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Сердечно приветствую участников и гостей международной, межведомственной научно-практической конференции «Актуальные проблемы деятельности органов внутренних дел на транспорте и пути их решения». Проводимое мероприятие – важная и своевременная инициатива специалистов в сфере обеспечения безопасности на объектах транспортного комплекса, вызванная объективной необходимостью совершенствования форм и методов деятельности различных структур, обеспечивающих безопасность на транспорте.

В современных условиях невозможно переоценить социальную и политическую значимость транспортного комплекса Российской Федерации.  Обеспечение  безопасности граждан, сохранности перевозимых грузов, антитеррористическая защищенность пассажиров и транспортных средств, своевременное предупреждение правонарушений и преступлений на транспорте являются задачами стратегического характера, требующими комплексного, межведомственного  подхода к их решению.

Все это может быть достигнуто лишь при объединении усилий всех субъектов, участвующих в эксплуатации и обслуживании транспортного комплекса, вне зависимости от форм их собственности. Это поможет выработать участникам конференции соответствующие рекомендации, направленные на совершенствование деятельности органов внутренних дел на транспорте. 

Надеюсь, что ваши профессиональные знания, тесное  сотрудничество и взаимная поддержка помогут успешному решению названных проблем и будут способствовать дальнейшему укреплению правопорядка и законности.

Желаю всем участникам и гостям проводимой научно-практи-ческой конференции успехов в  этом нелегком и благородном деле.

_____________

Б.  М.  К о р о л ь,

                            Заместитель Министра транспорта

                                           Российской Федерации

Проблемы транспортной безопасности 

в интерпретации требований 

Федерального закона

«О транспортной безопасности»

Минтрансом России принят курс на реализацию единого, системного  подхода к усилению защиты всех видов транспорта от террористических угроз в свете выполнения указаний и поручений Президента Российской Федерации и Правительства Российской Федерации.

В первую очередь это касается анализа и совершенствования имеющейся нормативной правовой базы по всем видам транспорта, что подтвердило целесообразность и необходимость ее фактически полной переработки. 

Во исполнение п. 1 перечня поручений Президента Российской Федерации от 3 сентября 2004 г. № К-1875, направленных на создание правовых и организационных основ обеспечения безопасности на транспорте, Минтрансом России совместно с ФСБ России, МВД России и другими заинтересованными федеральными органами исполнительной власти разработан проект федерального закона          «О транспортной безопасности» (далее – Законопроект). 

Законопроект призван регулировать именно и только вопросы предупреждения актов незаконного вмешательства в деятельность транспортного комплекса, в том числе актов терроризма во всех формах.

Данный Законопроект был построен по рамочной схеме именно для того, чтобы реализовать общие элементы оценки имеющейся и построения современной системы антитеррористической защиты транспорта, соответствующие в том числе международным нормам ИМО и ИКАО, для любого вида и объекта транспортного комплекса. Эти элементы включают: определение угроз, оценку уязвимости от них, категорирование по степени опасности, подготовку и реализацию планов обеспечения транспортной (антитеррористической) безопасности.

Элементом Законопроекта, который учитывает особенности построения защиты в зависимости от вида и даже подвида транспорта (авиация, водный, железнодорожный, городской пассажирский, в том числе метрополитен) являются требования по обеспечению транспортной безопасности (далее – Требования). Эти Требования обязаны учитываться во взаимосвязи с оценкой уязвимости и категорией объекта при подготовке и реализации плана обеспечения транспортной безопасности каждого объекта транспортного комплекса. В этом смысле Законопроект как универсален, так и конкретен для применения к любому транспортному объекту и средству.

Исходя из этого появляются дополнительные задачи для органов внутренних дел. Категорирование объектов инфраструктуры транспорта повлечет создание дополнительных объектов, подлежащих охране подразделениями вневедомственной охраны МВД России. Требования по обеспечению безопасности на воздушном, железнодорожном транспорте потребуют повышения эффективности работы досмотровых групп, увеличения их штатной численности и создания дополнительных подразделений, внедрения современных технических средств досмотра пассажиров, багажа и грузов на объектах транспорта.

Проект федерального закона «О транспортной безопасности» направлен Правительством Российской Федерации в Государственную Думу Федерального Собрания Российской Федерации. 

Законопроект уже был в целом одобрен на заседании Правительства Российской Федерации (30 декабря 2004 г.), в соответствии с его поручением доработан с основными соисполнителями – ФСБ России и МВД России, а также Минпромэнерго России, Мининформсвязи России и чуть позже Минэкономразвития России, Минюстом России. А вот с Минфином России наши предложения о значимом участии федерального бюджета в финансировании построения новой современной системы  антитеррористической защиты транспортного комплекса России согласовать так и не удалось. После длительных попыток сделать это, затянувших окончание доработки Законопроекта практически на полгода, Правительство Российской Федерации приняло текст ст. 14 (финансирование) в редакции Минфина России и 2 сентября 2005 г. внесло Законопроект на рассмотрение в Государственную Думу Федерального Собрания Российской Федерации.

В октябре 2005 г. Законопроект был рассмотрен и поддержан профильными комитетами Госдумы (по безопасности – соисполнитель, по энергетике, транспорту и связи – основной исполнитель) и      9 ноября 2005 г. принят Госдумой в первом чтении (422 депутата проголосовали положительно при отсутствии «против» или «воздержавшихся»).

В декабре 2005 г. в Комитет по энергетике, транспорту и связи Государственной Думы поступили замечания (поправки) и предложения по законопроекту, высказанные членами Совета Федерации и депутатами Государственной Думы Федерального Собрания Российской Федерации, которые были обобщены и мнения по 132 поправкам сформулированы в таблицу поправок.

В начале 2006 г.  Комитетом по энергетике, транспорту и связи (В.А. Язев) в Минтранс России направлено заключение Президента Российской Федерации по проекту федерального закона «О транспортной безопасности», включающее 12 поправок к законопроекту. 

Минтрансом России подготовлен проект таблицы по этим 12 поправкам. Проект таблицы поправок Правительства Российской Федерации согласован с ФСБ России, МВД России, Минэкономразвития России, Минпромэнерго России, Мининформсвязи России и          16 февраля 2006 г.  направлен в Правительство Российской Федерации. Проведены ряд совещаний с представителями МВД России, ФСБ России, Минфина России. 
Минтрансом России в Минюст России направлено письмо о включении проекта федерального закона «О транспортной безопасности» в план осенней сессии Государственной Думы, а также подготовлено совместное обращение Министров транспорта и внутренних дел России и Директора ФСБ России Председателю Госдумы Федерального Собрания Российской Федерации Б.В. Грызлову о скорейшем рассмотрении Законопроекта во втором чтении.

Необходимо отметить, что первое чтение показало лишь поддержку в целом необходимости принятия системных мер по усилению защиты транспортного комплекса от имеющихся и возникающих новых террористических угроз, а ко второму чтению Минтранс России должен будет разъяснить конкретное существо и целесообразность, а также универсальность и перспективность мероприятий, заложенных в структуре построения Законопроекта.

Усилия Минтранса России полностью соответствуют тенденциям международной деятельности в данной сфере. Более того, результаты участия представителей Минтранса России в последних международных мероприятиях, например в министерской конференции по транспортной безопасности в январе  2006 г. в Токио, в конференции НАТО-Россия по безопасности метрополитенов в январе 2006 г. в Брюсселе, в рамках начала работы вновь созданной в декабре 2005 г. специальной рабочей группы по транспортной безопасности Транспортного диалога Россия-ЕС, показали, что в постановке системного подхода к усилению антитеррористической защиты всего транспортного комплекса в целом мы даже опережаем иностранных партнеров.

Таким образом, есть основания утверждать, что с успешным прохождением Законопроекта «О транспортной безопасности» в Госдуме во втором чтении начнется принципиально новый, очень сжатый по времени и поэтому крайне напряженный этап разработки и реализации практических мероприятий нормативного, организационного, структурно-штатного и иного характера нашей работы по обеспечению эффективной защиты транспортного комплекса России от террористических угроз. Также хотелось бы, чтобы во втором чтении была поддержана наша позиция о целесообразности корректировки вопросов обеспечения финансирования (текст ст. 14 Законопроекта) предусмотренных мероприятий путем необходимого привлечения дополнительных средств федерального бюджета (так как, по нашим предварительным оценкам, внедрение новых процедур и современной техники потребуют вложения финансовых средств в размере до нескольких десятков миллиардов рублей).

____________

Ю.  В.  С т е п а н е н к о,

доктор юридических наук,

Заслуженный юрист РФ;

Т.  С.  В а л и у л и н 

(ВНИИ МВД России)

Об оптимизации правового статуса 

органов внутренних дел 

на транспорте

Известно, что для любого органа власти или должностного лица правовой статус является своеобразной визитной карточкой, свидетельством его правового положения в государственном аппарате и возможностей в сфере государственного управления. В этом смысле не являются исключением и органы внутренних дел на транспорте (ОВДТ), представляющие собой весьма специфичную и достаточно автономную подсистему МВД России
. 

Впервые правовой статус прообраза современных ОВДТ был установлен 20 ноября 1809 г. Высочайшим Манифестом «Об управлении водными и сухопутными сообщениями». Для подготовки специалистов в этой отрасли государственного хозяйства был создан особый институт. В его штате «...для судоходства и полицейского надзора как по водным, так и по сухопутным сообщениям» была учреждена полицейская команда.
С тех пор большинство упоминаний в научной литературе об ОВДТ, под каким бы наименованием они ни существовали, неизменно сопровождается словами «особые», «специальные», «специализированные», «специфические» и даже «уникальные». В январе 1919 г. Российское телеграфное агентство (РОСТА) сообщило: «Ввиду чрезвычайной государственной важности охраны грузов Народный комиссариат внутренних дел решил принять самые энергичные меры к прекращению преступных хищений. Решено в срочном порядке сформировать особую милицию из отрядов испытанных милиционеров городской и уездной милиции». Как видим, и в этой цитате содержится термин «особая милиция» и комплектовать ее предписывалось только «испытанными» милиционерами.

По мнению авторов, современные ОВДТ являются одним из эффективных инструментов государства в деле обеспечения правопорядка. В настоящее время они представляют собой единую систему подразделений централизованного, федерального подчинения, обеспечивающих в пределах своей компетенции общественный порядок на железнодорожном, водном и воздушном транспорте. При этом они выполняют свои задачи в сложной обстановке, обусловленной спецификой технологических процессов перевозки пассажиров и грузов, несовпадением границ транспортных магистралей с административными границами федеральных округов и территорий субъектов РФ, криминализацией транспортного комплекса и многими другими факторами.

Совершенствование деятельности ОВДТ объективно требует четкого правового опосредствования, поскольку в правовом государстве, каковым объявила себя Россия, любая идея повышения качества работы государственного органа, не подкрепленная правом, теряет всякий смысл.

Конституция РФ не содержит упоминания об ОВДТ, впрочем, как и об органах внутренних дел вообще. Следовательно, говорить об их конституционно-правовом статусе или, точнее, о конституционных элементах статуса, не приходится. Не определяет место ОВДТ в системе правоохранительных органов и конституционное законодательство. В основном отраслевом Законе РФ «О милиции» (ред. от          27 июля 2006 г.) также не используется термин «органы внутренних дел на транспорте»
.

Упоминание об этих органах на законодательном уровне мы находим в отраслевых транспортных и некоторых других тематических законах. Так, в ст. 23 Федерального закона от 10 января 2003 г.           № 17-ФЗ «О железнодорожном транспорте в Российской Федерации» (ред. от 7 июля 2003 г.) говорится, что «обеспечение общественного порядка на железнодорожном транспорте общего пользования и борьба с преступностью осуществляются органами внутренних дел на транспорте...»
. В ст. 6 Федерального закона от 27 февраля 2003 г. № 29-ФЗ «Об особенностях управления и распоряжения имуществом железнодорожного транспорта» (ред. от 22 августа           2004 г.) говорится, что «единый хозяйствующий субъект... предоставляет органам внутренних дел на транспорте... необходимое имущество в соответствии с законодательством Российской Федерации»
. 

В не действующей в настоящее время редакции ст. 85 Воздушного кодекса РФ устанавливалось, что «к участию в предполетном досмотре могут привлекаться сотрудники органов внутренних дел на транспорте»
. В новой редакции указанной статьи, установленной Федеральным законом от 21 марта 2005 г. № 20-ФЗ, термин «органы внутренних дел на транспорте» почему-то не используется
.

Заметим, что указанные и иные нормы, содержащиеся в транспортных и других тематических законах, в основном являются бланкетными и имеют компетенционный характер. Обращает на себя внимание и тот факт, что законодательную основу правового статуса ОВДТ как целостного института составляют, хотя и отчасти, законы экономической, а не правоохранительной направленности.
Следующим по уровню статутным актом является действующее Положение о Министерстве внутренних дел Российской Федерации, утвержденное Указом Президента Российской Федерации от 19 июля 2004 г. № 927 (ред. от 20 сентября 2006 г.)
. К сожалению, его предписания относительно ОВДТ также лаконичны. Лишь в п. 5 говорится, что МВД России осуществляет свою деятельность непосредственно и (или) через входящие в его систему управления (отделы) внутренних дел на железнодорожном, водном и воздушном транспорте. Однако и здесь речь идет о конкретных разновидностях органов, а не о системе ОВДТ, в которую они входят.

В этой связи необходимо отметить, что в Положении о Министерстве внутренних дел Российской Федерации, утвержденном Указом Президента Российской Федерации от 18 июля 1996 г.             № 1039, органам внутренних дел на транспорте уделялось большее внимание
. В нем содержались нормы, которые: во-первых, свидетельствовали о реальном существовании в системе органов внутренних дел такого института, как «органы внутренних дел на транспорте»; во-вторых, конкретно устанавливали отдельные элементы их правового статуса. В частности, в разделе «Функции Министерства» говорилось,  что  «Министерство  в  соответствии  с   законодательством Российской Федерации осуществляет непосредственное руководство... органами внутренних дел на транспорте...». Здесь же предусматривалось, что «министр определяет порядок создания, реорганизации и ликвидации подразделений милиции общественной  безопасности... в органах внутренних дел на транспорте... устанавливает нормативы штатной численности этих подразделений».
Если органы внутренних дел на транспорте как специализированная подсистема, как коллективный субъект права, как специфическая государственная организация, объединяющая 54 тыс. человек, существует, то, значит, можно предположить, что все точки над «i» расставят подзаконные, в том числе ведомственные нормативные правовые акты. Однако именно здесь мы сталкиваемся с серьезным правовым пробелом.

