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Перейти на ГЛАВНОЕ МЕНЮ 
 
В статье анализируются подходы к дифференциации субъектов 

транспортного комплекса по степени риска для целей планирова-
ния контрольно-надзорных мероприятий, используемые в зару-
бежной практике. Формулируются предложения по использованию 
инструментария риск-ориентированного подхода в деятельности 
Федеральной службы по надзору в сфере транспорта (Ространс-
надзор), учитывающие зарубежный опыт. Определяются условия 
эффективной реализации риск-ориентированного подхода в 
транспортном комплексе и меры по их обеспечению в российских 
условиях. 

 
В связи с ужесточением бюджетных ограничений и 

необходимостью улучшения условий ведения пред-
принимательской деятельности в Российской Феде-
рации в последние годы предпринимаются значи-
тельные и активные усилия по внедрению риск-
ориентированного подхода к осуществлению кон-
трольно-надзорной деятельности [7]. В частности, 
Федеральным законом от 13 июля 2015 г. № 246-ФЗ 
[2] были внесены изменения в Федеральный закон 
«О защите прав юридических лиц и индивидуальных 
предпринимателей при осуществлении государ-
ственного контроля (надзора) и муниципального кон-
троля» от 26 декабря 2008 г. №294-ФЗ [2], которые 
позволяют применять риск-ориентированный подход 
при организации отдельных видов государственного 
контроля (надзора), определяемых Правительством 
РФ. Распоряжение Правительства РФ «Об утвер-
ждении плана мероприятий («дорожной карты») по 
совершенствованию контрольно-надзорной деятель-
ности в Российской Федерации на 2016-2017 гг.» от 1 
апреля 2016 г. №559-р [3] делает акцент на внедре-
нии риск-ориентированного подхода при планирова-
нии и осуществлении контрольно-надзорной дея-
тельности. 

В то же время Федеральная служба по надзору в 
сфере транспорта Российской Федерации (Ро-
странснадзор) не вошла в число пилотных служб 
надзора, где внедрение риск-ориентированного под-
хода осуществляется в первоочередном порядке. 
Подходы к осуществлению риск-ориентированного 
надзора в сфере транспорта в нашей стране еще 
только предстоит разработать. Это определяет акту-
альность анализа зарубежного опыта риск-ориенти-

рованного надзора в сфере транспорта, позволяю-
щего охарактеризовать инструментарий его реализа-
ции, выявить основные преимущества и недостатки и 
определить перспективы возможного использования 
в российских условиях. 

Заслуживающим внимания примером внедрения 
риск-ориентированного подхода к осуществлению кон-
трольно-надзорной деятельности в сфере транспорта 
является опыт Финляндии, где за выполнение соот-
ветствующих функций отвечает Финское агентство 
транспортной безопасности (TRAFI) [9]. TRAFI было 
образовано в 2010 г. в результате объединения 
агентств безопасности, отвечавших за различные ви-
ды транспорта. В настоящее время TRAFI, как и рос-
сийский Ространснадзор, осуществляет контроль и 
надзор за деятельностью хозяйствующих субъектов в 
области авиационного, водного, автомобильного и 
железнодорожного транспорта. 

В настоящее время TRAFI позиционирует себя как 
агентство, находящееся в процессе трансформации 
от классического органа надзора, осуществляющего 
проверку выполнения обязательных требований 
поднадзорными субъектами, к риск-ориентирован-
ному агентству обеспечения транспортной безопас-
ности [8]. В качестве основного приоритета TRAFI 
рассматривает оценку и совершенствование систем 
управления безопасностью перевозок поднадзор-
ных субъектов, а не формальную проверку соблю-
дения обязательных требований и вынесение пред-
писаний об исправлении выявленных нарушений.  

Это связано как со стремлением к повышению 
эффективности деятельности TRAFI как агентства с 
позиций обеспечения достижения наилучших ко-
нечных результатов в условиях ограниченности ре-
сурсов, так и с содержанием положений европей-
ского транспортного законодательства. В частности, 
в области железнодорожного транспорта европей-
ское законодательство требует от железнодорож-
ных перевозчиков и эксплуатантов инфраструктуры 
внедрения систем управления безопасностью пере-
возок при предоставлении им достаточно широких 
возможностей выбора оптимальных форм органи-
зации и технологий осуществления операционной 
деятельности. В связи с этим надзор за функциони-
рованием систем управления безопасностью и их 
результативностью приобретает особую значи-
мость. 

Для распределения ограниченных ресурсов служ-
бы надзора и концентрации усилий на зонах повы-
шенной опасности TRAFI выделяет три категории 
поднадзорных субъектов. 
1. Категория 1: поднадзорный субъект стремится и спо-

собен поддерживать свои операционные риски на 
обоснованно низком уровне. Он располагает системой 
управления, которая позволяет обеспечивать эффек-
тивный контроль принимаемых операционных рисков и 
соблюдение обязательных требований, установленных 
действующим законодательством. 

2. Категория 2: поднадзорный субъект стремится 
управлять рисками, но его способность фактически 
это делать вызывает сомнения. Отсутствуют убеди-
тельные свидетельства того, что поднадзорный 
субъект располагает системой управления, которая 
позволяет обеспечивать эффективный контроль при-
нимаемых операционных рисков и соблюдение обя-



  

АУДИТ И ФИНАНСОВЫЙ АНАЛИЗ 6’2016 
 

 348 

зательных требований, установленных действующим 
законодательством. 

3. Категория 3: поднадзорный субъект не стремится и не 
способен поддерживать свои операционные риски на 
обоснованно низком уровне. Поднадзорный субъект не 
располагает системой управления, обеспечивающей 
эффективный контроль принимаемых операционных 
рисков и соблюдение обязательных требований, уста-
новленных действующим законодательством. 

Для того чтобы оценить фактические результаты 
деятельности поднадзорных субъектов в области 
обеспечения безопасности перевозок, а также вы-
явить риски, которые могут реализоваться в даль-
нейшей перспективе, TRAFI осуществляет парал-
лельную реализацию двух взаимосвязанных про-
грамм – программы сбора и анализа информации об 
инцидентах и их причинах и программы формирова-
ния профилей рисков поднадзорных субъектов. Дан-
ные, получаемые в результате реализации этих про-
грамм, используются при оценке уровня безопасно-
сти и планировании контрольно-надзорных меро-
приятий, в том числе при принятии решений об 
отборе поднадзорных субъектов для проведения 
проверок и определении периодичности их проверок. 

