленной цели были решены следую-
щие задачи: 

– выявить на основе анализа 
психолого-педагогической и методической 
литературы условия успешного формиро-
вания положительной мотивации на уроках 
ОБЖ учащихся среднего звена при ис-
пользовании активных и интерактивных 
методов;

– разработать методику проведения 
учебных занятий по ОБЖ в 6-х классах  
с использованием активных и интерак- 
тивных методов для формирования положи-
тельной мотивации к изучению предмета;

– оценить эффективность разра-
ботанной методики в педагогическом 
эксперименте.

Объект исследования: учебно-воспи- 
тательный процесс в 6-х классах основной 
школы при изучении предмета ОБЖ.

Предмет исследования: использова-
ние активных и интерактивных методов 
обучения на уроках ОБЖ с учащимися  
12-13 лет.

Теоретическая значимость работы 
заключается в том, что использование 
методики с применением активных и ин-
терактивных методов в процессе обучения 
позволит повысить уровень учебной мо-
тивации учащихся к изучению предмета 
ОБЖ. Практическое значение состоит  
в применении разработанной методики  
на практике.

Для решения поставленных задач при-
менялись следующие методы:

1. Анализ научно-методической лите- 
ратуры.

2. Педагогическое тестирование осу-
ществлялось с использованием авторской 
анкеты Н.Г. Лускановой для оценки уровня 
школьной мотивации [3] и авторского теста 
к.п.н. Т.Д. Дубовицкой на определение 
уровня развития внутренней мотивации 
деятельности учащихся при изучении раз-
личных учебных предметов [1].

3. Педагогический эксперимент. В про-
цессе исследования проводился открытый 
сравнительный прямой педагогический 
эксперимент в естественных условиях  
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с целью выявления эффективности раз-
работанной методики. Занятия проходили  
в параллели из трех 6-х классов – два экс-
периментальных и один контрольный. 

4. Метод математической статистики. 
Полученные результаты обрабатывались 
статистическими методами с использо-
ванием программы Excel. С помощью 
t-критерия Стьюдента рассчитывалась 
достоверность различий статистических 
характеристик [2].

Исследование проводилось на базе  
МОАУ СОШ с УИОП № 37 города Кирова  
в течение 2 месяцев (март-апрель 2015 г.).  
В нем принимали участие учащиеся трёх  
шестых классов. Они были поделены на  
три группы – две экспериментальные и одну  
контрольную. Первая экспериментальная  
группа (6а класс) – 19 человек, занимались  
по разработанной методике с использова- 
нием интерактивных методов, вторая экс- 
периментальная группа (6в класс) –  
22 человека, занимались по разработан- 
ной методике с использованием активных  
методов, третья контрольная группа  
(6г класс) – 18 человек, занимались с исполь- 
зованием традиционных методов на уроке. 

Для оценки эффективности методики 
преподавания ОБЖ с использованием ак-
тивных и интерактивных методов с целью 
повышения уровня учебной мотивации  
к изучению предмета испытуемые были 
протестированы по нескольким параме-
трам, а именно: анкета Н.Г. Лускановой 
для оценки школьной мотивации и тест 
Т.Д. Дубовицкой на определение уровня 
развития внутренней мотивации деятель-
ности учащихся при изучении различных 
учебных предметов.

На протяжении двух месяцев испытуе-
мые обучались по разработанному нами 
циклу уроков с использованием активных 
и интерактивных методов, эффективность 
которых оценивали путем анализа кон-
трольных показателей.

В целом, на начало эксперимента,  
в исследуемых группах уровень школьной 

и учебной мотивации был примерно оди-
наковым. Таким  образом, исследуемые 
группы по большинству показателей не 
отличались друг от друга, что позволяет 
нам применить к ним цикл разработанных 
уроков, с использованием активных и инте-
рактивных методов.

После проведения эксперимента 
нами были получены данные по уровню 
сформированности школьной и учебной 
мотивации. Они были обработаны и проана-
лизированы с целью оценки эффективности 
разработанной нами методики обучения 
ОБЖ с использованием активных и инте-
рактивных методов.

Уровень школьной мотивации в пер-
вой экспериментальной группе достоверно 
повысился, так как увеличился процент 
учащихся, положительно ответивших  
на 2, 3 и 4 вопросы теста. Так, при ответе  
на вопрос №2: «Утром, когда ты про-
сыпаешься, ты всегда с радостью идешь  
в школу?», исходно положительно от- 
ветило 21,05±9,4%, а в конце эксперимен- 
та – 57,89±11,3% (р<0,05). При ответе на  
вопрос №3: «Если бы учитель сказала, 
что завтра в школу не обязательно прихо-
дить всем ученикам, что желающие могут 
остаться дома, ты пошел бы в школу?», ис-
ходно положительно ответило 42,11±11,3%, 
в конце эксперимента – 73,68±10,1% 
(р<0,05). При ответе на вопрос №4: «Тебе 
не нравится, когда у вас отменяют какие-
нибудь уроки?», исходно положительно 
ответило 47,37±11,5%, в конце экспери-
мента – 84,21±8,4% (р<0,05). Полученные 
данные свидетельствует о том, что исполь-
зование интерактивных методов в процессе 
обучения ОБЖ положительно влияет на 
формирование школьной мотивации.

Анализируя уровень школьной мотива-
ции во второй экспериментальной группе, 
мы выявили, что он достоверно повысился, 
так как увеличился процент учащихся по-
ложительно ответивших на 3 и 5 вопросы 
теста. Так, при ответе на вопрос №3 «Если 
бы учитель сказала, что завтра в школу не 
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обязательно приходить всем ученикам, что 
желающие могут остаться дома, ты пошел 
бы в школу?», исходно положительно 
ответило 54,55±10,6%, в конце экспери-
мента – 86,36±7,32% (р<0,05). При ответе 
на вопрос №5 «Ты хотел бы, чтобы тебе 
задавали домашние задания?» исходно по-
ложительно ответило 27,27±9,5%, а в конце 
эксперимента – 72,73±9,5% (р<0,05). Это 
свидетельствует о том, что использование 
активных методов в процессе обучения 
ОБЖ положительно влияет на формирова-
ние школьной мотивации. 

Анализируя динамику уровня школь-
ной мотивации в контрольной группе, мы 
не выявили достоверных различий, так как  
процент учащихся, положительно ответив-
ших на вопросы, мало изменился. 

Таким образом, полученные нами ре-
зультаты эксперимента свидетельствуют  
о том, что уровень школьной мотивации 
при использовании активных и интерак-
тивных методов в преподавании ОБЖ 
значительно повышается. Это позволяет 
нам рекомендовать использование этих 
методов в процессе обучения.

Анализ динамики уровня учебной 
мотивации показал, что во всех исследуе-
мых группах этот показатель изменился. 
Так, в первой экспериментальной груп-
пе достоверно улучшились значения  
8 показателей. Например, при ответе на 
4 суждение «Учебные задания по дан-
ному предмету мне неинтересны, я их 
выполняю, потому что этого требует учи-
тель» исходно положительно ответило 
84,21±8,4%, в конце эксперимента –  
47,37±11,5% (р<0,05). При ответе на  
15 суждение «Знания по этому предмету 
для меня важнее, чем оценка», исходно 
положительно ответило 36,84±11,1%, 
в конце эксперимента – 73,68±10,1% 
(р<0,05). При ответе на 17 суждение «Мои 
интересы и увлечения в свободное время 
связаны с данным предметом» исходно по-
ложительно ответило 21,05±9,4%, в конце 
эксперимента – 57,89±11,3% (р<0,05). 

При ответе на 19 суждение «Если по бо-
лезни я пропускаю уроки по данному 
предмету, то меня это огорчает», исход-
но положительно ответило 47,37±11,5%,  
в конце эксперимента – 84,21±8,4%  
(р<0,05). Это свидетельствует о том, что 
использование интерактивных методов  
в процессе обучения ОБЖ положитель-
но влияет на формирование учебной 
мотивации. 

Анализ динамики уровня учебной моти-
вации во второй  экспериментальной группе 
показал, что достоверно улучшились значе-
ния 6 показателей. Например, при ответе на 
5 суждение «Трудности, возникающие при 
изучении данного предмета, делают его 
для меня еще более увлекательным», ис-
ходно положительно ответило 31,82±9,9%,  
в конце эксперимента – 81,82±8,2% (p<0,05). 
При ответе на 6 суждение «При изучении 
данного предмета, кроме учебников и реко-
мендованной литературы, самостоятельно 
читаю дополнительную литературу» ис-
ходно положительно ответило 9,09±6,1%, 
в конце эксперимента – 40,91±10,5% 
(p<0,05). При ответе на 17 суждение «Мои 
интересы и увлечения в свободное время 
связаны с данным предметом» исходно по-
ложительно ответило 13,64±7,3%, в конце 
эксперимента – 63,64±10,3% (p<0,05). 
При ответе на 19 суждение «Если по бо-
лезни я пропускаю уроки по данному 
предмету, то меня это огорчает» исходно по-
ложительно ответило 22,73±8,9%, в конце 
эксперимента – 54,55±10,6% (р<0,05). Это 
свидетельствует о том, что использование 
активных методов в процессе обучения 
ОБЖ положительно влияет на формирова-
ние учебной мотивации.

Анализ динамики уровня учебной мо-
тивации в контрольной группе показал, что 
достоверно улучшились значения 8 показа-
телей. Например, при ответе на 3 суждение 
«В изучении данного предмета мне не до-
статочно тех знаний, которые я получаю 
на занятиях» исходно положительно отве-
тило 22,22±9,8%, в конце эксперимента –  
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77,78±9,8% (p<0,05). При ответе на 
6 суждение «При изучении данного 
предмета, кроме учебников и рекомендо-
ванной литературы, самостоятельно читаю 
дополнительную литературу» исходно по-
ложительно ответило 16,67±8,8%, в конце 
эксперимента – 66,67±11,1% (p<0,05). При 
ответе на 19 суждение «Если по болезни  
я пропускаю уроки по данному предмету,  
то меня это огорчает» исходно положи-
тельно ответило 16,67±8,8%, в конце 
эксперимента – 66,67±11,1% (р<0,05). 
Достоверное изменение показателей в кон- 
трольной группе обусловлено тем, что  
у учащихся возник неспецифический 
познавательный интерес к методике 
проведения учебных занятий новым пре-
подавателем. Таким образом, можно 
сделать вывод, что при выполнении ана-
логичного исследования необходимо, 
чтобы в контрольной группе преподавал 
свой учитель с целью получения довери-
тельных данных. 

В ходе анализа данных анкеты на 
определение уровня школьной мотивации 
между контрольной и эксперименталь- 
ными группами было выявлено, что при 
ответе на  вопрос №2 «Утром, когда ты 
просыпаешься, ты всегда с радостью идешь  
в школу?», в экспериментальной группе 
№2 положительно ответило 72,73±9,5%,  
а в контрольной группе – 38,89±11,5% 
(р<0,05). При ответе на вопрос №4 «Тебе 
нравится, когда у вас отменяют какие-нибудь 
уроки?», в экспериментальной группе 
№1 положительно ответило 84,21±8,4%, 
а в контрольной группе – 44,44±11,7% 
(р<0,05). При ответе на вопрос №8 «Ты 
хотел бы, чтобы у тебя был менее строгий 
учитель?», в экспериментальной группе 
№2 положительно ответило 95,45±4,4%, 
а в контрольной группе – 55,56±11,7% 
(р<0,05). Это свидетельствует о том, что 
использование активных и интерактивных 
методов в процессе обучения ОБЖ положи-
тельно влияет на формирование школьной 
мотивации.

В ходе анализа теста на определе-
ние уровня учебной мотивации на конец 
исследования между контрольной и экспе-
риментальными группами было выявлено, 
что при ответе на 5 суждение «Трудно-
сти, возникающие при изучении данного 
предмета, делают его для меня еще более 
увлекательным» уровень положительно 
ответивших в экспериментальной группе 
№2 81,82±8,2%, а в контрольной группе –  
50,0±11,8% (р<0,05). При ответе на  
8 суждение «Если что-то не получается по 
данному предмету, стараюсь разобраться 
и дойти до сути» уровень положительно 
ответивших в экспериментальной груп-
пе №1и № 2 составил соответственно 
89,47±7,0% и 77,27±8%, а в контрольной 
группе – 44,4±11,7% (р<0,05). При ответе 
на 17 суждение «Мои интересы и увлече-
ния в свободное время связаны с данным 
предметом» уровень положительно отве-
тивших в экспериментальной группе №1 и 
№2 составил соответственно 57,89±11,3% 
и 63,64±10,3%, а в контрольной группе – 
22,22±9,8% (р<0,05). Это свидетельствует 
о том, что использование активных и ин-
терактивных методов в процессе обучения 
ОБЖ положительно влияет на формирова-
ние учебной мотивации.

Таким образом, по результатам рабо-
ты можно сформулировать следующие 
выводы:

1. Обзор литературных источников 
показал, что учебная мотивация – необ-
ходимое условие успешного обучения.  
В практике педагогов-новаторов подача  
качественных знаний учащимся является 
целью образовательного процесса. Для этого 
они используют не только традиционные 
методы обучения, но и применяют элементы 
активного и интерактивного обучения, так 
как перед педагогом стоит такая задача, как 
создать условия успешного формирования 
положительной мотивации на уроках. В то 
же время в литературе недостаточно инфор-
мации по формированию положительной 
мотивации на уроках ОБЖ.
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2. Изучение соответствующих ме-
тодик по созданию условий успешного 
формирования положительной мотивации 
в процессе обучения позволило нам разра-
ботать цикл занятий по ОБЖ в 6-х классах, 
состоящий из девяти уроков, с использова-
нием активных и интерактивных методов 
с целью формирования положительной 
учебной мотивации к изучению данного 
предмета.

3. Доказана эффективность использо-
вания разработанного нами цикла уроков 
с применением активных и интерактивных 
методов обучения ОБЖ, выражающаяся  

в повышении уровня учебной и школьной 
мотивации учащихся. Так, в эксперимен-
тальных группах достоверно повысился 
уровень школьной и учебной мотивации, 
тогда как в контрольной группе значения 
показателей уровня школьной мотивации 
достоверно не изменились. 

В связи с этим мы можем рекомен-
довать использовать интерактивные и 
активные методы в преподавании курса 
«Основы безопасности жизнедеятель-
ности» с целью повышения уровня 
мотивации учащихся к изучению данного 
предмета.
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Аннотация
Неучтенные финансовые потоки являются одним из элементов ведения нена-

блюдаемой экономической деятельности в финансово-банковской системе. В статье 
рассмотрены вопросы воспроизводства ненаблюдаемой экономики, функционирующей 
на самопроизвольной основе в рамках неформальных установок институтов с исполь-
зованием действующего арсенала законных средств и инструментов финансового и 
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кредитного рынков в процессе осуществления деятельности, не регламентируемой го-
сударственной властью. Освещены проблемы истоков и механизмов расширенного 
воспроизводства ненаблюдаемой экономики в банковской сфере и ее деструктивного 
влияния на экономическое развитие страны. Решение ключевых проблем по нейтра-
лизации ненаблюдаемой экономики предлагается вести на основе системного подхода, 
рассмотрения ненаблюдаемой экономической деятельности во взаимосвязи с основными 
элементами функционирования национальной экономики, рыночными преобразования-
ми и проводимой финансово-кредитной политикой.  

Abstract
Unaccounted cash flows are one of the elements of conducting non-observed economic 

activities in the financial and banking system. The article discusses the reproduction of non-
observed economy that functioning spontaneously in informal settings of institutions and using 
the existing arsenal of legal tools and instruments of financial and credit markets for non-
regulated activities. The article covers the problems of origins and mechanisms of expanded 
reproduction non-observed economy in the banking sector and its destructive effect on the 
economic development of the country. A systematic approach for non-observed economic 
activities in interaction with the basic elements of the national economy, market reforms, 
financial and credit policies will help to solve the key problem of neutralizing the non-observed 
economy.

Ключевые слова: ненаблюдаемая экономика, неучтенные финансовые потоки, те-
невые доходы, криминальные капиталы, операции обналичивания, аффилированные 
фирмы, оффшорные зоны.

Key words: unobserved economy, unrecorded financial flows, shadow income, criminal 
capital, cashing operations, affiliates, offshores.

Проблемы национального хозяйства, 
связанные со снижением масштабов нена-
блюдаемой экономики, относятся к числу 
первоочередных задач, решение которых 
требует комплексных и эффективных мер. 
Это вытекает как из понятия ненаблю-
даемой экономики, так и из ее структуры. 
Активную роль в снижении масштабов 
ненаблюдаемой экономики должна сы-
грать финансово-банковская система. Это 
определяется как факторами развития нена-
блюдаемой экономики, так и механизмами 
получения теневых доходов [10]. 

Степень распространенности неучтен-
ных финансовых потоков в российской 
экономике отражает в целом качество 
экономической и финансово-кредитной 
политики, а также реакцию на нее экономи-
ческих агентов, включая крупный, средний 
и малый бизнес, непроизводственную 
сферу. Если по экспертным оценкам нена-
блюдаемая экономика составляет не менее 
40% ВВП, а досчеты Росстата в части не 

учтенного официальной статистикой раз-
мера ВВП составляют 25-30%, то можно 
констатировать, что современное качество 
финансово-кредитной политики не толь-
ко не соответствует целевым установкам 
перспективы социально-экономического 
развития страны, но и способствует вос-
производству ненаблюдаемой экономики, 
тормозя экономический рост [1, 2]. 

Теневой сектор экономики обла-
дает свойством высокой адаптации  
к быстроменяющимся условиям, ре-
формационным изменениям легальной 
экономики, использованию при принятии 
любого законодательного решения появ-
ляющихся «открытых окон» в законах и 
их обеспечении. Рамочный характер За-
кона о банках  и банковской деятельности, 
Закона о деятельности Банка России и 
другие законодательно-нормативные акты  
в финансово-кредитной системе при отсут-
ствии законов о кредите, платежной системе 
РФ исходно создают «открытые ниши» для 
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ведения теневой деятельности, а также воз-
никновения теневых финансово-кредитных 
операций и денежных потоков [3, 4]. Прово-
димая государством политика ограничения 
денежной массы в обороте инициирует 
выведение денег в теневой оборот и их кон-
центрацию не только в налично-денежной 
форме, но и безналичных расчетах.

Ненаблюдаемая экономика в своем раз-
витии адаптируется к действующему курсу 
экономической и финансово-кредитной 
политики по всем направлениям их реа-
лизации, используя несовершенство 
законодательной базы и неразвитость 
институтов исполнения законов. Для 
ненаблюдаемой экономики характерна 
защитная реакция на введение любых за-
конодательных установлений, влекущих 
за собой повышение прозрачности фи-
нансовых потоков. В частности, принятие 
закона о легализации теневых доходов, 
вывезенных в огромных масштабах из 
страны, не имеет перспективы  относи-
тельно их возврата и инвестирования  
в российскую экономику на законода-
тельной основе. 

