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АННОТАЦИЯ
Предмет исследования — ​состояние аварийности в транспортном секторе экономики Российской Федерации.
Цели работы — ​выдвижение предложений по совершенствованию методики оценки аварийности на предприятиях 
транспортного сектора и выявление новых типов аварий, возникающих на транспорте в результате изменений в тех-
нологиях, процессах и общественных условиях, для установления оптимальных путей снижения наносимого ущерба. 
Выявлена разница в трактовке понятий «аварийность» и «ущерб» на транспорте.
Практическая значимость исследования заключается в составлении типологии аварий, что позволяет намечать ряд 
планово-предупредительных мероприятий и тем самым предотвращать наступление экономического ущерба.
Охарактеризована методология оценки аварийности на транспортных предприятиях. Установлены причины аварий-
ности транспортных систем. Определены меры, направленные на снижение аварийности, способствующие повыше-
нию надежности транспортных систем и увеличению эффективности их функционирования. При оценке характера 
аварий учтены локальный и региональный аспекты использования транспортных систем, определяющие их текущее 
состояние и готовность к применению. Дана авторская классификация аварий.
Сделаны выводы о необходимости введения единой комплексной программы антиаварийных мер для каждого от-
дельно взятого транспортного сектора.
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ABSTRACT
The subject of the study is the state of accidents in the transport sector of the economy of the Russian Federation.
The objectives of the work are to put forward proposals to improve the methodology for assessing accidents and 
damage at enterprises in the transport sector and to identify new types of accidents that occur in transport as a result 
of changes in technologies, processes and social conditions, in order to establish optimal ways to reduce the damage 
caused. The difference in the interpretation of the concepts of “accident rate” and “damage” in transport has been 
revealed.
The practical significance of the study lies in the compilation of a typology of accidents, which makes it possible to plan a 
number of planned preventive measures and thereby prevent the onset of economic damage.
The methodology of accident assessment at transport enterprises is characterized. The causes of the accident of 
transport systems have been established. Measures aimed at reducing accidents have been identified, contributing to 
improving the reliability of transport systems and increasing the efficiency of their operation. When assessing the nature 
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ВВЕДЕНИЕ
В Послании Президента Российской Федера-
ции В. В. Путина Федеральному Собранию от 
29 февраля 2029 г.1 представлена масштабная про-
грамма транспортного обновления страны, кото-
рая затронет как общественный транспорт в горо-
дах, так и важнейшие узлы и трассы по всей России, 
и будет включать:

•  развитие внутри- и межрегионального воз-
душного сообщения посредством модернизации 
существующей инфраструктуры и строительства 
не менее 75 аэропортов; обновление воздушного 
парка авиакомпаний;

•  строительство высокоскоростных железнодо-
рожных магистралей между Москвой и Санкт-Пе-
тербургом через Тверь и Великий Новгород, в Ка-
зань, Ростов-на-Дону, на Урал и Черноморское по-
бережье, а также в Минск; увеличение пропускной 
способности БАМа и Транссиба со 173 до 210 млн т 
в год в 2030 г. и т. д.

Общеизвестно, что дорожное и транспортное хо-
зяйства играют роль своеобразных нервов экономики, 
обеспечивая саморегуляцию ее деятельности благо-
даря способности реагировать на внешние и внут-
ренние воздействия (стимулы) окружающей среды.

Современные виды транспорта и новые магистра-
ли не только формируют совершенно иной облик 
городов, но и улучшают качество жизни населения.

Планомерный переход отечественной экономики 
на новый качественный этап развития: цифрови-
зацию всех отраслей — ​подразумевает изменение 
многих социально-экономических процессов, прежде 
всего связанных с активным освоением цифровых 
технологий, платформ сервиса и нейронных сетей. 
Цифровизация экономики выступает в роли мощ-
ного катализатора обеспечения стабильного эконо-
мического роста вследствие увеличения реального 
объема производства, повышения его эффективно-
сти и качества выпускаемой продукции, в которых 

  1 URL: http://www.kremlin.ru/acts/bank/49010.

ключевую роль, несомненно, играет достижение 
бесперебойности указанных процессов, которые 
должны протекать без пертурбаций и аварийности, 
защищая, таким образом, от рисков экономических 
потерь и убытков путем построения достоверных 
долгосрочных прогнозных моделей производства 
и адекватного планирования антиаварийных ме-
роприятий.