Важная особенность подхода TRAFI состоит в 
том, что риски отслеживаются не только на уровне 
поднадзорных субъектов, но и на уровне отдельных 
выполняемых ими функций. При этом контрольные 
мероприятия концентрируются в первую очередь на 
тех функциях, качество выполнения которых с точки 
зрения обеспечения безопасности перевозок вызы-
вает наибольшие сомнения. 

Начиная с 2012 г. TRAFI применяет трехуровне-
вую систему индикаторов безопасности, с исполь-
зованием которой осуществляется регистрация и 
учет сведений о различных инцидентах и их причи-
нах, а также их последующий анализ, результаты 
которого учитываются при планировании контроль-
но-надзорной деятельности [9].  

Индикаторы уровня 1 включают показатели, отра-
жающие количество серьезных транспортных про-
исшествий, сопровождающихся причинением вреда 
жизни и здоровью граждан, а также имуществу и 
окружающей среде. Индикаторы уровня 2 характе-
ризуют количество событий, которые рассматрива-
ются как наиболее частые причины серьезных 
транспортных происшествий. Индикаторы уровня 3 
характеризуют количество событий, которые часто 
ведут к реализации более проблемных событий 
уровня 2. 

Анализ формируемых баз данных по индикаторам 
безопасности позволяет выявлять наиболее значи-
мые причины транспортных происшествий и кон-
центрировать внимание инспекторов на выявлении 
тех нарушений, которые могут иметь наиболее се-
рьезные и часто встречающиеся последствия.  

По мнению автора, формирование баз данных 
транспортных происшествий и их основных причин, 
а также их систематический анализ, направленный 
на выявление нарушений, выступающих точками 
уязвимости для происшествий со значительными 
вероятностью реализации и масштабом негативных 
последствий, является необходимой предпосылкой 
внедрения риск-ориентированного подхода в орга-

низацию контрольно-надзорной деятельности и в 
российских условиях. 

В профиле риска поднадзорного субъекта отража-
ется субъективное мнение инспекторов TRAFI о 
том, насколько профессионально и ответственно 
поднадзорный субъект осуществляет управление 
своими рисками и операциями. Факторы, представ-
ленные в профиле, преимущественно характеризу-
ют основные элементы системы управления без-
опасностью перевозок поднадзорного субъекта, но 
включают также и более общие факторы, отражаю-
щие изменение направлений деятельности поднад-
зорного субъекта и получаемые финансово-эконо-
мические результаты. 

TRAFI рассматривает профиль риска поднадзор-
ного субъекта не только как источник информации 
для принятия решений о проведении проверок, но и 
как важный инструмент организации взаимодей-
ствия между органом надзора и поднадзорным 
субъектом, а также осуществления консультацион-
ной поддержки поднадзорного субъекта со стороны 
органа надзора в области совершенствования си-
стемы управления безопасностью перевозок. 

Профиль включает факторы и оценки по каждому 
из рассматриваемых факторов. Среди факторов 
представлены общие характеристики поднадзорно-
го субъекта, однако основное внимание уделено 
вопросам управления безопасностью [8]. 

Общая характеристика поднадзорного субъекта 
включает оценку следующих факторов: масштаб 
деятельности; вид деятельности; финансовое по-
ложение; смена направлений деятельности, органи-
зации управления или ключевого персонала; ре-
зультаты аудита. Характеристика системы управле-
ния безопасностью включает оценку следующих 
факторов:  
 политика в области безопасности; 

 цели в области безопасности; 

 распределение полномочий и ответственности; 

 организация обмена информацией; 

 организация управления рисками; 

 система регистрации и анализа происшествий; 

 наличие планов действий на случай чрезвычайных си-
туаций; 

 организация аутсорсинга; 

 организация внутреннего аудита; 

 документационное обеспечение управления; 

 управление знаниями и компетенциями; 

 управление изменениями. 

Помимо общих факторов, в профиль также могут 
включаться специфические факторы с учетом осо-
бенностей различных видов транспорта. 

По каждому из факторов выставляется аргумен-
тированная оценка по трехбалльной системе. При 
этом используется следующая шкала: 

Высокие результаты: поднадзорный субъект ре-
ализует процесс и процедуры по выявлению, оцен-
ке и уменьшению рисков. Он работает согласно 
принятым процедурам, осуществляется мониторинг 
соответствия практических действий установлен-
ным требованиям, имеется оперативная и адекват-
ная реакция на выявленные отклонения, ответ-
ственность четко определена. Процесс непрерывно 
оценивается и совершенствуется. 
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Ожидаемые результаты: поднадзорный субъект 

располагает процессом и процедурами по выявле-
нию, оценке и уменьшению рисков. Он работает со-
гласно принятым процедурам и ответственность 
четко определена, но мониторинг соответствия 
практических действий установленным требовани-
ям и реакция на выявленные отклонения характе-
ризуются отдельными сбоями.  

Низкие результаты: хотя процесс и процедуры по 

выявлению, оценке и уменьшению рисков формаль-
но существуют, поднадзорный субъект не руковод-
ствуется ими в практической работе. Ответствен-
ность не всегда четко определена, а мониторинг со-
ответствия действий установленным требованиям и 
корректирующие меры отсутствуют.  

Факторы, по которым в профиле стоит оценка «низ-
кие результаты», характеризуют зоны наибольшего 
риска, которым уделяется наибольшее внимание при 
проведении проверок. Факторы, по которым в про-
филе стоит оценка «высокие результаты», свиде-
тельствуют о высоком качестве организации процес-
сов, и информация об этом доводится TRAFI до ме-
неджеров поднадзорного субъекта. В целом содер-
жание профиля является предметом обсуждения 
между TRAFI и поднадзорными субъектами. 

Для обеспечения актуальности профиля он пере-
сматривается не реже двух раз в год и обновляется 
по мере получения новой информации, прежде все-
го результатов проверок, внесения изменений в до-
кументацию по системе управления, а также сведе-
ний о транспортных происшествиях. Пересмотр 
оценок факторов профиля производится только 
коллегиально и сопровождается выработкой согла-
сованной позиции нескольких сотрудников TRAFI. 
Результаты обсуждения фиксируются и документи-
руются в профиле. 