Известно, что свойством любой системы является связанность ее элементов в единое целое. По логике вещей консолидированным правовым актом в нашем случае должно было бы стать Положение об органах внутренних дел на транспорте. Однако его не существует. Отсюда выходит, что ОВДТ как институированная подсистема обладают весьма усеченным правовым статусом, если вообще о нем в данном случае можно вести речь. Вместе с тем, на наш взгляд, они, как зрелая государственная организация со своей незабываемой историей и особенными задачами, должны иметь собственный учредительный документ достаточно высокого уровня.

Приведем аргументацию в обоснование высказанного утверждения.

Первый аргумент. Одним из важных моментов, характеризующих положение ОВДТ в государственном аппарате, является соотношение централизации и децентрализации в управлении. В соответствии со ст. 71 Конституции Российской Федерации федеральный транспорт, пути сообщения находятся в ведении Российской Федерации. Именно поэтому на ОВДТ не распространяется принцип двойного подчинения. Они являются федеральной структурой, непосредственное руководство которой осуществляется МВД России, находящимся, в свою очередь, в непосредственной юрисдикции Президента Российской Федерации
. Поэтому разработка и утверждение Положения об ОВДТ весьма логично вписались бы в рамки административной реформы в части осуществления мер по укреплению вертикали власти и разграничению функций между отдельными звеньями госаппарата. 

Второй аргумент. Будучи сами сложной организацией, ОВДТ осуществляют оперативное обслуживание еще более сложноорганизованных систем. Например, в состав железной дороги как в комплексное объединение входят отделения дороги (теперь – филиалы), станции, шпалопропиточные, щебеночные, вагоноремонтные и другие заводы, строительные организации, образовательные, научно-исследовательские, медицинские учреждения, банки, предприятия общественного питания, социального обеспечения, культуры и т.д.

Кроме того, формально считается, что в зону ответственности ОВДТ входят объекты, подведомственные Минтрансу России
 и ОАО «Российские железные дороги»
. Не следует, однако, забывать, что большинство бывших структурных подразделений Минтранса (ныне – федеральная служба и федеральные агентства) не так давно представляли собой самостоятельные федеральные министерства и службы. Например, Федеральное агентство воздушного транспорта некогда было Министерством гражданской авиации, затем самостоятельной Федеральной авиационной службой, Федеральной службой воздушного транспорта, чуть позже – Государственной службой гражданской авиации. Функционировали самостоятельные министерства морского, речного флота и автомобильного транспорта, Федеральная дорожная служба. В настоящее время полным ходом идет создание и развитие дочерних компаний ОАО «Российские железные дороги»
. 

Так что «фронт работы» у ОВДТ всегда был большим и увеличивается с каждым годом. Дополнительное свидетельство тому – стабильно возрастающий объем грузовых и пассажирских перевозок, стремительное развитие малой авиации (скоро уже появятся авиатакси), внутреннего водного транспорта, морских и речных портов, увеличение объемов незаконной миграции и т.д. Поэтому не учитывать указанное обстоятельство при определении правового статуса этих органов было бы, по меньшей мере, несправедливым.

Третий аргумент. Органы внутренних дел на транспорте не просто «управляют внутренними делами» в сфере правоохранительной деятельности на транспорте. Предупреждая и пресекая правонарушения, они способствуют нормальному функционированию транспортной системы, поддержанию ее гомеостазиса, т.е. заданных параметров. Конечно, они не являются главными субъектами в решении этой глобальной задачи, но сдерживать или ускорять многие процессы во внешней среде функционирования они способны. Именно в этом заключается их особое социальное предназначение. Не случайно Концепция развития Службы общественной безопасности МВД России, утвержденная в 2002 г., в качестве одной из основных задач этой Службы предусматривала «обеспечение нормальной деятельности объектов железнодорожного, воздушного и водного транспорта, в том числе в условиях чрезвычайных ситуаций». Поэтому общий учредительный документ органов внутренних дел на транспорте позволил бы более точно обозначить их социальную роль, а также юридически оформить объем и специфику осуществляемых ими функций и задач.

Четвертый аргумент. Известные ученые-административисты (Ю.А. Тихомиров и др.) выражают обеспокоенность тем, что в настоящее время не хватает законов и положений о статусе управленческих органов. Их отсутствие, как они полагают, приводит к нарастанию бюрократических явлений, коррупции, дублированию и «размножению» многих структур и «чиновничьих ячеек». И действительно, до настоящего времени не приняты закон об органах внутренних дел (или об органах охраны правопорядка, проект которого уже был предметом обсуждения научной общественности), законы о полиции, о федеральных органах исполнительной власти. А ведь, как утверждается в юридической литературе, авторитет закона способствует росту авторитета институтов государства.

Исходя из указанных соображений (и это пятый аргумент), ОВДТ как относительно самостоятельная, автономизированная подсистема МВД России заслуживают того, чтобы с ними считались, и имеют не меньше оснований претендовать на собственное Положение, нежели вневедомственная охрана при органах внутренних дел, статутный акт которой утвержден постановлением Правительства РФ от 14 августа 1992 г. № 589 (ред. от 4 августа 2005 г.)
, или ГИБДД, имеющая своей правовой основой Указ Президента РФ от 15 июня            1998 г. № 711 (ред. от 3 мая 2005 г.)
.

В этой связи представляется, что утверждение Приказом Министра внутренних дел России от 23 декабря 2005 г. № 1042 Типового положения об управлении внутренних дел на транспорте Министерства внутренних дел Российской Федерации
 послужит первом шагом и одновременно хорошим импульсом для дальнейшей оптимизации правового статуса ОВДТ.

Десятого марта 2006 г. указанное Типовое положение вступило в силу. Немаловажно, что в отличие от предшествующего аналогичного акта действующее Типовое положение является открытым, поскольку не содержит информации ограниченного распространения. Это делает его прозрачным и доступным для восприятия всеми гражданами и организациями. Кроме того, приказ об утверждении Типового положения зарегистрирован в Минюсте России, так как нормативные правовые акты, устанавливающие правовой статус организаций, подлежат обязательной государственной регистрации
.        

Не останавливаясь на достоинствах анализируемого нормативного правового акта, обратим внимание на некоторые его недостатки. 

1. В соответствии с п. 3 Типового положения контроль за деятельностью управления внутренних дел на транспорте осуществляется Департаментом обеспечения правопорядка на транспорте МВД России. По нашему мнению, эта норма не вполне согласуется с п. 3 Положения о Министерстве внутренних дел Российской Федерации, согласно которому к основным задачам МВД России относятся управление органами внутренних дел и организация их деятельности. 

2. В целях единообразного понимания правоприменителями некоторых содержащихся в Типовом положении понятий было бы целесообразно в разделе «Общие положения» дать их определения. Речь идет о понятиях «транспортный комплекс», «производственные функции транспорта», «негосударственные предприятия транспортного комплекса», «сфера приватизации (акционирования) железнодорожного транспорта», «предприятия, входящие в портовую инфраструктуру», «объекты транспорта» и др. Необходимо отметить, что трудности в толковании отдельных понятий, содержащихся в приказе МВД России от 21 июня 2000 г. № 671 «Об укреплении взаимодействия и разграничении объектов оперативного обслуживания между органами внутренних дел на транспорте и территориальными органами внутренних дел», подтверждают эту целесообразность.

3. На наш взгляд, аппараты УВД на железнодорожном, водном и воздушном транспорте следует относить в первую очередь к органам управления, а уже затем – к «рабочим» органам. Главная задача и предназначение УВДТ – эффективное управление подчиненными подразделениями. Их управленческие воздействия во многом обращены вовнутрь системы, а внешненаправленные функции и полномочия минимальны. Не случайно нормативными правовыми актами МВД России устанавливается, что «аппараты… УВДТ… являются органами управления, обеспечивающими решение задач и выполнение обязанностей, возложенных на систему органов внутренних дел». А начальникам УВДТ предписывается «…сосредоточить в аппаратах главным образом управленческие функции». По нашему мнению, при перечислении в Типовом положении основных задач УВДТ следовало бы учесть указанные обстоятельства.

4. Среди основных задач УВДТ, сформулированных во втором разделе Типового положения, не упоминается задача обеспечения общественной безопасности. Вместе с тем при перечислении функций Управления эта задача все же принимается во внимание.

5. Раздел III Положения называется «Функции и полномочия». Однако в п. 11 приведены функции УВДТ, а в п. 12 – только права Управления. Известно, однако, что полномочия включают в себя не только права, но и обязанности. 

Представляется, что устранение указанных и других недостатков проанализированного нами нормативного правового акта будет способствовать более четкому представлению об административно-правовом статусе УВД на транспорте, а также о выполняемых им задачах и функциях.  

Подводя итог сказанному, необходимо отметить, что мониторинг изменений в правовом статусе органов внутренних дел на транспорте в целом, а также сравнительный анализ отмененных и действующих статутных, компетенционных норм позволит глубже освоить специфику деятельности этих подразделений и разработать научно обоснованные меры по повышению ее эффективности.

В заключение хотелось бы обратить внимание на еще один важный, на наш взгляд, вопрос. По научным наблюдениям, ОВДТ многие годы развиваются спорадически, под влиянием временных и случайных факторов, на основе фрагментарного знания о внешней среде функционирования. В результате нарастает разрыв между изменениями в транспортном комплексе (а они кардинальны и стремительны), криминальным профессионализмом и мерами по совершенствованию системы и организации деятельности ОВДТ. По нашему мнению, это отставание может быть ликвидировано путем разработки и реализации научно обоснованной, официально разработанной и утвержденной руководством МВД России концепции развития ОВДТ. Кстати говоря, в отличие от многих структурных подразделений Министерства, такой концепции ни у ГУВДТ МВД России в свое время, ни у Департамента обеспечения правопорядка на транспорте МВД России сейчас, не имелось и не имеется. В то же время важно, что эту работу не придется начинать с чистого листа, наработок имеется достаточно много. Необходима лишь, как говорят в таких случаях, политическая воля.
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Обеспечение безопасности 

и общественного порядка 

на объектах железнодорожного транспорта 

Республики Беларусь

Железнодорожный транспорт Беларуси занимает ведущее место в транспортном комплексе республики. В настоящее время на его долю приходится 74% грузооборота и свыше 45% пассажирооборота страны. По железнодорожным магистралям Беларуси, имеющим протяженность более 5,5 тыс. км, в сутки проходит  свыше 1,5 тыс.  пассажирских и грузовых составов. Услугами железнодорожного транспорта ежегодно пользуются около ста семидесяти миллионов пассажиров.

Выгодное геополитическое положение Республики Беларусь исторически предопределило интенсивное развитие железной дороги как связующего транспортного звена между европейскими странами на Западе, Россией и азиатскими государствами – на Востоке, Скандинавией – на Севере и Украиной, Балканами, Турцией – на юге. Часть участков Белорусской железной дороги входит в международные транспортные коридоры: Москва – Брест – Париж, Афины – Хельсинки,  Берлин  –  Брест – Минск – Москва, Клайпеда – Вильнюс – Минск - Москва. 

Устойчивая и эффективная работа железнодорожного транспорта является необходимым условием стабилизации, подъема и структурной перестройки всей экономики республики, обеспечения национальной безопасности, улучшения условий и повышения уровня жизни населения. 

В составе Белорусской железной дороги действуют шесть отделений, объединяющих 159 отраслевых хозяйств. 

Важную роль в обеспечении безопасной деятельности железной дороги как отрасли экономики играют органы внутренних дел на транспорте, работа которых строится исходя из специфики деятельности структурных подразделений Белорусской железной дороги, заключающейся в круглосуточном режиме функционирования, сосредоточении и перемещении значительного числа людей и материальных ценностей.

Для выполнения поставленных задач важно знание производственных, экономических и организационных особенностей транспорта, его состояния в каждый период времени, основных направлений развития.

Управление внутренних дел на транспорте тесно сотрудничает с Министерством транспорта и коммуникаций Республики Беларусь, в структуру которого входит Белорусская железная дорога,  Белорусской транспортной прокуратурой, с правоохранительными органами СНГ, в том числе Департаментом охраны правопорядка на транспорте МВД России и Управлением МВД на транспорте Украины.

Совместная работа заинтересованных министерств и ведомств в целом позволяет обеспечить безопасность и правопорядок на объектах транспорта  республики.

Правовая база понятия безопасности определена Указом Президента Республики Беларусь от 17 июля 2001 г. № 390, утвердившим Концепцию национальной безопасности нашего государства. 

Безопасность на железнодорожном транспорте имеет комплексный характер  и является одной из основных составляющих жизнедеятельности человека. К ее элементам следует отнести:

обеспечение безопасности движения;

организацию работы в чрезвычайных ситуациях;

охрану железнодорожных грузов и особо важных объектов;

поддержание общественного порядка на железнодорожных магистралях как зоне повышенной опасности.

Подробный анализ чрезвычайных происшествий на железнодорожных магистралях позволяет нам определить основные факторы, влияющие на обеспечение безопасности: 

во-первых, это халатность в деятельности работников дороги; 

во-вторых, противоправное поведение лиц, находящихся на объектах железнодорожного транспорта.

Первые связаны с нарушением правил безопасности движения и эксплуатации, например, нарушением технологий осмотра и ремонта буксовых узлов и тормозной системы, нарушениями при производстве маневровых работ, работ по закреплению вагонов от самопроизвольного движения и т.д. 

Ко вторым причинам относятся: нарушения водителями автотранспортных средств правил дорожного движения при проезде железнодорожных переездов, переход железнодорожного полотна в неустановленных местах, наложение на рельсы посторонних предметов, битье линзовых комплектов светофоров и стекол вагонов, пожары в поездах, а также групповые нарушения общественного порядка.

В связи с этим транспортной милицией Беларуси реализуются типовые специальные комплексные мероприятия и программы.

1. «Станция» – по предупреждению и пресечению краж узлов и деталей подвижного железнодорожного состава, содержащих цветные металлы, других товарно-материальных ценностей;

2. «Пригородный поезд» – по  обеспечению общественного порядка, личной и имущественной безопасности граждан, предупреждению и пресечению преступлений и правонарушений в пригородных поездах, на железнодорожных станциях и остановочных пунктах.

3. «Пассажир» – по обеспечению правопорядка в пассажирских поездах международного сообщения.

4. «Безопасность» – по предупреждению несчастных случаев с людьми на объектах железнодорожного транспорта; выявлению и устранению причин и условий, способствующих гибели и травматизму граждан.