Масштабность ненаблюдаемой эконо- 
мики выражается в разного рода нелегаль-
ных схемах финансово-кредитных потоков, 
что находит отражение в подавлении ак-
тивных элементов рыночной экономики: 
конкурентных начал, особенно в сфере 
среднего и малого бизнеса, неразвитости 
кредитного сектора экономики, включая 
отсутствие института кредитных исто-
рий, двойственности информации многих 
кредитных организаций, закрытости 
финансовых межбанковских потоков, осо-
бенно информации о владельцах кредитных 
организаций и их учредителей, блокирова-
нии активных начал и институциональной 
основы перераспределительной системы  
в развитии экономики. Это провоцирует 
не только сокрытие доходов и накоплений, 
но и неформальную предпринимательскую 
деятельность, соподчинямую неформаль-
ным институтам. 

Истоки ненаблюдаемой экономики  
в финансово-банковской системе порож-
дены многими причинами, в том числе 
дезинтеграцией ее структурных позиций 
и уровней управления. Это выражается   
в масштабности оборота наличных денег 
как реакции на проведение монетарной по-
литики Банка России, а также кризисном 
состоянии банковского сектора, выражаю-
щемся в отсутствии институциональной 
основы доверия к национальным банкам и 
проводимой ими политике. 

Процесс ускоренного реформирования  
российской экономики и финансово-бан- 
ковской системы, привел к дерегулирова-
нию последней с характерным снижением 
информационной открытости и прозрачно-
сти на фоне неразвитости инфраструктуры 
кредитных отношений и законодательно-
правовой базы. Это породило феномен 
«делегализации» финансовых и кредит-
ных потоков, развитие «окололегальной» 
банковской и финансово-кредитной среды 
[7]. Произошло обособление экономики  
с преобладанием неформальных инсти-
тутов, межличностной договоренности и 
доверия в сфере ненаблюдаемой экономи-
ки. Сформировался самостийный сектор 
внутреннего рынка и относительно скры-
тый сектор внешних финансово-кредитных 
потоков с вовлечением в этот процесс на-
циональных банков с выходом на внешний 
рынок. 

В системе воспроизводства нацио-
нальной экономики доминирование одних 
признаков и свойств смещается к дру-
гим. В результате происходит адаптация  
к функционированию системы в це- 
лом и его составляющих к повы-
шению или понижению активных 
воспроизводственных свойств системы, 
направленности на развитие национальной 
экономии или ее торможение. При этом 
развитость ненаблюдаемой экономики от-
носительно легальной может сместить 
развитие социально-экономической си-
стемы в труднопреодолимый процесс  
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ее деградации. В частности, в проти-
воположность базовому положению  
о доминанте закона и правовой норме в об-
ласти сбережений граждан систематически 
допускается правовой беспредел, что ис-
ходно разрушает один из основных каналов 
воспроизводственной системы и конкретно 
кредитного механизма. Речь идет не толь-
ко о процессе последовательных акций 
обесценения сбережений и их деформа-
ций, имевших место с начала 1992 г., но и 
о принятии закона о страховании вкладов 
2004 г., направленного как бы в защиту ин-
тересов вкладчиков. В действительности 
наблюдался обратный эффект [5]. По-
следовательное разрушение  института 
сбережений населения является одним из 
реальных направлений проводимого курса 
финансово-кредитной политики, провоци-
рующего рост ненаблюдаемой экономики, 
выведения сбережений из реального секто-
ра экономики [9].

Проводимый курс по сдержива-
нию инфляции, наряду с подавлением 
платежеспособности основной массы эко-
номических агентов и резкого снижения 
склонности к рублевым сбережениям, по-
родили синдром повышенной относительно 
средств безналичного оборота ценности на-
личных денег, являющихся в современных 
условиях наиболее мобильным платежным 
средством. Привлекательность расчетов 
наличными деньгами обусловлена также 
тем, что они обеспечивают возможность 
избежания налогообложения и защиты сбе-
режений и доходов от непредсказуемости 
поведения как банков, так и государства  
в части ограничения их использования. От-
рицательным последствием обслуживания 
денежного оборота наличными деньгами 
(около 35-40% в составе денежной массы 
М2) становится потеря управляемости ими, 
а главное, снижение способности Банка 
России к преодолению нарастающего пла-
тежного кризиса [6]. Труднорегулируемая 
концентрация наличных средств по регио-
нам порождает влияние стихийных начал 

на эмиссионную деятельность Банка Рос-
сии и денежное обращение, в частности, 
миграцию наличных денег. Это связано, 
во-первых, с практической невозможно-
стью регулировать перемещение основной 
массы наличных денег в разрезе регионов 
страны, а также стран СНГ, во-вторых,  
с отсутствием четкого механизма и стимулов 
для основной массы экономических аген-
тов поступления наличных денег в сферу 
организованного банковского оборота и, 
в-третьих, пониженную привлекательность 
ведения расчетов в безналичной форме по 
сравнению с наличными. 

В специальной литературе о теневой дея-
тельности в финансово-банковской системе 
России и средств массовой информации 
основной упор делается на выявление не-
учтенного наличного денежного оборота, 
связанного с фирмами-однодневками, либо 
на поиск бегства капитала за рубеж [7, 8]. 
Между тем в банковской системе использу-
ются и иные инструменты вывода денежных 
средств «в тень». Отзыв лицензий у двух 
крупных банков в Республике Татарстан  
в 2015 г. показал, что их должностные лица, 
действуя вопреки интересам клиентов, осу-
ществляли следующие махинации [10]:

1. Создав более десятка аффили-
рованных фирм, зарегистрированных 
на утерянные паспорта, они предлагали 
клиентам в целях минимизации налогообло-
жения приобрести необеспеченные векселя 
этих фирм вместо депозитного договора 
с банком. Эти фирмы не были фирмами-
однодневками, а функционировали более 
двух лет, вкладывая средства в пред-
приятия, которые через некоторое время 
становились банкротами. Векселя этих 
фирм покупались банком в целях выплаты 
«процентов по депозитам» клиентам. Со-
гласившихся на такие «сделки» эмитентов, 
включали в баланс банка. Чтобы скрыть 
направленность финансовых потоков  
в теневой сектор экономики посредством 
договоров обмена, цессии или новации, 
векселя этих фирм сменяли друг друга на 
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балансе банка в рамках установленных 
нормативов. Оценка доли теневого бизне-
са банков, использующих подобные схемы, 
достаточно проста, необходимо посмотреть 
балансы в динамике  и посчитать долю 
векселей малоизвестных фирм в активах 
банка, а затем проанализировать движение 
средств по счетам этих фирм. 

2. «Бегство» капитала за рубеж 
осуществлялось путем организации 
межбанковского кредитования в рамках 
корреспондентских отношений с иностран-
ными банками. В целях сокрытия истинного 
направления финансовых потоков заключа-
лись договоры об открытии счетов «лоро» и 
«ностро» с банками, не имевшими по мест-
ному законодательству права участвовать 
в межбанковском кредитовании. Несмотря 
на это, российский банк такой договор за-
ключил и использовал корреспондентский 
счет как транзитный для перевода средств 
в банк, расположенный в офшорной зоне, 
а в дальнейшем на фирму, расположенную  
в этой же зоне. 

Таким  образом, признаками теневой 
деятельности банков могут служить на-
личие на балансе в течение длительного 
времени сменяющих друг друга векселей 
малоизвестных фирм, а также установление 
корреспондентских отношений, особенно 
с малоизвестными банками, даже если они 
не зарегистрированы в оффшорных зонах. 

Необходимо изменить нормативную 
базу органов банковского надзора с тем, 
чтобы коммерческие банки, являющие-
ся одновременно объектами и субъектами 
финансового мониторинга не имели права 
устанавливать корреспондентские от-
ношения с зарубежными банками без их 
предварительной проверки Банком России, 
а количество долговых обязательств не 
первоклассных эмитентов на балансе банка 
было бы сведено к нулю. 

Эффективность борьбы с использова-
нием банковского сектора для отмывания 
грязных денег может возрасти за счет повы-
шения стандартов контроля. В банковском 

сообществе необходимо добиться нега-
тивного отношения к тем, кто использует 
в своей деятельности «серые» схемы ве-
дения бизнеса, связан с криминальными 
структурами, а также создает условия для 
нечестной конкуренции. В конечном счете, 
такие экономические агенты должны быть 
выведены из банковской системы как на-
носящие ей непоправимый ущерб. Этот 
вопрос тесно связан с задачами надзорных 
органов по поддержанию стабильности, 
безопасности и надежности банковской 
системы.

Одним из источников формирования 
криминальных капиталов в России являются 
доходы, полученные в результате осущест-
вления незаконной предпринимательской 
деятельности. Криминальный рынок как 
составная часть ненаблюдаемой эконо-
мики представляет собой особый тип 
хозяйственных связей между субъектами 
– производителями и потребителями кри-
минальных товаров и услуг: незаконная 
торговля наркотиками, оружием, ядерны-
ми материалами, людьми, порнографией; 
проституция; контрабанда культурных цен-
ностей; незаконные торговые и финансовые 
операции; игорный бизнес.

Функционирование криминального 
рынка, нацеленное на извлечение мак-
симальной прибыли, осуществляется на 
основе экономических и управленческих 
механизмов, которые по своей природе 
имеют сходство с легальным бизнесом. 
Более того, будучи в определенной степени 
замкнутой системой, криминальный рынок 
вынужден взаимодействовать с легальны-
ми экономическими структурами. Доходы, 
полученные незаконным путем, в значи-
тельной степени внедряются в легальный 
денежный оборот без их легализации (от-
мывания). Поскольку денежные средства 
или иное имущество получены в резуль-
тате совершения действий, связанных  
с уголовно наказуемыми преступлениями, 
то их использование в легальном денежном 
обороте в современных условиях стано-



ОБщЕСТВО И БЕЗОПАСНОСТЬ

100 Вестник НЦ БЖД № 1 (27), 2016

вится весьма проблематичным из-за строго 
регламентированного законодательством 
порядка, исполнение которого неизбежно 
приведет к разоблачению совершенного 
преступления. 

Таким образом, для внедрения денежных 
средств, полученных в результате соверше-
ния преступления, в легальный денежный 
оборот правонарушителям приходится 
использовать любые возможности для со-
крытия следов происхождения доходов, 
полученных из нелегальных источников, 
а также для сокрытия лиц, совершающих 
преступления в целях извлечения противо-
законных доходов или финансирования 
терроризма. Это требует создания достовер-
ной и хорошо документированной легенды 
о добропорядочном происхождении денег, 
видимости законности получения доходов 
посредством их легализации. Решение этой 
задачи приведет к возможности вливания 
денежных средств, полученных криминаль-
ным путем в легальный денежный оборот, 
обеспечив удобный и оперативный доступ 
к ним и созданию условий для их безопас-
ного инвестирования в реальный сектор 
экономики. 

Несмотря на достигнутые резуль-
таты, остается нерешенным ряд задач 
направленных на борьбу с преступным 
капиталом в российской банковской систе-
ме. Требуется создать правовые условия, 
препятствующие проникновению пре-
ступных капиталов в банковскую систему 
посредством формирования уставных 
капиталов кредитных организаций и раз-
мещения денег на банковских счетах.  
В настоящее время этому способствует лишь 
внедрение в практику кредитных организа-
ций процедур идентификации клиентов и 
выгодоприобретателей, но эти меры недо-
статочны. Необходимо продолжать работу 
по устранению законодательных пробелов, 
позволяющих беспрепятственно проводить 
через кредитные организации незаконные 
операции, в том числе с использованием 
фирм-однодневок, «благотворительных 

фондов, а также использовать банки для 
реализации схем обналичивания круп-
ных сумм денежных средств и налоговой 
«оптимизации». 

В этой связи требует внедрение дей-
ственных инструментов оперативного 
взаимодействия правоохранительных ор-
ганов, Федеральной налоговой службы по 
финансовому мониторингу, федеральной 
налоговой службы, Банка России в целях 
устранения случаев проведения через кре-
дитные организации сомнительных с точки 
зрения законности операций, в том числе 
по уклонению от уплаты налогов и сборов. 
Это позволит противодействовать исполь-
зованию банковской системы в преступных 
целях. 

Необходимо продолжать работу по 
обеспечению полномерной прозрачности 
структуры собственности российских кре-
дитных организаций, поскольку именно 
собственники определяют политику банка 
и степень его вовлечения в противоправ-
ную деятельность. Значительный вклад 
в этот процесс внесли рассмотренные 
Банком России ходатайства кредитных ор-
ганизаций о приеме в систему страхования 
вкладов. 

Важной задачей является обеспечение 
надлежащей эффективности функциони-
рования систем внутреннего контроля и 
риск-менеджмента в финансово-кредитных 
организациях, что невозможно без согласия 
на это истинных владельцев банков. Ситуа-
ция, когда отдельные финансово-кредитные 
организации ив погоне за сиюминутной 
прибылью осуществляют свою деятель-
ность без должного внимания на источники 
привлекаемых средств, а также возникаю-
щие риски, создает благоприятную почву 
для проникновения преступных капиталов 
в финасово-банковскую систему. 

Для полноценного внедрения и 
повышения эффективности функциони-
рования систем внутреннего контроля и 
риск-мнеджмента в финансово-банковскую 
систему важная роль отводится исполь-
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зованию кредитными организациями, 
как по собственной инициативе, так и по 
требованию Банка России, признанных 
международных подходов, определенных 
Базельским комитетом по банковскому 
надзору, а также опыта ведущих россий-

ских банков. Остро стоит задача усиления 
работы по раскрываемости экономических 
преступлений, совершаемых в финансово-
банковской системе, в том числе на основе 
информации, передаваемой кредитными 
организациями в Росфинмониторинг. 

Список литературы
1. Григорьева Е.А. Обеспечение экономической безопасности в условиях мирового 

финансового кризиса / Е.А. Григорьева // Вестник Казанского государственного аграрно-
го университета. – Казань: Изд-во Казанского ГАУ. –  2010. – Том 5. – № 4 (18). 

2. Григорьева Е.А. Социально-экономические индикаторы экономической безопас-
ности России / Е.А. Григорьева // Актуальные проблемы экономики и права. – Казань: 
Познание. – 2011. – № 2 (18). 

3. Купрещенко Н.П. Противодействие теневой экономике / Н.П. Купрещенко // Фи-
нансовый бизнес. – 2009. – № 1. 

4. Латов Ю.В. К чему ведут криминальные революции / Ю.В. Латов // Финансовый 
бизнес. – 2007. – № 2. 

5. Фесина Е.Л. Эконометрические подходы к моделированию ненаблюдаемой эко-
номики / Е.Л. Фесина // Вестник экономики, права и социологии. – 2011. – № 2. 

6. Фесина Е.Л. Динамичная модель поведения хозяйствующего субъекта в услови-
ях функционирования ненаблюдаемой экономики / Е.Л. Фесина // Вестник экономики, 
права и социологии. – 2011. – №3. 

7. Фесина Е.Л. Конъюнктурные обследования как альтернативный метод оценки 
ненаблюдаемой экономики / Е.Л. Фесина // Вестник экономики, права и социологии. –  
2011. – № 3. 

8. Фесина Е.Л. Пути обеспечения информационной безопасности в банковском 
секторе экономики: материалы III Международной научно-практической конферен-
ции «Современные проблемы безопасности жизнедеятельности: настоящее и будущее»  
в рамках форума «Безопасность и связь» / Е.Л. Фесина. – Часть I. – Казань: ГБУ «Науч-
ный центр безопасности жизнедеятельности», 2014. 

9. Grigoreva E.A., Fesina E.L., 2014. Economic Securiti as a Condition of Institutional 
Support of Economie Modernization. World Applied Sciences Journal 31 (5): 940-948.

10. Grigoreva E.A. Problems of Institutional Provision of the State’s Economic Security 
Mediterranean // Journal of Social Sciences, Vol. 6, No. 3, May 2015.



102 Вестник НЦ БЖД № 1 (27), 2016

мЕдИцИНСкИЕ АСПЕкТы БЕЗОПАСНОСТИ

УДК 656
ПРОБЛЕМЫ КАЧЕСТВА ОБУЧЕНИЯ 
ВОДИТЕЛЕЙ ТРАНСПОРТНЫХ 
СРЕДСТВ ОКАЗАНИЮ ПЕРВОЙ 
ПОМОЩИ 

Хайруллина Л.Б., ассистент; 
Антонов А.М., ассистент; 
Атланов С.П., старший преподаватель 
кафедры анестезиологии и реаниматологии, 
медицины катастроф Казанского 
государственного медицинского 
университета, г. Казань, Россия 

PROBLEMS OF TRAINING CAR 
DRIVERS IN THE SKILLS 

OF RENDERING FIRST AID 
IN EMERGENCY SITUATION

Khairullina L.B., assistant;
Antonov A.M., assistant;

Atlanov S.P., Senior Lecturer, Department 
of Anesthesiology and Intensive Care, 

emergency medicine, Kazan State Medical 
University, Kazan, Russia

Аннотация
Поднимается проблема повышения качества обучения водителей основам первой 

помощи. Предлагаются пути решения. Рассматривается необходимость отрабатывания 
навыков оказания первой помощи на симуляторах; привлечение к процессу обучения 
специалистов, в совершенстве владеющих приемами оказания первой помощи.

Abstract
Problems of increasing the quality of training drivers in the basis of rendering first aid 

presented in the article. Ways of solution are ordered. Disposed  ability of training using 
simulators; engaging the theachers, who completely competent in questions of first aid.

Ключевые слова: первая помощь при дорожно-транспортном происшествии, прак-
тические умения, симуляционное обучение.

Key words: First aid after road accident, practical skills, training on simulators.

Первая помощь – вид помощи, включа-
ющий комплекс простейших мероприятий 
выполняемых непосредственно на месте 
происшествия в порядке само и взаимопо-
мощи. В случае дорожно-транспортного 
происшествия на месте всегда первым или 
даже единственным очевидцем оказывает-
ся водитель. Конечно, он должен вызвать 
бригаду скорой помощи. Но до ее при-
езда он может один на один находиться  
с пострадавшим. И именно от знаний и уме-
ний водителя оказывать первую помощь 
на месте происшествия зависит дальней-
шая тяжесть состояния, а иногда и жизнь 
пострадавшего.

Каждый гражданин Российской Феде-
рации обязан изучать и совершенствовать 
приемы оказания первой медицинской 
помощи пострадавшим, постоянно совер-
шенствовать свои знания и практические 
навыки в указанной области. (ФЗ РФ  
от 11.11.1994 «О защите населения и 

территорий от чрезвычайных ситуаций 
природного и техногенного характера», 
глава IV, статья 19, пункт 3). Исполнение 
этого пункта может быть достигнуто обу-
чением водителей и тщательный контроль 
приобретенных навыков и умений в рам-
ках обучения в автошколе. Необходимо до 
получения водительского удостоверения 
убедиться, что водитель сможет оказывать 
помощь в случае возникновения дорожно-
транспортного происшествия. Надежнее 
всего проверку этих навыков включить  
в основной экзамен на право вождения 
автомобилем. Но прежде чем контролиро-
вать, нужно обучить. 