Коллегиальный подход несколько повышает сте-
пень объективности оценок рисков, однако не изме-
няет того факта, что оценки рисков выводятся не на 
основе объективных и хорошо измеримых показате-
лей по четко формализованным алгоритмам, а отра-
жают субъективные мнения сотрудников службы 
надзора. Это имеет как свои преимущества, связан-
ные с возможностью гибкого учета сложно формали-
зуемых факторов экспертами-профессионалами, так 
и недостатки, связанные с достаточно высокой веро-
ятностью разногласий между сотрудниками службы 
надзора и поднадзорными субъектами по поводу ка-
чества используемых поднадзорными субъектами 
процедур управления рисками и результирующей ка-
тегории риска. 

С нашей точки зрения, на первом этапе внедрения 
риск-ориентированного подхода все же следует 
ориентироваться на объективные и хорошо изме-
римые показатели, отражающие тяжесть потенци-
альных негативных последствий транспортных про-
исшествий и вероятность реализации транспортных 
происшествий, обусловленных грубыми и значи-
тельными нарушениями обязательных требований к 
уровню безопасности операций. В дальнейшем, по 
мере развития и совершенствования систем управ-
ления рисками поднадзорных субъектов и накопле-
ния опыта использования риск-ориентированного 

подхода сотрудниками службы надзора, возможен 
переход к использованию качественных экспертных 
оценок, не привязанных к объективным и хорошо 
измеримым показателям. 

Для ведения профилей TRAFI не стало заказы-
вать разработку принципиально новой информаци-
онно-аналитической системы, а воспользовалось 
информационной системой, уже разработанной для 
нужд Агентства по снабжению в чрезвычайных си-
туациях Финляндии (NESA). При этом состав анали-
зируемых факторов и критерии их оценок были из-
менены, однако основной функционал информаци-
онной системы остался тем же самым. Это 
позволило существенно сократить как стоимость, 
так и сроки внедрения системы. 

Подобный подход к внедрению информационно-
аналитических систем заслуживает внимания со 
стороны российских служб надзора. В процессе 
развития информационных систем российских орга-
нов власти нередко не только не предпринимается 
попыток адаптации информационных систем, раз-
работанных ранее для других органов власти, но и 
явно недостаточное внимание уделяется адаптации 
информационных систем, уже разработанных для 
нужд отдельных управлений, для автоматизации 
административно-управленческих процессов других 
управлений того же самого органа власти. По мне-
нию автора, учет опыта финского агентства транс-
портной безопасности TRAFI при реализации даль-
нейших шагов в области информатизации деятель-
ности Ространснадзора мог бы способствовать как 
повышению эффективности использования бюд-
жетных средств, так и повышению качества эксплу-
атируемых информационно-аналитических систем и 
сокращению сроков их разработки и внедрения. 

Можно также отметить, что некоторые функцио-
нальные возможности, заложенные в информаци-
онную систему NESA, в настоящее время TRAFI не 
используются, но их применение планируется в 
рамках дальнейшего совершенствования порядка 
организации контрольно-надзорной деятельности. 
Одна из них состоит в том, что система позволяет 
поднадзорным субъектам осуществлять самооценку 
по тем же критериям и факторам, которые приме-
няются органом надзора. 

В дальнейшем, опираясь на эти возможности ин-
формационной системы, TRAFI предполагает орга-
низовать регулярную самооценку качества систем 
управления безопасностью перевозок самими под-
надзорными субъектами, а также осуществить 
сравнительный анализ оценок, выставляемых ин-
спекторами TRAFI и хозяйствующими субъектами 
транспортного комплекса, и использовать выявляе-
мые отклонения при обсуждении направлений со-
вершенствования систем управления безопасно-
стью в процессе проведения контрольно-надзорных 
мероприятий. 

Механизм самооценки и самоконтроля позволяет 
отчасти делегировать полномочия службы надзора 
самим поднадзорным субъектам. В условиях умень-
шения количества проверок субъектов с низким и 
средним уровнем риска он необходим для повыше-
ния качества систем управления рисками и сниже-
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ния вероятности грубого нарушения обязательных 
требований к безопасности перевозок. 

Другой службой транспортного надзора, добив-
шейся серьезных и убедительных результатов в 
области разработки и практической реализации 
риск-ориентированного подхода к организации кон-
трольно-надзорной деятельности, является служба 
авианадзора Министерства транспорта Канады [11]. 

Канадская служба авианадзора определяет риск-
ориентированный надзор как программу осуществ-
ления контрольно-надзорной деятельности, которая 
использует профиль риска поднадзорного субъекта 
для определения частоты, с которой поднадзорный 
субъект подвергается плановым проверкам [10]. 
Профили риска строятся на основе показателей 
уровня риска и уровня воздействия. Данные профи-
лей риска позволяют концентрировать усилия служ-
бы надзора на наиболее проблемных поднадзорных 
субъектах. 

Системообразующую роль при определении зна-
чения интегрального показателя уровня риска под-
надзорного субъекта играет рейтинг риска, рассчи-
тываемый в Национальной информационной си-
стеме управления авиационной безопасностью 
NASIMS. При расчете этого показателя дается экс-
пертная оценка состояния следующих зон опасно-
сти: 
 трудностей с привлечением квалифицированного пер-

сонала; 

 используемых технологий управления; 

 системы обеспечения качества; 

 изменения состава операций, основных средств и про-
дуктовой линейки; 

 изменения поставщиков; 

 текучести кадров; 

 смены ключевых руководителей; 

 допущенных в прошлом инцидентов, аварий и катастроф; 

 допущенных в прошлом нарушений обязательных тре-
бований к безопасности операций; 

 осуществления нестандартных операций. 

По каждой из зон опасности определены диагно-
стирующие вопросы, общее количество которых 
равно 77. Эти вопросы позволяют выявить наличие 
угроз для уточнения профиля риска поднадзорного 
субъекта. 

Ввод данных для определения рейтинга риска 
NASIMS осуществляется в три этапа. На первом 
выполняется первичный ввод данных для опреде-
ления рейтинга. При этом инспектор должен отве-
тить на все вопросы, характеризующие различные 
аспекты деятельности поднадзорного субъекта. 