5. «Забота» и «Подросток» – по организации летнего отдыха и занятости подростков, недопущения совершения ими правонарушений на объектах транспорта.

Целевые рейды в рамках этих операций проводятся как в масштабе УВД на транспорте, так и его отдельными подразделениями, в зависимости от складывающейся оперативной обстановки.

В практической деятельности широко используется взаимное перекрытие прилегающих территорий обслуживания нарядами милиции горрайорганов и отделов внутренних дел на транспорте.

Все крупные железнодорожные вокзалы республики оборудованы современными системами видеонаблюдения с выводом на мониторы в дежурные части органов внутренних дел, что позволяет оперативно реагировать на изменение обстановки, осуществлять эффективное управление силами и средствами, а также способствует раскрытию преступлений.

В практическую деятельность транспортной милиции Беларуси внедрены различные формы обеспечения правопорядка в пригородных и пассажирских поездах. Исходя из анализа состояния оперативной обстановки в них, разработана и постоянно корректируется дислокация нарядов по сопровождению поездов. Сотрудники милиции не только пресекают противоправные действия со стороны пассажиров, но и проводят профилактические беседы, проверяют исправность кнопок связи «Пассажир-машинист», контролируют трансляцию по поездной радиосвязи информации о способах совершения преступлений в отношении пассажиров, о действиях при обнаружении посторонних предметов и т.п.

Кроме того, осуществляется сопровождение усиленными нарядами милиции пригородных поездов, на которых перемещаются  группы футбольных болельщиков, а также лица, освободившихся из мест лишения свободы.

На протяжении ряда лет мы сотрудничаем  с Департаментом охраны общественного порядка на транспорте МВД России по вопросам обеспечения безопасности в пассажирских поездах, следующих по территории обоих государств. В настоящее время, основываясь на нашем положительном опыте, и украинская сторона поддержала предложение о подписании совместной с нами Единой дислокации нарядов по сопровождению поездов.

Весомую практическую помощь в обеспечении правопорядка и безопасности нам оказывают работники железнодорожного транспорта. В соответствии с Законом Республики Беларусь «Об участии граждан в охране общественного порядка» на предприятиях и организациях дороги созданы и действуют более ста добровольных дружин.  Их привлечение к охране общественного порядка позволяет осуществить комплекс мероприятий, направленных на воссоздание деятельности посадочных групп, в задачи которых входит недопущение проникновения в поездах потенциальных правонарушителей в период массового перемещения граждан в выходные  и праздничные дни. 

На основании  совместного (УВД на транспорте и Белорусской железной дороги) приказа разработан и внедрен в практику  механизм действий работников поездных бригад в нестандартных ситуациях, который предусматривает порядок передачи информации о совершенном в пути следования преступлении по следующей схеме: потерпевший – проводник вагона – начальник поезда – машинист – поездной диспетчер – дежурный оперативно-дежурной службы ОВД на транспорте. 

В целях профилактики правонарушений, угрожающих безопасному функционированию железнодорожного транспорта, по каналам белорусского телевидения транслируются социальные видеоролики. 

Важное значение в вопросах обеспечения безопасности имеет использование автоматизированной информационно-поисковой системы («ФР-Оповещение»), которая позволяет нам задерживать преступников, находящихся в республиканском и межгосударственном розыске, а также контролировать передвижение железнодорожным транспортом лиц, представляющих оперативный интерес (убывающих за пределы государства). Так, за 8 месяцев т.г. для стран СНГ задержано 14 лиц, находящихся в розыске, в том числе для России – 7 (а за период с 2000 по 2005 гг. – 115).  В то же время имеется насущная необходимость  внедрения подобной системы для контроля за перемещением указанных лиц внутри республики (продажа билетов на поезда местного сообщения по документам, удостоверяющим личность). 

Следует отметить, что существенное негативное влияние на состояние общественного порядка и обеспечение безопасности оказывает нахождение на объектах железнодорожного транспорта лиц в состоянии алкогольного опьянения, которые являются либо потенциальными правонарушителями, либо потерпевшими. С целью уменьшения количества таких лиц проводится комплекс мероприятий по урегулированию порядка реализации спиртных напитков предприятиями торговли на вокзалах и станциях. Например, с 23.00 до 08.00 ежедневно, а также во время проведения культурно-массовых и спортивных мероприятий, в радиусе 500 метров от объектов транспорта вводится полный запрет на реализацию таких напитков. 

Обсуждая вопросы безопасности на объектах железнодорожного транспорта, следует отметить, что важная роль отводится контролю за  перемещением по территории республики составов, перевозящих опасные грузы. Сотрудниками милиции и военизированной охраны Белорусской железной дороги совместно обследуются объекты временного хранения, погрузки-выгрузки опасных веществ. Под особым контролем – прохождение по участкам оперативного обслуживания таких опасных грузов, как селитра, бензол, газы – пропан и метанол. 

В связи с геополитическим положением Беларуси актуальна проблема незаконной миграции. Вступление Польши, Литвы и Латвии в Европейский Союз, открытость восточных границ с Россией значительно влияет на увеличение количества незаконных нелегалов. В нашей стране дйствуют нормативные акты, такие как Декрет № 3 Президента страны «О некоторых мерах по противодействию торговле людьми», Закон «О правовом положении иностранных граждан и лиц без гражданства в Республике Беларусь». Вышеуказанные нормативные документы позволяют противодействовать этому негативному явлению, за различные виды правонарушений к административной и уголовной  ответственности в текущем году привлечено  свыше 300 иностранцев.

Необходимо отметить, что внешняя среда функционирования органов внутренних дел на железнодорожном транспорте подвержена воздействию различных факторов, влияние которых может усиливаться или ослабевать, что обусловливает внесение соответствующих коррективов в организацию служебной деятельности по охране общественного порядка и обеспечению общественной безопасности.

В настоящее время, по нашему мнению, существует ряд направлений повышения эффективности деятельности подразделений транспортной милиции Республики Беларусь по охране общественного порядка и обеспечению общественной безопасности.

1. Активизация взаимодействия в вопросах обеспечения общественного порядка и безопасности между приграничными ОВДТ Беларуси и ЛОВД России. 

2. Совершенствование традиционных, а также разработка новых приемов и способов несения службы по охране общественного порядка и обеспечению безопасности.

3. Расширение участия общественности в профилактике противоправных деяний на объектах железнодорожного транспорта.

4. Изучение, обобщение и внедрение положительного опыта деятельности по обеспечению безопасности на объектах железнодорожного транспорта правоохранительных органов стран ближнего и дальнего зарубежья.
____________
В.  М.  В о л о д и н
 (ОКУ ДОПТ МВД России)

Актуальные вопросы

нормативно-правового обеспечения

деятельности органов внутренних дел

на транспорте
В соответствии с Указом Президента Российской Федерации            от 9 марта 2004 г. № 314 «О системе и структуре федеральных органов исполнительной власти» федеральное министерство, к числу которых относится МВД России, является федеральным органом исполнительной власти, осуществляющим функции по выработке государственной политики и нормативно-правовому регулированию в установленной актами Президента Российской Федерации и Правительства Российской Федерации сфере деятельности (п. 3, подп. «а»).

Департамент обеспечения правопорядка на транспорте МВД России, являясь самостоятельным структурным подразделением центрального аппарата МВД России, обеспечивающим и осуществляющим функции Министерства по выработке и реализации государственной политики, а также нормативному правовому регулированию в области обеспечения правопорядка на объектах  транспорта возглавляет систему органов внутренних дел на транспорте, включающую в себя 20 управлений, которым подчинено 510 линейных органов внутренних дел (это линейные управления, отделы, отделения и пункты милиции, дислоцированные по всей сети железных дорог, в аэропортах, морских и речных портах Российской Федерации). 

Для обеспечения правопорядка и общественной безопасности транспортная милиция имеет в своей структуре практически все ведущие оперативные и вспомогательные службы.

В соответствии с Положением о Департаменте1, к числу основных первоочередных задач Департамента относятся: разработка общей стратегии государственной политики и совершенствование нормативного правового регулирования в области обеспечения правопорядка на объектах транспорта2.  

Эти важнейшие задачи Департаментом реализуются на основе комплексного анализа и прогнозирования состояния и развития оперативной обстановки на объектах транспорта, включающего анализ: а) криминогенной обстановки, б) эффективности деятельности ОВДТ по предупреждению, выявлению, пресечению, раскрытию и расследованию преступлений, в) практики взаимодействия с иными правоохранительными и контролирующими органами, а также федеральными органами, предприятиями и организациями в сфере транспорта и иные аспекты.

Решение задач по принятию решений о разработке и сама подготовка проектов нормативных правовых актов осуществляется в тесном взаимодействии с подразделениями центрального аппарата Министерства, а также с заинтересованными федеральными органами исполнительной власти, уполномоченными в сфере транспорта. 

Наиболее тесное взаимодействие в этом направлении деятельности нами осуществляется с Министерством транспорта Российской Федерации.  

С учетом особенностей функционирования транспорта страны, уязвимости его объектов в террористическом отношении Департаментом как головным исполнителем от МВД России совместно с Минтрансом России, другими федеральными органами исполнительной власти во исполнение перечня поручений Президента Российской Федерации (от  3 сентября 2004 г. № К 1875) и Председателя Правительства Российской Федерации (от 6 сентября 2004 г.) осуществлен комплекс мероприятий по правовому регулированию вопросов авиационной безопасности.

Так, 21 марта 2005 г. был принят разработанный совместно с Минтрансом Федеральный закон  № 20-ФЗ «О внесении изменений и дополнений в некоторые законодательные акты Российской Федерации в связи с осуществлением мер авиационной безопасности на воздушном транспорте», который позволил создать правовые и организационные основы для осуществления взаимодействия органов внутренних дел и подразделений САБ по обеспечению авиационной безопасности в аэропортах Российской Федерации.

Данным Федеральным законом внесены соответствующие изменения и дополнения в Закон Российской Федерации «О милиции», Воздушный кодекс Российской Федерации и Федеральный закон          «О лицензировании отдельных видов деятельности».

В целях определения полномочий и порядка взаимодействия сотрудников милиции и подразделений САБ аэропортов в составе досмотровых групп при проведении предполетного досмотра Минтрансом России по согласованию с МВД России внесены соответствующие изменения и дополнения в нормативные акты Минтранса3, в части, касающейся распространения функций и полномочий подразделений САБ по осуществлению мер авиационной безопасности на сотрудников транспортной милиции.

В рамках нормативного правового регулирования сферы обеспечения авиационной безопасности 1 декабря 2005 г. подписано постановление Правительства Российской Федерации № 711 «О внесении изменений в постановление Правительства Российской Федерации от 14 августа 1992 г. № 587», в соответствии с которым в перечень объектов, подлежащих государственной охране, включены международные аэропорты. Данный нормативный акт разработан и принят как составляющая часть законодательного регулирования и закрепления вопросов авиационной безопасности в отношении международных аэропортов.

Во исполнение данного постановления ДГЗИ и ДОПТ МВД России проведен ряд мероприятий по нормативному закреплению и практической реализации обеспечения охраны международных аэропортов, подлежащих государственной охране силами подразделений вневедомственной охраны.

Так, приказом МВД России от 15 декабря 2005 г.  № 1028 дсп разграничены полномочия и определен порядок взаимодействия между подразделениями вневедомственной охраны и органов внутренних дел на транспорте при осуществлении охраны международных аэропортов. 

Для законодательного закрепления создания в структуре транспортной милиции полноценных  подразделений по осуществлению предполетного и послеполетного досмотра в аэропортах Российской Федерации  подписано постановление Правительства Российской Федерации от 22 февраля 2006 г. № 104  «О внесении изменений в постановление Правительства Российской Федерации от 7 декабря 2000 г. № 926 «О подразделениях милиции общественной безопасности».

В целях реализации Федерального закона от 21 марта 2005 г.            № 20-ФЗ разработан ряд других нормативных правовых актов МВД России, направленных на обеспечение мер авиационной безопасности.

Говоря о мерах по нормативно-правовому регулированию вопросов авиационной безопасности, хотелось бы напомнить, что в ноябре 2003 г. в Минтрансе России проводилась международная научно-практическая конференция «Обеспечение безопасности и правопорядка в транспортном комплексе России» в ходе которой был выработан ряд рекомендаций организационного, нормативно-правового и практического характера по обеспечению транспортной безопасности, однако, к сожалению, они не нашли своего практического применения и только после того, когда в августе 2004 г. произошла авиакатастрофа самолетов ТУ-154, ТУ-134, вылетевших из аэропорта «Домодедово», а выражаться точнее – террористический акт, совершенный чеченскими террористами, унесший 90 человеческих жизней, выработанные в ходе конференции рекомендации были востребованы и легли в основу принятия управленческих решений и разработки нормативных правовых актов в сфере обеспечения транспортной безопасности.

Говоря о воздушном транспорте, нельзя не сказать о проблеме контроля за приобретением и эксплуатацией летательных аппаратов «авиации общего назначения» или так называемой  малой авиации, которая в настоящее время получила широкое распространение.

В связи с угрозой совершения террористических актов, в том числе используя возможности летательных аппаратов «малой авиации» нами подготовлен проект федерального закона «О внесении изменений в Уголовный кодекс Российской Федерации и Кодекс Российской Федерации об административных правонарушениях» в области эксплуатации авиации общего назначения, в том числе по расширению перечня полномочий сотрудников органов внутренних дел в данной области. Данный законопроект проходит согласование с Минтрансом.

Что касается железнодорожного транспорта, то в этой отрасли транспорта нам необходимо принять меры по нормативно-правовому регулированию взаимодействия с уполномоченными органами в сфере железнодорожного транспорта.

Дело в том, что в настоящее время действующие межведомственные нормативные правовые акты в области обеспечения правопорядка и общественной безопасности на железнодорожном транспорте в свое время были подписаны МПС России и в настоящее время не имеют юридической силы, например, приказ МВД России и МПС России от 31 января 2000 г. № 105/6Ц «Об утверждении Инструкции по организации работы нарядов милиции и членов поездных бригад в поездах дальнего и местного сообщений».

В настоящее время мы уже совместно Федеральным государственным предприятием «Ведомственная охрана железнодорожного транспорта России» и Минтрансом России работаем над проектом межведомственного приказа «О состоянии и мерах по повышению эффективности работы по борьбе с хищениями и другими правонарушениями на железнодорожном транспорте».

Кроме того, предстоит подготовить ряд других нормативных актов в сфере железнодорожного транспорта.