В программу автошкол заложен курс 
обучения оказанию первой помощи. Ме-
тодика проведения этого курса: просмотр 
видеоматериалов, обучение с использова-
нием плакатов и методических пособий. 
Но оказание помощи – это умение, навык! 
Даже изучив всю литературу по теме 
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навык приобрести невозможно. Умение 
выполнять какое-либо действие приоб-
ретается только лишь при выполнении, 
прорабатывании этого действия. Именно 
таким образом и должна изучаться пер-
вая помощь. У водителя должны быть 
сформированные навыки, чтобы при слу-
чае он мог без промедления выполнить 
простые действия по оказанию помощи. 
Встает вопрос: «Каким образом и на ком 
тренироваться»? Имеется ответ на этот 
вопрос и решение этой проблемы: си-
муляционное обучение. Это обучение 
с использованием тренажеров (манеке-
нов). В роли пострадавшего – манекен, 
и ему оказывается помощь, то есть все 
действия спасатель (в нашем случае 
водитель-очевидец происшествия) вы-
полняет в полном объеме. Также вариант 
симуляции – использование специальных 
накладок, имитирующих повреждения, 
имеется возможность имитировать кро-
вотечение. Разыгрывается ситуационная 
задача и таким образом обучающийся ока-
зывается внутри ситуации. Такой подход 
позволяет отработать алгоритм действий 
оказания помощи. Конечно, такая игра 
не заменяет полностью жизненную си-
туацию (наиболее часто встречающееся 
негативное отношение со стороны кри-
тиков симуляционного обучения). Но 
согласитесь, хотя бы раз проделанные, а 
еще лучше с уверенностью отработанные 
действия намного лучше позволят чело-
веку ориентироваться, если он окажется 
в аналогичной реальной ситуации.

На сегодняшний день симуляционное 
обучение развито и распространено очень 
широко. В наше время высоких технологий 
имеются настолько совершенные, высоко-
интеллектуальные симуляторы, манекены 
человека, что на первый взгляд не сразу 
понятно, что это симулятор, то есть вос-
принимается как живой человек. Чем выше 
интеллект манекена, тем ближе к реально-
сти удается имитировать ситуацию и тем 
выше качество обучения.

Согласно статистике на дорогах нашей 
страны ежегодно гибнет от 30 до 50 тысяч 
человек. Нужно осознавать, что очень 
часто причиной смерти является не только 
тяжесть травмы, но и не оказанная вовремя 
помощь. Медицина на сегодняшний день 
развита очень хорошо, имеются крупные 
травматологические центры, где помощь 
оказывается на высочайшем квалифици-
рованном и специализированном уровнях.  
Но для пострадавшего в большинстве  
случаев гораздо важнее то, насколько 
правильно и умело выполнены простые 
действия на месте происшествия. В экс-
тремальной ситуации человек может не 
растеряться и выполнять целенаправлен-
ные действия только в том случае, если 
он готов к такой ситуации. При этом готов 
не только умом, но и хотя бы раз в жизни 
выполнял эти действия. То есть порядок 
поведения, алгоритм действий должен 
быть отработан.

После изменений в учебной программе 
автошкол увеличилось количество часов, 
отведенных на изучение первой помощи. 
В рабочие программы заложены часы на 
практическое отрабатывание навыка. При-
обретены манекены для отрабатывания 
простых навыков оказания помощи. Возни-
кает второй вопрос: «Кто должен обучать 
будущих водителей навыкам оказания 
помощи?» На сегодняшний день в боль-
шинстве случаев эту работу на себя берут 
инструктора автошкол. Имея определенный 
жизненный опыт они, конечно, могут знать 
простейшие навыки и умения в области 
оказания первой помощи. Безусловно, ин-
структор автошколы профессионал своего 
дела, но он специалист по вождению автомо-
биля  и обучает именно навыку управления 
автомобилем. Проводить занятия по первой 
медицинской помощи должен специалист  
в сфере оказания помощи. То есть человек, 
который повседневно занимается оказа-
нием неотложной помощи и в силу своей 
специальности более глубоко владеет этим 
вопросом. Также это должен быть человек 
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владеющий техникой проведения занятий 
с использованием тренажера. Такой вопрос 
возник после анализа работы автошкол  
по вопросу обучения навыкам оказания 
первой помощи на симуляторах. Хочется 
пояснить смысл этой проблемы на при-
мере. Один из авторов статьи, не имея 
водительских прав,  с целью записаться на 
обучение обратился в несколько крупных 
и известных автошкол города Казани. Для 
уточнения программы обучения замести-
телю директора был задан вопрос: «Научат 
ли меня оказывать первую помощь?» Он 
охотно отвечает, что конечно, это заложе-
но в программу, и с гордостью показывает 
тренажеры (манекены), которые автошко-
ла приобрела. Но благодаря опыту работы  
в области симуляционного обучения ста- 
новится ясно, что приобретение этих тре-
нажеров – это лишь первый маленький  
шаг. Элементы симуляционного обучения 
оказанию первой помощи в автошколах 
еще пока не применяются в полную силу. 
Во-первых, это, конечно же, самые про-
стые и доступные тренажеры, что не 
всегда позволяет обеспечить достаточную 
реалистичность разыгранной ситуации и 
оказанной помощи, во-вторых, по чистоте 
и блестящей новизне тренажеров возникает 
единственная мысль, что никто никогда не 
работал на них, а приобретены они только 
для прохождения лицензирования. Хочется 
верить, что это не так. Тренажеры высо-
кой степени реалистичности стоят очень 
дорого. Да и нет необходимости требо-
вать с автошкол их приобретения. Гораздо 
больший смысл в том, чтобы использовать 
симуляционные центры, уже имеющиеся 
в крупных городах. Или же сформировать 
симуляционные центры, которые смогут 
взять на себя функцию обучения оказанию 
медицинской помощи населения. Конечно, 
симуляционные центры государственных 

учебных заведений находятся в гораздо 
более выигрышном положении, но и соз-
данные в индивидуальном порядке центры 
могут ничуть не уступать. В России, как 
нигде более в мировой практике, создана 
система непрерывной подготовки в об- 
ласти безопасности жизнедеятельности –  
школа, вуз, послевузовское образование и 
повышение квалификации. Дело за малым –  
улучшить качество обучения на каждом из 
этих этапов!

Травматизму на дорогах в большей сте-
пени подвержено молодое, трудоспособное 
население. Молодой организм имеет резер-
вы побороть травму, даже очень серьезную. 
Но без получения адекватной первой по-
мощи состояние пострадавшего очень 
быстро ухудшается. Далее он доставля-
ется в специализированный стационар, 
но бывает уже поздно. И очень часто мо-
лодой, полный сил человек становится 
инвалидом, а это уже другая социально 
значимая проблема. Отсутствие простой, 
но качественно оказанной первой помощи 
на месте происшествия значительно сокра-
щает шансы пострадавших на выживание. 
Статистика свидетельствует о том, что 
очень значимая доля смертей в результа-
те дорожно-транспортных происшествий 
приходится на пострадавших, не доехав-
ших до лечебного учреждения.

Таким образом, необходимо значи-
тельно улучшить обучение водителей 
навыкам оказания медицинской помощи. 
Активно использовать методику обуче-
ния на симуляторах. Построить процесс 
обучения в таком виде, чтобы кроме зна-
ний будущий водитель приобрел умение, 
навык оказания первой помощи. Необхо-
димо к процессу подготовки водителей  
привлекать специалистов, в совершенстве 
владеющих приемами оказания первой 
помощи.

Список литературы
1. Дорожно-транспортные травмы: руководство для врачей. – М.: ГЭОТАР-Медиа, 

2009. – 176 с. 



105Вестник НЦ БЖД № 1 (27), 2016

мЕдИцИНСкИЕ АСПЕкТы БЕЗОПАСНОСТИ

2. Клигуненко Е.Н.  Интенсивная терапия кровопотери: учебно-метод. электронное 
пособие / Е.Н. Клигуненко, О.В. Кравец. – 2004. – 145 с. 

3. Методические рекомендации / М-во здравоохранения и соц. развития РФ. – М., 
2006. – 154 с.

4. О порядке оказания медицинской помощи пострадавшим при ДТП на территории 
Республики Татарстан: Приказ Министерства здравоохранения Республики Татарстан  
№ 2287 от 05.12.2013 (ред от 13.10.2014). – Режим доступа: base.garant.ru/22508667.

5. Руководство по скорой медицинской помощи / под ред. С.Ф. Багненко, А.Л. Вёрт-
кина, А.Г. Мирошниченко, М.Ш. Хубутии. – М.: ГЭОТАР-Медиа, 2010. – 816 с.

6. Сумин С.А. Неотложные состояния: учеб. пособие / С.А. Сумин. – 7-е изд., пере-
раб. и доп. – М.: МИА, 2010.

УДК 681.586
АВТОМАТИЗИРОВАННЫЙ 
МЕДИЦИНСКИЙ АППАРАТНЫЙ 
КОМПЛЕКС ДЛЯ ПРОВЕДЕНИЯ 
ПРЕДРЕЙСОВОГО, ПОСЛЕРЕЙСОВОГО 
ОСМОТРА ВОДИТЕЛЕЙ 
И МАШИНИСТОВ ОБЩЕСТВЕННОГО 
И ГОРОДСКОГО ТРАНСПОРТА

Хизбуллин Р.Н. к.т.н., доцент, Казанский 
государственный энергетический университет, 
г. Казань, Россия;
Ларюшин А.И., д.т.н., начальник 
опытно-экспериментального отделения, 
ОАО «Научно-исследовательский институт 
«Полюс» им. М.Ф. Стельмаха», г. Москва, 
Россия

AUTOMATED MEDICAL HARDWARE 
SYSTEM FOR PRE- AND AFTER 

EXAMINATION OF DRIVERS 
AND DRIVERS OF PUBLIC 
AND URBAN TRANSPORT

Khizbullin R. Ph.D., associate professor 
Kazan State Power Engineering University, 

Kazan, Russia;
Laryushin A., Ph.D., head of an experimental 

branch, JSC «Research Institute "Polyus" them. 
MF Stelmakh», Moscow, Russia

Аннотация
В данной статье рассматривается возможность применения на автотранспортных пред-

приятиях и предприятиях городского электрического транспорта автоматизированного 
медицинского аппаратного комплекса, обеспечивающий контроль за физиологическим 
состоянием водителей и машинистов. Рассматриваемый комплекс, включает в себя 
отдельные функциональные аппараты с новыми техническими характеристиками, обе-
спечивающими при предрейсовом и послерейсовом осмотрах высокую достоверность 
физиологических параметров у обследуемых работников. 

Abstract
This article examines the possibility of applying to the transport companies and urban 

electric transport enterprises of the automated medical appliance that provides control over the 
physiological state of drivers and operators. This complex includes separate functional units 
with new characteristics, while providing pre-trip inspections and after-high accuracy of the 
physiological parameters of the examined workers.

Ключевые слова: автоматизированный медицинский аппаратный комплекс, термо-
метр медицинский цифровой прецизионный (ТМЦП), фотоплетизмограф двухканальный 
пальцевый лазерный ФПГ-2КЛ, лазерный пульсоксиметр.
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Введение
Безопасность дорожного движения за-

трагивает практически любого гражданина, 
поскольку так или иначе все мы являемся 
или участниками дорожного движения –  
водителями, пешеходами или просто 
пассажирами. Но, являясь пассажирами 
общественного транспорта, люди вручают 
водителю или машинисту не только свое 
здоровье, но и даже жизнь. Поскольку осо-
бенно трагичны аварии с транспортными 
средствами, перевозящими большое коли-
чество людей, именно по вине водителей, 
пассажиры должны быть уверены в без-
опасности своей поездки. Водитель или 
машинист, как и любой другой человек, под-
вержен заболеваниям и психофизическим 
расстройствам. Отсюда следует, что одним 
из основополагающих факторов обеспе-
чения безопасности дорожного движения 
является состояние здоровья водителя. Вы-
сокая интенсивность дорожного движения 
за счет значительного роста количества 
автотранспортных средств предъявля-
ет к водителям повышенные требования  
в плане состояния здоровья. Поэтому важ-
ной задачей, стоящей перед предприятиями 
общественного и городского транспорта, 
осуществляющими перевозку людей, и 
имеющими лицензию на проведение меди-
цинских осмотров [1], является достоверное 
выявление отклонений в состоянии здоро-
вья водителей и качественное проведение 
предрейсового и послерейсового осмотров 
с дальнейшим мониторингом физического 
и психофизиологического состояния води-
телей и машинистов.

Медицинский осмотр водителей 
транспортных средств является одной из 
наиболее важных мер, направленных на 
обеспечение безопасности дорожного дви-
жения. Действующим законодательством 
предусмотрены три вида медицинских 
осмотров водителей транспортных средств: 
предрейсовые, послерейсовые и текущие 

(ст. 23 Федерального закона «О безопасно-
сти дорожного движения» № 169-ФЗ) [2].

Обязательность проведения как предрей-
сового, так и послерейсового медицинских 
осмотров находит свое подтверждение и  
в приказе Минтранса России от 18.09.2008 
№ 152 [3], и другими нормативными актами: 
пункт 5.2.54 порядок проведения пред-
сменных, предрейсовых, послесменных, 
послерейсовых медицинских осмотров 
(Положения о Министерстве здравоохране-
ния Российской Федерации, утвержденного 
постановлением Правительства Россий-
ской Федерации от 19 июня 2012 г. № 608) 
[4], пункт 7 статьи Федерального закона  
от 21.11.2011 № 323-ФЗ «Об основах 
охраны здоровья граждан в Российской Фе-
дерации» [5].

Минздравом России утверждена про- 
цедура проведения предсменных, пред- 
рейсовых и послесменных, послерейсо- 
вых медицинских осмотров отдельных  
категорий работников, издан приказ от  
15.12.2014 № 835н «Об утверждении по- 
рядка проведения предсменных, предрей- 
совых и послесменных, послерейсовых ме- 
дицинских осмотров» [6], который зареги-
стрирован Минюстом России 16.04.2015 г.  
и вступил в силу с 1 мая 2015 г.

Данный нормативный акт [6] опреде-
ляет правила проведения предсменных, 
предрейсовых и послесменных, после-
рейсовых медицинских осмотров, п. 4: 
«Предсменные (предрейсовые) медицин-
ские осмотры проводятся перед началом 
рабочей смены (рейса) с целью выявления 
признаков воздействия вредных и (или) 
опасных производственных факторов, со-
стояний и заболеваний, препятствующих 
выполнению трудовых обязанностей, в том 
числе алкогольного, наркотического или 
иного токсического опьянения и остаточ-
ных явлений такого опьянения».

Водители, машинисты успешно прошед-
шие в начале смены предрейсовый осмотр 



107Вестник НЦ БЖД № 1 (27), 2016

мЕдИцИНСкИЕ АСПЕкТы БЕЗОПАСНОСТИ

и имеющие допуск к работе, не могут быть 
изолированы от своего физиологического 
состояния, т.е. своим состоянием здоровья 
на время рабочей смены или поездки. 

В этой связи встает актуальный во-
прос о медико-техническом обеспечении 
предрейсовых и послерейсовых осмотров, 
которые проводятся перед началом рабо-
чей смены, рейса и после смены, рейса 
[6]. Таким образом, необходимо быстро и 
точно определить состояние здоровья води-
телей, за достаточно короткий промежуток 
времени.
Решение актуальной медико-технической 

задачи и практическая реализация
В помощь врачам, осуществляющих 

контроль за физическим состоянием до-
пускаемых к работе лиц, разработан 
автоматизированный медицинский ап-
паратный комплекс для предрейсового и 
послерейсового осмотра водителей и ма-
шинистов. Данный компьютеризованный 

аппаратный комплекс (рис. 1) состоит из 
следующих основных функциональных 
аппаратных частей: термометра меди-
цинского цифрового прецизионного, 
двухканального фотоплетизмографа, трёх-
канального лазерного пульсоксиметра.

Основной задачей разработанного ав- 
томатизированного медицинского аппарат- 
ного комплекса для предрейсового и по-
слерейсового осмотров (обследовании) 
является выявление с высокой достовер- 
ностью физиологического состояния води- 
теля, а также прогнозируемость его сос- 
тояния на период рабочей смены. При 
этом медицинский работник должен бы-
стро и точно устанавливать отклонения 
от физиологических норм работника, де-
лать вывод о допуске его к работе. Все 
данные при каждом обследовании запи-
сываются в базу данных предрейсовых 
и послерейсовых осмотров, хранящихся  
в компьютере.

Рис. 1. Компьютеризованный аппаратный комплекс

Как уже было сказано выше, в норматив-
ном документе (п. 10) [6], обязательными 
процедурами при осмотре являются снятия 
показаний температуры, давления, пульса. 
В разработанном автоматизированном ком-
плексе измерение температуры, давления, 
пульса можно проводить одновремен-

но, что уменьшает время прохождения 
обследования.

В медицине температура – это важ-
ный физиологический параметр, тесно 
связанный с физиологическими про-
цессами, протекающими в организме. 
Поэтому измерение температуры  
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в медицинской диагностике является обя-
зательной процедурой.

Применительно к человеческому ор-
ганизму требуемый температурный 
диапазон измерений невелик:+5…+50°С. 
Точность измерения температуры долж-
на соответствовать разбросу температур 
в диапазонах норм соответствующих ме-
дицинских показателей. Применительно  
к исследованиям человека точности в пре-
делах ±0,05…±0,1°С вполне достаточно.  
Для качественного визуального пред-
ставления измерений температуры, и при 
относительных измерениях, а также для 
графического отображения изменения тем-
пературы важно иметь высокую линейность 
и разрешение измерительной технической 
системы. Чувствительность по температу-
ре не должно превышать 0,01°С. 

Качественную регистрацию процесса 
изменения температуры в организме может 
обеспечить только малоинерционная систе-
ма, т.е. та, инертность которой как минимум 
на порядок меньше температурной инерт-
ности измеряемой области организма.  
Из этого следует, что температурный 
датчик должен иметь как можно мень-
шие габаритные размеры и тепловую 
инерцию.

В качестве датчиков, позволяющих ре-
гистрировать температуру с точностью 
±0,1°С и имеющих наименьшие габаритные 
размеры при наивысшей температурной 
чувствительности в диапазоне +5…+50°С, 
в медицине наиболее широко применяются 
термисторы [7].

Общим техническим требованиям, 
предъявляемым к медицинским термо-
метрам [8-12], полностью удовлетворяет 
цифровой прецизионный термометр, опи-
санный в [13, 16]:

– диапазон измеряемой температуры 
+5…+50°С;

– относительная погрешность прибо-
ра при измерении температуры 0,1%;

– тип используемого температурного 
сенсора – термистор;

– абсолютная погрешность изме-
рения температуры некалиброванным 
термистором в диапазоне +25…+50°С со-
ставляет ±0,1°С (возможна дополнительная 
калибровка);

– темп измерения – 15 значений  
в секунду.

Разработанный термометр медицин-
ский цифровой прецизионный (ТМЦП) 
(рис. 2) [14, 16], входящий в автомати-
зированный комплекс состоит из двух 
основных частей: блока регистрации 
температуры и датчика температуры, 
имеющий выносной чувствительный эле-
мент (термодатчик) – термистор. Данный 
термодатчик позволяет регистрировать 
температуру с точностью ±0,1°С.

Длина активной части датчика 450 мм, 
диаметр 1 мм, диаметр термисторной голов-
ки 1,3 мм. Датчик подсоединяется к блоку  
с помощью разъема JACK 6,35 мм. Суммар-
ная длина датчика, включая подводящий 
кабель и разъем, составляет 1,5 м. Датчик 
можно стерилизовать с помощью любых 
обычных больничных дезинфицирующих  
средств, например этанола, изопропила 
или соединений хлорита.