Второй этап – регулярное обновление данных. По 
мере поступления новой информации ответы на во-
просы должны пересматриваться. Предполагается, 
что инспекторы должны использовать внешние источ-
ники информации и специализированные системы 
мониторинга, а не руководствоваться исключительно 
результатами выездных и документарных проверок. 

Третий этап – проверка и корректировка данных, ха-
рактеризующих профиль риска поднадзорного субъек-
та, при ежегодной подготовке плана проверок. 

Предварительная оценка интегрального уровня 
риска осуществляется исходя из значения рейтинга 
риска, рассчитываемого на основе обработки отве-

тов на вопросы о состоянии различных зон опасно-
сти информационной системой NASIMS, что позво-
ляет получить балльную оценку в диапазоне от 
единицы до пяти. Далее вносятся поправки на ре-
зультаты последней проверки (серьезность выяв-
ленных нарушений), наличие у поднадзорного 
субъекта внутренней системы регистрации и обра-
ботки инцидентов и доступность для службы надзо-
ра информации об этих инцидентах, а также нали-
чие или отсутствие у поднадзорного субъекта си-
стемы управления безопасностью, отвечающей 
всем предъявляемым требованиям.  

Если по результатам последней проверки было 
обнаружено грубое нарушение или несколько зна-
чительных нарушений, к показателю уровня риска 
добавляются 2 балла. Если по результатам послед-
ней проверки было выявлено одно значительное 
нарушение, к значению показателя уровня риска 
добавляется 1 балл. При наличии умеренных и не-
значительных нарушений, а также в случае отсут-
ствия нарушений показатель уровня риска не кор-
ректируется (0 баллов). 

В случае, если у поднадзорного субъекта отсутству-
ют внутренняя система регистрации и анализа инци-
дентов и система информирования службы надзора 
об инцидентах, к показателю уровня риска добавляет-
ся 1 балл. В случае, если поднадзорный субъект рас-
полагает одобренной службой надзора системой 
управления безопасностью, из показателя уровня рис-
ка вычитается 1 балл. Таким образом, алгоритм рас-
чета показателя уровня риска стимулирует поднад-
зорных субъектов к разработке, внедрению и согласо-
ванию со службой надзора систем управления 
безопасностью, а также к регистрации и анализу ин-
цидентов и информированию о них службы надзора. 

Если после корректировок значение интегрально-
го показателя уровня риска окажется меньше еди-
ницы, то для определения интервалов между пла-
новыми проверками оно принимается равным еди-
нице (очень низкий риск). Если после корректировок 
значение интегрального показателя уровня риска 
окажется больше пяти, то для определения степени 
регулярности плановых проверок оно принимается 
равным пяти (очень высокий риск). Фактически ин-
тегральный показатель уровня риска характеризует 
вероятность грубого нарушения обязательных тре-
бований, способного повлечь за собой серьезную 
аварию. 

Помимо интегрального показателя риска, профиль 
риска поднадзорного субъекта отражает роль под-
надзорного субъекта в национальной авиационной 
системе и масштабы негативных последствий по-
тенциальных происшествий, связанных с его дея-
тельностью. Это позволяет провести четкое разгра-
ничение подходов к осуществлению контрольно-
надзорной деятельности, применяемых, например, 
к крупным авиаперевозчикам и эксплуатантам ма-
лой авиации, выполняющих работы для нужд сель-
ского хозяйства в периферийных районах. 

Интегральный показатель воздействия, также рас-
считываемый при формировании профиля риска 
поднадзорного субъекта, обозначается буквами от А 
до Е и отражает влияние поднадзорного субъекта на 
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авиатранспортную систему и его потенциальную 
способность подорвать доверие общественности к 
этой системе. Он учитывает размер и разнообразие 
операций поднадзорного субъекта и зависит от таких 
факторов: 
 как вид основной деятельности (например, техническое 

обслуживание воздушных судов, внутренние авиапере-
возки, международные перевозки, эксплуатация аэро-
порта и др.); 

 количество полученных лицензий и сертификатов; 

 численность персонала и баз операционной деятель-
ности; 

 общее количество эксплуатируемых воздушных судов; 

 количество типов используемых воздушных судов. 

Эти факторы определяются дифференцированно в 
зависимости от вида деятельности поднадзорного 
субъекта. Интегральный показатель воздействия 
определяется путем суммирования балльных оценок 
по различным частным критериям. 

Например, для поднадзорных субъектов, не явля-
ющихся аэропортами или вертодромами, критерии 
оценки интегрального показателя воздействия пре-
дставлены табл. 1. 

Таблица 1 

КРИТЕРИИ ОЦЕНКИ ИНТЕГРАЛЬНОГО 
ПОКАЗАТЕЛЯ ВОЗДЕЙСТВИЯ ДЛЯ 
ПОДНАДЗОРНЫХ СУБЪЕКТОВ, НЕ 

ЯВЛЯЮЩИХСЯ АЭРОПОРТАМИ ИЛИ 
ВЕРТОДРОМАМИ, ПРИМЕНЯЕМЫЕ 

АВИАНАДЗОРОМ КАНАДЫ [11, p. 11] 

Критерии Балльные оценки 

Количество ли-
цензий и серти-
фикатов различ-
ных категорий 

1 лицензия / сертификат – 1 балл;  
2 лицензии / сертификата – 2 балла;  
3 лицензии/сертификата и более – 3 
балла 

Численность пер-
сонала 

От 1 до 10 занятых – 1 балл; 
от 11 до 50 занятых – 2 балла; 
от 51 занятого и более – 3 балла 

Количество внут-
ренних баз с не-
движимостью и / 
или оборудова-
нием 

2 внутренних базы или менее – 1 балл; 
3-10 внутренних баз – 2 балла; 
11 внутренних баз или более – 3 балла 

Количество воз-
душных судов 

3 воздушных судна или менее – 1 балл 
(эту оценку получают и сервисные 
предприятия, не имеющие воздушных 
судов); 
4-10 воздушных судов – 2 балла; 
более 10 воздушных судов – 3 балла 

Количество типов 
воздушных судов 

1 тип воздушных судов или их отсут-
ствие – 1 балл (эту оценку получают и 
сервисные предприятия, не имеющие 
воздушных судов); 
2-5 типов воздушных судов – 2 балла; 
более чем 5 типов воздушных судов – 
3 балла 

Характер опера-
ций 

с низким потенциальным воздействием – 
1 балл; 
со средним потенциальным воздей-
ствием – 2 балла; 
с высоким потенциальным воздействи-
ем – 3 балла 

Международные 
операции 

Совершаются – 2 балла; 
отсутствуют – 0 баллов 

Таким образом, для определения интегрального 
показателя воздействия используются достаточно 

объективные и четко измеримые показатели. Кате-
гория масштаба воздействия определяется на ос-
новании суммы балльных оценок по частным крите-
риям в соответствии с табл. 2. Оцененные инте-
гральные показатели риска и воздействия 
поднадзорного субъекта затем используются для 
составления риск-ориентированных планов прове-
рок. Для классификации поднадзорных субъектов 
авианадзор Канады использует матрицу риска, ося-
ми которой выступают интегральные показатели 
риска и воздействия поднадзорного субъекта (табл. 
3).  