Проблема обеспечения безопасности функционирования транспортного комплекса носит долгосрочный характер и ее решение возможно при объединении совместных усилий в рамках международного сообщества.

В этом направлении департаментами МВД России принимаются меры по укреплению взаимодействия в рамках международного сотрудничества.

В целях выполнения внутригосударственных процедур, необходимых для вступления в силу Соглашения о сотрудничестве государств – участников СНГ в борьбе с преступлениями на транспорте от 15 сентября 2004 г., подписано распоряжение Правительства Российской Федерации от 7 мая 2006 г. № 650-р, которым определены федеральные органы государственной власти, ответственные за реализацию указанного Соглашения.

Проводится работа по подготовке проектов международных модельных законодательных актов:

«О безопасности авиационного транспорта» и «О безопасности на транспорте».

 В настоящее время проводится доработка законопроекта              «О транспортной безопасности», который планируется к рассмотрению в ноябре т.г. во втором чтении в Государственной Думе Федерального Собрания Российской Федерации.

Кроме того, завершается доработка проекта федерального закона «О морских портах Российской Федерации».

После принятия вышеуказанных законов нам предстоит совместно с заинтересованными федеральными органами подготовить целый ряд подзаконных, ведомственных и межведомственных нормативных правовых актов в области обеспечения правопорядка и безопасности в сфере транспорта.

Вышеизложенное позволяет сделать вывод о необходимости укрепления межведомственного взаимодействия,  научно-методи-ческого обеспечения нормотворческой деятельности, поскольку проведение научных разработок в указанной сфере является одним из способов поиска новых подходов к организации оперативно-служебной деятельности на рассматриваемом направлении.
_____________

В.  Г.  М а р к а р о в                   

                   (Управление организации  борьбы 

                    с преступностью на транспорте

 ДОПТ МВД России)       

О деятельности подразделений БППГ 

по обеспечению сохранности 

перевозимого металла, средств сигнализации, связи и энергоснабжения, содержащих цветные и черные металлы

В 2006 г. основной ущерб от несохранных перевозок грузов на сети дорог приходится на металл, перевозимый в открытом подвижном составе. Основными расхитителями являются неработающие граждане прилегающих населенных пунктов.

Наиболее криминогенными дорогами являются Южно-Уральская, Юго-Восточная, Свердловская, Западно-Сибирская и Московская ж/д.

За 9 месяцев 2006 г. подразделениями ОБППГ раскрыто 4595 преступлений (+2,3%) уголовные дела по которым направлены в суд, разрешены либо по ним имеется подозреваемый (обвиняемый), в том числе 880 (+22,2%) предварительное следствие по которым обязательно.

Зарегистрировано 3243 кражи грузов (+7,7%), раскрыто 2446 (+4,6%), остаются нераскрытыми 543 (+33,1%) кражи и на 4,4% больше выявлено лиц, совершивших данного вида преступления. 

В 2006 г. усилия службы БППГ, в соответствии с указаниями руководства ДОПТ, были направлены на увеличение числа выявленных и раскрытых краж грузов компетенции КМ. В результате необходимо отметить значительное увеличение количества выявленных и раскрытых преступлений, совершенных в крупном размере. За истекший период 2006 г. на 44,1% возросло количество зарегистрированных краж грузов линии КМ, их количество составило 160 преступлений. На 115% возросло количество раскрытых краж грузов данной категории (129), при этом на 12,1% снизился остаток нераскрытых (29). На 143,2% увеличилось количество выявленных краж грузов, совершенных ОПГ (107). 

За 9 месяцев зарегистрировано 3338 краж металлов (+7,2%), раскрыто 1965 (-12,3%), рост остатка нераскрытых равен 56,4% (826).

По линии КМ рост зарегистрированных краж металлов составил 134,8% (54), раскрытых на 181,8% (62), остаток нераскрытых вырос на 80% и равен 9 преступлениям. Также на 266,7% выросло число преступлений, совершенных ОПГ (55).

Усиливается влияние на криминальную ситуацию организованной преступности, необходимо отметить, что хищения металлов в крупном и особо крупном размерах совершаются ОПГ. Данные хищения характеризуются особой дерзостью по своему замыслу и квалифицированному исполнению. В сферу своей деятель​ности преступники вовлекают работников транспорта, используя их знания, доступ к грузу и перевозочным документам.

Наблюдается тенденция роста хищений перевозимых металлов целыми вагонами, при активном участии работников железных дорог. 
Так,  в ходе проведения ОРМ на ст. Магнитогорск-грузовой Южно-Уральской ж/д установлена и задержана группа лиц, которые в период с января 2005 г. по март 2006 г. совершили ряд краж металла общим весом более 1600 т на сумму свыше 5,6 млн рублей.

Также сотрудниками Южно-Уральского УВДТ установлена и задержана организованная преступная группа, в которую входили работники ОАО «Челябинский металлургический комбинат» и представители коммерческих структур, которые похитили 10 вагонов (500 т) лома черных металлов с территории ОАО «ЧМК» на общую сумму 1 млн 900 тыс. рублей. В ходе расследования уголовного дела выявлены дополнительные эпизоды преступной деятельности, доказана причастность к хищению 12 вагонов с металлом на  сумму  свыше 2 млн  рублей. 

С целью стабилизации криминогенной ситуации в сфере перевозки ж/д транспортом грузов-металлов ООБППГ ДОПТ в 2006 г. проведен ряд ОПО, например:

в период с 15 по 25 апреля 2006 г. проведены ОПМ «Грузы-металл» совместно с УМВД Украины. В ходе мероприятий отслежено по территории России до приграничных станций 1698 поездов. Хищений не допущено. 

В рамках реализации совместного плана с Республикой Казахстан по приграничному сотрудничеству на 2005-2007 гг. совместно ОАО «РЖД» проведена эффективная работа по пресечению фактов ввоза похищенных металлов из Республики Казахстан.  В результате на станциях погранпереходов в настоящее время осуществляется тщательный осмотр вагонов в коммерческом отношении. При обнаружении браков вагоны комиссионно взвешиваются и в случае расхождения веса не принимаются к транспортировке по РЖД.

Необходимо отметить, что в настоящее время остро стоит вопрос обеспечения сохранности груза – чугуна, перевозимого в открытом подвижном составе на Тульском отделении МскЖД.

За 9 месяцев 2006 г. зарегистрировано 123 факта хищения чугуна и ферромарганца (56 – из подвижного состава и 67 – обнаружение чугуна вблизи ж/д полотна). С целью стабилизации оперативной обстановки на участке оперативного обслуживания проведено 8 этапов ОПО «Полувагон» с участием сотрудников Московского, Юго-Восточного, Северного, Средневолжского, Южно-Уральского УВДТ, работников ФГП ВО ЖДТ России. Раскрыто 19 преступлений, задержано 25 человек, из них 8 несовершеннолетних. За время проведения мероприятий пресечены 23 попытки совершения хищения чугуна. Осуществлено негласное сопровождение 1743 вагонов. 

Кроме причинения большого материального ущерба, сброс чугуна во время движения  представляет серьезную опасность безопасности движения, повреждаются средства сигнализации и связи, осыпается насыпь, что приводит к оголению шпал, существует опасность попадания чугунных болванок под колеса движущегося состава в районе рельсовых междупутий и т.д.

Так, в ходе проведения ОРМ на перегоне Лобаново-Ефремов за совершение хищения 16 т чугуна из 2-х полувагонов задержана преступная группа из 8 граждан – жителей ст. Узловая МскЖД с монтажным снаряжением. Также задержаны автомашины «Камаз». Возбуждено уголовное дело. 

В ходе проведения ОРМ на ст. Барабыкино за совершение хищения 22 т чугуна из г/поезда № 2615 задержана преступная группа из 5 граждан. Возбуждено уголовное дело.

В целях обеспечения сохранности перевозимого металла в открытом подвижном составе направлены  обращения в адрес Минтранса России и ОАО «РЖД» с предложениями  о внесении изменений в Правила перевозки грузов в части:

о рассмотрении вопроса о перевозке металлов в крытом подвижном составе;

перевозке металлов в специализированных контейнерах;

применении особых условий перевозки металлов;

сопровождении и охране металлов на всем пути следования грузоотправителем (грузополучателем) либо уполномоченными ими лицами.

Проведены совещания с ООО Управляющая компания «Промышленно-металлургический комплекс», ОАО «РЖД», Минтрансом ФГП ВО ЖДТ, руководителями СЭБ заинтересованных предприятий о состоянии обеспечения сохранности перевозимых металлов и технической защищенности подвижного состава.

По нашей инициативе Минтрансом России подготовлен проект о внесении изменений в перечень номенклатурных грузов, требующих постоянного сопровождения. Проект проходит стадии согласования и в дальнейшем будет направлен в Минюст России. 

30 августа 2006 г. между Тульским отрядом ВО филиала ФГП ОАО «РЖД» и ОАО «Тулачермет» на период подготовки проекта приказа и его регистрации заключен договор № 301/069 на охрану и сопровождение чугуна ведомственной охраной.

В текущем году на объектах железнодорожного транспорта  Российской Федерации широкое распространение получили преступления, связанные с хищениями  изделий из цветных металлов в устройствах сигнализации и связи, энергоснабжения и деталей подвижного состава, что приводит к  задержкам  в движении пассажирских,  пригородных и грузовых поездов. Размеры преступных посягательств ставят под угрозу не только обеспечение безопасности при перевозке людей и грузов, но и сами перевозки, а также создают условия возникновения чрезвычайных ситуаций техногенного характера.  

По данным РЖД за 9 месяцев 2006 г. количество задержек поездов по причине хищений и разукомплектования составило 210 случаев, общим временем 110 ч 11 мин. Наибольшее число такого рода преступлений отмечается на Октябрьской ж/д (67 задержек), Свердловской ж/д (49), Северной ж/д (19) и Куйбышевской ж/д (18). При этом, например, в Среднеуральском УВДТ ситуация с сохранностью средств СЦБ и связи является провальной. Так в СУ УВДТ по фактам хищения и разоборудования средств СЦБ зарегистрировано      686  преступлений,  из  которых раскрыто всего 238, а приостановлено 228. 

Основными объектами преступных посягательств являются дроссельные соединители, трансформаторные и релейные шкафы, кабели автоблокировки, провода воздушного соединения, электродвигатели стрелочных переводов, а также воздухораспределители вагонов, буксовые и крепительные крышки. 

Факторов, влияющих на состояние оперативной обстановки, причин и условий, способствующих совершению этих преступлений на объектах дороги, на наш взгляд, имеется несколько.
1. Организация широкой сети как официальных, так и нелегальных пунктов приема лома металлов. 

Закупочные цены, устанавливаемые указанными предприятиями на лом цветных металлов, выросли по сравнению с АППГ в 3 раза (стоимость 1 кг лома меди составляет в среднем 160 рублей).

Основной вал хищений происходит в районах со сложной социально-экономической обстановкой, где для определенной категории лиц средства, полученные от хищений имущества дороги, стали основным источником дохода. 76% раскрытых преступлений данной категории совершены лицами, не имевшими постоянного места работы.

2. На объектах электрификации и энергоснабжения  подчас отсутствует ограждение, охранная сигнализация. В  настоящее время не обеспечивается надлежащая охрана объектов дистанций пути, дистанции сигнализации и связи, пунктов технического осмотра вагонных депо, мест отстоя грузовых вагонов, локомотивных депо. Отсутствует освещение объектов в ночное время.

3. На низком уровне находится техническая защищенность средств СЦБ. Имущество, подвергаемое хищениям, зачастую находится в бесхозном состоянии, путевые будки и другие объекты технически не защищены и имеют свободный доступ. Например,  на сегодняшний день из  21693 дроссель-трансформаторов установленных на Свердловской ж/д, защищено от проникновения посторонних лиц лишь 3962 (18,2%).

4. Недостаточное количество сил для проведения оперативно-профилактической работы.  Так, на обслуживание одной совместной специализированной группы в среднем приходится от 300 до 500 км. За последние 3 года на численность работников ведомственной охраны, занятых на охране объектов и поддержании правопорядка, значительно сокращена. 

Особую озабоченность органов внутренних дел на транспорте  вызывают факты совершения преступлений работниками железной дороги, которые по своим должностным обязанностям должны обеспечивать работу и сохранность средств сигнализации и связи. За истекший период 2006 г. за разоборудование и хищение средств сигнализации и связи на сети дорог задержан 51 работник железной дороги. 

Имеют место случаи ненадлежащего отношения работников ж/д транс​порта к исполнению своих функциональных обязанностей.

10 августа 2006 г. в 0.25 на пульт диспетчера ШЧ-6 поступил сигнал ложной занятости на 1140 км перегона  Кинель – Язевка Куйбышевской ж/д. При ос​мотре места происшествия сотрудниками ЛОВД обнаружено, что похищено 5 отрезков кабеля по 25 м каждый. Проверкой  установлено, что накануне работниками ШЧ-6 проводился монтаж кабеля, по окончании работ кабель был оставлен в траншее в открытом виде. Сохранность кабеля обеспечена не была. 

16 июля 2006 г. на ст. Заводоуковск Свердловской ж/д работниками ПМС-311 в результате работы машины МНК повреждены муфты П-9, СМС-1 входного нечетного пути, обрезаны кабели питающих концов, марки СБПУ, которые находились на глубине 80 см.
В дальнейшем главный инженер Тюменского отделения О.А. Калашников и главный инженер ШЧ-7 А.Г. Поляков при содействии электромеханика С.В. Кадочникова подготовили фиктивный акт служебного расследования случая отказа средств СЦБ. Причина отказа – воздействие посторонних лиц. Составление указанного акта и его последующая передача диспетчеру связи  выразилась в регистрации Тюменским линейным управлением ложного сообщения о преступлении. 
Следует отметить, что информация о происшествиях в 70% случаях поступает в органы внутренних дел на транспорте несвоевременно, что затрудняет  раскрытие преступлений по «горячим следам».
В этой связи руководителям филиалов ОАО «РЖД» дорог России было направлено 294 представления «об устранении причин и условий, способствующих хищениям средств СЦБ и связи».

Направленные в железнодорожные организации представления исполняются формально – существенных мер, направленных на укрепление технической  защиты узлов и деталей, содержащих черные и цветные металлы, не принимается.

С целью обеспечения  сохранности изделий из цветных металлов на объектах ж/д транспорта, средств СЦБ и связи, налажено взаимодействие с Департаментом автоматики и телемеханики, Департаментом безопасности ОАО РЖД России, ФГП ЖДТ России.