Блок регистрации обрабатывает сиг-
нал датчика и отображает его на экране 
дисплея. В качестве источника питания 
основного блока может использоваться 
либо интерфейс USB 2.0, либо внешний 
источник питания медицинского исполне-
ния (специальный адаптер, рассчитанный 
на постоянное напряжение  +7,5…+12 В). 
При подключении блока по протоколу  
USB 2.0 температурные данные передают- 
ся на компьютер и посредством специали-
зированного программного обеспечения  
в режиме реального времени отобража-
ются на мониторе, сохраняясь в памяти 
компьютера в виде простого текстового 
файла.

Вторым прибором автоматизирован-
ного комплекса является двухканальный 
фотоплетизмограф, использующий метод 
пальцевой фотоплетизмографии.
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Рис. 2. Термометр медицинский цифровой прецизионный (ТМЦП)

Использование пальцевой фотоплетиз- 
мографии имеет большую диагности-
ческую ценность в быстрой и точной 
оценке локального капиллярного кровото-
ка, измерение артериального и венозного 
давления, объемного пульса, скорости кро-
вотока, состояния сосудистого тонуса, 
частоты сердечных сокращений, минутно-
го и систолического объема крови. Одной 
из особенностей диагностических воз-
можностей фотоплетизмографии является 
возможность предупредить отрицательные 
реакции в результате воздействия различ-
ного рода физических факторов, или же 
сдавливании кровеносных сосудов при 
относительно неподвижном положении 
тела водителя, находящегося за рулем, и 
выявления стрессовых состояний. То, что 
пальцевая фотоплетизмография предостав-
ляет в течение короткого периода времени 
точную и объективную информацию  
об изменениях параметров кровообра-
щения при воздействии на организм 
различных физических и психофизиче-

ских факторов, позволяет ее эффективно 
использовать в оценке физиологическо-
го состояния технического персонала и 
рабочих на производственных объектах 
энергетики, где имеются патогенные фак-
торы, влияющих на организм человека. 
Диагностические возможности фотопле-
тизмографии позволяют прогнозировать 
допустимую дозу патогенного физическо-
го фактора воздействия и предупреждать 
отрицательные реакции в результате пере-
дозировки воздействующего на организм 
этого патогенного фактора.

Фотоплетизмографический сигнал свя-
зан с гемодинамикой всего организма, т.к. 
отражает вид пульсовой волны, и связь 
с гемодинамикой не прямая, т.е. фото-
плетизмографический сигнал является 
результатом действия «фильтра низких ча-
стот» на пульсовую волну. Из этого следует, 
что анализ формы переменной составляю-
щей сигнала может дать информацию как 
о локальном кровообращении, так и о ге-
модинамике организма в целом. Именно 
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поэтому фотоплетизмографы в последнее 
время все больше находят применение в 
медицинской диагностике.

На момент начала разработки двух-
канального фотоплетизмографа имелись 
публикации по применению в медицинских 
целях одноканальной пальцевой светодиод-
ной (λ    940±20 нм) фотоплетизмографии. 
Применение одного фотодатчика (одно-
го канала) с длиной волны излучения 
920…960 нм неизбежно приведет к «фи-
зиологической помехе» при регистрации 
ФПГ-сигнала за счет разного количества 
поглощения света основными информатив-
ными составляющими кровотока – окси- и 
дезоксигемоглобином. Следовательно, по-
лучить необходимую точность – менее 5%,  
повторяемость и адекватность ФПГ-сигна- 
ла невозможно. Поэтому был разрабо-
тан новый лазерный (λ = 805±0,75 нм,  
P = 0,1… 0,2 мВт) двухканальный двух-
пальцевый фотоплетизмограф. Длина 
волны излучения 804,25…805,75 нм не 
является «изобетической точкой» для 
окси- и дезоксигемоглобина, то есть это 
та длина волны, на которой спектральные 
характеристики этих двух веществ со-
впадают. Следовательно, можно избежать 
«физиологической помехи» при получении 
фотоплетизмограммы.

Точная оценка состояния исследуе-
мого лица не возможна без учета его 
индивидуального состояния. В анализе 
существующих фотоплетизмографов про-
исходит игнорирование индивидуального 
состояния обследуемых лиц при воздей-
ствии на них внешней «энергетической» 
нагрузки. Такие физические факторы как 
вредные выхлопные газы, электромагнит-
ное излучение, электрические, магнитные, 
механические и др. факторы восприимчивы 
организмом человека и серьезно воздей-
ствуют на физиологическое состояние 
человека. 

Фотоплетизмограммы разных людей 
могут иметь сильный разброс величины 
постоянной составляющей, что связано  

с разной оптической плотностью тканей 
человека. Для предотвращения насыще-
ния фотоусилителя прибора необходимо 
регулировать либо коэффициент усиления, 
либо величину тока засветки светодиода 
или лазера. Прибор должен обязательно 
иметь функцию регулировки одной из этих 
величин. В противном случае у некоторых 
лиц сигнал фотоплетизмограммы практи-
чески нельзя будет зарегистрировать без 
потери информации и сильных искажений.

Поставленным требованиям для быстрой 
диагностики обследуемого персонала удо-
влетворяет разработанный двухканальный 
фотоплетизмограф. Прибор также позволя-
ет проводить и искусственную окклюзию 
посредством обыкновенной манжеты. Для 
этого в приборе имеется клапан и компрес-
сор с датчиком давления. Окклюзионная 
фотоплетизмография широко применяется 
при диагностике тонуса сосудов.

Основные технические характеристики 
прибора ФПГ-2КЛ [15, 16]:

– регистрация, отображение и ли-
нейная фильтрация медико-биологической 
информации в режиме реального времени;

– поддержка стандартных (Nell-Cor- 
совместимых) и лазерных фотоплетизмо-
графических датчиков;

– синхронная регистрация фотопле-
тизмографических сигнала и давления;

– использование лазерных диодов для 
работы прибора в изобестической точке 
(805 нм);

– широкий динамический диапазон 
(коэффициент преобразования фототока 
варьируется в интервале 2х105…2х106), 
вследствие чего прибор можно применять 
для исследований периферического крово-
тока как у взрослых, так и у детей;

– двухканальный режим работы. Оба 
канала работают параллельно с частотой 
дискретизации 350 Гц на канал;

– полоса полезного сигнала 0,1…40 Гц;
– автоматическая искусственная ок- 

клюзия при помощи компрессора и элек-
тронного клапана;
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– опция контроля уровня искусствен-
ной окклюзии в соответствии с методикой 
измерения;

– в комплекте поставляется программ-
ное обеспечение для автоматизированной 

обработки и анализа зарегистрированной 
информации.

Внешний вид прибора представлен на 
рис. 3 (условно названный ФПГ-2КЛ – фото-
плетизмограф двухканальный лазерный).

Применение двухканальной системы 
регистрации фотоплетизмограммы позво-
ляет проводить сравнение сигналов обоих 
каналов и на основании сильных разли-
чий между ними выявлять факт наличия 
движения обследуемого, а соответствую-
щие данные, записанные при движении, 
не учитывать при дальнейшем анализе. 
Таким образом, заметно повышаются 
качество сигнала и адекватность автомати-
зированной диагностической процедуры, 
существенно расширяется область приме-
нения фотоплетизмографов.

Третий прибор в составе автомати-
зированного медицинского комплекса –  
лазерный пульсоксиметр. Пульсоксиметр –  
это прибор, предназначенный для измере-
ния концентрации оксигемоглобина крови 
в пульсирующем сосуде. Принцип действия 
прибора основан на отличии коэффици-

ентов экстинкции для оксигемоглобина и 
дезоксигемоглобина на разных динах волн 
оптического излучения. При использовании 
в качестве источника излучения лазерного 
диода вместо светодиода возможно увели-
чить качество работы прибора (уменьшить 
отношение сигнал-шум регистрируемого 
сигнала), расширить возможность ра-
боты прибора у людей с ослабленным 
кровообращением (например, при не-
сильно выраженной вегетососудистой 
дистонии), увеличить точность измерения 
концентрации оксигемоглобина крови за 
счёт более узкополосных источников света, 
расширить возможности регистрации сиг-
нала с глубоко расположенных под кожей 
сосудов (например, на достаточно круп-
ных пальцах). Более того, в используемом 
лазерном пульсоксиметре применяется 
дополнительный инфракрасный диод для 

Рис. 3 Внешний вид двухканального двухпальцевого лазерного фотоплетизмографа
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увеличения точности измерения концен-
трации оксигемоглобина, а также для 
возможности определения концентрации 
карбоксигемоглобина, который образует-
ся в большом количестве при вдыхании 
угарного газа. Повышение концентрации 
карбоксигемоглобина приводит к повы-
шенной утомляемости водителя, снижению 
внимания и реакции, вплоть до обмороч-
ного состояния, поэтому контроль уровня 
концентрации карбоксигемоглобина крови 
до и после смены должен выполняться  
в обязательном порядке.

Выводы
Обеспечение безопасности дорож-

ного движения – одна из приоритетных 
задач государства. Важная роль в реше-
нии этой задачи отведена и медицинским 
работникам. На них возложена обязан-
ность по допуску граждан к управлению 
транспортными средствами. Одна из форм 
такого допуска – проведение предрейсовых 
и послерейсовых медицинских осмотров 
водителей. Своевременно определить нару-
шения и отклонения в состоянии здоровья 
водителей возможно лишь при регулярном 
прохождении ими медицинских осмотров. 
Правильная организация проведения и 
техническая оснащенность современными 
медицинскими аппаратами и комплексами 
для предрейсовых и послерейсовых ме-
дицинских осмотров является одним из 
ключевых звеньев профилактики дорожно-
транспортных происшествий.

Представленный автоматизированный 
медицинский аппаратный комплекс для 
предрейсового и послерейсового осмотра 
водителей и машинистов транспортных 
предприятий является эффективным ин-
струментом для медицинских работников, 
который позволяет не только существенно 
снизить время прохождения предрейсового 
и послерейсового осмотров, но и повысить 
эффективность диагностирования откло-
нений в состоянии здоровья обследуемых. 
Применяя данный медицинский комплекс 
при осмотрах, медицинский работник га-

рантированно получает высокую точность 
измерений таких важных физиологических 
параметров человека, такие как темпе-
ратура, давление, пульс и ряд других 
поддающихся данными аппаратами диа-
гностике физиологических параметров. 
Достоверность и точность показаний 
аппаратов исходят из выбранной методи-
ки и принципов построения аппаратов, 
базирующихся на современных знани-
ях взаимодействия лазерного излучения  
с основными составляющими кровотока. 

Цифровой прецизионный термометр, 
входящий в состав автоматизированно-
го комплекса, позволяет решать важную 
медицинскую задачу – измерение тем-
пературы людей с высокой точностью и 
высоким быстродействием. Особенно-
стями разработанного ТМЦП являются: 
получение высоких точностных характе-
ристик, измерение температуры датчиком 
может производиться с высокой точностью 
и разрешением 0,01°С, что обеспечивает 
регистрацию даже незначительных изме-
рений температуры при диагностических 
целях и заметно расширить область 
медицинской термометрии, имеет автома-
тическую регистрацию и запись показаний 
на компьютер.

Достоинства метода фотоплетизмо-
графии, осуществленной в разработанном 
фотоплетизмографе ФПГ-2КЛ:

– обеспечивает регистрацию реакций 
организма человека на внешнее физиче-
ское воздействие патогенного характера;

– применение лазера с длиной волны 
излучения 805 нм исключает возмож-
ность возникновения «физиологической 
помехи», связанной с изменением соотно-
шения окси- и дезоксигемоглобина, так как 
спектральные характеристики оптическо-
го поглощения обоих типов гемоглобина 
пересекаются в «изобестической точке»  
на длине волны 805 нм;

– применение двухканальной лазер-
ной фотоплетизмографической системы 
регистрации фотоплетизмограммы по-



113Вестник НЦ БЖД № 1 (27), 2016

мЕдИцИНСкИЕ АСПЕкТы БЕЗОПАСНОСТИ

зволяет: проводить сравнение обоих 
сигналов; повышать качество в целом 
ФПГ-сигнала; расширить область приме-
нения фотоплетизмографов.

– применение двухканального лазер- 
ного фотоплетизмографа в качестве реги-
стратора изменения состояния организма, 
на которое оказывается патогенное внешнее 
воздействие (выхлопные газы и т.д.);

– фотоплетизмограмма в данном 
аспекте отражает динамику кровоснаб-

жения в организме. Регистрируя такие 
изменения, можно оценить действие 
внешних патогенных воздействий и  
в дальнейшем контролировать количество 
такого воздействия с целью недопущения 
негативных последствий для организма  
в целом. 

– лазерный пульсоксиметр имеет 
функциональную возможность определе-
ния концентрации карбоксигемоглобина 
крови.
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Аннотация
Продемонстрирована работа системы оповещения экстренных служб ГЛОНАСС+112, 

описана работа бригад скорой, скорой специализированной и экстренной консультатив-
ной медицинской помощи с применением вертолетной техники Республиканского центра 
медицины катастроф при получении вызова о дорожно-транспортном происшествии в 
отдаленности более 90 км от города Казани и 20 км от ближайшего населенного пункта.

Abstract
This article discusses the use of  a united system of emergency GLONASS + 112  

in the system of  Ministry of Health in the Republic of Tatarstan. Describes in detail the sequence 
of actions emergency medical profile when a call about a car accident on the 112.

Ключевые слова: ГЛОНАСС+112, Республиканский центр медицины катастроф, 
специализированная бригада скорой медицинской помощи, дорожно-транспортное про-
исшествие, медицинская эвакуация, вертолет медицины катастроф, пострадавшие.

Key words: GLONASS + 112 National Centre for Disaster Medicine , specialized team 
of emergency medical services, traffic accident, the medical evacuation helicopter disaster 
medicine, casualties.

На сегодняшний день в нашей респу-
блике прием вызовов по единому номеру 
112 осуществляется в двух центрах об-
работки вызовов системы-112 в городах 
Казань и Набережные Челны. Система 
ГЛОНАСС+112 позволяет в интерактив-
ном режиме отслеживать местонахождение 

бригад экстренного реагирования на карте 
и оперативно определять ближайшую 
свободную бригаду для направления на 
происшествие. Аппаратурой спутниковой 
навигации оснащены 100% машин Минз-
драва. Задачами диспетчерской службы 
112 являются: своевременное получение 
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информации о возникновении чрезвы-
чайной ситуации в том или ином месте,  
организация вызова экстренных оператив-
ных служб по принципу одного окна, что 
ускоряет время реагирования на происше-
ствие и позволяет контролировать сроки 
реагирования, а также взаимодействие экс-
тренных оперативных служб между собой. 
Человек, попавший в беду или желающий 
помочь пострадавшему, набирает на мо-
бильном телефоне номер 112, сообщает 
ориентировочные координаты, и диспетчер 
моментально отправляет на место проис-
шествия отряд спасателей, скорую помощь 
или экипаж ГИБДД, находящиеся побли-
зости от места происшествия. Реализация 
проекта ГЛОНАСС+112 благотворно сказа-
лась на скорости реагирования экстренных 
служб при предотвращении возникновения 
или ликвидации последствий ДТП и дру-
гих чрезвычайных ситуаций.

Круглосуточно на территории горо-
да Казани осуществляют дежурство три 
специализированные бригады Республи-
канского центра медицины катастроф и  
80 бригад скорой медицинской помощи. Все 
автомобили скорой медицинской помощи, 
осуществляющие круглосуточное дежур-
ство, относятся к классам B и C, на которых 
передвигаются фельдшерские, врачебные, а 
также специализированные бригады. Поми-
мо бригад скорой медицинской помощи, по 
линии санавиации осуществляет дежурство 
вертолет медицины катастроф с реанима-
ционной бригадой, который используется 
при крупных дорожно-транспортных про-
исшествиях, когда число пострадавших 
более 4, а также если требуется срочная 
медицинская эвакуация пострадавшего  
в клинику третьего уровня. 

С целью обеспечения доступности 
медицинской помощи, в том числе специали-
зированной, в республике функционируют 
46 межмуниципальных центров: 17 сосу-
дистых, 10 травмоцентров, 8 акушерских, 
5 центров патологии новорожденных,  
3 центра реанимации новорожденных,  

1 центр детской хирургии, 9 гемодиализ-
ных центров. Все лечебные учреждения 
республики разделены на три уровня и уча-
ствуют в трехуровневой системе оказания 
медицинской помощи населению [4].

Лечебные учреждения первого уровня 
оказывают преимущественно первичную 
медико-санитарную, в том числе первич-
ную специализированную медицинскую 
помощь, а также специализированную ме-
дицинскую помощь.

Лечебные учреждения второго уровня 
имеют в своей структуре специализиро-
ванные межмуниципальные диспансеры 
и многопрофильные городские больницы, 
оказывающие преимущественно специали-
зированную медицинскую помощь.

Лечебные учреждения третьего уров-
ня оказывают специализированную, в том 
числе высокотехнологическую медицин-
скую помощь.

К учреждениям третьего уровня по 
городу Казани относятся: ГАУЗ «Ре-
спубликанская клиническая больница», 
ГАУЗ «Городская клиническая больница 
№7», ГАУЗ «Межрегиональный клинико-
диагностический центр», ГАУЗ «Детская 
республиканская клиническая больница».

Как осуществляется совместная ра-
бота экстренных служб медицинского 
профиля при получении вызова о дорожно-
транспортном происшествии? Например,  
на участке автодороги «Казань – Нижне-
камск» в районе п. Алексеевское  произошло 
столкновение междугороднего автобуса и 
легкового автомобиля. В результате ДТП 
травмы различной степени тяжести полу-
чили 5 человек. Очевидцем происшествия 
осуществляется звонок в диспетчер-
скую службу 112, в котором сообщается 
о дорожно-транспортном происшествии, 
дежурный по приему вызовов немедленно 
передает вызов на ближайшую станцию 
скорой медицинской помощи, которая  
в данном случае находится в п. Алексеев-
ское около 20 км от места происшествия, 
а также в оперативно-диспетчерский отдел 
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Республиканского центра медицины ката-
строф. На вызов направляется ближайшая 
бригада скорой медицинской помощи, 
которая в течение 15 мин. прибывает на 
место происшествия. По прибытию врач 
бригады скорой медицинской помощи не-
замедлительно сообщает диспетчеру по 
приему вызовов о количестве пострадав-
ших и тяжести их состояния, начинает 
медицинскую сортировку, по ее результа-
там оказывает экстренную медицинскую 
помощь. При осмотре пострадавших вы-
ясняется, что один человек находится  
в особо тяжелом состоянии, отмечается на-
личие сочетанных политравм, подозрение  
на повреждение спинного мозга, пострадав-
шему необходима срочная госпитализация 
в травматологический центр 3 уровня. 
Диспетчер оперативного отдела Респу-
бликанского центра медицины катастроф 
принимает решение о направлении на 
место дорожно-транспортного проис-
шествия вертолета медицины катастроф 
с реанимационной бригадой на борту,  
а также ближайшей дополнительной бри-
гады скорой медицинской помощи для 
оказания помощи и транспортировки по-
страдавших. Бригада скорой медицинской 
помощи на месте дорожно-транспортного 
происшествия продолжает оказывать экс-
тренную медицинскую помощь тяжело 
пострадавшим в происшествии в услови-
ях санитарного транспорта до прибытия 
вертолета. Врачи прибывших бригад ско-
рой медицинской помощи занимаются их 
транспортировкой по тяжести состояния и 
профилю медицинской организации, куда 
будут доставлены пациенты. По прибытию 
вертолета медицины катастроф пострадав-
ший транспортируется на борт воздушного 
судна, где ему оказывается реанимационная 
помощь, а также подготовка к медицин-
ской эвакуации в травматологический 
центр 3 уровня. Во время следования бри-
гады санавиации с пострадавшим на борту  
в травматологический центр 3 уровня дис-
петчерская служба Республиканского центра 

медицины катастроф оповещает приемно-
диагностическое отделение учреждения  
о прибытии пострадавшего и его тяжести 
состояния, что позволяет заранее формиро-
вать бригады врачей по профилю пациента  
и в кратчайшие сроки начать оказание  
высокоспециализированной медицинской  
помощи с порога приемно-диагностичес- 
кого отделения. При благополучном сте-
чении всех обстоятельств все тяжело 
пострадавшие в дорожно-транспортном про-
исшествии получают специализированную 
медицинскую помощь в период времени, не 
превышающий «золотого часа» [1].