По оси абсцисс отображается интегральный пока-
затель риска, категория которого обозначается 
цифрами от единицы до пяти. По оси ординат отоб-
ражается интегральный показатель воздействия, 
категория которого обозначается буквами от A до E. 
Пересечение категорий риска и воздействия фор-
мирует надзорный рейтинг, который используется 
при составлении планов проверок. 

Таблица 2 

ОПРЕДЕЛЕНИЕ АВИАНАДЗОРОМ КАНАДЫ 
КАТЕГОРИИ ВОЗДЕЙСТВИЯ ПОДНАДЗОРНЫХ 

СУБЪЕКТОВ [11, p. 13] 

Воздействие Интерпретация 

Категория А ‒ 6-7 баллов 

Крайне незначи-
тельное 

Крайне маловероятны даже незначи-
тельные телесные повреждения или ка-
кой-либо ущерб для функционирования 
системы авиаперевозок 

Категория В ‒ 8-10 баллов 

Низкое 

Возможны применение специальных мер 
на случай чрезвычайных ситуаций, незна-
чительные телесные повреждения и 
нанесение небольшого ущерба системе 
авиаперевозок 

Категория С ‒ 11-14 баллов 

Умеренное 

Возможны серьезные происшествия с 
телесными повреждениями, заметное 
повышение нагрузки на персонал, суще-
ственное снижение запаса прочности 
системы обеспечения безопасности 

Категория D ‒ 15-17 баллов 

Высокое 

Возможны серьезные аварии с единич-
ными летальными исходами, крупный 
ущерб оборудованию, физические по-
вреждения персонала, препятствующие 
безопасному выполнению операций. 
Значительный ущерб, нанесенный си-
стеме авиаперевозок, может повлечь 
необходимость корректировки обяза-
тельных требований и методов осу-
ществления транспортного надзора 

Категория Е ‒ 18-20 баллов 

Очень высокое 

Возможны множественные летальные 
исходы и разрушение дорогостоящего 
оборудования. Крупный ущерб, нанесен-
ный системе авиаперевозок, может вы-
звать необходимость существенного пе-
ресмотра обязательных требований и 
методов осуществления транспортного 
надзора 

Каждому надзорному рейтингу соответствует опре-
деленный промежуток между плановыми проверка-
ми, варьирующий в диапазоне от одного года (для 
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поднадзорных субъектов с высоким уровнем риска и / 
или высоким уровнем воздействия на авиатранс-
портную систему страны) до пяти лет (для поднад-
зорных субъектов с низким риском и / или низким 
уровнем воздействия). Табл. 4 показывает, с какой 
периодичностью должны проводиться плановые про-
верки поднадзорных субъектов, а для субъектов, 
внедривших системы управления безопасностью, 
также и оценки качества систем управления без-
опасностью. 

Таблица 3 

МАТРИЦА РИСКА, ИСПОЛЬЗУЕМАЯ 
АВИАНАДЗОРОМ КАНАДЫ ДЛЯ 

КЛАССИФИКАЦИИ ПОДНАДЗОРНЫХ 
СУБЪЕКТОВ [10, p. 4] 

В
о
зд

е
й
с
тв

и
е
 

Очень 
высокое 

E 1E 2E 3E 4E 5E 

Высокое D 1D 2D 3D 4D 5D 

Умерен-
ное 

C 1C 2C 3C 4C 5C 

Низкое B 1B 2B 3B 4B 5B 

Крайне 
незначи-
тельное 

A 1A 2A 3A 4A 5A 

‒ 

1 2 3 4 5 

Очень 
низкий 

Низкий 
Уме-

ренный 
Высо-

кий 
Очень 

высокий 

Риск 

Таблица 4 

ЗАВИСИМОСТЬ ПЕРИОДИЧНОСТИ 
ПЛАНОВЫХ ПРОВЕРОК ОТ НАДЗОРНОГО 

РЕЙТИНГА [11, p. 15] 

Надзор-
ный рей-

тинг 

Интервал между проверками 

субъекты, не 
внедрившие 

систему управ-
ления безопас-

ностью 

субъекты, внедрившие 
систему управления без-

опасностью 

1A, 1B, 
1C, 2A, 2B 

5 лет для плано-
вых выездных 
проверок 

5 лет для оценок качества 
систем управления без-
опасностью 

1D, 1E, 
2C, 2D, 
2E, 3A, 3B 

4 года для пла-
новых выездных 
проверок 

4 года для оценок качества 
систем управления без-
опасностью 

3C, 3D, 
3E, 4A, 
4В, 5А, 5В 

3 года для пла-
новых выездных 
проверок 

3 года для плановых вы-
ездных проверок, 5 лет для 
оценок качества систем 
управления безопасностью 

4С, 4D, 
4E, 5C 

2 года для пла-
новых выездных 
проверок 

2 года для плановых вы-
ездных проверок, 4 года 
для оценок качества систем 
управления безопасностью 

5D, 5E 
1 год для плано-
вых выездных 
проверок 

1 год для плановых выезд-
ных проверок, 3 года для 
оценок качества систем 
управления безопасностью 

Интервалы между плановыми проверками подлежат 
ежегодному уточнению, исходя из состояния профиля 
риска. Как минимум такой пересмотр должен осу-
ществляться для поднадзорных субъектов, прошедших 
проверку в предыдущем году, а также для поднадзор-
ных субъектов, рейтинг риска которых в информацион-
ной системе NASIMS изменил свою категорию. 