Совместно с Департаментом автоматики и телемеханики, Департаментом безопасности ОАО РЖД России разработано распоряжение «О мерах по пресечению случаев хищений  и умышленной порчи устройств СЦБ, повреждений имущества железнодорожного транспорта, содержащего цветные и черные металлы».

Ежедневно осуществляется мониторинг по обеспечению сохранности средств СЦБ и Связи, еженедельно результаты докладываются руководству Департамента. 

Совместно с  территориальными ОВД и лицензирующими органами постоянно осуществляется проверка пунктов приема лома черного и цветного металлов. В 2006 г. проверено более 2 тыс. приемных пунктов.  В ходе  проверок выявлено 107 приемных пунктов, работающих с нарушениями. В настоящее время согласно распоряжению ОАО «РЖД» от 11 сентября 2006 г. № 1870р начальниками филиалов ОАО «РЖД» совместно с органами местного самоуправления принимаются меры по ликвидации пунктов приема металлолома, расположенных в полосе отвода железных дорог.

На наиболее криминогенных перегонах силами совместных специализированных групп (ССГ) проводятся ОРМ с целью выявления и задержания лиц, совершающих кражи цветных металлов, средств СЦБ и связи.
Проводятся регулярные целевые оперативно-профилактические мероприятия «Металл», «Безопасность» и др. с привлечением работников транспорта и ведомственной охраны.

С 15 по 30 июня 2006 г. совместно с ФГП ВО ЖДТ России проведены ОПМ «Цветной металл». 

В проведении мероприятий было задействовано 3263 сотрудника ОВД. Кроме того, в мероприятиях участвовали 348 сотрудников других правоохранительных органов и 126 сотрудников лицензионных палат.

За время проведения операции  выявлено 894 преступления, возбуждено 326 уголовных дел, выявлено 649 лиц, совершивших преступления (из которых 60 работников транспорта, 76 несовершеннолетних, 57 бомжей, 366 неработающих). Проверено более 2000 пунктов приема цветного металла, из них было выявлено 37 приемных пунктов, работавших с нарушением законодательства. Количество похищенного металла составило 147 т, изъятого металла – 129 т.

Установленная сумма материального ущерба по уголовным делам и делам об административных правонарушениях составила около        8,5 млн рублей, возмещенный ущерб составил  около 5,5 млн рублей.

Примеры. 

За хищение 150 шт. межстыковых соединителей на перегоне Вичка-Лумбушозеро 7 апреля 2006 г. задержаны А.Н. Антипин и Р.С. Иванов. Сумма ущерба – 13 тыс. рублей – Октябрьская ж/д.

9 июня 2006 г. в ходе профилактических мероприятий на             ст. Подмосковная, осуществляемых совместно с ведомственной охраной ж/д транспорта, за хищение медных кабелей различной длины (общим весом 40 кг) задержан гр. К.Л. Козлов 1980 г. рождения, проживающий: Московская область, Волоколамский район, ст. Матренино – Московская ж/д.

5 сентября 2006 г. при проведении ОПМ на ст. Безымянка ССГ за хищение 5 крестовин стрелочного перевода общим весом 6 т на сумму 110 тыс. рублей с применением автокрана и грузовой машины задержаны четверо неработающих.

В настоящее время  с целью обеспечения  сохранности изделий из цветных металлов на объектах ж/д транспорта, средств СЦБ и связи необходимо следующее.

1. Обеспечить своевременное предоставление предприятиями ж/д транспорта задержки движения поездов по причине хищения или разоборудования средств СЦБ и связи. 

2. Обеспечить  техническую  защищенность объектов ж/д транспорта путем оборудования объектов ограждением, современными системами охраны, видеоконтроля, а также организовать применение  химических ловушек «Купель» и пиротехнических распылителей «Кентавр».

3. Продолжить  работу на объектах дороги по замене и защите технических средств, в том числе узлов, деталей и оборудования, содержащих цветные металлы, на изделия из других сплавов.

4. Целенаправленно организовать работу в данном направлении совместных специализированных групп (ССГ), задействованных для ведения профилактической работы на перегонах, в парках и местах отстоя поездов.

5. Организовать информационное сопровождение профилактической работы среди населения о социальных последствиях краж и порчи оборудования в СМИ.  

___________

О.  Н.  Р а с п о п о в 

(10 отдел 

ОРБ № 11 МВД России)

О роли транспортной милиции 

по обеспечению авиационной безопасности 

на объектах воздушного транспорта
Органы внутренних дел на транспорте совместно с другими правоохранительными структурами непрерывно проводят работу по предупреждению и пресечению террористических актов на объектах транспорта.

Особое место в данной работе уделяется антитеррористической защищенности объектов воздушного транспорта и совершенствованию нормативно-правовой базы в вопросах обеспечения авиационной безопасности. 

Принятые Федеральные законы от 6 марта 2006 г. № 35-ФЗ          «О противодействии терроризму» и от 27 июля 2006 г. № 153-ФЗ           «О внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации в связи с принятием Федерального закона "О ратификации конвенции Совета Европы о предупреждении терроризма" и Федерального закона "О противодействии терроризму"», создали правовые и организационные основы профилактики терроризма и борьбы с ним, минимизации и ликвидации последствий проявлений терроризма, а также правовые и организационные основы применения Вооруженных Сил Российской Федерации в борьбе с терроризмом.

На сегодняшний день основными антитеррористическими мероприятиями, осуществляемыми органами внутренних дел на объектах воздушного транспорта России, являются:
ежедневные проверки зданий аэровокзальных комплексов, складов ГСМ, взлетно-посадочных полос, проведение предполетного и послеполетного досмотров пассажиров, багажа, с привлечением кинологов         (в настоящее время на объектах воздушного транспорта используется 320 служебно-розыскных собак, из них 132 обучены на выявление оружия, ВВ и ВУ);
ежедневные совместные инструктажи работников служб перевозок, дежурных смен САБ и ВОХР, систематические проверки ограждения периметра;
круглосуточная работа по недопущению несанкционированной парковки транспортных средств вблизи аэропортов и объектов их инфраструктуры;
совместное автопатрулирование силами ЛОВД и САБ вдоль периметра аэропорта.
Во исполнение требований Федерального закона от 21 марта              2005 г. № 20-ФЗ «О внесении изменений в некоторые законодательные акты Российской Федерации в связи с осуществлением мер авиационной безопасности на воздушном транспорте» в структуре транспортной милиции созданы и функционируют полноценные подразделения по осуществлению предполетного и послеполетного досмотра в аэропортах Российской Федерации, а в Департаменте с январе 2006 г. создано и функционирует специализированное отделение по организационно-методическому обеспечению подразделений ОВДТ, участвующих в досмотровых мероприятиях на объектах воздушного транспорта.

Так, в 2006 г. подразделениями по досмотру  за различные правонарушения к административной ответственности привлечено более 37 тыс. человек. Выявлено 489 преступлений, в том числе 73 – по фактам незаконного оборота оружия и боеприпасов. Выявлено и изъято запрещенных к провозу: 70 единиц огнестрельного и 644 единицы холодного оружия, 4,2 кг взрывчатых веществ, более 9 тыс. шт. боеприпасов и свыше 1,8 кг  наркотических средств.

В настоящее время досмотру подвергаются также все члены экипажей, авиационный и технический персонал. Досмотр проводится совместно сотрудниками САБ и ОВДТ с использованием стационарных и мобильных технических средств поиска и обнаружения запрещенных  предметов.
Кроме того, проводятся мероприятия по проверке лиц авиационного персонала и САБ при приеме на работу в соответствии с требованием п. 4 ст. 1 Федерального закона от 21 марта 2006 г. № 20-ФЗ.

Однако в настоящее время по-прежнему не решен вопрос о передаче авиакомпаниями сведений об авиапассажирах в органы внутренних дел на транспорте, с момента приобретения ими авиабилетов. Данное обстоятельство не позволяет органам внутренних дел своевременно проводить предупредительные мероприятия и использовать при этом имеющиеся оперативные учеты и базы.

Вместе с тем при решении данного вопроса появится возможность:
используя системы бронирования, продажи билетов и предполетной регистрации, своевременно выявлять среди пассажиров лиц, находящихся в розыске либо склонных к совершению террористических действий. Оперативно реагировать на сообщение о нахождении данных лиц на территории аэропорта;
эффективно проводить встречный досмотр, полноценную проверку лиц, находящихся на территории аэропорта, по розыскным и оперативным учетам с использованием носимых терминалов (на месте, без доставления в дежурную часть);
автоматизированно формировать и передавать службе авиационной безопасности аэропорта списки лиц, требующих к себе повышенного внимания со стороны САБ (находящихся в розыске, склонных к совершению террористических актов).
Перечисленные меры, безусловно, повысят эффективность совместной работы САБ и органов внутренних дел на транспорте и обеспечат высокий уровень безопасности авиаперевозок.

Кроме того, проведенные в 2006 г. проверки антитеррористической устойчивости объектов транспорта показывают их низкую укрепленность и техническую оснащенность современными системами видеонаблюдения и средствами связи (позволяющими предотвращать несанкционированные проникновения на охраняемые территории), недостаточную оснащенность оборудованием, способным своевременно выявлять взрывчатые вещества и взрывные устройства           (детекторы паров взрывчатых веществ, портативные лаборатории для проведения быстрой идентификации неизвестных веществ, с возможностью неразрушающего тестирования,  том числе для определения типа вещества в прозрачных сосудах). Практически везде отсутствуют технические средства досмотра на КПП, эстакады для проверки, а также оборудование принудительной остановки автотранспорта.
Вместе с тем трагические события этого года, связанные с катастрофами воздушных судов, свидетельствуют о необходимости усиления контроля за техническим состоянием самих воздушных судов, а также перекрытием каналов поставок контрафактных компонентов авиационной техники. 

Так,  22 августа 2006 г. сотрудниками ЛУВД в а/п Шереметьево был задержан гражданин, в автомашине которого обнаружены авиационные запчасти, каких-либо документов, устанавливающих право собственности на вышеуказанное имущество, у гражданина  не было. При проведении дальнейших мероприятий установлен другой фигурант, по месту жительства которого обнаружено и изъято еще          5 единиц авиационных запчастей, а также большое количество печатей и штампов, используемых для изготовления поддельных документов, подтверждающих подлинность и гарантию на авиационные запчасти. По данному факту Московской региональной прокуратурой по надзору за исполнением законов на воздушном и водном транспорте возбуждено уголовное дело, проводится расследование.

С учетом изложенного, необходимо усилить государственный контроль за производством, организацией и осуществлением закупок запасных частей для нужд гражданской авиации, а также провести комплекс мероприятий, направленных на выявление и изъятие контрафактной, фальсифицированной и некачественной продукции. Соответственно данная работа потребует разработки и принятия дополнительных внутриведомственных и межведомственных нормативных правовых актов, необходимых для создания национальной системы контроля за оборотом запасных частей.

С учетом международного опыта борьбы с терроризмом и актуальности проблемы, эта работа, как мы все понимаем, требует больших финансовых вложений в систему обеспечения безопасного функционирования транспортной инфраструктуры.

Несомненно, что для успеха в противостоянии современному терроризму нужны совместные усилия всех правоохранительных структур и от того, насколько успешно будут решены вопросы взаимодействия и координации заинтересованных ведомств, зависит, как быстро и эффективно будет устранена или снижена опасность терроризма.

____________

Г.  Г.  Т к а ч е н к о

(Управление организации борьбы

с преступностью на транспорте ДОПТ

МВД России)

Развитие кинологической службы 

в органах внутренних дел 

на транспорте
В системе органов внутренних дел на транспорте создано и действует 10 кинологических центров: в Московском УВД на ЖТ, Московском УВД на ВВТ, Северо-Западном, Северо-Кавказском, Средневолжском, Западно-Сибирском, Дальневосточном, Сибирском, Приволжском и Юго-Восточном УВДТ. В остальных УВДТ действуют кинологические отделения и группы. 

В органах внутренних дел на транспорте принимаются  определенные меры по подготовке специалистов-кинологов и служебных собак, обученных поиску и обнаружению взрывчатых веществ, взрывных устройств, оружия и боеприпасов, наркотических средств. В результате проводимой работы в первом полугодии 2006 г. на транспорте России подготовлено 33 специалиста. Во втором полугодии проходят обучение 13 специалистов-кинологов.

По линии борьбы с незаконным оборотом наркотиков за 9 месяцев 2006 г. проведено 13302 (АППГ – 9544) оперативно-розыскных мероприятия и следственных действия с использованием специально подготовленных для поиска наркотических и психотропных веществ собак, в результате раскрыто 1194 преступления (АППГ – 1164). Из незаконного оборота изъято 141 кг 180 г наркотических средств растительного происхождения и 5 кг 483 г синтетического происхождения.

Средняя нагрузка по данному направлению деятельности по количеству раскрытых преступлений на одну, специально подготовленную на поиск наркотических веществ, розыскную собаку составила – 7,91 преступлений (АППГ – 6,52). 

Характерные примеры использования служебно-розыскных собак при раскрытии преступлений, связанных с незаконным оборотом наркотиков:

17 января 2006 г. в ходе проведения оперативно-розыскных мероприятий сотрудниками Самарского ЛУВД совместно с мл. инспектором-кинологом Гамазиным с применением служебной собаки Джулия в пассажирском поезде № 53, сообщением Владивосток-Харьков, выявлен гр-н А.М. Зайцев, 1954 г.р., у которого при досмотре в сумке обнаружено и изъято наркотическое средство – героин, массой 121,24 г. (Средневолжское УВДТ).

6 июня 2006 г. сотрудниками ЛОВД ст. Троицк в результате реализации оперативной информации были задержаны за сбыт наркотических средств гр-не А.В. Митряскин и В.Н. Шендрик. При проведении обыска в гараже, принадлежащем А.В. Митряскину, инспектором-кинологом сержантом милиции А.Ф. Дикопольцевым с использованием служебной собаки был обнаружен специально оборудованный тайник, в котором находилось 9 кг марихуаны. По данному факту возбуждено уголовное дело № 4/949 по ст. 228 прим. 1 УК РФ.

В отчетный период специалистами-кинологами осуществлено 16930 (АППГ – 10067) оперативно-розыскных мероприятий по обнаружению взрывчатых веществ, с использованием служебных собак раскрыто 216 (АППГ – 212) преступлений, из незаконного оборота изъято 6 кг 824 г взрывчатых веществ (АППГ – 5,759 кг), 24 взрывных устройства (АППГ – 9), 27 единиц огнестрельного оружия (АППГ – 26), 1201 штук боеприпасов (АППГ – 1374).