Установление причин аварийности в экономике 
является одной из самых сложных и комплексных 
задач, охватывающих самый широкий спектр смеж-
ных процессов.

ОПРеДЕЛЕНИЕ ПОНЯТИЯ 
«АВАРИЙНОСТЬ»

Общепризнано, что под аварийностью подразу-
мевается вероятность возникновения аварии [1, 
с. 228], устанавливаемой на основе статистических 
данных, которые должны отвечать ряду критериев 
(достоверности, репрезентативности, оперативно-
сти представления), когда в результате износа или 
отсутствия ремонта признаки аварийности здания, 
сооружения, оборудования или транспортного 
средства из-за несоблюдения технических правил 
и требований безопасности, наличия угрозы жиз-
ни и здоровью людей превышают установленную 
норму.

Согласно Федеральному закону от 21.07.1997 
№ 116-ФЗ «О промышленной безопасности опас
ных производственных объектов» аварией счита-
ется комплексная деструкция (разрушение) техни-
ческих устройств или сооружений, которые распло-
жены на территориях промышленных объектов, 
отличающихся повышенной опасностью; любое 
вынужденное прекращение работы механизмов 
или оборудования вследствие износа или полом-
ки; полное или частичное разрушение зданий или 
инфраструктуры, в результате которого становится 
невозможным дальнейшее функционирование 
объекта вплоть до ликвидации последствий ава-
рии [2, с. 240].
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Аварийность может также рассматриваться как 
комплексный интегрированный показатель вероят-
ности наступления аварии в транспортной системе, 
который целиком зависит от состояния функциони-
рующих подсистем, каждая из которой подвержена 
собственной аварийности.

И чем сложнее и более разветвленной является 
транспортная система, чем больше структурных 
единиц она включает, тем большей степенью ава-
рийности она обладает.

Выходит, что аварийность выступает как обо-
бщенный финальный показатель вероятности сбоя 
всех совокупных частей (подсистем) транспортной 
системы, объединенных в единую целостность лишь 
тогда, когда вся система считается исправной; в про-
тивном случае любая вышедшая из строя подсистема 
тут же провоцирует общую аварию всей системы.

На транспорте, представляющем собой транспор-
тную систему, включающую транспортные предпри-
ятия, использующие транспортную инфраструктуру 
для перевозки пассажиров и грузов при помощи 
транспортных средств, аварией признаются проис-
шествия, влекущие травмы пассажиров, например 
в случае обрушения транспортных конструкций или 
магистралей, а также причинение вреда окружающей 
природе [3].

Для большинства экономических агентов наибо-
лее удобным и доступным в использовании является 
автомобильный транспорт, несмотря на необхо-
димость соблюдения при его использовании ряда 
административных формальностей, увеличивающих 
трансакционные издержки в случае перевозки грузов 
и пассажиров [4, с. 254].

ПРИЧИНЫ АВаРИЙНОСТИ 
ТРАНСПОРТНЫХ СИСТЕМ

В 2023 г. на дорогах России произошло более 50 ты-
сяч транспортных аварий 2, вызванных в большин-
стве случаев следующими причинами:

•  неудобные автомобильные развязки и опасные 
съезды на транспортных магистралях, а также рас-
положение автомобильных мостов на одном уровне 
с железной дорогой;

•  неисправное техническое состояние автомо-
бильных магистралей;

•  плохая подготовка водителей к вождению ав-
тотранспортных средств;

2  TAdviser. Государство. Бизнес. Технологии: URL: https://
www.tadviser.ru/Статья: авиакатастрофы.

•  неконтролируемое количество машин, сдан-
ных в аренду каршеринговыми компаниями, и иг-
норирование стажа водителей при их приеме на 
работу в погоне за прибылью;

•  нарушение правил дорожного движения;
•  низкая социальная ответственность водителей, 

выражаемая в алкогольном/наркотическом опьяне-
нии, неадекватном, агрессивном поведении.

Приведенная на рисунке классификация аварий 
является упрощенной и не полностью отражает все 
транспортно-логистические цепочки, которыми 
пронизан транспортный сектор.