В связи с созданием информационно-аналити-
ческой системы NASIMS авианадзор Канады суще-
ственно пересмотрел свой подход к планированию 
проверок. Если ранее планирование, как и сейчас в 
Российской Федерации, осуществлялось на один год, 
то после появления профилей риска поднадзорных 
субъектов оно стало осуществляться на значительно 
более длительный (пятилетний) период. 

При планировании проверок учитываются размер 
и специфика операций поднадзорного субъекта, что 
определяет требования к количеству и квалифика-
ции инспекторов, направляемых для проведения 
проверки. В процессе составления плана проверок 
учитываются доступные человеко-часы работы ин-
спекторов, находящихся в штате службы надзора, а 
также время, которое они должны будут потратить 
на административно-управленческую деятельность, 
поездки, проведение внеплановых проверок, в том 
числе связанных с проверкой исполнения вынесен-
ных предписаний, а также выполнение функций по 
сертификации и лицензированию. 

С учетом типа (вида деятельности, масштаба и 
разнообразия операций) поднадзорных субъектов, а 
также характера контрольно-надзорного мероприя-
тия (плановая проверка соблюдения обязательных 
требований или оценка качества системы управле-
ния безопасностью) были определены нормативы 
потребности в инспекторах определенной специа-
лизации и квалификации, а также времени на про-
ведение контрольно-надзорного мероприятия. Эти 
нормативы наряду с информацией из профилей 
риска поднадзорных субъектов и установленной пе-
риодичностью плановых проверок поднадзорных 
субъектов с различным надзорным рейтингом поз-
воляют определить, является ли текущий вариант 
плана проверок практически реализуемым с учетом 
существующих ресурсных ограничений (в том числе 
распределением поднадзорных субъектов и инспек-
торов по территориальным подразделениям службы 
надзора). При необходимости осуществляется пе-
рераспределение ресурсов (инспекторов) между 
задачами (проверками), а также увеличиваются ин-
тервалы между плановыми проверками для поднад-
зорных субъектов с низким уровнем риска. 

Если ресурсы территориального подразделения 
службы авианадзора недостаточны для проведения 
проверок всех поднадзорных субъектов с опреде-
ленной табл. 4 периодичностью, его руководитель 
может обратиться в национальную службу авиа-
надзора с просьбой об увеличении интервала меж-
ду плановыми проверками некоторых поднадзорных 
субъектов на один год. При этом должна быть доку-
ментально обоснована допустимость рисков, свя-
занных с принятием такого решения. 

Опыт авианадзора Канады свидетельствует, что 
успешная реализация риск-ориентированной моде-
ли контрольно-надзорной деятельности возможна 
при выполнении следующих условий: 
 осуществление постоянного мониторинга поднадзорных 

субъектов и регулярное обновление данных об их операци-
ях, позволяющее отслеживать изменения в уровне риска; 

 конструктивное сотрудничество с поднадзорными 
субъектами, позволяющее получать необходимые до-
стоверные данные для оценки рисков; 
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 использование различных источников данных, в том 
числе дополняющих информацию, предоставляемую 
самими поднадзорными субъектами; 

 длительный горизонт планирования проверок, соот-
ветствующий максимальному интервалу между про-
верками для поднадзорных субъектов с низким уров-
нем риска. Это позволяет получить полную информа-
цию об основных планируемых мероприятиях по 
осуществлению контрольно-надзорной деятельности в 
увязке с оценкой потребности в ее ресурсном обеспе-
чении, а также гарантировать проведение проверок 
поднадзорных субъектов с максимальными интерва-
лами времени между плановыми проверками; 

 резервирование ресурсов для проведения внеплано-
вых проверок. 

Учитывая опыт авианадзора Канады, в основу 
классификации поднадзорных субъектов транспорт-
ного комплекса по потенциальному риску причинения 
вреда для организации плановых контрольно-
надзорных мероприятий целесообразно положить 
критерии вероятности причинения вреда и потенци-
альных негативных последствий причинения вреда. 
Для оценки вероятности причинения вреда на пер-
вом этапе возможно использование данных о выяв-
ленных нарушениях и допущенных происшествиях, а 
также качестве системы управления безопасностью. 
В дальнейшем возможны разработка и внедрение 
более комплексного методического подхода к диа-
гностике вероятности причинения вреда, основанно-
го на качественной экспертной оценке различных об-
ластей опасности в деятельности поднадзорного 
субъекта, а также создание информационно-анали-
тической системы, подобной по своим функциям си-
стеме NASIMS авианадзора Канады. 

Для оценки потенциальных последствий причине-
ния вреда можно использовать классификаторы ви-
дов деятельности поднадзорных субъектов, разме-
ра и сложности эксплуатируемых транспортных 
средств и объектов транспортной инфраструктуры. 
С учетом опыта авианадзора Канады возможна 
разработка различных алгоритмов расчета инте-
грального показателя воздействия для поднадзор-
ных субъектов, осуществляющих различные виды 
деятельности. 

Риск-ориентированный подход к осуществлению 
контрольно-надзорной деятельности в сфере транс-
порта прошел практическое внедрение не только в та-
ких странах, как Финляндия и Канада, но и на постсо-
ветском пространстве, в частности, в Республике Ка-
захстан. В настоящее время основные аспекты риск-
ориентированного подхода к осуществлению кон-
трольно-надзорной деятельности в сфере транспорта 
в Республике Казахстан закреплены совместным при-
казом «Об утверждении критериев оценки степени 
риска и проверочных листов в области автомобильно-
го, железнодорожного, внутреннего водного транспор-
та и торгового мореплавания» Министерства по инве-
стициям и развитию Республики Казахстан от 14 де-
кабря 2015 г. №1205 и Министерства национальной 
экономики Республики Казахстан от 29 декабря 2015 г. 
№823 [5] (приказ 1205/823). Однако с точки зрения 
проработки методических аспектов риск-ориентиро-
ванного подхода не меньший интерес представляет 
утративший силу совместный приказ «Об утверждении 
Критериев оценки степени рисков и форм провероч-

ных листов в сфере частного предпринимательства по 
государственному контролю в области автомобильно-
го и железнодорожного транспорта, государственному 
надзору в области торгового мореплавания и внутрен-
него водного транспорта» Министерства транспорта и 
коммуникаций Республики Казахстан от 23 июня 2011 
г. №385 и Министерства экономического развития и 
торговли Республики Казахстан от 29 июня 2011 №192 
[6] (приказ 385/192). 