Наиболее активно в раскрытии преступлений линии незаконного оборота взрывчатых веществ, оружия и боеприпасов сработали кинологические подразделения: Азово-Черноморского УВДТ           (раскрыто 18 преступлений, АППГ – 9), Северо-Кавказского          (46, АППГ – 37), Северо-Западного (42, АППГ – 21), Сибирского УВДТ (24, АППГ – 16). 

Средняя нагрузка по количеству раскрытых преступлений данного направления деятельности на одну специально подготовленную на поиск взрывчатых веществ, оружия и боеприпасов розыскную собаку составила 1,48 (АППГ – 1,56) преступлений. 


Характерные примеры использования служебно-розыскных собак при раскрытии преступлений, связанных с незаконным оборотом оружия, боеприпасов, взрывчатых веществ и взрывных устройств: 

26 февраля 2006 г. оперативной группой ЛОВДТ на ст. Хасав-Юрт совместно с милиционером-кинологом прапорщиком милиции Касумовым со служебной собакой Нельсон при проверке оперативной информации и проведении ОРМ в г. Хасав-Юрт был обнаружен и задержан гр-н Р.Н. Газиев, у которого были изъяты 141 патрон калибра 7,62 мм и пистолет кустарного производства, приготовленные им для сбыта. (Северо-Кавказское УВДТ);

3 мая 2006 г. сотрудниками ЛОВД аэропорта г. Челябинск в рамках расследования уголовного дела № 13/223, при проведении обыска в частном доме у гр-на Хлынова, оперативно-следственной группой ЛОВД а/п Челябинск с участием милиционера-кинолога рядового милиции В.А. Удовиченко с использованием служебной собаки Бовер обнаружена спрятанная в кладовке закрытая стеклянная банка, в которой находилось 118 граммов пороха. (Южно-Уральское УВДТ).

С целью дополнительного финансирования кинологической службы органов внутренних дел на транспорте, МВД России неоднократно обращалось в Правительство Российской Федерации и Минфин России (исх. №№ 1/8912 от 12 декабря 2005 г., 1/545 от          27 января 2006 г., 1/2176 от 27 марта 2006 г.).

10 марта 2006 г. в Минфин России направлены финансово-экономические обоснования и расчеты по ранее представленным предложениям МВД России о дополнительном финансировании мероприятий, осуществляемых в соответствии с поручениями Президента Российской Федерации и Правительства Российской Федерации, не вошедшие в перспективный финансовый план Российской Федерации на 2006-2008 гг. В расчеты включено и дополнительное финансирование на развитие кинологической службы органов внутренних дел на транспорте (исх. № 31/5-850). 

Минфин России в письме от 1 марта 2006 г. № 01-02-01/10-368 на имя Председателя Правительства Российской Федерации М.Е. Фрадкова сообщил о готовности по мере фактически осуществляемых мероприятий, связанных с развитием кинологической службы, внести изменения в сводную бюджетную роспись расходов федерального бюджета на 2006 г. в установленном порядке. 

10 августа 2006 г. МВД России, по указанию № 10-8-1/1841 от        17 мая 2006 г., направило в Минфин России для проведения финансовой экспертизы дополнительные расчеты о расходах на кинологическую службу.

Кроме того, проведение мероприятий по развитию и ресурсному обеспечению кинологических подразделений ОВДТ включено в самостоятельную целевую программу «Комплексное использование собак в обеспечении безопасности личности» на 2008-2010 гг.

Во исполнение п. 3 решения коллегии МВД России от 30 мая 2006 г. № 3км/2 «О ходе выполнения приказа МВД России от 28 ноября 2005 г. № 981 дсп "О дополнительных мерах по реализации Федерального закона от 21 марта 2005 года № 20-ФЗ и обеспечению авиационной безопасности органами внутренних дел"» ДОПТ МВД России проведен анализ состояния кинологических подразделений органов внутренних дел на транспорте и служб авиационной безопасности (САБ) аэропортов, находящихся в оперативном обслуживании ОВДТ и их взаимодействие по борьбе с правонарушениями и преступлениями на объектах транспорта.

Специалисты-кинологи ОВДТ со служебными собаками осуществляют обслуживание 62 аэропортов, участвуя в проведении предполетного и послеполетного досмотра.

Кинологические подразделения служб авиационной безопасности имеются только в 7 аэропортах (Сочи, Якутск, Мирный, Уфа, Самара, Шереметьево, Домодедово) и в них насчитывается 104 служебные собаки (62 сторожевых, 42 по поиску взрывчатых веществ, оружия и боеприпасов).

В остальных аэропортах для проведения мероприятий по поиску ВВ, СВУ и наркотических средств используются служебные собаки транспортных и территориальных ОВД.

Взаимодействие кинологических подразделений ОВДТ и САБ (где они имеются) главным образом связано с проведением совместных профилактических мероприятий по обеспечению транспортной безопасности, недопущением осуществления террористических актов, а также незаконного провоза на воздушных судах оружия, боеприпасов, взрывчатых веществ. Кроме того, взаимодействие осуществляется в проведении совместных тренировочных занятий, использовании совместных тренировочных площадок, предоставлении и оборудовании мест для содержания собак. 

В июле 2006 г. во исполнение плана мероприятий МВД России по обеспечению общественного порядка и общественной безопасности в период подготовки и проведения встречи глав государств «Группы Восьми» в г. Санкт-Петербурге ДОПТ МВД России организовал работу временных кинологических групп, составленных из сотрудников Северо-Западного УВДТ и сотрудников откомандированных из Московского УВД на ЖТ и УВД на ВВТ. 

При проведении указанных мероприятий специалисты-кинологи проявили добросовестное отношение к своим служебным обязанностям, показали высокий профессионализм.

В соответствии с п. 16 приказа МВД России № 1171-05 и п. 6.3.2 плана основных организационных мероприятий МВД России на 2006 г. в период с 17 по 24 сентября 2006 г. на базе ГУВД Ставропольского края проводились Всероссийские соревнования специалистов-кинологов со служебными собаками МВД России. Всего в соревнованиях приняли участие 88 команд, представлявших МВД, ГУВД, УВД субъектов Российской Федерации, УВДТ. Подразделения транспортной милиции представляли команды 16 УВДТ        (АППГ –  12, а в предыдущие годы не более 10 команд).

Среди кинологических подразделений ОВДТ первое место заняла команда Южно-Уральского, второе – Северо-Кавказского, третье – Приволжского УВДТ.

В личном зачете по виду состязаний собак специального профиля, подготовленных для обнаружения наркотических средств, абсолютным чемпионом России стала инспектор-кинолог Южно-Уральского УВДТ ст. лейтенант милиции Т.В. Альперович, которая была поощрена Министром внутренних дел Российской Федерации генералом армии Р. Нургалиевым.

По итогам соревнований наиболее отличившиеся специалисты-кинологи были награждены почетными грамотами ДОПТ МВД России (приказ от 22 сентября 2006 г. № 116 л/с).

ДОПТ МВД России совместно с ДепУР МВД России подготовлены предложения, регламентирующие применение служебных собак, в проект приказа Минтранса России «Об утверждении и введении в действие Руководства по производству досмотра пассажиров, членов экипажей гражданских воздушных судов, обслуживающего персонала, ручной клади, багажа, грузов, почты и бортовых запасов». В настоящее время приказ направлен в Минюст на регистрацию.

Тем не менее, необходимо отметить, что в работе кинологических подразделений всех УВДТ продолжает оставаться не на должном уровне инициатива со стороны служб криминальной милиции по использованию возможностей служебно-розыскных собак при проведении оперативно-розыскных и следственных действий при раскрытии преступлений, связанных с незаконным оборотом оружия, боеприпасов, ВВ, СВУ и наркотических средств. Хотя, как показывает практика, участие специалиста-кинолога со служебной собакой при проведении обысков в рамках имеющихся уголовных дел по преступлениям данной категории значительно повышает результативность обыска. 

Кроме того, в ряде УВДТ руководители криминальной милиции всю ответственность за использование возможностей кинологической службы и достижение результатов в раскрытии преступлений возложили непосредственно и только на руководителей ЦКС, несмотря на то, что ДОПТ неоднократно указывал о том, что инициаторами использования в работе служебных собак должны быть сотрудники КМ.

____________

А.  А.  Б е д р и н с к и й

(Управление организации борьбы

с преступностью на транспорте ДОПТ

МВД России)

Проблемы выявления налоговых 

и экономических преступлений 

в налоговой сфере, в том числе связанных 

с неправомерным возмещением НДС 

из федерального бюджета 

при лжеэкспортных операциях в морских портах

В последние годы отмечается тенденция последовательной криминализации морских портов. 

Так, если в 2002 г. на объектах водного транспорта было выявлено более 2,5 тыс. преступлений экономической направленности, то в 2003 г. – уже более 3,5 тыс. подобных преступлений, а в 2004 г. – более 4,3 тыс. преступлений. По итогам 2005 г. количество выявленных преступлений экономической направленности составило            4,5 тыс.

Преступная среда, активно консолидируясь, приобрела более высокий профессионализм, организованность и мобильность, многоцелевую и крупномасштабную ориентацию, межрегиональную направленность.

На смену грубым и примитивным способам совершения корыстных преступлений, преобладающим 8-10 лет назад, пришли ухищренные и ранее не практикуемые – подделка товаросопроводительных документов и фиктивная переадресовка грузов, так называемые ложный транзит, злоупотребления с гибкими перевозочными тарифами, хищения бюджетных средств путем неправомерного возмещения НДС, хищения с использованием фирм-«однодневок», контрабанда и другие. Наряду с чисто уголовными методами преступники активно используют для достижения своих целей коррумпированных чиновников органов управления транспортом различных уровней, таможенной службы и других контролирующих организаций.

В сложившейся обстановке декриминализация инфраструктуры морского торгового судоходства становится одним из приоритетных направлений деятельности органов внутренних дел на транспорте. Эта работа должна строится во взаимодействии с правоохранительными, таможенными, налоговыми и другими заинтересованными органами.

В обстановке продолжающегося передела собственности транспорта и намеченной приватизации (реализации государственного пакета акций) объектов инфраструктуры морского транспорта следует ожидать резкого сдвига общей криминогенной обстановки в сторону экономической преступности.

Все большее распространение получают нарушения законодательства в налоговой и внешнеэкономической сфере.

Лица, находящиеся рядом с производством транспортных услуг,  активно вторгаются в сферы таможенных, экспортно-импортных операций, налогообложения, установления перевозочных тарифов, предоставления льготных скидок и экспедиционных услуг.  

В последние годы транспорт России все в большей степени выступает в качестве одного из факторов, ограничивающих развитие экономики страны, хотя транспортная система России являлась одной из крупнейших в мире.

Во многом этому способствовали отсутствие эффективного государственного контроля над реформаторскими преобразованиями и последовавшая преступная экспансия в наиболее привлекательные для преступников и одновременно уязвимые сферы, такие, как кредитно-финансовая, внешнеэкономическая, сферы приватизации, акционирования, арендных отношений. Транспортный комплекс, являясь напрямую взаимосвязанным с перечисленными сферами, неминуемо оказался объектом интересов криминальных структур.

Это требует консолидации усилий всех государственных правоохранительных и контролирующих органов по противодействию деятельности организованных преступных группировок в сфере экономики и активизации взаимодействия оперативных подразделений органов внутренних дел на транспорте с правоохранительными и контролирующими органами при выявлении и документировании преступлений в сфере экономики на объектах морского транспорта.

В настоящее время большинство организованных преступных формирований действует вне зоны оперативной ответственности органов внутренних дел на транспорте, а на объектах транспортного комплекса, в том числе морского транспорта, осуществляют финансово-хозяйственную деятельность их так называемые легальные подразделения – коммерческие структуры, связанные с организацией стивидорной, шипчандлерской, сюрвейерской и иными видами портовой, посреднической и финансово-хозяйственной деятельности, что не затрудняет возможности ОВДТ по эффективному противодействию распространению криминального влияния указанных группировок, так как на объектах транспорта ими фактически осуществляется только легальная деятельность – они являются добросовестными приобретателями, производителями, предпринимателями и др.

Изложенное требует организации внутриведомственного взаимодействия с подразделениями по борьбе с организованной преступностью и налоговыми преступлениями территориальных ОВД.

В качестве положительных примеров подобного взаимодействия необходимо отметить проведение проверок совместно с ДЭБ МВД России по выявлению экономических и налоговых преступлений в морских и речных портах – в настоящее время совместно с ИФНС № 6 (по крупнейшим налогоплательщикам) проводится проверка ОАО «Санкт-Петербургский порт», ОАО «Дальневосточное морское пароходство»  и др.

В результате проводимых мероприятий за 1 полугодие 2006 г. органами внутренних дел на транспорте выявлено 1308 преступлений экономической направленности на морском транспорте (+ 16,5%), в том числе в финансово-кредитной сфере – 298, внешнеэкономической – 287, экономической деятельности – 203, против собственности – 353, контрабанды – 173 (+ 113,6%).

Необходимость построения эффективной системы межведомственного взаимодействия обусловлена тем, что морские порты являются основными внешнеэкономическими «воротами» России, через которые проходит основной объем экспортно-импортных поставок, объекты морского транспорта используются криминальными структурами для реализации различных незаконных «схем», связанных с внешнеэкономической деятельностью, уклонением от уплаты таможенных пошлин и налоговых сборов, в том числе НДС при лжеэкспортных операциях, а также при неправомерном отчуждении объектов федерального имущества и хищении бюджетных денежных средств, в том числе в рамках Федеральных целевых программ. Таким образом, деятельность организованных преступных групп на объектах морского транспорта носит «беловоротничковый» (высокоинтеллектуальный) характер с использованием «лазеек» в законодательстве.

Наряду с этим, необходимо отметить, что в настоящее время в структуре ОВДТ отсутствуют специализированные подразделения по борьбе с налоговыми преступлениями и специалисты для проведения налоговых проверок и финансово-бухгалтерских экспертиз. Данное обстоятельство серьезно осложняет деятельность ОВДТ по выявлению и документированию налоговых преступлений.

Помимо этого, ни одно должностное лицо органов внутренних дел на транспорте не имеет возможности запрашивать сведения, составляющие налоговую и банковскую тайну.

Таким образом, для выявления и пресечения деятельности подобных групп необходимо использование возможностей государственных правоохранительных и контролирующих органов для проведения сверок и выявления фактов неправомерного завладения имуществом.