На воздушном транспорте России происходят 
авиационные катастрофы и происшествия, влекущие 
человеческие жертвы, вследствие:

•  плохих погодных условий;
•  ошибок пилотов, диспетчеров, технических 

работников;
•  неудовлетворительного состояния воздушных 

судов;
•  общего снижения контроля, надзора и дисци-

плины по соблюдению регламентов и правил пере-
возки пассажиров и грузов;

•  разрушения ранее существовавшей единой 
налаженной системы работы Аэрофлота.

На водном и речном транспорте происходят про-
исшествия 3, обусловленные:

•  плохим техническим состоянием судов (физи-
ческий износ);

•  неопытностью и недостаточной квалифика-
цией экипажей;

•  судоходством в плохих погодных условиях;
•  пожарами, взрывами и посадками судов на 

мель.
Железнодорожный транспорт занимает по праву 

основополагающее место в системе транспортного 
хозяйства ввиду того, что он перевозит более 50% 
всех грузов и более 48% пассажиров [5].

В большинстве случаев факторами, провоцирую-
щими наступление катастроф и аварий на железной 
дороге, являются:

•  неисправные железнодорожные пути вследст-
вие размывания грунта, обвалов, наводнений;

•  поломки средств сигнализации и автоблоки-
ровки на железной дороге;

•  ошибки, связанные с человеческим факто-
ром (невнимательность диспетчеров, машини-

3  Vawilon. URL: https://vawilon.ru/statistika-avarij-vodnogo-
transporta.
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стов, операторов и прочих технических работ-
ников);

•  износ рельсов и других связанных с ними тех-
нических устройств (например, стрелочных пере-
водов), обеспечивающих бесперебойную работу 
железнодорожного полотна;

•  непредвиденные пожары внутри вагонов по 
вине пассажиров;

•  террористические акты на железных дорогах.
В табл. 1 приведены уровни аварийности в раз-

личных штатных и внештатных ситуациях в тран-
спортных системах.

Из табл. 1 следует, что самый негативный сце-
нарий ждет транспортную систему в случае обсто-
ятельств непреодолимой силы, когда авария может 
затронуть смежные системы, которые также задей-
ствованы в перевозке пассажиров и грузов, что при-

водит к общему транспортному коллапсу, а также 
к значительному ущербу.

Таким образом, снижение аварийности на желез-
нодорожном транспорте, а также обеспечение бес-
перебойной работы всех его технических устройств, 
технологических комплексов, включая функцио-
нирование депо и трансформаторных подстанций, 
позволяют качественно и количественно улучшать 
характеристики подвижного состава и повышать 
общую рентабельность транспортного процесса.

В этом плане дальнейшее планомерное снижение 
аварийности остается долгосрочным приоритетом 
развития и функционирования железной дороги [6].

Показателями оценки степени аварийности яв-
ляются [7, с. 25]:

1) охват крушений, приходящихся на единицу 
площади (на 1000 км):

Рис. / Fig. Классификация аварий по секторам экономики / 
Classification of accidents by economic sector

Источник / Source: составлено авторами / compiled by the authors.

Таблица 1 / Table 1
Уровень аварийности на транспортных системах / Accident rate on transport systems

№  Аварийные ситуации / 
Emergency situations

Уровень аварийности / 
Accident level

Тип риска /
Risk type

1 Штатные / Standard Средний Регулируемый

2 Внештатные / Non-standard Высокий Нерегулируемый

3 «Типовые аварийные» /  “Typical emergency 
situations” Средний Регулируемый

4 Форс-мажорные / Force majeure Очень высокий Нерегулируемый

Источник / Source: составлено авторами / compiled by the authors.
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где: O — ​охват крушений; an — ​число аварий на 
участке n; L — ​длина железнодорожного полотна. 
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щей динамики аварий;

2) средний размер ущерба на одну аварию:
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где:  У — ​размер среднего ущерба; yщ — ​размер 
ущерба от аварий на участках железной дороги; 
an — ​число аварий на участке n;

3) отношение среднего ущерба от аварии на гру-
зоподъемность:

		     
щ0

у
�,

Г

n

n

∂ =
∑  � (3)

где: ∂  — ​грузоподъемность; Гn — ​масса потерянного 
груза, приходящаяся на одну аварию; yщ — ​размер 
ущерба от аварий на участках железной дороги.