Под риском в действующем приказе 1205/823 в 
соответствии с Предпринимательским кодексом 
Республики Казахстан [4] понимается вероятность 
причинения вреда в результате деятельности про-
веряемого субъекта жизни или здоровью человека, 
окружающей среде, законным интересам физиче-
ских и юридических лиц, имущественным интересам 
государства с учетом степени тяжести его послед-
ствий. 

Критерии оценки степени риска подразделяются 
на объективные и субъективные. Под объективными 
понимаются критерии, используемые для отбора 
проверяемых субъектов в зависимости от степени 
риска в определенной сфере деятельности и не за-
висящие непосредственно от отдельного проверяе-
мого субъекта. Под субъективными понимаются 
критерии, используемые для отбора проверяемых 
субъектов в зависимости от результатов деятель-
ности конкретного проверяемого субъекта. 

Согласно приказу 1205/823 [5] все подконтроль-
ные субъекты в области автомобильного и желез-
нодорожного транспорта по объективным критериям 
были отнесены к высокой степени риска. В то же 
время приказом 385/192 [6] закреплялся более 
дифференцированный подход, в соответствии с ко-
торым по объективным критериям различные субъ-
екты автомобильного, железнодорожного, внутрен-
него водного транспорта и торгового мореплавания 
в зависимости от осуществляемого вида деятель-
ности распределялись по трем различным катего-
риям риска – высокой, средней и незначительной.  

Использование вида деятельности как основного 
параметра, используемого для классификации под-
надзорных субъектов по степени риска, может 
найти применение и в российских условиях. В то же 
время более объективную и комплексную картину 
уровня риска дают многофакторные методики, по-
добные используемой авианадзором Канады [11]. 

Показатель степени риска субъективных критери-
ев согласно действующему приказу 1205/823 [5] 
оценивается по шкале от 0 до 100.  

При этом используются классификаторы наруше-
ний обязательных требований, предусматривающие 
их подразделение на грубые, значительные и не-
значительные. Например, для железнодорожного 
транспорта можно привести следующие примеры 
грубых, значительных и незначительных нарушений 
(табл. 5). 

При выявлении хотя бы одного грубого нарушения 
проверяемому субъекту присваивается показатель 
риска 100, и в отношении него проводится выбороч-
ная проверка. 

В случае, если грубых нарушений не выявлено, то 
для определения показателя степени риска рассчи-
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тывается интегральный показатель по нарушениям 
значительной и незначительной степени. 

Таблица 5 

ПРИМЕРЫ ГРУБЫХ, ЗНАЧИТЕЛЬНЫХ И 
НЕЗНАЧИТЕЛЬНЫХ НАРУШЕНИЙ НА 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ ТРАНСПОРТЕ 

РЕСПУБЛИКИ КАЗАХСТАН [6] 

Нарушение Степень 

Происшествие, в результате которого 
допущено столкновение 

Грубое 

Необеспечение населения на железно-
дорожном вокзале достоверной инфор-
мацией о времени отправления и прибы-
тия пассажирских поездов, стоимости 
проезда пассажиров и перевозки багажа, 
грузобагажа, наличии свободных мест в 
поездах, неотложной медицинской по-
мощи, месте нахождения книги жалоб и 
предложений, о режиме работы билет-
ных и багажных касс, расположении вок-
зальных помещений, а также о перечне 
услуг, оказываемых населению 

Значительное 

Непредоставление участниками пере-
возочного процесса и владельцами же-
лезнодорожного подвижного состава 
уполномоченному органу информации 
о проведенном плановом ремонте же-
лезнодорожного подвижного состава, а 
также магистральных, станционных и 
подъездных путей 

Незначительное 

Если интегральный показатель степени риска со-
ставляет от 60 до 100, в отношении подконтрольно-
го субъекта проводится выборочная проверка. Если 
общий показатель степени риска меньше 60, выбо-
рочная проверка не проводится. Наибольший инте-
рес с позиций возможного использования в россий-
ских условиях имеют не конкретные формулы и ал-
горитмы, применяемые в Казахстане для расчета 
показателей риска, а сама идея дифференциации 
допущенных нарушений обязательных требований 
по степени серьезности для целей расчета риска 
причинения вреда поднадзорным субъектом. Это 
требует разработки и утверждения классификато-
ров нарушений обязательных требований по степе-
ни серьезности. 

С учетом имеющегося зарубежного опыта при 
расчете интегрального показателя риска причине-
ния вреда поднадзорным субъектом в сфере транс-
порта для планирования контрольно-надзорных ме-
роприятий в российских условиях можно использо-
вать следующие основные параметры оценки риска: 
 значимость рисков, связанных с осуществляемым ви-

дом деятельности; 

 значимость рисков, связанных с характеристиками 
эксплуатируемых транспортных средств; 

 значимость рисков, связанных с характеристиками 
эксплуатируемых объектов транспортной инфраструк-
туры; 

 значимость рисков, обусловленных серьезностью вы-
явленных нарушений обязательных требований; 

 значимость рисков, обусловленных выявленной не-
способностью поднадзорного субъекта предотвращать 
транспортные происшествия и минимизировать их 
негативные последствия; 

 качество системы управления транспортными рисками. 

На основе суммы балльных оценок различных па-
раметров риска по алгоритму, аналогичному ис-
пользуемому авианадзором Канады [11], могут быть 
определены категории риска поднадзорных субъек-
тов. Периодичность проведения плановых проверок 
в отношении поднадзорных субъектов, отнесенных 
к различным категориям риска, должна быть диф-
ференцирована. Поднадзорные субъекты с низким 
уровнем риска могут быть освобождены от прове-
дения плановых проверок. Для субъектов со сред-
ним и умеренным уровнем риска могут быть уста-
новлены сокращенные сроки проведения плановых 
проверок, а предмет плановой проверки может быть 
ограничен достаточно компактным списком кон-
трольных вопросов (чек-листом), предусматриваю-
щим проверку обязательных требований, наруше-
ние которых может иметь наиболее серьезные 
негативные последствия. 