При этом необходимо располагать сведениями об объеме информации по конкретному направлению деятельности, располагаемой тем или иным государственным органом.

Так, Администрации морских портов, а также руководство припортовых железнодорожных узлов и контролирующих их надзорных органов обладают сведениями (массивом электронной базы данных за длительный период) о погрузке и выгрузке судов, железнодорожного подвижного состава, родах перевозимых и переваливаемых в портах грузов, лицензировании погрузочно-разгрузочной деятельности, фактических датах прибытия, отправления, погрузки и выгрузки грузов в портах, а также о фактической их отгрузке и количестве отгруженных мест и тонн (данные сведения необходимы при документировании преступлений в сфере внешнеэкономической деятельности, как правило, связанных с контрабандным перемещением товаров через границу или неправомерным возмещением НДС из бюджета при лжеэкспортных операциях).

Сверка указанных сведений может быть проведена в таможенных и налоговых органах.

Подразделения ФТС России (в том числе по борьбе с контрабандой) являются правоохранительными органами и сами проводят проверки, направленные на выявление и пресечение фактов контрабандного перемещения товаров через государственную границу Российской Федерации. Указанные подразделения располагают электронной базой данных, позволяющей установить объем задекларированных товаров, заявленную стоимость и кодировку по ТНВД экспортного или импортного груза. 

Таможенные органы и в первую очередь подразделения по борьбе с контрабандой могут быть привлечены для проведения проверок и досмотра груза в таможенной зоне и на СВХ, где сотрудники органов внутренних дел не имеют права проведения проверок, а также не располагают соответствующими возможностями (техническими и нормативными).

В налоговых органах (осуществляющих контроль за полнотой и своевременностью уплаты всех видов налогов и сборов в бюджеты всех уровней) можно получить сведения о предъявленных к возмещению налогах, в том числе НДС при различных видах лжеэкспортных операций, а также о фактическом осуществлении деятельности коммерческой структуры (предъявившей к возмещению НДС или осуществляющей экспортно-импортные операции в морском порту – подаваемой налоговой отчетности). При этом совместно с налоговыми органами или специалистами ЦДПР проводится документальная проверка деятельности коммерческих структур, подозреваемых в совершении различных правонарушений в налоговой, внешнеэкономической и иных  сферах деятельности на объектах морского транспорта.

Так, по материалам Азово-Черноморского УВДТ было возбуждено уголовное дело № 2411303 по ч. 4 ст. 159 УК РФ по факту попытки хищения денежных средств путем необоснованного возмещения НДС из бюджета на сумму 14,8 млн рублей при проведении лжеэкспортной операции по поставке фирмой ООО «Рускосметик» через морской порт Таганрог в Чили партии товара (косметической продукции) с завышением заявленной в грузовой таможенной декларации на вывоз цены в 100 раз.

Наряду с этим необходимо также отметить положительный опыт взаимодействия Северо-Западного УВДТ, по материалам которого было возбуждено уголовное дело № 440930 по ст. 173, 199 УК РФ в отношении организованной преступной группы, которая в период 2000-2002 гг. на территории морского порта г. Санкт-Петербурга осуществляла регистрацию коммерческих структур без цели ведения хозяйственной деятельности – для обналичивания денежных средств сторонних фирм и уклонения от уплаты налогов и НДС.

Члены указанной ОПГ в указанный период зарегистрировали ряд коммерческих структур, которые использовались ими для проведения незаконных операций по обналичиванию денежных средств сторонних коммерческих структур, с целью ухода от налогообложения.

Указанная преступная схема заключалась в том, что члены ОПГ представляли сторонним коммерческим организациям полный пакет первичных бухгалтерских документов, подтверждающих факт осуществления финансово-хозяйственных операций (сделок) с указанными фирмами, которые фактически не вели никакой предпринимательской деятельности, помимо обналичивания денежных средств вышеуказанных коммерческих организаций. В результате при составлении отчета в налоговый орган о финансово-хозяй-ственной деятельности эти коммерческие организации, используя полученные ими от зарегистрированных ОПГ фирм фиктивные документы о якобы имевших место финансово-хозяйственных операциях (сделках), искажали сведения о расходах и искусственно занижали сумму налога на добавленную стоимость (НДС), подлежащую уплате в бюджет.

Так, в ходе проверки деятельности только одной зарегистрированной членами ОПГ фирмы в период 2001-2002 гг. было установлено, что сумма не уплаченного в бюджет НДС составила более            13 млн рублей.

За совершение подобных операций члены ОПГ получали денежное вознаграждение в сумме 0,3-1% от сумм вышеуказанных финансово-хозяйственных операций (сделок). В результате ими было получено более 300 тыс. рублей.

Всего в результате совершения указанных незаконных операций государству причинялся ущерб в виде неуплаты налогов как со стороны зарегистрированных ОПГ фирм, так и со стороны коммерческих организаций, пользовавшихся услугами данной ОПГ. Помимо этого, члены ОПГ в результате своей лжепредпринимательской деятельности получали незаконный доход (в виде процента от проводимых операций).

Механизм выявления указанных преступлений основан на проведении встречных проверок финансово-хозяйственной деятельности предприятий и организаций, в том числе с участием представителей налоговых органов. При этом особое внимание следует обращать на разовые сделки в крупном и особо крупном размере (особенно если они существенно влияют на размер подлежащего уплате налога и налогооблагаемой базы предприятия) с однократными партнерами, которые не подавали сведения в ИФНС или сдавали нулевые балансы.

При этом важным аспектом является разграничение налоговых преступлений от иных составов преступления. Основным критерием подобного разграничения является преимущественно непосредственный объект преступления – отношения, возникающие между налогоплательщиками и государством (уполномоченным органом – ИМНС) по поводу исчисления налогов или страховых взносов в государственные внебюджетные фонды, их уплаты, а также осуществления налогового контроля.

Проблема совокупности налоговых преступлений с иными составами преступления неразрывно связана с вопросом о возможности привлечения к уголовной ответственности за уклонение от уплаты налогов при условии, что объект налогообложения возник в результате противоправной деятельности.

В действующем налоговом законодательстве вопрос о налогообложении незаконных доходов не рассматривается (ст. 38 Налогового кодекса РФ «Объект налогообложения» дает определение в предельно общей форме). При этом ст. 169 Гражданского кодекса РФ предусматривает, что «сделка, совершенная с целью, заведомо противной основам правопорядка или нравственности, ничтожна».

Указанные положения вызывают разногласия в квалификации деяний по совокупности налоговых и иных составов преступления. Постановление Пленума Верховного Суда Российской Федерации от 4 июля 1997 г. № 8 «О некоторых вопросах применения судами уголовного законодательства об ответственности за уклонение от уплаты налогов» определило необходимость квалификации по совокупности преступлений, предусмотренных ст. 171, 198 УК РФ. Однако на практике встречаются разногласия по указанному вопросу при квалификации преступлений по ст. 160, 193, 292, 327 УК РФ. Поэтому при квалификации совокупности деяния по совокупности составов преступления, предусмотренных ст. 173, 199 УК РФ необходимо учитывать, что лжепредпринимательство предусматривает создание коммерческой организации без намерения осуществления предпринимательской деятельности с целью получения кредитов, освобождения от налогов, извлечения иной имущественной выгоды или прикрытия запрещенной деятельности. Таким образом, для совершения преступления используются законно созданные субъекты хозяйственной деятельности, преследующие извлечение прибыли в качестве основной цели. 

На основании изложенного, деятельность коммерческой организации, созданной без намерения осуществлять предпринимательскую деятельность, по уклонению от уплаты налогов на основе сфальсифицированных документов квалифицируется по совокупности ст. 173, 199 УК РФ.

В связи с этим представляет интерес опыт Северного УВДТ по взаимодействию с ИФНС при выявлении и документировании экономических и налоговых преступлений.

Так, в рамках реализации ДОУ ОРЧ по линии БЭП Северного УВДТ возбуждено уголовное дело № 42040 по ч. 4 ст. 159 УК РФ в отношении устойчивой преступной группы, которой были похищены денежные средства ОАО «Северное морское пароходство» на сумму более 2 млн рублей по фиктивным договорам на проведение дноуглубительных работ Северодвинского морского проходного канала.

В ходе документирования преступной деятельности указанной группы было установлено, что ее организатором является директор ОАО «Дальневосточное морское пароходство» (бывший генеральный директор ОАО «Северное морское пароходство», ранее судимый за мошеннические действия).

В состав преступной группы вошли:

начальник Управления дноуглубительных работ;

гражданка, которая по доверенности осуществляла регистрацию по подложным документом подставной коммерческой структуры ООО «Балт-Пром» и открытие счетов в Санкт-Петербургском филиале АКБ «Авангард», предназначенных для хищения денежных средств ОАО «Северное морское пароходство».

Указанной преступной группой по утраченным документам (паспорту) была зарегистрирована подставная коммерческая структура ООО «Балт-Пром», на имя которой были оформлены фиктивные лицензии на строительную деятельность.

С целью реализации преступного замысла с использованием возможностей и связей директором ОАО «Дальневосточное морское пароходство» как бывшим генеральным директором ОАО «Северное морское пароходство» и начальником Управления дноуглубительных работ был заключен договор между ОАО «Северное морское пароходство» и ООО «БалтПром» на проведение дноуглубительных и подводно-технических работ по обследованию дна и удалению посторонних предметов со дна Северодвинского морского проходного канала.

В дальнейшем на основании фиктивного акта водолазного осмотра по приемке выполненных работ платежным поручением на счет ООО «БалтПром» в ОАО «ПСБ» г. Мурманска были перечислены денежные средства ОАО «Северное морское пароходство» на сумму более 2 млн рублей, которые в дальнейшем были похищены через счета в Санкт-Петербургском филиале АКБ «Авангард».

Помимо этого, в ходе документирования преступной деятельности фигурантов были установлены дополнительные эпизоды, связанные с мошенническим хищением денежных средств, легализацией преступных доходов, уклонением от уплаты налогов с юридического лица и незаконным предпринимательством.

При этом необходимо отметить, что в ходе работы по ДОУ осуществлялось взаимодействие с ИФНС при проведении проверок финансово-хозяйственной деятельности ООО «БалтПром» и ОАО «Северное морское пароходство», в том числе при реализации договора на проведение дноуглубительных и подводно-технических работ по обследованию дна и удалению посторонних предметов со дна Северодвинского морского проходного канала.

В ходе проведенных совместно с ИФНС проверок были установлены факты регистрации ООО «БалтПром» по утраченному паспорту, а также дополнительно выявлены фиктивные документы на собственность здания, а также сфальсифицированная лицензия на право осуществления строительной деятельности.

Таким образом, несмотря на наличие отмеченных выше препятствий в выявлении налоговых преступлений, органам внутренних дел на транспорте, и в первую очередь на морском, удалось добиться в целом положительных результатов по выявлению налоговых преступлений – по итогам за работы 8 месяцев 2006 г. рост составил 145,5% (Россия – 21,5%).

___________

П.  П.  Ш е в е л ё в 

                              (Московское УВД на воздушном 

и водном транспорте МВД России)
Совершенствование форм и методов 

деятельности органов внутренних дел 

на транспорте по противодействию терроризму на объектах воздушного и водного транспорта

Одним из важнейших направлений деятельности ОВДТ является недопущение совершения диверсионно-террористических актов и экстремистских проявлений  на объектах оперативного обслуживания, выявление лиц, вынашивающих намерения совершения ДТА, пресечение попыток захвата (угона) воздушных судов ГА, а также предотвращение незаконного провоза взрывчатых, отравляющих, легко воспламеняющихся, радиоактивных веществ, оружия, боеприпасов и других опасных грузов и предметов на объектах Московского авиатранспортного узла.

В рамках реализации Федерального закона от 21 марта 2005 г.          № 20-ФЗ «О внесении изменений в некоторые законодательные акты Российской Федерации в связи с осуществлением мер авиационной безопасности на воздушном транспорте», который создал правовые и организационные основы  взаимодействия органов внутренних дел и авиапредприятий по обеспечению авиационной безопасности  и, прежде всего, выявлению и  недопущению совершения ДТА на объектах воздушного транспорта, в линейных подразделениях Московского УВД на воздушном и водном транспорте организованы и обеспечены мероприятия по проведению предполетного, послеполетного досмотра (пока Южного направления), пассажиров, багажа, грузов, членов экипажей, лиц из числа авиационного персонала и сотрудников САБ. Осуществляются проверки и досмотр рейсов, прибывающих из регионов со сложной криминальной обстановкой, с целью выявления лиц, участвующих в незаконных бандформированиях, организациях, находящихся в розыске и имеющих намерения совершения диверсионно-террористических актов. Во взаимодействии со службами ФСБ осуществляется  учет и оперативная отработка лиц данной категории с использованием фото, видео и средств технического учета и контроля, с последующей передачей фигурантов в территориальные ОВД для дальнейшего оперативного сопровождения. 

Используя накопленный опыт и совершенствуя различные формы по обеспечению антитеррористической защищенности объектов совместно со службами безопасности, администрациями авиапредприятий в полном объеме осуществляется комплекс мероприятий по предупреждению преступлений террористического характера на объектах оперативного обслуживания. Для выполнения поставленных задач, усиления мер по обеспечению безопасности полетов, охраны жизни и здоровья пассажиров и членов экипажей, недопущению ДТА был выработан единый алгоритм действий личного состава линподразделений по противодействию терроризму на объектах воздушного транспорта. В этих целях на местах сформировано 6 рубежей защиты (работу проводят 6 специальных групп) для ежесуточной отработки обслуживаемой территории и пассажиропотока. 

Вопросы борьбы с терроризмом носят комплексный характер и возлагаются на все службы ОВДТ. В целом сегодня общими усилиями всех подразделений реализуется комплекс оперативно-розыскных и профилактических мероприятий по укреплению защищенности объектов воздушного и водного транспорта от актов терроризма. Можно уже смело говорить о сложившейся схеме взаимодействия служб и подразделений в реализации одного из приоритетных направлений – борьбе с терроризмом.

Совершенствуются методы организации работы досмотровых подразделений, осуществляется контроль и  проводятся проверки качества производства предполетного  и послеполетного досмотра пассажиров, их ручной клади и багажа работниками САБ во взаимодействии с сотрудниками линподразделений, проводятся оперативно-профилактические мероприятия, своевременно устраняются выявленные недостатки в части антитеррористической защищенности объектов, вводится литерное производство.