Аварийность на железнодорожном транспорте 
в большой степени зависит от состояния поездов 
и качества технического оборудования железной 
дороги, что напрямую влияет на обеспечение беспе-
ребойности транспортировок пассажиров и грузов.

Негативное влияние на обеспечение безопасности 
на железной дороге оказывают административно-
рыночные барьеры — ​имущественное и организаци-
онное разграничения ответственности между компа-
ниями-перевозчиками и компаниями-поставщиками, 
которые занимаются производством оборудования 
и деталей для всей железнодорожной отрасли.

Для повышения качества продукции железнодо-
рожной отрасли утверждается система жизненного 
цикла: совокупность явлений и процессов, повторя-
ющаяся с периодичностью, определяемой временем 
существования типовой конструкции изделия, — ​меж-
ду поставщиком и заказчиком, которая соответствует 
согласованным фиксированным показателям качест-
ва и надежности, позволяющим персонифицировать 
ответственность разработчиков.

В железнодорожной сфере высока роль человече-
ского фактора, так как основные функции выполняют 
машинисты поездов, их помощники, диспетчеры, 
а также другие технические специалисты, что пред-

полагает наличие эффективной системы мотивации 
кадров. Например, в ОАО «РЖД» внедрена система 
рационализаторских предложений [8], в соответствии 
с которой предусмотрены различные вознаграждения 
и премиальные выплаты работникам за конструк-
тивные предложения и идеи, помогающие снижать 
аварийность.

МЕТОДОЛОГИЯ ОЦЕНКИ 
АВАРИЙНОСТИ НА ТРАНСПОРТНЫХ 

ПРЕДПРИЯТИЯХ
Для оценки аварийности различных систем раз-
работаны соответствующие методики оценки ава-
рийности. Среди таких методик следует прежде 
всего выделить методики МЧС России [9, с. 10], ОАО 
«РЖД».

Вероятность любой аварии вычисляется по сле-
дующей формуле:

		            R = n / N, � (4)

где: R — ​вероятность наступления аварийного со-
бытия; n — ​число происшедших аварий; N — ​мак-
симально возможное число аварий, которое могло 
бы произойти за расчетный период.

Однако можно получить ту же формулу, если уста-
новить вероятность наступления аварии посредством 
умножения вероятности негативного события на 
математическое ожидание аварии:

		             R = P*U, � (5)

где: R — ​вероятность наступления ущерба; P — ​ве-
роятность негативного события; U — ​математиче-
ское ожидание аварии (среднее время ожидания 
наступления аварии, полученное эмпирическим 
путем).

При этом следует учитывать, что каждая тран-
спортная отрасль характеризуется своей степенью 
аварийности, например в автомобильной отрасли 
аварийность значительно выше, чем на железных 
дорогах, поэтому при расчетах аварийности необ-
ходимо исходить из конкретной специфики отрасли 
[10, с. 210].

В соответствии с существующей нормативной 
базой все объекты железнодорожной отрасли под-
разделяются на:

•  вагоны, локомотивы, тележки, составы;
•  сцепки, колеса, оси (объекты технического ре-

гулирования);
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•  специальные поезда для перевозки особых гру-
зов (например, химических отходов которых пере-
возят в контейнерах);

•  тоннели, мосты, магистрали (стратегически 
важные объекты) [11, с. 12].

Главную опасность объектам железнодорожной 
отрасли представляют грузы с ядовитыми отходами 
и химикатами, которые в состоянии наносить вред 
окружающей природе и подвергать опасности тех-
нический персонал.

Конкретная методика оценки ущерба 4 от аварий 
зависит от специфики анализируемого объекта, 
а также от поставленных целей оценки и должна 
основываться на соблюдении таких принципов, 
как максимальная открытость, достоверность, 
объективность, и содержать солидную доказа-
тельную базу, т. е. методика должна опираться 
на результаты обработки значительного объема 
данных, практически накопленный опыт и циф-
ровые технологии.

На сегодняшний день применяется Единая ме-
тодика оценки ущерба от чрезвычайных ситуаций, 
разработанная МЧС России [12, с. 245] и используемая 
в случаях, когда необходимо:

•  осуществление страхования гражданской от-
ветственности для компаний — ​перевозчиков опа-
сных грузов;

•  определение гражданской ответственности за 
ущерб, нанесенный вследствие наступления аварии;

•  составление мероприятий по спасательно-ава-
рийным работам;

•  проведение ряда планово-предупредительных 
мероприятий;

•  формирование предварительного расчета ком-
пенсации выплат пострадавшим физическим или 
юридическим лицам за вред от аварии.