К сожалению, в ряде случаев дорожно-
транспортные происшествия происходят 
вдалеке от медицинских учреждений, и 
скорая медицинская помощь не всегда бы-
стро приезжает на место происшествия. 
Поэтому очень важную роль играет ока-
зание очевидцами грамотной доврачебной 
помощи пострадавшим. Именно это об-
стоятельство обязывает очевидцев уметь 
оказывать первую медицинскую помощь 
правильно. 

Последовательность действий при ока-
зании помощи пострадавшим:

1. Правильная организация вызова 
скорой медицинской помощи

При вызове скорой медицинской по-
мощи желательно более точно указывать 
место происшествия, а также количество 
пострадавших.

2. Извлечение пострадавших силами 
очевидцев

Наиболее часто дорожно-транспорт- 
ные происшествия сопровождаются  
сложными переломами, черепно-мозго- 
выми травмами, повреждениями по-
звоночника. У потерпевших могут быть 
так называемые политравмы, когда по-
вреждаются два и более анатомических 
области, поэтому извлекать пострадав-
ших следует с особой осторожностью. 
Нельзя дёргать и сгибать туловище, 
руки или ноги, вытягивать их силой. 
Надо постараться прежде устранить всё, 
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что удерживает пострадавшего. Если 
участником дорожно-транспортного про-
исшествия является мотоциклист, то при 
извлечении с головы мотошлема ни в коем 
случае не следует применять вращатель-
ных движений во избежание нанесения 
худших последствий при повреждениях 
спинного мозга. Если человек потерял 
сознание и находится в неестественном 
положении, выносить его из автомобиля 
нужно вдвоём или втроём, стараясь не из-
менять этого положения. 

3. Оказание первой медицинской 
помощи

У извлечённого пострадавшего из 
автомобиля нужно ослабить галстук, рас-
стегнуть воротник, рубашку, пояс, чтобы 
не затруднялось дыхание. При перело-
мах и вывихах конечностей необходимо  
во всех случаях накладывать шины, а при 
их отсутствии делать фиксацию подручны-
ми предметами (досками, палками); если 
у пострадавшего возникло кровотечение, 
следует принять меры к его остановке. При 
накладывании жгута не следует забывать 
об указании времени его наложения.

4. Транспортировка пострадавших
В случае, когда транспортировка 

пострадавших в ближайшее лечеб-
ное учреждение будет производиться 
своими силами, действовать надо с такой 
же осторожностью и вниманием, как и при 
извлечении их из аварийного автомобиля. 
Когда возникает необходимость припод-
нять пострадавшего, следует пользоваться 
следующими способами:

– встать на колено сбоку от пострадав-
шего, подвести руки под лопатку, голову, 
шею и приподнять его;

– встать на колени у изголовья по-
страдавшего, подвести руки под плечи и 
приподнять его.

Ни при каких условиях не разрешается 
самостоятельное передвижение постра-
давшего в случае повреждения нижних 
конечностей, черепа, органов грудной и 
брюшной полости.

Если необходимо перенести постра-
давшего на носилках, его укладывают 
осторожно, без сотрясения, в удобном для 
него положении. Носилки ставят рядом  
с пострадавшим со стороны повреждения. 
Два человека встают рядом с больным на 
одно колено, один из них подводит руки под 
голову, шею и спину, другой – под крестец 
и голени. Третий человек подвигает под 
пострадавшего носилки. Приподнимать но-
силки нужно осторожно и одновременно, 
идти обязательно в ногу, короткими шага-
ми, слегка сгибая ноги в коленях. Идущий 
впереди обязан предупреждать заднего обо 
всех препятствиях на дороге. При подъёме 
в гору пострадавшего переносят головой 
вперёд, при спуске с горы – ногами вперёд, 
за исключением случаев повреждения ниж-
них конечностей. Всегда нужно стараться 
сохранить пострадавшему горизонтальное 
положение.

В тех случаях, когда пострадавшего 
необходимо перенести на руках, необ-
ходимо воспользоваться следующими 
приёмами:

– если переносит один человек, он 
подводит одну руку под ягодицы, другую 
– под спину, осторожно поднимает постра-
давшего и несёт;

– если переносят два человека, они 
становятся по обеим сторонам пострадав-
шего на одно колено – на то, которое ближе 
к голове пострадавшего, подводят одну 
руку под спину, а другую под ягодицы, 
поднимают и несут не в ногу; при бессозна-
тельном состоянии наиболее удобен способ 
переноски «друг за другом»;

– если пострадавшего можно по со-
стоянию здоровья переносить в сидящем 
положении, то легче это сделать на «сиде-
нье из двух рук» – переносящие из трёх рук 
образуют сиденье, а четвёртой рукой под-
пирают спину, или на «замке» из четырёх 
рук.

Транспортировку в зависимости от ха-
рактера повреждения осуществляют по 
следующим правилам:
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– при переломах костей черепа, по-
вреждениях головы и головного мозга, 
при переломах позвоночника и костей таза 
пострадавшего транспортируют только  
в горизонтальном положении;

– при переломах рёбер, ключиц наи-
более безболезненна транспортировка  
в положении сидя, но когда пострадавший 
не может сидеть, транспортировку осу-
ществляют на носилках с приданием ему 
полусидящего положения;

– при ранениях грудной клетки по-
страдавшего укладывают на раненый бок 
или на спину в полусидящем положении;

– при ранении шеи спереди по-
страдавшему придают полусидящее 

положение с наклоном головы к груди  
в сторону ранения;

– при ранениях живота и при вну-
тренних кровотечениях пострадавшего 
укладывают на спину, под колени и крестец 
подкладывают подушку или другой заме-
няющий её предмет;

– при обморочных состояниях по-
страдавшего укладывают так, чтобы голова 
его была ниже ног.

По прибытии в лечебное учреждение 
не выносите пострадавшего из автомо- 
биля, а попросите медицинских работни-
ков подойти к пострадавшему, осмотреть 
его и решить вопрос о дальнейших 
действиях.
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Аннотация
В ниже представленной статье описывается опыт Республики Татарстан, реали-

зованный Министерством информатизации и связи Республики Татарстан в части 
внедрения и развития элементов интеллектуальных транспортных систем, направленных 
на координацию экстренных оперативных служб, обеспечение безопасности пасса-
жирских перевозок с применением спутниковых технологий на базе ГЛОНАСС. Для 
достижения максимально эффективного межведомственного взаимодействия Мини-
стерством информатизации и связи Республики Татарстан разработан и внедрен проект  
ГЛОНАСС+112 – комплексное решение, единственное в Российской Федерации, 
позволяющее в рамках единой межведомственной информационной среды осущест-
влять мониторинг сил и средств, автоматизированную обработку телефонных звонков  
от пострадавших и маршрутизацию таких звонков между подразделениями различных 
оперативных служб, заведение и обработку единой учетной карточки происшествия для 
всех оперативных служб, принимающих участие в работе по происшествию.

Abstract
The below article describes the experience of the Republic of Tatarstan implemented by the Мi- 

nistry of informatization and communications of the Republic of Tatarstan in terms of implementation 
and development of intellectual transport systems elements intended for the coordination  
of emergency services providing safety of passenger transportation applying GLONASS-based 
satellite technologies. In order to achieve the maximum efficiency of the interdepartmental interac- 
tion, the Мinistry of informatization and communications of the Republic of Tatarstan has developed 
and implemented the GLONASS+112 project – a comprehensive solution, the only one in the 
Russian Federation that enables to monitor the means and resources, to handle telephone calls from 
sufferers and route such calls between various departments of emergency services automatically, to 
enter and handle unified account cards for accidents for all the emergency services engaged in the 
accident response activities as a part of the unified interdepartmental information environment.

Ключевые слова: Система-112, ГЛОНАСС, экстренные службы.
Key words: System-112, GLONASS, emergency service.

Единая система связи экстренных 
оперативных служб на базе ЕГИС 

«ГЛОНАСС+112»
Социально-экономические условия 

жизнедеятельности населения кардинально 

изменились за последние 10 лет. Население 
стало более мобильным, растут грузопото-
ки и пассажиропотоки, высокая плотность 
населения в городах, большое количество 
мест массового пребывания людей, значи-
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тельный уровень террористической угрозы 
и т.д. ставят перед государством и его экс-
тренными оперативными службами новые, 
более высокие, требования к оператив-
ности и эффективности реагирования на 
поступающие от населения вызовы.

Опыт работы экстренных оперативных 
служб Республики Татарстан показывает, 
что для эффективного оказания помощи при 
происшествиях или чрезвычайных ситуа-
циях в 30% случаев требуется привлечение 
более чем одной экстренной оперативной 
службы.

Проблема, которая была поставлена 
перед правительством Республики Та-
тарстан в 2008 году, обуславливалась 
сохранением значительного количества 
погибших и пострадавших людей, а также 
значительными размерами прямого и 
косвенного ущерба от происшествий и чрез-
вычайных ситуаций. 

Следует отметить, что наиболее тяжкими 
последствиями отличаются происшествия 
и чрезвычайные ситуации, требующие 
именно комплексного реагирования.

Важнейшим показателем эффектив-
ности действий экстренных оперативных 
служб является время их оперативного 
реагирования. Его сокращение непосред-
ственно влияет на тяжесть последствий 
происшествия или чрезвычайной си-
туации (сокращение числа умерших и 
пострадавших, а также уменьшение обще-
го материального ущерба).

Недостаточный уровень организации 
взаимодействия с момента поступления 
вызова (сообщения о происшествии) до 
оказания помощи пострадавшим при привле-
чении нескольких экстренных оперативных 
служб является одной из основных причин 
высокой смертности при происшествиях и 
чрезвычайных ситуациях.

Система-112 должна обеспечить 
информационное взаимодействие орга-
нов повседневного управления единой 
государственной системы предупрежде-
ния и ликвидации чрезвычайных ситуаций,  

в том числе единых дежурно-диспетчерских 
служб, а также дежурно-диспетчерских 
служб экстренных оперативных служб, 
включая службу пожарной охраны, службу 
реагирования в чрезвычайных ситуациях, 
службу полиции, службу скорой медицин-
ской помощи, аварийную службу газовой 
сети и службу «Антитеррор».

«Система-112» в Татарстане в тестовом 
режиме начала работать уже в 2009 го- 
ду. В рамках пилотного проекта были 
охвачены 11 муниципальных образова-
ний вдоль федеральной трассы М7. На 
настоящий момент Министерством инфор-
матизации и связи Республики Татарстан 
проведены все необходимые работы по 
оснащению всех служб экстренного реа-
гирования необходимым оборудованиям  
(188 дежурно-диспетчерских служб  
в 45 муниципальных районах).

Что такое Система 112 в Республике 
Татарстан сейчас?

Это территориально распределенная  
автоматизированная информационно-уп- 
равляющая система, состоящая из 6 под- 
систем:

– телекоммуникационная подсистема;
– информационно-коммуникацион- 

ная подсистема;
– подсистема консультативного об-

служивания населения;
– географическая информационная 

подсистема;
– подсистема мониторинга;
– подсистема обеспечения информа-

ционной безопасности.
В Республике Татарстан существует  

разделение Системы-112 на информа- 
ционную составляющую – центры об-
работки вызовов (ЦОВ) и управляющую 
составляющую (ЕДДС муниципальных 
образований). Прием и обработка вызовов  
в ЦОВ осуществляется специализиро-
ванным государственным бюджетным 
учреждением «Служба-112».

Функции ЦОВ, как информацион-
ной составляющей Системы-112, состоят  
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Рис. 1. Подсистемы Системы-112

в приеме, обработке и диспетчеризации со-
общений о происшествиях в Системе-112. 

Реагирование осуществляется в соответ-
ствии с существующими ведомственными 
регламентами и инструкциями.

Основным назначением Системы-112 
является:

– организация вызова экстренных 
оперативных служб по принципу «одного 
окна» и единого качества обслуживания в 
едином логическом Центре обработки вы-
зовов, позволяющая позвонившему лицу 
при возникновении происшествия не заду-
мываться о том, какая именно служба ему 
необходима и какой номер требуется ис-
пользовать для доступа к ней;

– ускорение реагирования и улуч-
шение взаимодействия экстренных 
оперативных служб при вызовах на номер 
112 от населения;

– уменьшение социально-экономи- 
ческого ущерба вследствие происшествий;

– организация контроля за соблюде-
нием сроков реагирования.

В Республике Татарстан в соответствии 
с техническим проектом созданы два цен-

тра обработки вызовов. Логически это 
единый центр обработки вызовов, терри-
ториально разнесенный по двум городам, 
куда стекаются все вызовы на номер 112  
со всей республики.

Таким образом, телекоммуникацион-
ная подсистема Системы-112 обеспечивает 
прохождение вызовов в Систему-112, а 
также прохождение вызова от Системы-112  
в дежурно-диспетчерские службы соответ-
ствующих экстренных оперативных служб.

Для выполнения требований по 
надежности, функциональности и мас-
штабируемости телекоммуникационной 
подсистемы Системы-112 выбирается обо-
рудование производства компании Avaya.

Схема построения подсистемы и 
маршрутизации трафика согласована с опе-
раторами сотовой и фиксированной связи 
Республики Татарстан, а также Минкомс-
вязи РФ.

Надежность телекоммуникационной 
подсистемы оценивается в 99,99%.

Бесперебойная работа ЦОВ обеспечи-
вается резервированием на аппаратном 
уровне серверов Avaya.
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Для этого используется патентованная 
технология теневой памяти компании Avaya, 
доступная на дублированных серверах.

Неактивный резервный сервер в реаль-
ном времени синхронизируется с активным 
сервером, тем самым обеспечивая незамет-
ный обход отказа в случае сбоя компонентов 
активного сервера. Во время обхода отказа 
не только поддерживаются все текущие 
вызовы, но также сохраняются функции 
контроля вызовов, например возможность 
переадресации. 

Также поддерживаются все вызовы, 
стоящие в очереди в центре обработки, и вы-
зовы, устанавливаемые в данный момент.

В случае выхода из строя обоих серве-
ров система обеспечивает маршрутизацию 
звонков обратно в муниципальные ЕДДС 
автоматически.

Преимущества текущей схемы орга-
низации связи таковы. Мы имеем единый 
логический центр обработки вызовов. 
Выход из строя одного из центров в Казани 

либо в Челнах не отражается на возможно-
сти дозвона на номер 112.

Обеспечивается единое качество обслу-
живания граждан. При этом муниципальное 
образование не несет дополнительных затрат 
на создание инфраструктуры Системы-112.

Применяемая технология может мас- 
штабироваться далеко за пределы Ре-
спублики Татарстан в других регионах 
Российской Федерации, при этом затраты 
на создание Системы-112 в этом регионе 
будут минимальны.

На настоящий момент мы добились 
того, что все вызовы с территории РТ цен-
трализованно обрабатываются в центре 
обработки вызовов-112.

Сейчас мы четко знаем:
– когда раздался звонок на номер 112;
– когда диспетчер 112 заполнил кар- 

точку и направил ее по подведом- 
ственности;

– когда диспетчеры в соответствую-
щих экстренных службах нажали кнопку. 

Рис. 2. Описание процесса функционирования Системы-112
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В систему может поступать 
информация:

– от абонентов фиксированной связи;
– от абонентов сотовой связи;
– SMS-сообщения;
– тревожная кнопка (в т.ч. данные  

от датчиков ЭРА-ГЛОНАСС);
– системы видеомониторинга.
Информационно-коммуникационная 

подсистема обеспечивает хранение и 
актуализацию баз данных, обработку 
информации о полученных вызовах (сооб-
щениях о происшествиях) и возможность 
получения информации о происшествии 
из архива в оперативном режиме, а также 
информационно-аналитическую поддерж-
ку принятия решений по экстренному 
реагированию на принятые вызовы (сооб-
щения о происшествиях) и планированию 
мер реагирования.

При поступлении в ЦОВ-112 сообще-
ния о происшествии оператор заполняет 
карточку происшествия. 

Автоматически открывается карточка 
происшествия, в которой  отражается сле-
дующая информация:

– номер карточки, автоматически при-
сваивается системой;

– дата;
– время;
– телефон абонента (реализована 

функция автоматического сохранения те-
лефона абонента в карточке происшествия 
с возможностью перезвонить абоненту  
в случае внезапного прерывания связи).

Далее со слов заявителя фиксируется 
суть происшествия. Определяются участ-
ники и пострадавшие.

Реализована функция привязки места 
происшествия к карте (определение на 
карте местоположения абонента, цен-
трирование карты по привязке к месту 
происшествия). На карте автоматически 
появляется значок происшествия, при 
нажатии на который появляется карточ-
ка происшествия, привязанная к этому 
событию.

Географическая информационная под-
система разработана для обеспечения 
повышения оперативности, информатив-
ности и коммуникативности экстренных 
оперативных служб и ведомств. 

Использование геоинформационной 
подложки позволяет сократить время 
реагирования на происшествия за счет 
оперативной обработки информации и по-
лучения сведений о доступных силах и 
средствах. 

Использование единой картографиче-
ской основы для всех ведомств позволяет 
получить наиболее полные и актуальные 
данные об отображаемых объектах, так 
как в обновлении картографической ин-
формации принимают участие различные 
ведомства. Предусмотрен механизм регу-
лярного обновления электронных карт для 
обеспечения актуальности картографиче-
ской информации ГИС.

ГИС использует единую систему циф-
ровой картографической основы, что 
позволяет реализовывать следующие 
функции:

– графическое отображение кар-
тографической основы с возможностью 
масштабирования и перемещения карты;

– поиск на карте по названию насе-
ленных пунктов и других объектов;

– возможность переключения между 
различными способами отображения кар-
тографической основы: векторная карта и 
гибрид. 