Литература 
1. О внесении изменений в Федеральный закон «О защи-

те прав юридических лиц и индивидуальных предпри-
нимателей при осуществлении государственного кон-
троля (надзора) и муниципального контроля» [Элек-
тронный ресурс] : федер. закон от 13 июля 2015 г. 
№246-ФЗ. Доступ из справ.-правовой системы «Кон-
сультант Плюс». 

2. О защите прав юридических лиц и индивидуальных 
предпринимателей при осуществлении государствен-
ного контроля (надзора) и муниципального контроля 
[Электронный ресурс] : федер. закон от 26 дек. 2008 г. 
№294-ФЗ. Доступ из справ.-правовой системы «Кон-
сультант Плюс». 

3. Об утверждении плана мероприятий («дорожной карты») 
по совершенствованию контрольно-надзорной деятель-
ности в Российской Федерации на 2016-2017 гг. [Элек-
тронный ресурс] : распоряжение Правительства РФ от 1 
апр. 2016 г. №559-р. Доступ из справ.-правовой системы 
«Консультант Плюс». 

4. Предпринимательский кодекс Республики Казахстан 
[Электронный ресурс]. URL: http://online.zakon.kz/-
Document/?doc_id=38259854/. 

5. Об утверждении критериев оценки степени риска и 
проверочных листов в области автомобильного, же-
лезнодорожного, внутреннего водного транспорта и 
торгового мореплавания [Электронный ресурс] : приказ 
М-ва по инвестициям и развитию Республики Казах-
стан от 14 дек. 2015 г. №1205 и М-ва национальной 
экономики Республики Казахстан от 29 дек. 2015 г. 
№823. URL: https://egov.kz/cms/ru/law/list/V1500012769. 

6. Об утверждении Критериев оценки степени рисков и 
форм проверочных листов в сфере частного предпри-
нимательства по государственному контролю в обла-
сти автомобильного и железнодорожного транспорта, 
государственному надзору в области торгового море-
плавания и внутреннего водного транспорта [Элек-
тронный ресурс]: приказ М-ва транспорта и коммуни-
каций Республики Казахстан от 23 июня 2011 г. №385 
и М-ва экономического развития и торговли Республи-
ки Казахстан от 29 июня 2011 г. №192. URL: https://-
egov.kz/cms/ru/law/list/V1100007089. 

7. Чаплинский А.В. Управление рисками при осуществлении 
государственного контроля в России [Текст] / 
А.В. Чаплинский, С.М. Плаксин // Вопросы государственно-
го и муниципального управления. ‒ 2016. ‒ №2. ‒ С. 7-29. 

8. Niemiukko R. Risk based decision making in targeting 
oversight [Electronic resource] / R. Niemiukko // Interna-
tional railway safety council discussion paper. ‒ Berlin, 
2014. URL: http://www.intlrailsafety.com/Berlin/Session_-



  

Мельников Р.М. МОДЕЛЬ РИСК-ОРИЕНТИРОВАННОГО НАДЗОРА 

 

 355 

2/02-FTSA/Session_02_lecture_02_Paper_Finnish-
TransportSafetyAgency_Heidi_Niemimuukko.pdf. 

9. Nisula J. From safety indicators to measuring risk – the risk-
guided transport safety agency [Electronic resource] / 
J. Nisula. URL: http://www.trafi.fi/filebank/a/1434456797/-
19018fa995da55930a03c3af8bc4f1ed/17872-Nisula_From_-
Safety_Indicators_to_Measuring_Risk.pdf. 

10. Principles of risk-based oversight [Electronic resource] // 
International Civil Aviation Organization working paper 
A38-WP/365 of 25.09.2013. URL: http://www.icao.int/-
Meetings/a38/Documents/WP/wp365_en.pdf. 

11. Transport Canada civil aviation directive on surveillance 
policy SUR-008 of 29.05.2012 [Electronic resource]. URL: 
http://www.coscap-na.com/sites/default/files/Surveil-
lance%20Policy%20SUR-008_2_e_0.pdf. 

Ключевые слова 
Риск-ориентированный надзор; транспортный сектор; 

транспортная безопасность; оценка рисков; показатели рис-
ка; профиль риска; планирование контрольно-надзорных 
мероприятий; периодичность проведения плановых прове-
рок; информационные системы органов власти; обязатель-
ные требования. 

 
 
 
 

Мельников Роман Михайлович 

 
 
 
 

РЕЦЕНЗИЯ 
Актуальность темы. В условиях стагнации российской экономики и 

дефицита государственного бюджета проблема снижения администра-
тивных барьеров и повышения качества государственного управления 
на основе совершенствования механизма контрольно-надзорной дея-
тельности и внедрения риск-ориентированного подхода приобретает 
особую важность. В то же время методология риск-ориентированного 
надзора в сфере транспорта в нашей стране в настоящее время нахо-
дится в начальной стадии разработки. В связи с этим несомненный 
интерес представляет анализ зарубежного опыта, позволяющий вы-
явить концептуальные подходы и прикладные инструменты, которые 
целесообразно использовать в процессе создания системы управле-
ния рисками Федеральной службы по надзору в сфере транспорта РФ. 
Поэтому проблема совершенствования методологии транспортного 
надзора с учетом лучшей мировой практики, поставленная в статье 
Р.М. Мельникова, актуальна как в научном, так и в практическом аспек-
тах. 

Научная новизна и практическая значимость. В статье выявля-
ются лучшие мировой практики планирования и реализации кон-
трольно-надзорной деятельности в сфере транспорта, предусмат-
ривающие разработку и регулярную актуализацию профилей риска 
поднадзорных субъектов и использование дифференцированных 
подходов к осуществлению контрольно-надзорных мероприятий в 
отношении субъектов транспортного комплекса. Автор затрагивает 
вопросы определения функционала и технологий разработки ин-
формационных систем, необходимых для практической реализа-
ции риск-ориентированного подхода. Предложения автора по со-
вершенствованию методологии контрольно-надзорной деятельно-
сти в сфере транспорта с учетом имеющегося зарубежного опыта 
хорошо аргументированы и практически значимы. 

Заключение: рецензируемая рукопись отвечает требованиям, 
предъявляемым к научным статьям, и может быть рекомендована 
к опубликованию в журнале «Аудит и финансовый анализ». 
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