Согласно этой методики размер ущерба рассчи-
тывается по формуле:

		   *p kU U D U= + , � (6)

где: U — ​общий размер ущерба; –pU  прямой эко-
номический ущерб; kU  — ​косвенный экономиче-
ский ущерб; D — ​коэффициент дисконтирования.

Прямой экономический ущерб нетрудно опреде-
лить, основываясь на данных бухгалтерии и аналити-

4  Под ущербом понимается вред, нанесенный определен-
ному физическому или юридическому лицу, объекту или 
отрасли хозяйства, окружающей среде, выраженный в фи-
зических, стоимостных или иных показателях.

ческих финансовых документах, которые отражают 
следующую информацию:

•  расходы на оказание первой помощи, эваку-
ацию гражданских лиц и временное размещение;

•  расходы на проведение аварийно-спасатель-
ных работ;

•  расчет остаточной стоимости грузов;
•  предварительный размер ущерба, нанесенный 

локальной экологии.
Компоненты косвенного экономического ущерба 

включают:
•  размер упущенный выгоды из-за приостанов-

ки функционирования объекта;
•  размер полной или частичной утраты немате-

риальных активов;
•  убытки, нанесенные «третьим лицам»;
•  размер морального ущерба пострадавшей сто-

роне.
Косвенный экономический ущерб достаточно 

трудно полностью измерить, так как он не отражается 
проводками бухгалтерского учета; его можно только 
предварительно рассчитать исходя из различных 
экспертных оценок сопоставимых аварий.

Классификация аварий в зависимости от размера 
ущерба и локальных аварийных территорий пред-
ставлена в табл. 2.

В табл. 2 приведено распределение ущерба по 
нескольким уровням, начиная с самого высокого 
(федерального) и заканчивая самым нижним (муни-
ципальным) уровнем, в сопоставлении с реальными 
объемами ущерба и числом пострадавших. Такая 
классификация позволяет делать заключение об 
общем охвате территории аварийностью.

В работе [13, с. 180] предложена методика оценки 
экологических рисков:

                               1

n

i i
i

R P U
=

= ⋅∑ , � (8)

где: R — ​вероятность наступления экологического 
риска; n — ​количество вероятных вариантов ава-
рий; iP  — ​вероятность наступления аварии; Ui — ​
величина аварии (руб.), которая в свою очередь 
считается по формуле:

	                     1

n

i i
i

U V C
=

= ⋅∑ , � (9)

где: Vi — ​весовой коэффициент i-го вклада на еди-
ницу измерения; iC  — ​доля от общего объема вре-
да.
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Такое представление имеет место, когда авария 
происходит из-за не связанных друг с другом нега-
тивных явлений [14, с. 158].

При оценке размера экологических катастроф 
(как локальных, так и глобальных) целесообразно 
пользоваться понятиями косвенного и прямо-
го экологического ущерба [15, с. 66]. Косвенный 
ущерб может в будущем становиться причиной 
достаточно больших затрат, превосходящих иногда 
прямой ущерб, который относится непосредствен-
но к текущей оценке состояния природной среды 
и человека [16, с. 260].

Таким образом, алгоритм предотвращения ава-
рий включает:

•  выявление потенциальных типов рисков при-
менительно к локальной (региональной) террито-
рии;

•  ранжирование вероятных аварий по степени 
причинения ими вреда юридическим и физическим 
лицам, а также природной среде;

•  определение методов повышения безопасно-
сти движения;

•  контроль за эффективностью принятия управ-
ленческих решений с учетом уровня аварийности.

Рассмотренные выше методики оценки аварий 
имеют свои преимущества и недостатки. Применяемые 
на практике методы мониторинга и анализа ущерба 
отличаются спецификой применения в каждой кон-
кретной ситуации, которая зависит от тяжести аварий, 
территории, состояния железнодорожного полотна и т. д.

Методика МЧС России в основном включает ряд 
экономических показателей, которые подлежат ана-
лизу; однако она не всегда применима при опреде-
лении размера физического ущерба от аварий.