На карте отражаются такие объекты 
как:

– автодороги, включая грунтовые,  
с указанием их класса;

– населённые пункты;
– улицы и дома с нумерацией;
– муниципальные объекты (детские 

сады, школы, здания министерств и ве-
домств и прочие объекты с постоянным 
адресом);

– медицинские учреждения;
– придорожные постоянные строения 

(АЗС, кафе);
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– инженерные сооружения;
– светофорные объекты;
– прочие объекты, облегчающие ло-

кализацию места ДТП.
Также на карте отображаются все 

транспортные средства, оснащенные обо-
рудованием спутниковой навигации.

Привязаны к карте все происшествия, 
поступившие на номер 112, что позволяет 
формировать различную картографическую 
отчетность.

Жители республики уже привыкли  
к номеру 112 и активно им поль- 
зуются. Прием вызовов по единому но-
меру 112 со всей территории республики  
от абонентов сотовой и стационарной 
связи осуществляется в круглосуточном 
режиме. На сегодняшний день дежурная 
смена ежесуточно принимает и обрабаты-
вает более 7000 вызовов.

Несмотря на ввод в действие еди-
ного номера экстренных служб 112, 
номера вызова пожарных 01, сотрудни-
ков полиции 02 и скорой помощи 03 тоже 
функционируют.

Согласно статистике, в ЦОВ-112 
поступает 40% от общего количества обра-
щений в экстренные оперативные службы 
республики.

Также имеется возможность лингви- 
стической поддержки абонентов: операто- 
ры-112 могут принять и обработать вызов 
не только на русском и татарском, но и на 
английском, немецком и испанском языках. 

Существует возможность оказания кру-
глосуточной психологической поддержки 
абонентов, обратившихся по номеру 112. 
Удаленная психологическая поддержка 
оказывается профессиональными психо-
логами Комплексного центра социального 
обслуживания «Доверие».

В ноябре 2013 года в Республике 
Татарстан впервые в России прошли го-
сударственные приемочные испытания 
системы обеспечения вызова экстренных 
оперативных служб по единому номеру 
112. Результаты испытаний были призна-
ны положительными, было рекомендовано 
ввести Систему-112 в Республике Татар-
стан в промышленную эксплуатацию.
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Аннотация
В статье рассмотрены вопросы организации, оснащения и особенностей использо-

вания подвижного пункта управления Главного управления МЧС России по Республике 
Татарстан и МЧС Республики Татарстан  в целях обеспечения безопасности и управле-
ния проведением аварийно-спасательных и других работ при ликвидации чрезвычайных 
ситуаций. 

Abstract
This article considers questions of organization, equipment and features of using of mobile 

command post of the Main Directorate of  Russian EMERCOM in the Republic of Tatarstan and 
the EMERCOM of the Republic of Tatarstan in order to secure and manage to the emergency 
works, rescue efforts and other works in the elimination of emergencies.

Ключевые слова: подвижный пункт управления, ликвидация чрезвычайных си-
туаций, Центр управления в кризисных ситуациях, развертывание и оборудование, 
специальные технические средства.

Key words: mobile command post, the elimination of emergencies, Center of Crisis 
Management, deploying and equipment, special technical devices.

Подвижный пункт управления Главно-
го управления МЧС России по Республике 
Татарстан и МЧС Республики Татарстан (да- 
лее – ППУ) является одним из основных  
элементов и составной частью системы  
управления территориальной подсистемы 
единой государственной системы пред-
упреждения и ликвидации последствий 
чрезвычайных ситуаций  Республики Татар-
стан и гражданской обороны Республики 
Татарстан (далее – ТП РСЧС и ГО) (рис. 1).

ППУ обеспечивает надёжное и бес- 
перебойное управление силами и сред-
ствами ТП РСЧС и ГО в ходе проведения 
аварийно-спасательных и других неот-
ложных работ в городах, муниципальных 
районах и на объектах республики при 
ликвидации последствий чрезвычайных 
ситуаций мирного и военного времени. 
Оборудуется подвижный пункт на специ-
альных транспортных средствах высокой 
проходимости федерального казённого 
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Рис. 1. Общий вид ППУ на местности

учреждения «Центр управления в кризис-
ных ситуациях Главного управления МЧС 
России по Республике Татарстан», способ-
ных быстро перемещаться, развёртываться 
и свёртываться, круглосуточно работать  
в любых климатических условиях и обеспе-
чивать устойчивую работу всех видов связи 
в районе ЧС. Такие пункты управления 
оснащаются специальными техническими 
средствами связи, оповещения, автомати-
зации и жизнеобеспечения.

Основными задачами ППУ являются:
• обеспечение надёжного и беспере-

бойного управления силами и средствами 
единой государственной системы предупре-
ждения и ликвидации ЧС, привлекаемыми 
к ликвидации ЧС как мирного, так и воен-
ного времени;

• обеспечение своевременной и устой-
чивой связи с вышестоящими органами 
управления, подчинёнными силами (под-
разделениями), а также со стационарными и 
подвижными пунктами управления РСЧС;

• обеспечение мониторинга и прогно-
зирования развития ЧС, оценка возможной 
обстановки, обеспечение оперативного 
планирования действий по предупрежде-
нию и ликвидации ЧС, в том числе крупных 
пожаров;

• размещение должностных лиц опе-
ративной группы, обеспечение выполнения 
ими своих функциональных обязанностей;

• создание условий для работы и 
отдыха должностных лиц оперативной 
группы и технического персонала в авто-
номном режиме;

• перемещение в зону ЧС своим 
ходом, железнодорожным, воздушным и 
водным транспортом.

ППУ включает в себя 3 основные функ-
циональные подсистемы (рис. 2):

1) оперативно-штабная, куда входят 
руководящий состав, направление пла-
нирования, направление мониторинга и 
прогнозирования, направление примене-
ния сил и средств МЧС России и РСЧС;

2) информационно-телекоммуника- 
ционная, включающая в свой состав ком-
плекс средств связи, комплекс средств 
автоматизации, средства отображения 
информации;

3) вспомогательного обеспечения,  
включающая в свой состав комплекс  
жизнеобеспечения и комплекс элек- 
троснабжения. 

Также ППУ включает в себя до- 
полнительные элементы, такие как по-
мещение дежурного по ППУ, вертолётная 
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площадка, пост радиационного и хими-
ческого контроля, выездной пресс-центр, 
пункт психологического обеспечения, мед-
пункт и другое. 

Оборудование и функционирование 
ППУ осуществляется в соответствии  
с инструктивными материалами МЧС Рос-
сии [1]. ППУ размещается в районе ЧС  

(в полевых условиях, на минимально-
возможном удалении от границы зоны ЧС, 
за пределами зоны поражающих факторов 
ЧС), в зонах вооруженных конфликтов, 
а также при выполнении других задач, 
связанных с отрывом территориального 
органа МЧС России от пунктов постоянной 
дислокации. 

При обследовании предполагаемой  
территории размещения ППУ особое  
внимание обращается на санитарно-эпи- 
демиологическое состояние близлежащих 
населенных пунктов и отсутствие природ-
ных очагов инфекционных заболеваний. 

Развертывание и оборудование ППУ  
осуществляется в соответствии с тре- 
бованиями руководящих документов, рег- 
ламентирующих пребывание подразделе- 
ний в полевых условиях. Участок мест-
ности для развертывания ППУ должен 
быть максимально пологим (с естествен-
ным уклоном для отвода атмосферных 
осадков), преимущественно сухим (без 
заболоченных участков) и удаленным (на 
расстоянии не менее 3-х км) от источни-

ков различного типа загрязнения (свалки, 
животноводческие фермы, скотомогиль-
ники и т.д.).

Место для развертывания ППУ выбира-
ется с учетом наличия удобных подъездных 
путей и направления господствующих ве-
тров, при этом, фронт предусматривается  
с наветренной стороны.

При развертывании ППУ также необхо-
димо учитывать:

• местонахождение ближайших уз- 
лов связи и линий привязки операторов 
связи;

• требования к установлению спутни-
ковой связи на местности;

• возможность привязки к сетям элек-
троснабжения (при наличии);

Рис. 2. Структура ППУ
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• возможность использования лич-
ным составом ППУ имеющихся систем и 
объектов ЖКХ.

Границы ППУ в светлое время суток 
обозначаются с помощью металлических 
стоек (устанавливаемых с периодичностью 
каждые 3 м) с использованием ленты ба-
рьерной заградительной, в темное время 
суток – системой наружного освещения, 
установленной в верхней части металличе-
ских стоек.

Место развертывания ППУ оборуду-
ется пожарным щитом (щитами) (типа 
ЩП-01 или аналог) с ящиком (мешками) 
для песка.

В районе развертывания ППУ необходи-
мо предусматривать установку флагштока 
с Государственным флагом Российской Фе-
дерации, флагами МЧС России и субъекта 
Российской Федерации. Флаги располага-
ются в следующей последовательности: 
Государственный флаг Российской Федера-
ции – в центре, справа от Государственного 
флага Российской Федерации – флаг МЧС 
России, слева – флаг субъекта Российской 
Федерации.

С учетом природно-климатических и 
других особенностей местности, а также 
в целях оптимизации работ по ликвида-
ции возможных ЧС на подведомственной 
территории, решением начальника терри-
ториального органа МЧС России возможно 
наращивание состава ППУ дополнительны-
ми элементами и (или) замена предлагаемых 
к использованию технических средств.

В целях поддержания ППУ в по-
стоянной готовности к действиям по 
предназначению в мирное и военное время 
организуются проведение тренировок и 
учений, в ходе которых осуществляются 
проверки технического состояния автомо-
бильной техники, съемного оборудования 
и технических средств связи.

ППУ участвует в проведении:
• еженедельных тренировок (по чет- 

вергам) с мобильными узлами связи терри-
ториальных органов МЧС России;

• ежемесячных комплексных тре-
нировок (в последний четверг месяца) 
с привлечением оперативной дежурной 
смены ЦУКС и оперативного штаба лик-
видации чрезвычайных ситуаций главного 
управления;

• тренировок (1 раз в полугодие)  
с развертыванием элементов ППУ в пол-
ном составе;

• командно-штабных учений и тре-
нировок с органами управления ТП РСЧС 
республиканского уровня;

• командно-штабных учений и 
тренировок с органами управления муни-
ципальных звеньев ТП РСЧС.

Тренировки ППУ проводятся под ру-
ководством МЧС России, Приволжского 
регионального центра МЧС России, КЧС 
и ОПБ Республики Татарстан, Главного 
управления МЧС России по Республике 
Татарстан с привлечением подвижных пун-
ктов управления территориальных органов 
федеральных органов государственной 
власти в Республике Татарстан и органов 
государственной власти Республики Татар-
стан (по согласованию).

Финансирование создания, совершен-
ствования и поддержания в состоянии 
постоянной готовности ППУ осуществляется 
в соответствии с законодательством Россий-
ской Федерации и Республики Татарстан.

Через подвижный пункт управления 
осуществляется обеспечение деятельности 
оперативных групп, оперативного штаба 
на месте чрезвычайной ситуации. ППУ 
обладает такими же техническими возмож-
ностями, как и ЦУКС. 

Подвижный пункт управления пред- 
седателя Комиссии по предупреждению 
и ликвидации чрезвычайных ситуаций 
и обеспечению пожарной безопасности  
Республики Татарстан необходим для  
организации управления и коорди-
нации действий сил и средств при 
проведении аварийно-спасательных и 
других неотложных работ, проведения ре-
когносцировки, сбора информации, оценки 
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обстановки непосредственно в зоне ЧС. 
Его элементы размещены на трех специаль-
ных автомобилях высокой проходимости 
«КАМАЗ-43114», где оборудованы рабочие 
места для личного состава оперативной 
группы, установлены соответствующая 
оргтехника, средства связи и оборудование 
по передаче фото- и видеоинформации.

Машина группы управления оснащена 
видеоэлементами отображения обстановки 
в зоне ЧС, средствами телефонной, УКВ/ра-
диосвязи и элементами жизнеобеспечения.

В машине узла связи для передачи 
фото- и видеоизображения установлена 
спутниковая станция Altegro, которая по-
зволяет организовать канал связи с НЦУКС, 
ЦУКС Приволжского регионального 
центра МЧС России, ЦУКС Главного 
управления МЧС России по РТ. По данной 
системе связи проходит телефония, высоко-
скоростной Интернет, электронная почта и 
видеоинформация с места ЧС в режиме реаль-
ного времени. Время организации канала –  
10-15 минут. Для организации внутренней 
компьютерной сети с выходом в корпора-
тивную сеть МЧС, внутренней телефонии 
и высокоскоростного Интернета предусмо-
трено подключение в сеть системы WIMAX. 
Для организации обмена и передачи MMС-
сообщений и текстовой информации  
с ЦУКС регионального центра и главного 
управления установлена система переда-
чи GPRS по сотовому каналу. Кроме этого, 
для организации беспроводного соединения  
с машиной группы управления и выносной 
видеокамерой в машине установлен пере-
датчик WI-FI.

Имущество и спецоборудование машины 
группы обеспечения позволяет организовать 
автономную работу оперативной группы 
в зоне ЧС более 3 суток. Кроме того, ППУ 
укомплектован двумя пневмокаркасными 
модулями для работы, отдыха и приема 
пищи личного состава в полевых условиях.

Так, работу подвижного пункта управ-
ления можно было оценить на месте 
происшествия в ТЦ «Адмирал» 12 марта 
2015 года. 

Подвижный пункт управления пред-
седателя Комиссии по предупреждению 
и ликвидации чрезвычайных ситуаций и 
обеспечению пожарной безопасности Рес- 
публики Татарстан также был развернут 
в рамках Всероссийских учений по граж-
данской обороне на территории перед  
НКЦ «Казань» 4 октября 2012 года. Внутри 
модуля расположился штаб под председа- 
тельством первого заместителя Премьер- 
министра Республики Татарстан Асгата Са- 
фарова, куда вошли представители различ- 
ных министерств и ведомств, задействован-
ных в крупномасштабной тренировке.

22 июля 2014 года работа подвижного 
пункта управления была также организова-
на на полигоне вблизи поселка Песчаные 
Ковали, где сотрудники Главного управле-
ния МЧС России по Республике Татарстан 
отработали учебные запуски беспилот-
ного летательного аппарата типа ZALA, 
которым оснащен скоростной многофунк-
циональный катер «Лидер» Центра ГИМС 
МЧС России по Республике Татарстан.

Таким образом, подвижный пункт уп- 
равления Главного управления МЧС Рос- 
сии по Республике Татарстан и МЧС Рес- 
публики Татарстан прошел испытания,  
в результате которых полностью под-
твердил все заявленные характеристики 
и преимущества, а также доказал эф-
фективность своей оперативной работы  
в полевых условиях при возникновении 
аварий и катастроф. 

ППУ председателя КЧСиПБ Республи-
ки Татарстан с 2013 по 2015 годы является 
победителем смотра-конкурса на звание 
«Лучший подвижный пункт управления 
субъекта РФ Приволжского федерального 
округа».
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Аннотация
Дана характеристика системы мониторинга атмосферного воздуха в городе Москве и 

рассмотрены возможности использования ее данных для оценки экологического эффекта 
в результате реализации различного рода мероприятий по развитию транспортной систе-
мы. Проведен краткий обзор методов оценки экологического эффекта от мероприятий  
по ограничению транспортной мобильности. Проведена оценка эффекта от введения плат-
ной парковки в центре города Москвы с помощью данных экологического мониторинга.

Abstract
The regional air quality monitoring system of Moscow city is described and its potential  

to assess the environmental effect of the development of the transportation system is investigated. 
Methods to assess the environmental impact of the different ways to decrease motorized mobility 
are briefly reviewed. An assessment of the impact of introduction of the paid parking in the 
Moscow city center on air quality is carried out using the data of the air quality monitoring.
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В городе Москве с 1996 года 
действует региональная система монито-
ринга загрязнения атмосферного воздуха. 
В отличие от федеральной системы, где 
измерение загрязнения воздуха проводит-
ся в основном путем ручного отбора проб  
от 2 до 4 раз в сутки и анализа отобранных 
проб в лаборатории, московская система 
мониторинга состоит из станций, работа-
ющих в круглосуточном автоматическом 
режиме. Это позволяет получать более 
достоверные данные о среднесуточных 
концентрациях загрязняющих веществ с 
точки зрения оценки экспозиции, а также 
выявлять суточный ход и пики концентра-
ций загрязняющих веществ как в течение 
суток, так и в течение недели, сезонов и года  
в целом, благодаря чему становится возмож-
ным анализ причин высоких концентраций 
загрязняющих веществ и источников за-
грязнения атмосферного воздуха. 

Система мониторинга атмосферного 
воздуха в городе Москве с самого начала 
своего существования ориентирована на 
соответствие международным стандартам 
мониторинга, процедурам обеспечения, кон-
троля качества данных и их оценки. Выбор 
расположения и определение количества 
станций мониторинга, протоколы верифи-
кации и ратификации данных основаны на 
рекомендациях Всемирной организации 
здравоохранения [1] и положениях Дирек-
тив Европейского Союза [2]. При выборе 
методов измерения предпочтение отдает-
ся референсным методам, утвержденным  
в Европейском Союзе. Данные мониторин-
га с автоматических станций передаются 
в аналитический центр ГПБУ «Мосэкомо-
ниторинг» в режиме реального времени. 
Подразделения, занимающиеся обслужива-
нием автоматических станций мониторинга, 
контролем качества данных и их анализом, 
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находятся в постоянном взаимодействии  
в целях скорейшего выявления и устранения 
ошибок и неисправностей оборудования. 
Все измерительное оборудование имеет 
сертификаты соответствия и зарегистри-
ровано в Государственном реестре средств 
измерений, проходит регулярную поверку 
в уполномоченных организациях.

Система постоянно развивается, что 
включает как увеличение количества 
станций, так и увеличение количества кон-
тролируемых загрязняющих веществ на 
каждой из станций мониторинга. В насто-
ящее время в составе системы действуют 
52 автоматические станции контроля за-
грязнения атмосферного воздуха, одна из 
которых расположена за чертой города и 
характеризует фоновое загрязнение, одна 
расположена на природной территории 
в черте города, одна представляет собой 
многоуровневый пункт контроля (из-
мерения производятся на высотах 2 м,  
130 м, 230 м и 305 м над уровнем земли),  
10 станций расположены вблизи крупных 
автомобильных магистралей, 17 стан-
ций – у промышленных и коммунальных 
предприятий, остальные – на жилых тер-
риториях города. 

Перечень контролируемых загрязняю-
щих веществ включает 22 наименования 
(CO, NO, NO2, CHх, CH4, NMVOC, O3, 
PM10, PM25, SO2, H2S, NH3, CO2, формаль-
дегид, бензол, фенол, толуол, стирол, 

этилбензол, мета и параксилолы, нафталин, 
азотистая кислота). На всех станциях мо-
ниторинга измеряются метеорологические 
параметры, концентрации оксида углерода, 
оксида и диоксида азота. Остальные веще-
ства распределены по станциям с учетом 
функциональной зоны, в которой располо-
жена станция, и специфики источников 
загрязнения.

Особенности загрязнения атмосферно-
го воздуха города Москвы определяются 
его ролью как крупнейшего экономическо-
го, транспортного центра страны, места 
притяжения трудовых ресурсов и одновре-
менно промышленного города.