Наиболее перспективной представляется методи-
ка ОАО «РЖД», так как ее показатели легко рассчитать 
на основе баланса и отчета о финансовых результа-
тах. Но она не в полной мере отражает специфику 
определения ущерба в случае крупной техногенной 
аварии; к тому же в ней отсутствует разделение на 
прямые и косвенные убытки к возмещению.

С учетом проанализированных методик приве-
дем авторскую классификацию аварийных событий 
(потоков) на транспорте в табл. 3.

Таблица 2 / Table 2
Классификация аварий на железнодорожных дорогах / Classification of accidents on railways

Уровни / Levels Размер ущерба / 
Amount of damage

Локальная зона аварии / 
Local accident zone

Число пострадавших от 
аварий / Number of victims 

of accidents

Федеральный уровень / 
Federal level Более 1 млрд руб. Общий охват

Более 400 тыс. чел.
(погибших и / или получивших 
увечья)

Региональный уровень / 
Regional Level Более 10 млрд руб. Не выходит за пределы 

одного субъекта РФ

Более 50 чел., но не более  
500 чел.
(погибших и /или получивших 
увечья)

Межрегиональный 
уровень / Interregional level Более 12 млрд руб. Охватывает территорию 

двух и более субъектов РФ

Более 50 чел, но не более  
500 чел.
(погибших и / или получивших 
увечья)

Межмуниципальный 
уровень / Intermunicipal 
level

До 10 млн руб.
Охватывает территорию 
двух и более 
муниципальных округов

Не более 50 чел.
(погибших и / или получивших 
увечья)

Муниципальный / Municipal Не более 10 млн руб. Охватывает один 
муниципальный округ

Не более 50 чел.
(погибших и / или получивших 
увечья)

Локальный / Local Не более 200 тыс. руб. Не выходит за пределы 
объекта

Не более 10 чел.
(погибших и / или получивших 
увечья)

Источник / Source: составлено авторами / compiled by the authors.
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Таблица 3 / Table 3
Классификация потоков аварийных событий в транспортных системах / Taxonomy of emergency event 

flows in transport systems

№  Наименование потоков / Stream names Характеристика / Characteristic Степень воздействия /  
Impact level

1 Гомогенные аварийные потоки / 
Homogeneous emergency flows

Однородные потоки событий 
с постоянной интенсивностью Незначительный ущерб

2

Групповые гомогенные потоки аварийных 
событий с кумулятивным эффектом / Group 
homogeneous emergency flows with a 
cumulative effect

Групповые однородные потоки, 
различающиеся по времени 
реализации и интенсивности

Средний ущерб

3
Групповые гетерогенные потоки 
аварийных событий / Group heterogeneous 
streams of emergency events

Групповые неоднородные 
потоки событий Значительный ущерб

4 Комбинированные потоки событий / 
Combined Event Streams

Смешенные потоки событий 
с разной интенсивностью Значительный ущерб

5

Аварийные события, разрушающие 
инфраструктуру и влекущие человеческие 
жертвы / Emergency events that destroy 
infrastructure and cause casualties

Провоцируют разрушение 
инфраструктуры системы 
и жертвы

Значительный ущерб 
инфраструктуре

6

Аварийные события, наносящие ущерб 
более чем двум динамическим или 
техническим системам / Emergency events 
causing damage to more than two dynamic 
or technical systems

Провоцируют ущерб 
и разрушение более чем двум 
динамическим системам

Значительный ущерб 
инфраструктуре

7
Аварийные потоки с линейно меняющейся 
интенсивностью / Emergency flows with 
linearly varying intensity

Как правило, такие потоки 
редко всего встречаются на 
практике

Незначительный/средний 
ущерб

8
Аварийные потоки с нелинейной 
интенсивностью / Emergency flows with 
nonlinear intensity

Как правило, такие потоки чаще 
всего встречаются на практике

Незначительный/средний 
ущерб

9

Аварийные потоки смежных транспортных 
систем, влияющие на основную 
транспортную систему/ Emergency flows 
of adjacent transport systems affecting the 
main transport system

Влияют на основную 
транспортную систему

Незначительный/средний 
ущерб

10
Аварийные потоки с унимодальным 
распределением / Emergency flows with 
unimodal distribution

Значимое влияние на основную 
транспортную систему

Незначительный/средний 
ущерб

11
Аварийные потоки с мультимодальным 
распределением / Emergency flows with 
multimodal distribution

Значимое влияние на основную 
транспортную систему Значительный/средний ущерб

Источник / Source: составлено авторами / compiled by the authors.

Т. Л. Мелехина, А. А. Кочетков



66

ЭКОНОМИКА. НАЛОГИ. ПРАВО / Economics, taxes & law   Т. 17,  № 3’2024

Приведенная выше классификация учитывает как 
локальный, так и региональный аспекты характера 
происходящих аварий [17, с. 90].

Своевременный мониторинг возникающих ава-
рий позволяет:

1) оценивать рациональность построения тран-
спортной системы, корректировать принципы и кри-
терии ее функционирования, включая стратегические 
цели;

2) выявлять возможное дублирование функций на 
разных уровнях управленческих цепочек транспор-
тной системы для обеспечения адекватной системы 
контроллинга;

3) планировать возникающий объем убытков, 
который может быть причинен другим опорным 
транспортным системам [18, с. 52] в случае принятия 
необоснованных управленческих решений.

В отдельную группу целесообразно выделять ава-
рии, которые в отличие от обычных сбоев наносят 
значительный урон транспортно-логистической 
системе на миллиарды рублей [19, c. 89] и влекут че-
ловеческие жертвы. Логично, что потоки аварийных 
событий имеют разную интенсивность наступления 
и самый разнообразный характер: линейный, нели-
нейный, гармонический и т. д. Таким образом, их 
можно классифицировать в соответствии с харак-
тером распределения интенсивности.

РЕЗУЛЬТАТЫ ИССЛЕДОВАНИЯ
1.  Категория аварийности на транспортных си-

стемах является одной из центральных, поскольку 
именно от нее напрямую зависит реальный размер 
экономического ущерба, который может понести 
транспортное предприятие в случае воздействия на 
него любых негативных факторов внешней среды. 
Аварийность не всегда целесообразно представ-
лять как показатель процентного соотношения. 
В большинстве случаев аварийность складывается 
из суммы аварийностей подсистем — ​компонентов 
единой технической системы. Выходит, что аварий-
ность является комплексным интегрированным 
показателем вероятности наступления негативного 
события, влекущего ущерб и убытки в конкретной 
транспортной системе.

2.  Рассмотрение категории аварий как неотъ-
емлемого явления всех транспортных систем обу-

словливает необходимость дополнительного ана-
лиза причин и сущности наступлений негативных 
явлений. Результатом такого анализа является раз-
работанная авторами настояшей статьи классифи-
кация потоков аварийных событий (гомогенных, 
гетерогенных, комбинированных, с линейной и не-
линейной интенсивностью), чье возникновение не-
избежно в любой транспортной системе.

3.  Приведенная авторская классификация ава-
рий позволяет оценивать рациональность постро-
ения транспортной инфраструктуры, определять 
новые стратегические цели регионального разви-
тия [20, с. 79], а также планировать размер ущерба 
в отчетном периоде.

ВЫВОДЫ
Анализ аварийных потоков событий и особен-
ностей их возникновения в транспортной си-
стеме Российской Федерации свидетельствует 
об увеличении отказов технических устройств 
всех типов и необходимости введения комплек-
сной программы антиаварийных мер для каж-
дого отдельно взятого транспортного сектора. 
Такая программа снижения общей аварийности 
на транспорте должна прежде всего закреплять 
новые критерии надежности различных типов 
транспортных систем, повышать степень ответ-
ственности надзорных органов на местах и всех 
работников, занятых на транспорте. Особое вни-
мание должно уделяться своевременному вне-
дрению цифровых инновационных технологий 
и адаптации цифровых сервисов для повышения 
безопасности транспортировок.

В эпоху цифровизации важное значение при-
обретает внедрение прикладных программ и ими-
тационного моделирования для прогнозирования 
различных вариантов наступления негативных со-
бытий. В частности, возможно внедрение отдельных 
прикладных моделей в железнодорожной отрасли 
и на московском метрополитене, которые могли бы 
предсказывать наступление аварий на конкретные 
даты. Такие модели, основанные на анализе стати-
стических данных и динамике аварий за последние 
30–40 лет, будут в состоянии давать достоверный 
прогноз на перспективу, что в целом повысит на-
дежность транспортной отрасли в целом.
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