За период ведения мониторинга в городе 
Москве качественных изменений структуры 
выбросов загрязняющих веществ не произо-
шло. В течение всего периода мониторинга 
доминирующими оставались выбросы ав-
тотранспорта (выбросы промышленности 
не превышали 10% от суммарного объема 
выбросов). Промышленные предприятия 
лишь в отдельных случаях становятся ви-
новниками превышения нормативов по 
специфическим загрязняющим веществам 
на прилегающих территориях.

К 2012 году индекс промышленного 
производства по сравнению с 1996 го- 
дом возрос в два раза, при этом выбросы 
загрязняющих веществ от предприятий 
промышленности в 2 раза сократились 
(табл. 1). 

Таблица 1 
Динамика выбросов загрязняющих веществ 
промышленностью г. Москвы, тыс. тонн/год 

(с 2012 года – с учетом новых территорий, данные Мосгорстата)
Год 1997 1998 1999 2000 2002 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Выбросы 151,5 131,1 128 115,6 93 78,9 70,2 60,1 62,9 61,2 71,6 65,9 67,6

К 2012 году автопарк города по срав-
нению с 1998 годом увеличился в 2 раза  
(на 2 млн ед.) и насчитывает более  
4 млн ед. В основном рост произошел за 
счет частного легкового автотранспорта. 
При этом плотность улично-дорожной 

сети практически не увеличилась (со-
ставляет 3,95 км/км2) и существенно  
(в 2-4 раза) отстает от соответствующих 
показателей крупных европейских го-
родов. 15% всей улично-дорожной сети 
были перегружены. 
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В то же время с 2011 года в городе  
начата реализация целого комплек-
са мер по развитию транспортной 
системы, включающих как развитие 
улично-дорожной сети (строительство 
транспортных развязок, увеличение 
провозной способности наиболее загру-
женных участков), опережающее развитие 
общественного транспорта (как уличного, 
так и внеуличного), а также мероприятия 
по организации дорожного движения и 
меры ограничительного характера (вве-
дение платных парковок в центре города, 
экологические требования к грузово-
му транспорту и введение пропускной 

системы для грузового транспорта).  
К 2015 году видны первые результаты 
реализации этих мер, выражающиеся в 
улучшении условий дорожного движения. 
Ниже приведена оценка экологического 
эффекта от введения платной парков-
ки. Анализ долговременной динамики 
загрязнения атмосферного воздуха в го-
роде (рис. 1) показывает, что вследствие 
интенсивного роста экономики города, 
численности населения и его автомоби-
лизации в начале 2000-х годов наступило 
«насыщение», в ходе которого был за-
фиксирован пик концентраций основных 
загрязняющих веществ.

Последовавшее снижение концентра- 
ций связано с невозможностью даль- 
нейшего существенного роста транс-
портной нагрузки и одновременным 
улучшением экологических характеристик 
автотранспорта (по состоянию на начало  
2015 года, по оценкам на основе дан-
ных ОАО «Автомобильная статистика», 
в Москве 26% автопарка соответствуют 
«нулевому» или «первому» экологическим 
классам, 22% – второму и третьему эколо-
гическим классам, а 53% – четвертому и 
пятому экологическим классам), а также 
улучшением промышленных технологий 
и перепрофилированием производств. 
При этом незначительное влияние про-
мышленности на уровень загрязнения 
атмосферного воздуха в городе иллюстри-
руется отсутствием роста загрязнения  

в 2005-2007 годах, когда индекс промыш-
ленного производства был максимален.

Действующая в городе система мо-
ниторинга загрязнения атмосферного 
воздуха наряду с моделированием по-
зволяет оценивать экологический эффект 
от проводимых в городе мероприятий 
по развитию транспортной системы и 
естественных процессов обновления 
автопарка, происходящих за счет после-
довательного ужесточения требований 
технических регламентов к выбросам за-
грязняющих веществ с отходящими газами 
производимых и ввозимых в Российскую 
Федерацию автомобилей.

В сложившихся в настоящее время 
условиях, на наш взгляд, использование 
данных мониторинга для оценки экологи-
ческого эффекта в городе Москве является 

Рис. 1. Долговременная динамика загрязнения атмосферного воздуха в г. Москве
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более предпочтительным по сравнению  
с моделированием в связи с тем, что:

– для моделирования требуется боль-
шое количество исходных данных, сбор 
которых либо не налажен, либо налажен 
не должным образом. Например, требуется 
информация о составе эксплуатируемого 
автомобильного парка по экологическим 
классам. Эта информация может быть 
получена из государственной базы реги-
страции транспортных средств, однако 
пропуски в ней составляют до 40%, что 
требует экспертного заполнения. Кроме 
того, состав зарегистрированного парка 
не обязательно равняется составу экс-
плуатируемого, поскольку известно, что 
круглогодично эксплуатируется с разной 
степенью интенсивности только 38-46% 
парка зарегистрированных в Москве транс-
портных средств (данные обследования 
1999 года [3]);

– для расчета выбросов загрязняющих 
веществ от автомобильного транспорта су-
ществуют различные методики, в разной 
мере учитывающие множество факторов, 
оказывающих влияние на фактический 
объем выбросов загрязняющих веществ,  
в частности параметры транспортных пото-
ков (состав по экологическим классам, по 
типам автомобилей, скоростные характе-
ристики, наличие заторов и др.). При этом 
даже лучшие модели расчета выбросов 
(такие как COPERTIV или гармонизирован-
ная с ним Расчетная инструкция (методика) 
по инвентаризации выбросов загрязняю-
щих веществ от автотранспортных средств 
на территории крупнейших городов (на 
примере Москвы) из-за неопределенно-
стей в исходных данных – невозможности 
учесть в точности характеристики парка 
и условий дорожного движения – обла-
дают значительной неопределенностью 
результатов;

– если используются модели рас-
сеивания загрязняющих веществ, 
неопределенность результатов увеличива-
ется еще больше за счет несовершенства 

моделей, которые дают большой разброс 
результатов в условиях наличия сложной 
городской застройки;

– в случае отсутствия систем ав-
томатического контроля характеристик 
транспортных потоков метод не позволяет 
в полной мере учитывать реальные измене-
ния, происходящие в результате реализации 
мероприятий по развитию транспортной 
системы (например, при введении огра-
ничений на въезд автотранспорта эти 
ограничения будут соблюдаться не всегда, 
и ручным выборочным контролем их коли-
чество выявить затруднительно).

В связи с этим подход сопоставления 
данных нескольких станций мониторинга, 
расположенных в различных функциональ-
ных зонах, нашел широкое применение 
в мировой практике в условиях наличия 
систем мониторинга загрязнения воздуха, 
аналогичных московской [4, 5]. Возмож-
ность использования этого подхода для 
оценки экологических эффектов от ме-
роприятий по развитию транспортной 
системы обусловлена тем, что автомобиль-
ный транспорт представляет собой низкий 
приземный источник выбросов, который 
при наличии плотной застройки может 
расцениваться как локальный, оказываю-
щий сам по себе незначительное влияние 
на общегородской уровень загрязнения.  
В рамках данного подхода для анализа выби-
раются длинные ряды данных о содержании 
в атмосферном воздухе нескольких загряз-
няющих веществ, включающие несколько 
сезонов года, охватывающих период до и 
период после введения рассматриваемых 
новаций (реализации мероприятий), для 
станций, расположенных в зоне реализации 
данных мероприятий, и станций, удален-
ных от зоны их воздействия. Сопоставление 
наблюдаемой динамики позволяет судить  
о том, в какой мере реализованные 
мероприятия повлияли на загрязнение ат-
мосферного воздуха.

Кроме того, в мировой практике 
применяются методы статистического мо-
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делирования рядов данных, получаемых 
на станциях мониторинга, что позволяет 
выявить влияние различных составляю-
щих, вносящих вклад в формирование 
концентраций загрязняющих веществ,  
в частности метеорологических параме-
тров [6].

В то же время воздействие метеоро- 
логии на анализ может быть минимизиро- 
вано путем выбора нескольких стан-
ций для сопоставления за один период, 
расположенных в схожих условиях и со 
схожими метеорологическими харак-
теристиками (которые измеряются на 
каждой станции), а данные с существен-
но различающимися метеорологическими 
характеристиками могут быть отсеяны 
в ходе анализа. Кроме того, значимость 
случайных воздействий метеоусловий 

снижается при увеличении рассматривае-
мого периода мониторинга.

Данный подход опробован для оцен-
ки экологического эффекта, полученного 
в результате введения в Москве платной 
парковки.

Анализ проводится исходя из допу-
щения, что состав транспортных потоков 
в зоне ограничения и вне ее отличается 
незначительно.

Зоны платной парковки в городе Мо-
скве введены в 2013 году и установлены 
постановлением Правительства Москвы 
от 17.05.2013 № 289-ПП «Об организации 
платных городских парковок в городе Мо-
скве», приказом Департамента транспорта 
и развития дорожно-транспортной инфра-
структуры г. Москвы от 5 декабря 2014 г.  
№ 61-02-348/4 (табл. 2).

Таблица 2 
Этапы введения и зоны платной парковки в Москве и соответствующие им 

станции мониторинга загрязнения атмосферного воздуха
№ 
п/п

Дата ввода 
в действие

Описание зоны платной 
парковки

Наличие станций мониторинга 
атмосферного воздуха (АСКЗА)

1 1 июня 
2013 года

Территориальная зона № 1 
Территориальная зона № 2 
внутри Бульварного кольца

нет

2 25 декабря 
2013 года

Расширена до Садового 
кольца

Малая Сухаревская пл., вл. 1 
(Сухаревка) (АТС)
ул. Спиридоновка, вл. 8-10 
(Спиридоновка) (жил.)

3 25 декабря 
2014 года

Расширена до Третьего 
транспортного кольца 
(405 улиц)

Хамовнический вал, вл.24 
(Хамовники) (АТС)
Спартаковская площадь 
(Спартаковская пл.) (АТС)
ул. Чаянова, вл.8 (Чаянова) (жил.)
ул. Казакова, вл.15 (Казакова) (жил.)

АТС – станция вблизи автодороги; жил. – станция на жилой территории

В зоне платной парковки расположены 
шесть станций мониторинга, из которых 
четыре работали в течение 2011-2014 гг., 
а две (Чаянова, Спиридоновка) начали ра-
ботать только с 2013 года. Кроме того, на 
станциях различные наборы измеряемых 
показателей. Поэтому в дальнейшем для 

анализа использовались только те станции 
и показатели, данные по которым доступны 
за весь период с 2011 по 2014 год (то есть 
до введения платной парковки и по мере 
увеличения ее площади). 

Результаты сопоставления данных 
АСКЗА, расположенных в зоне платной 
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парковки, с данными АСКЗА за пределами 
– это зоны, представлены в табл. 3. При-
веденные средние данные рассчитаны по 
доступным за каждый период осреднения 
станциям в зоне парковки и вне зоны пар-
ковки. При этом набор станций каждый год 
разный.

К концу 2014 года на жилых тер-
риториях в зоне платной парковки 
отмечаются более значимые, чем на дру-
гих аналогичных территориях города, 
снижения концентраций оксида углерода 
и оксида азота, менее значимый рост кон-
центраций углеводородов (СНх) и более 
заметный рост диоксида азота. 

Данные за весь период 2011-2014 годы 
по оксиду углерода, оксиду и диокси-

да азота есть только по станции Казакова  
в зоне платной парковки (жилая террито-
рия) и по станциям Шаболовка, Туристская 
и Черемушки (жилые территории) вне 
зоны платной парковки. Сравнение средне-
годовых концентраций по этим станциям 
приведено ниже в табл. 4.

На станции Казакова, жилой территории 
в зоне платной парковки, за период наблю-
дений отмечено снижение концентрации 
оксида углерода в 3 раза, сохранение при-
мерно на одном уровне концентрации оксида 
азота и рост на 36% диоксида азота.

На рис. 3 и 4 представлено сравнение 
данных со станции Казакова со станциями 
вне зоны парковки (Шаболовка, Турист-
ская, Черемушки).

Таблица 3
Средние концентрации загрязняющих веществ на станциях (жилые территории), 

расположенных внутри и снаружи зоны платной парковки по состоянию 
на сентябрь 2015 года, мг/м3

 Год
 

СО NO NO2 CHx

в зоне вне зоны в зоне вне зоны в зоне вне зоны в зоне вне зоны

2011 0,558 0,404 0,023 0,019 0,020 0,032 1,43 1,44

2012 0,425 0,386 0,014 0,022 0,024 0,035 1,45 1,58

2013 0,353 0,366 0,017 0,020 0,04 0,034 1,53 1,55

2014 0,1875 0,373 0,017 0,021 0,034 0,029 1,50 1,56

Рис. 2. Динамика концентраций загрязняющих веществ на станции Казакова 
в зоне платной парковки
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Анализ представленных графиков пока-
зывает, что в зоне парковки произошло более 
значительное, чем вне зоны парковки, сни-
жение концентрации оксида углерода (вне 
зоны парковки снижение только на 10%). 
Изменение концентраций оксида азота со-
поставимы (одинаково незначимы). Кроме 
того, в зоне парковки в отличие от станций 
вне этой зоны отмечен рост концентраций 
диоксида азота на 36%.

Выводы
Влияние зон платной парковки на за-

грязнение атмосферного воздуха может 

быть связано с несколькими возможны-
ми процессами: 1) улучшение условий 
дорожного движения (рост средней скоро-
сти движения) вследствие упорядочения 
парковки и работы эвакуаторов (освобож-
дение обочин); 2) снижение транспортных 
потоков за счет переориентации части 
ранее въезжавших в зону на легковом 
транспорте на транспорт общественный. 
При этом улучшение условий дорожно-
го движения, с одной стороны, приводит  
к снижению концентраций оксида угле-
рода, углеводородов, оксида азота, но,  

Таблица 4
Среднегодовые концентрации загрязняющих веществ на станции Казакова 

(жилая территория в зоне парковки) в сравнении со средними по Шаболовке, 
Туристской и Черемушкам (вне зоны), мг/м3

Загрязняющее вещество

 СО NO NO2

 в зоне вне зоны в зоне вне зоны в зоне вне зоны

2011 0,558 0,392 0,023 0,0177 0,01975 0,0354

2012 0,425 0,353 0,014 0,0169 0,0242 0,0377

2013 0,46 0,277 0,0227 0,0149 0,024 0,0338

2014 0,175 0,351 0,021 0,015 0,0269 0,0258

Рис. 3. Сравнение среднегодовых концентраций оксида азота на станции Казакова 
в зоне платной парковки со станциями вне зоны парковки 

(с учетом погрешности измерения)
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Рис. 4. Сравнение среднегодовых концентраций оксида углерода на станции Казакова  
в зоне платной парковки со станциями вне зоны парковки  

(с учетом погрешности измерения)

с другой стороны, приводит к росту диок-
сида азота.

Данные автоматического мониторинга 
загрязнения атмосферного воздуха в целом 
по городу показывают [7], что в 2014 году 
по сравнению с 2011 годом как на террито-
риях вблизи автотрасс, так и на удаленных 
от них жилых территориях города Москвы 
произошло снижение концентраций оксида 
углерода – у автотрасс на 46%, на жилых 
территориях на 15%. У автотрасс, кроме 
того, отмечено снижение концентраций ок-
сида азота на 37%. В то же время у автотрасс 
отмечается рост концентраций диокси-
да азота (на 8%), что может быть связано  
с увеличением скорости движения транс-
порта и изменением состава автопарка  
в разрезе экологических классов. Приведен-
ные изменения отражают результаты всей 
транспортной политики Правительства 
Москвы, а также результаты естественного 

обновления автопарка города автомобиля-
ми с более низкими выбросами.

Выделить эффект непосредственно  
от введения платной парковки по дан-
ным автоматических станций контроля 
загрязнения атмосферного воздуха без спе-
циального моделирования невозможно.

В то же время сравнение трендов за-
грязнения воздуха в зоне платной парковки 
и вне ее (жилые территории) показыва-
ет, что в зоне платной парковки снижение 
концентраций оксида углерода и рост кон-
центраций диоксида азота более выражены, 
чем вне зоны платной парковки. 

Тем не менее, наиболее эффектив-
ным является подход, совмещающий 
моделирование и мониторинг, который 
и планируется внедрять в дальнейшем  
в Москве для оценки экологической эффек-
тивности природоохранных мероприятий и 
мероприятий развития города.
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Аннотация
Реки Раздан и Гетар текут через Ереван, и их роль важна как в экономическом, так и 

в рекреационном плане.
На реке Раздан расположено Ереванское водохранилище, которое находится в самом 

городе Ереване.
Основной целью строительства водохранилища является смягчение климата г. Ерева-

на и его использование для рекреационных целей.
Abstract
The Hrazdan and Getar rivers are flowing through Yerevan, and their role is important both 

economically and in terms of recreation.
On the Hrazdanriver Yerevan reservoir is located, which is located in the Yerevan city.
The main purpose of the construction of the reservoir is to mitigate the climate of Yerevan 

and its use for recreational purposes.
Ключевые слова: рекреация, водная экология, половодье (наводнение), сельское хо-

зяйство, промышленность, коммунально-бытовое хозяйство.
Key words: recreation, aquatic ecology, flood, agriculture, industry, municipal economy.

Актуальность: учитывая экономи-
ческую и рекреационную значимость 

рек Раздан и Гетар, данная работа была 
проведена в связи с актуальностью 
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нынешнего его водно-экологического 
состояния.

Основная цель работы: выяснить ны-
нешнее экологическое состояние вод рек 
Раздан и Гетар  и воздействие города Ере-
вана на состояние экологии рек.

Исследуемая местность: речная сеть 
р. Раздан не густая, средняя плотность 
равна 0,49 км/км2. В комплексе река насчи-
тывает примерно 340 малых рек (речек),  
из притоков исследуется левый – Гетар 
(24,5 км).

Основными источниками загрязнения 
р. Раздан являются промышленность, 
сельское хозяйство и коммунально-
бытовое хозяйство. Отмеченные сферы 
отличаются друг от друга степенью за-
грязнения химикатами и по периоду 
водоснабжения [2]. 

Сельскохозяйственные сточные воды 
в основном загрязнены азотными удо-
брениями, что обусловлено их большим 
применением в сельском хозяйстве РА.

В бассейне реки Раздан преобладающая 
часть промышленных сточных вод имеет 
химическую загрязненность, что объясня-
ется расположением в черте города Еревана 
крупных химических заводов, таких как: 
«Химреактивы», химзавод «Наирит», ко-
торые находятся в самом городе Ереване,  
а в Чаренцаване – станкостроительный 
завод и др.  

Сточные воды этих предприятий, кото-
рые загрязнены химикатами, сбрасываются 
в реку Раздан. Около 30% промышленных 
сточных вод, сбрасываемых в Раздан, –  
доля заводов «Наирит» и «Поливинилаце-
тат» [3]. 

Коммунально-бытовые сточные воды –  
в основном, канализационные воды, загряз-
ненные нитратами, нитритами, аммонием 
и др. 

В бассейне р. Раздан расположены 
около 70% промышленных и коммуналь- 
но-бытовых предприятий. Это города  
Севан, Раздан, Чаренцаван, Абовян, Ере-
ван, оздоровительные учреждения и 

лагеря Анкавана, Цахкадзора, Арзни, а 
также предприятия других населенных 
пунктов [4].

Город Ереван имеет мощную водохо-
зяйственную экономику,  действуют 14 во- 
допроводов общей длиной 250 км, 9 насо-
сных станций и 18 регулируемых водоемов. 
В настоящее время в город поступает  
11500 л/с воды, которую используют для 
промышленных и коммунально-бытовых 
нужд. 

Сточные воды вышеназванных горо-
дов и здравниц сбрасываются в р. Раздан 
и являются одним из основных источников 
загрязнения, что в свою очередь связано  
с отсутствием или неисправностью очист-
ных сооружений.

Проведенные исследования. Центр мо-
ниторинга по воздействию на окружающую 
среду Министерства охраны окружающей 
среды РА в бассейне р. Раздан осуществля-
ет мониторинг качества воды рек.

В настоящее время в бассейне р. Раз-
дан проводится мониторинг качества воды 
реки на 10 мониторинговых пунктах на-
блюдений, за год берутся 8-12 проб воды. 
Эти пункты наблюдений расположены  
до и после въезда в Севан, Раздан, Абовян, 
Ереван и Масис, что позволяет оценить 
воздействие городов.

Из вышеизложенного видно, что за-
грязненность вод р. Раздан до поступления  
в город Ереван мало превышает допусти-
мый предел нормы. Ниже Еревана, в 55-м 
пункте наблюдения, который непосред-
ственно связан с городом Ереваном, где 
промышленные и коммунально-бытовые 
сточные воды сбрасываются в р. Раздан, 
все показатели превышают норму до 13 раз. 
Также важную роль играет правобережный 
приток Раздана – Гетар, который в Ереване 
впадает в реку Раздан около Ереванского 
водохранилища, он также загрязняется про-
мышленными и коммунально-бытовыми 
сточными водами Еревана. По данным 59-го  
пункта наблюдения (близ устья Гетара), ка-
чество ПДК превышает норму в 10 раз.
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Сегодня коммунально-бытовые сточные 
воды города Еревана, а также окружающих 
населенных пунктов беспрепятственно 
сбрасываются в реки Раздан и Гетар.

Очистные станции, имеющиеся  
в городе, действуют частично или не дей-

ствуют вообще. Есть районы, где просто 
отсутствуют очистные станции. Во мно-
гих кварталах коммунально-бытовые 
сточные воды из жилья по трубам уда-
ляются прямо в реки Раздан и Гетар  
(рис. 1).

На участке слияния рек Раздан и Гетар 
вода от загрязнения имеет неприятный 
зловонный запах, который создает особые 
неудобства для людей, живущих на берегу 
реки в этом секторе.

Одной из целей строительства Ере-
ванского водохранилища было создание 
рекреационной зоны, которая сегодня 
не выполняет эту функцию по причи-
не загрязненности воды и окружающей 
среды.

Полученные результаты. По данным 
Армэкомониторинга и полевым наблю-
дениям, загрязненность вод рек Раздан 
и Гетар превышает допустимую норму  
в несколько раз, поэтому необходимо раз-
работать план защиты и сохранения их 
водных ресурсов.

Обобщая, можно сделать вывод:
• необходимо сократить попуски 

промышленных и коммунально-бытовых 
сточных вод если не количественно, то хотя 
бы качественно;

• очистить русло от бытового мусо-
ра, прекратить беспрепятственный слив 
коммунально-бытовых вод близлежащих 
населенных пунктов;

• охранять окружающую среду во-
дохранилищ, расположенных в русле 
реки;

• установить очистные станции  
на коллекторах действующих ресторан- 
ных комплексов, расположенных в Раз- 
данском ущелье Ереванского озера (во- 
дохранилища).

Для осуществления указанных ме-
роприятий необходимо применение 
финансовых рычагов, для чего можно ис-
пользовать следующие методы: 

• например, в случае отсутствия 
очистных станций учредить многократные 
высокие штрафы;

• провести инвентаризацию произ-
водственных сточных вод;

• ужесточить контроль за объемом 
сточных вод и опасных веществ. 

Рис. 1. Последствия загрязнения русла реки 
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Аннотация
На сегодняшний день, наиболее перспективным считают топлива из возобновляемых 

ресурсов. И прежде всего – из биомассы (древесина, продукты сельскохозяйственного 
производства и др.). Особый интерес представляет переработка отработанных пищевых 
масел. В ходе экспериментов удалась получить из отработанного подсолнечного масла 
биодизель и глицерин, удовлетворяющих стандартам. Определены перспективы исполь-
зования полученного биодизеля.

Аbstract
To date, fuels consider most perspective from proceeded in resources. And foremost – 

from биомассы (wood, products of agricultural production of and other). Particular interest is 
presented by processing of exhaust food oils. During experiments succeeded to get a biodiesel 
and glycerin from exhaust sunflower-seed oil, satisfying to the standards. The prospects of the 
use of the got biodiesel are certain.

Ключевые слова: биодизель, растительное сырье, отработанное масло.
Key words: biodiesel, digister, exhaust oil.

Введение
В последнее десятилетие активно про-

пагандируется использование в качестве 
горючего для двигателей внутреннего 
сгорания биодизель. Данное топливо по-
зиционируется как менее опасное для 

окружающей среды, чем минеральное то-
пливо, получаемое из  нефти и углей. 

С одной стороны такие утвержде-
ния логичны. Мы экономим ископаемые 
природные ресурсы, снижаем загрязне-
ние окружающей среды, возникающее 
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в процессе производства минерального 
топлива.

Запасы сырья можно ежегодно возоб-
новляться, причем, учитывая, что для этих 
целей предлагается использовать рапс, осо-
бого ухода в процессе его выращивания не 
потребуется.

При переработке масла в качестве по-
бочных веществ получаются «полезные» 
продукты – глицерин и сульфат натрия. 

Биодизель подвергается практически 
полному биологическому распаду. При 
попадании в почву или воду микроорга-
низмами за месяц перерабатывают 99% 
биодизеля.

Сам биодизель, содержащий в своей 
структуре атом кислорода, при сгорании 
выделяет в окружающую среду меньше 
парниковых газов, угарного газа, сажи, по 
сравнению с таким же объемом «классиче-
ского дизеля». Практически не содержит 
серы и канцерогенного бензола. 

Растительное топливо хорошо воспла-
меняется, поскольку имеет естественное 
высокое цетановое число [3].

Однако у традиционного биодизеля есть 
существенные недостатки. 

Первый его недостаток связан с непо-
средственным использованием – сгорает 
оно с меньшей теплоотдачей. Себестои-
мость производства «зеленого топлива» 
выше, чем у бензина и дизтоплива. 

Исследования выбросов также дали 
неожиданный результат. Оказалось, что по 
выбросам оксидов азота биотопливо опере-
жает минеральное. В сравнении с обычным 
дизельным топливом в биодизеле NOx  
в выхлопе на 10% больше, а эксперименты 
инженеров Volvo доказали, что эта разница 
может достигать 40%.

Биотопливо обладает повышенной 
коррозионной активностью, по сравне-
нию с минеральным, что влечет за собой 
ускоренный износ металлических деталей 
двигателя и резиновых прокладок. Для 
устранения данного недостатка необходимо 
введение дополнительных антикоррози-

онных присадок. Борьба с токсичностью 
приводит к потере мощности, а ее компен-
сирует больший расход топлива.

И наконец, получают биодизель из 
растительного сырья, выращенного спе-
циально для этих целей. Значит, полезные 
сельскохозяйственные земли используют-
ся не для выращивания продуктов питания, 
необходимых для всего населения, а обес- 
печивают нужды автомобильной про- 
мышленности.

При этом ЕЭК ООН принята резолюция 
о переводе к 2020 г. 8% европейского авто-
транспорта на биогаз.

Получая биодизель из отработанного 
растительного масла, можно сохранить по-
севные площади, получить альтернативное 
топливо, а также частично решить пробле-
му утилизации отходов.

Экспериментальная часть 
и обсуждение результатов

Нами были проведены эксперименты 
по получению биодизеля из отработанного 
подсолнечного масла с разным количеством 
этанола и катализатора (NaOH) [1], а также 
с изменением температурных условий и 
при механическом перемешивании. По 
осадку и основной массе получившейся 
смеси судили о выделении биодизеля (та-
блица 1).

На основании полученных данных 
видно, наибольший выход целевого продук-
та при минимальном количестве мыльных 
взвесей получено при соотношении ис-
ходных компонентов 10:3:0,1. При данных 
соотношениях выход составил: 70% био-
дизеля, 20% глицерина, 10% мыльных 
взвесей.

Проведение реакции при повышенной 
температуре на выход продуктов не по-
влияло, а, следовательно, применять его 
нецелесообразно с целью избежания удо-
рожания процесса.

Полученный биодизель по внешнему 
виду не отличался от чистого подсолнеч-
ного масла, не мутнел при стоянии (что 
доказывает отсутствие в нем воды), не 
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имел осадка, рН нейтрален. Данные ха-
рактеристики были характерны для 
полученного целевого продукта во всех 
экспериментах, что соответствует нор-
мам. Было проведено экспериментальное 
воспламенение получившегося биоди-
зеля, в ходе которого продукт прекрасно 
горел, что доказывает верность проведения 
эксперимента. 

Область применения
Целесообразно смешивать получив- 

шееся топливо с обычным дизелем в соот-
ношении 20% биодизеля и 80% обычного 
дизеля (ЕВРО 5), при данном соотношении 
не требуется вмешательства в топлив-
ную систему транспортного средства [2]. 

Такое смешанное топливо условно назы-
вают БД80. Количество различных кафе 
и ресторанов в городе Казани около 1500, 
например, в 1 ресторане «Макдоналдс» 
образуется около 500 литров отработки  
в месяц. 

Количество рейсовых автобусов в го- 
роде Казани около 1200, один автобус по-
требляет около 40 литров дизеля в день,  
в месяц 1200, в год 14,4 тонны. 

Переработка отработанного расти-
тельного масла, собранного в точках 
общественного питания города с дальней-
шим получением смешанного топлива, 
достаточно для перевода на БД80 всего ав-
топарка г. Казани. 

Таблица 1
Выход биодизеля в зависимости от условий проведения опыта

№ и особенности 
опыта Приход Выход

Опыт 1
(перемешивание 
при комнатной 
температуре)

Отработанное 
масло 150 мл Биодизель 100 мл

Этанол 16 мл Глицерин 33 мл

NaOH 1,5 грамм Мыльные 
взвеси 33 мл

Опыт №2
(перемешивание 

при 50-60ºС)

Отработанное 
масло 150 мл Биодизель 90 мл

Этанол 16 мл Глицерин 33 мл

NaOH 1,5 грамм Мыльные 
взвеси 33 мл

Опыт 3
(перемешивание 
при комнатной 
температуре)

Отработанное 
масло 100 мл Биодизель 93 мл

Этанол 33 мл Глицерин 33 мл

NaOH 1 грамм Мыльные 
взвеси 6 мл

Опыт 4
(перемешивание 
при комнатной 
температуре)

Отработанное 
масло 100 мл Биодизель 67 мл

Этанол 11 мл Глицерин 11 мл

NaOH 2 грамм Мыльные 
взвеси 34 мл
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блемами безопасности, присылать свои статьи, отклики и принимать иное участие в 
выпусках журнала. 

Журнал публикует статьи о безопасности, результаты исследований в данной сфере, 
опыт Татарстана, России и зарубежных стран, методические материалы, информацию о 
конференциях, библиографические обзоры и критические рецензии, нормативные до-
кументы и многое другое. 

Предлагаемые рубрики журнала: транспортная безопасность, безопасность в образо-
вательных учреждениях, медицинские аспекты безопасности, педагогика и безопасность, 
экологическая безопасность, культура безопасности, общество и безопасность, исследо-
вания молодых ученых.

В редакцию представляется электронная версия статьи (на диске или по электронной 
почте), рецензия научного руководителя или сторонней научной организации. Направ-
ляемые в журнал статьи следует оформить в соответствии с правилами, принятыми в 
журнале. При пересылке на электронный адрес (guncbgd@mail.ru) в строке «Тема» отме-
тить: «Статья». Решение о публикации принимается редакционной коллегией журнала. 
Публикация бесплатная, гонорар не выплачивается, автору высылается 1 экземпляр жур-
нала с напечатанной статьей. 

При перепечатке ссылка на журнал обязательна. Редакция не знакомит авторов с тек-
стом внутренних рецензий. Перечисленные сведения нужно представлять с каждой вновь 
поступающей статьей независимо от того, публикуется автор впервые или повторно. 

Требования к публикуемым статьям 

В каждой научной статье издаваемого 
журнала должны быть указаны следующие  
данные: 

1. Сведения об авторах 
Обязательно: 
фамилия, имя, отчество всех авто-

ров полностью (на русском и английском 
языке); 

полное название организации – место 
работы каждого автора в именительном 
падеже, страна, город (на русском и ан-
глийском языке). Если все авторы статьи 
работают в одном учреждении, можно не 
указывать место работы каждого автора 
отдельно; 

адрес электронной почты для каждого 
автора; 

корреспондентский почтовый адрес и 
телефон для контактов с авторами статьи 
(можно один на всех авторов). 

Опционально: 
подразделение организации; 
должность, звание, ученая степень; 
другая информация об авторах. 

2. Название статьи 
Приводится на русском и английском 

языках. 

3. Аннотация 
Приводится на русском и английском 

языках. 

4. Ключевые слова 
Ключевые слова или словосочетания 

отделяются друг от друга точкой с запятой. 
Ключевые слова приводятся на русском и 
английском языках. 

5. Тематическая рубрика (код) 
Обязательно – код УДК и/или ГРНТИ и/или 

код ВАК (согласно действующей номенклату-
ре специальностей научных работников). 
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6. Подписи к рисункам
Подписи к рисункам оформляют-

ся шрифтом Times New Roman 14 кгл  
без курсива.

7. Список литературы 
Пристатейные ссылки и/или списки при-

статейной литературы следует оформлять 
по ГОСТ 7.0.5¬2008. Библиографическая 
ссылка. Общие требования и правила. 

Текст должен быть напечатан в ре-
дакторе «Word», параметры страницы: 
верхнее и левое поле – по 2,5 см, нижнее 
и правое – по 2 см, верхний колонтитул 
– 1,5 см, нижний – 2,5 см; шрифт текста 
статьи – Times New Roman 14 кгл интервал 
минимум 18, абзацный отступ – 1,25 см.  
Ключевые фразы текста могут быть выде-
лены курсивом. Использование жирного 
шрифта, подчеркивания, отличных от оди-
нарного межстрочных интервалов, а также 
оформление отступов пробелами не допу-
скаются. Номера страниц проставляются 
в центре нижнего колонтитула. Математи-
ческие и химические символы в формулах 
и уравнениях, подстрочные и надстрочные 
индексы в тексте статьи и на рисунках 
набираются шрифтом Arial Cyr 12 кгл. 
Каждое уравнение (если уравнение зани-
мает несколько строк, то каждая строка  
в отдельности) набирается в том же, что и 
текст, редакторе или оформляется в виде не 
содержащей незаполненных полей отдель-
ной вставки с выравниванием по центру. 
Фрагменты формул выделять не следует. 

Примеры оформления ссылок 
и списков литературы 

Статьи из журналов и сборников: 
Адорно Т.В. К логике социальных наук 

// Вопросы философии. – 1992. – № 10. –  
С. 76–86. 

Crawford P.J. The reference librarian and 
the business professor: a strategic alliance that 
works / P.J. Crawford, T.P. Barrett // Ref. Libr. 
– 1997. Vol. 3, № 58. – P. 75–85. 

Заголовок записи в ссылке может содер-
жать имена одного, двух или трех авторов 
документа. 

Имена авторов, указанные в заголов-
ке, могут не повторяться в сведениях об 
ответственности. 

Crawford P.J., Barrett Т.P. The reference 
librarian and the business professor: a strategic 
alliance that works // Ref. Libr. – 1997. Vol. 3. 
№ 58. – P. 75–85. 

Если авторов четыре и более, то заго-
ловок не применяют (ГОСТ 7.80-2003). 

Корнилов В.И. Турбулентный по-
граничный слой на теле вращения при 
периодическом вдуве/отсосе // Теплофизика 
и аэромеханика. – 2006. – Т. 13, №. 3. –  
С. 369–385. 

Кузнецов А.Ю. Консорциум – механизм 
организации подписки на электронные 
ресурсы // Российский фонд фундаменталь-
ных исследований: десять лет служения 
российской науке. – М.: Научный мир, 
2003. – С. 340–342.  

Монографии: 
Тарасова В.И. Политическая история 

Латинской Америки: Учеб. для вузов. – 2-е 
изд. – М.: Проспект, 2006. – С. 305–412. 

Допускается предписанный знак точку 
и тире, разделяющий области библиогра-
фического описания, заменять точкой. 

Философия культуры и философия 
науки: проблемы и гипотезы: Межвуз. 
сб. науч. тр. / Сарат. гос. ун-т; [под ред. 
С.Ф. Мартыновича]. Саратов: Изд-во Сарат. 
ун-та, 1999. – 199 с. 

Авторефераты:
Глухов В.А. Исследование, разработ-

ка и построение системы электронной 
доставки документов в библиотеке: Авто-
реф. дис. канд. техн. наук. – Новосибирск,  
2000. – 18 с. 
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Диссертации:
Фенухин В.И. Этнополитические кон-

фликты в современной России: на примере 
Северо-Кавказского региона: Дис.... канд. 
полит, наук. – М., 2002. – С. 54–55. 

Патенты: 
Патент РФ № 2000130511/28, 04.12.2000. 

Еськов Д.Н., Бонштедт Б.Э., Корешев 
С.Н., Лебедева Г.И., Серегин А.Г. Оптико-
электронный аппарат // Патент России  
№ 2122745.1998. Бюл. № 33. 

Материалы конференций: 
Археология: история и перспективы: 

Сб. ст. Первой межрегион. конф. – Ярос-
лавль, 2003. – 350 с. 

Марьинских Д.М. Разработка ланд-
шафтного плана как необходимое условие 
устойчивого развития города (на при-  
мере Тюмени) // Экология ландшаф-
та и планирование землепользования: 
Тезисы докл. Всерос. конф. (Иркутск,  
11-12 сент. 2000 г.). – Новосибирск, 2000. 
– С. 125–128. 

Интернет-документы: 
Официальные периодические изда-

ния: электронный путеводитель / Рос. нац. 
б-ка, Центр правовой информации. [СПб.], 
20052007. URL: 

http://www.nlr.ru/lawcenter/izd/index.
html(дата обращения: 18.01.2007). 

Логинова Л.Г. Сущность результата 
дополнительного образования детей // 
Образование: исследовано в мире: 
Междунар. науч. пед. интернет-журн. 
21.10.03. URL: http://www.oim.ru/reader.
asp7nomers366 (дата обращения: 17.04.07). 
http://www.nlr.ru/index.html (дата обраще-
ния: 20.02.2007).

Рынок тренингов Новосибирска: своя 
игра [Электронный ресурс]. – Режим досту-
па: http://nsk.adme.ru/news/2006/07/03/2121.
html (дата обращения: 17.10.08). 

Литчфорд Е.У. С Белой Армией 
по Сибири [Электронный ресурс] // 
Восточный фронт Армии Генерала 
А.В. Колчака: сайт. – URL: http://east-front.
narod.ru/memo/latchford.htm (дата обраще-
ния 23.08.2007). 