На постоянной основе осуществляется комплекс мероприятий, направленный на укрепление антитеррористической защищенности и авиационной безопасности в аэропортах. Одна из форм этой деятельности – проведение учебно-тренировочных мероприятий совместно со всеми службами безопасности, в частности – оперативных экспериментов (гласно и негласно), с использованием учебно-тренировочных закладок муляжей ВУ. По результатам этих мероприятий проводится анализ для принятия соответствующих решений, повышения эффективности предупреждения преступлений террористического характера. В случае выявленных серьезных недостатков руководству авиапредприятий направляются представления, а их копии – в Московскую межрегиональную прокуратуру по надзору за исполнением законности на воздушном и водном транспорте. 

Во исполнение решения ДОПТ МВД России по вопросам реализации положений Федерального закона  от 21 марта 2005 г. № 20-ФЗ  принято  решение по подготовке и созданию групп в линподразделениях Московского УВД на ВВТ по сопровождению воздушных судов. В настоящее время группы практически сформированы. Вместе с тем это одна из самых сложных проблем в обеспечении антитеррористической устойчивости объектов воздушного транспорта и, прежде всего, во время полета воздушного судна. В настоящее время имеет место отсутствие какого либо нормативно-правового документа, регламентирующего данную деятельность, обеспечение страховых гарантий сотрудников, их подготовку, права и обязанности, использование спецсредств и оружия, определение отношений ОВДТ с авиакомпаниями по обеспечению комплекса мероприятий на воздушных судах  в случае возникновения внештатной ситуации и т.д. Одним словом, возникает множество правовых, технических и социальных вопросов, которые, безусловно, должны решать не только органы внутренних дел. 

Активно в последнее время используются возможности Центра оперативной информации (ЦОРИ) Московского УВД на ВВТ. С расширением технических возможностей, внедрением новых программных продуктов и автоматизированных систем достаточно возросла эффективность проведения различных оперативных мероприятий по выявлению лиц, представляющих угрозу безопасности на транспорте.  Одним из основных  направлений в работе Центра и подразделений ОРИ является выявление лиц, находящихся в международных, федеральных и местных розысках за различные преступления,  пропавших без вести, а также лиц, обоснованно подозреваемых в планировании и совершении террористических актов на территории Москвы, области и других регионов России и стран СНГ. Работа Центра и линейных подразделений строится на использовании ряда информационно-поисковых систем, таких как: база данных «Фотоучет», АИПС «Фигурант», «Кавказ», версии АРМ ОРБ, а также внедренных ранее ПТК «Розыск-Магистраль» и созданной сотрудниками ЦОРИ базе данных «Сторожевой контроль».

В рамках реализации Федерального закона № 20-ФЗ отработан механизм проверки кандидатов на должности авиаперсонала и сотрудников САБ на предмет судимости и причастности к криминальному прошлому с максимальным использованием возможностей подразделений оперативно-розыскной информации Московского УВД на ВВТ.

Одной из важнейших форм совершенствования антитеррористической устойчивости объектов оперативного обслуживания явилось своевременное решение коллегии МВД России от 30 мая 2006 г. № 3 КМ, по предложению Национального антитеррористического комитета Российской Федерации (НАК), во взаимодействии с сотрудниками ФСБ России, территориальными ОВД, администрациями и САБ аэропортов необходимо проведение комплексного обследования объектов воздушного транспорта на предмет их антитеррористической защищенности. Данные мероприятия дополнили требования приказа Министерства транспорта РФ от 28 ноября 2005 г.         № 142 «Об утверждении федеральных авиационных правил "требования авиационной безопасности к аэропортам"», в свете подготовки проведения проверок специалистами ИКАО. Данные мероприятия в обязательном порядке теперь осуществляются ежеквартально, результаты их докладываются в вышестоящие инстанции.

Спецификой работы Московского УВД на ВВТ в части обеспечения антитеррористической защищенности являются объекты водного транспорта. В целях предотвращения возможных террористических актов и повышения уровня общественной безопасности на объектах водного транспорта осуществляется целенаправленная работа в тесном взаимодействии с территориальными ОВД, с руководителями транспортных предприятий (ОАО «Столичная судоходная компания», ОАО «Московское речное пароходство», ФГУП «Канал им. Москвы», ОАО «Хлебниковский машиностроительный судоремонтный завод»), руководителями организаций, осуществляющих межнавигационный отстой судов (ООО «Компания Сударь», ЦСК ВМФ, ООО «АСС-ФИШ», яхт-клуб «Нептун», «РОСТО»), а также администрациями муниципальных образований. Разработаны и согласованы планы совместных мероприятий по недопущению совершения диверсионно-террористических акций на объектах оперативного обслуживания. С учетом важности отдельно рассматривается вопрос по обеспечению антитеррористической устойчивости объектов водного транспорта на координационном совещании руководителей правоохранительных органов при Московском региональном прокуроре по надзору за соблюдением законности на воздушном и водном транспорте с участием руководства Московского УВД на ВВТ и руководства ФГУП «Канал им. Москвы», а также руководителей транспортных предприятий.

 В соответствии с планом работы в целях противодействия возможным террористическим акциям и усиления технической укрепленности  объектов водного транспорта на постоянной основе осуществляются рабочие встречи с руководителями транспортных предприятий (ОАО «Столичная судоходная компания», ОАО «Московское речное пароходство», ФГУП «Канал им. Москвы», ОАО «Хлебниковский машиностроительный судоремонтный завод»). В судоходные и туристические компании, арендующие теплоходы, направляются письма с указанием: оборудовать теплоходы рамками металлодетекторов, камерами видеонаблюдения для осуществления контроля посадки-высадки пассажиров с сохранением накопительной информации в течение 30 календарных дней; укомплектовать вахтенные смены ручными металлодетекторами, оборудовать магнитными замками двери в рулевую рубку с целью предотвращения проникновения в нее посторонних лиц и исключения возможности захвата управления судном и многое другое.

По внесенному предложению Московского УВД на ВВТ в ОАО «Столичная судоходная компания» введена должность заместителя генерального директора по безопасности судовождения и охране объектов.

Совместно с представителями администрации ФГУП «Канал имени Москвы», СКРООТС ФСБ по г. Москве и Московской области, УВО ГУВД МО также по утвержденному графику осуществляются комплексные обследования объектов гидросооружений, речных вокзалов и причалов. Необходимо отметить, что в настоящее время, согласно актам обследования, техническая укрепленность гидротехнических сооружений не в полной мере отвечает требованиям, предъявляемым к объектам особой важности. По выявленным недостаткам направляются представления руководителям предприятий и в прокуратуру.

Проводятся мероприятия по отработке плавсостава и работников предприятий водного транспорта, осуществляется 100% проверка по оперативным базам данных (на судимость и на базе «Антитеррор»). Серьезной проблемой предупреждения и выявления преступлений на водном транспорте, не только террористической направленности, является отсутствие именных билетов и соответствующих баз пассажиропотока, как на авиа- и железнодорожном транспорте.

Организованы инструктажи и занятия со всем персоналом, обеспечивающим пассажирские перевозки, о порядке действий при получении информации о готовящихся терактах, обнаружении взрывчатых веществ и подозрительных предметов, нарушениях общественного порядка и совершении преступлений.

С целью совершенствования организации обеспечения антитеррористической устойчивости в крупных речных портах в настоящее время отрабатывается примерная схема антитеррористической защищенности, используемая на объектах воздушного транспорта. Введена система рубежей антитеррористической защищенности с привлечением сотрудников ОМОН и ЦКС Управления в местах обработки пассажиропотока на объектах водного транспорта.

В заключение необходимо отметить, что проблем по обеспечению защиты объектов воздушного и водного транспорта от возможных актов терроризма еще достаточно много. Одним из самых важных вопросов является совершенствование и выработка нормативно-правовой базы, особенно это касается водного транспорта. Следует усилить контроль за исполнением уже имеющихся законодательных актов. Для своевременного реагирования и совершенствования обеспечения антитеррористической устойчивости объектов необходимо чаще проводить координационные межведомственные советы, на которых принимались бы конкретные решения и ставились реальные сроки их реализации. 

___________

М.  В.  Н а з а р к и н,

кандидат юридических наук, доцент

(ВНИИ МВД России)

Проблемы  обеспечения безопасности 

высокорисковых объектов 

в деятельности органов внутренних дел

Одним из важнейших направлений деятельности органов внутренних дел и внутренних войск МВД России является охрана и обеспечение безопасности потенциально опасных (высокорисковых) объектов, находящихся в сфере их ответственности. Хотя подобные задачи органами внутренних дел и внутренними войсками решались и ранее, в современных условиях они обретают совершенно новое значение. И не случайно в настоящее время этой линии работы руководством Министерства уделяется особое внимание. Цель предлагаемой статьи – обозначить основные концептуальные проблемы, возникающие в деятельности органов внутренних дел на этом важнейшем направлении оперативно-служебной деятельности и наметить пути их решения.

Современное динамично меняющееся общество уже не представляется без поступательного развития в сфере высоких технологий и информационного обмена. Технологическая и информационная сферы, подчас радикально изменяя условия жизни человека, формируют в его окружении большое количество потенциально опасных и одновременно уязвимых (высокорисковых) объектов, обладающих этими характеристиками в силу особенностей технологического процесса, местоположения, размещения на них опасных веществ и материалов (ОВМ), функционального назначения и т.д. Речь идет о большой группе разнообразных объектов, характеризующихся общим признаком – техногенным риском для населения и окружающей среды. Сюда включаются объекты транспорта, энергетики, жизнеобеспечения, ядерно, биологически, химически опасные производства, разного рода опасные технические сооружения (торгово-развлекательные центры, стадионы, крупные рынки, высотные здания и т.п. Ко всему прочему они, как правило, являются местами массового пребывания граждан)1. Инфраструктура современных городов насыщена подобными объектами, и в этом смысле любой мегаполис концентрирует в себе огромные потенциальные риски. 

Однако техногенная составляющая не исчерпывает всей полноты опасности (полной совокупности потенциальных рисков) подобных объектов. Иная не менее значимая сторона данной проблемы состоит в том, что эти же объекты весьма уязвимы и зачастую выступают в качестве целей при осуществлении акций так называемого технологического терроризма (например, захваты воздушных судов, подрывы магистральных трубопроводов, угрозы применения отравляющих веществ и иных средств массового поражения и т.п.)2; либо иных актов незаконного вмешательства (например, подстрекательство к массовым беспорядкам на стадионе во время спортивных мероприятий3, совершение хулиганских действий на борту воздушного судна во время полета – объективно подобные действия создают угрозу нормальному функционированию потенциально опасного объекта, риску подвергается жизнь и здоровье большого числа людей). Городская инфраструктура как таковая зачастую используется преступниками в целях усиления «эффекта» от совершаемых противоправных акций: достаточно вспомнить относительно недавние подрывы многоэтажных жилых зданий в городах Буйнакске, Волгодонске, Москве, наглядный пример – подрыв жилого дома в г. Архангельске в 2004 г., когда злоумышленнику для реализации преступного замысла понадобилось лишь выкрутить газовые заглушки и нарушить систему газоснабжения здания. Жертвами каждого из этих преступлений стали десятки людей, материальный ущерб исчислялся многими миллионами рублей4. В подобных случаях риски социального характера совмещаются с рисками техногенными, вызывая кумулятивный эффект5. 

Дуалистическая связь, существующая между техногенными и криминальными рисками, в свою очередь является следствием аналогичной неразрывной связи между потенциальной опасностью и потенциальной уязвимостью (здесь находят проявление «две стороны одной медали»)6. И в том, и в другом случае на органы государственной власти возложена обязанность  минимизировать риски и обеспечить, таким образом, комплексную безопасность объектов, создать условия для их устойчивого функционирования в интересах граждан и поступательного развития экономики.

В силу отмеченных характеристик высокорисковые объекты представляют собой особую, отличную от других категорию объектов оперативного обслуживания органов внутренних дел. Сам факт их существования порождает необходимость специализации в работе милиции и формирования особых служб (например, транспортной милиции или органов внутренних дел на режимных объектах). Знание особенностей данных объектов является ключевым условием успешной организации оперативно-служебной деятельности подобных подразделений. Это тем более важно, что количество высокорисковых объектов неуклонно возрастает: достаточно обратить внимание, сколь много опасных технических сооружений (относящихся, например, к сфере досуга и развлечения) с массовым пребыванием людей сдается в эксплуатацию в крупных городских центрах, с ростом пассажиропотока растет число транспортных объектов, усложняется городская инфраструктура и т.п. 

Органами внутренних дел во взаимодействии с заинтересованными федеральными органами исполнительной власти, руководством субъектов Российской Федерации, закрытых административно-территориальных образований и органами местного самоуправления последовательно реализуется комплекс организационно-практи-ческих мероприятий, направленных на повышение уровня защищенности и антитеррористической устойчивости указанных объектов.

В этой работе принимают участие различные подразделения системы органов внутренних дел. Основная нагрузка при этом ложится на органы внутренних дел на транспорте (ОВДТ), подразделения вневедомственной охраны при ОВД, органы внутренних дел на режимных объектах и закрытых территориях и внутренние войска МВД России.

Однако и территориальные органы внутренних дел принимают активное участие в этой работе, что выражается в охране общественного порядка на стадионах, в выставочных и торгово-развле-кательных центрах, в крупных концертных залах. Объективно высока роль участковых уполномоченных в этой деятельности: в настоящее время на территории практически каждого административного участка в пределах крупного городского центра имеются те или иные объекты жизнеобеспечения, от безопасности которых зависят условия нормальной жизнедеятельности тысяч людей.  

На первый взгляд, роль органов внутренних дел сводится лишь к охране общественного порядка и обеспечению общественной безопасности на данных объектах, следовательно, их задачи должны ограничиваться только нейтрализацией криминальных угроз в отношении объектов. При этом, по логике, роль органов внутренних дел должна быть вторична в процессе предупреждения техногенных рисков. Однако реально это не так, поскольку в современных условиях безопасность и ее обеспечение не могут рассматриваться как нечто дискретное. 

Во-первых, зачастую непросто разграничить криминальные и техногенные риски. Так, например, выявляя и изымая запрещенные к проносу на борт воздушного судна предметы, либо пресекая незаконное проникновение на территорию охраняемого объекта посторонних лиц, ОВД не просто пресекают правонарушение, но и устраняют причину потенциальной техногенной катастрофы. Безопасность высокорисковых объектов тем самым выявляет свой интегральный характер, полностью она может быть обеспечена только при учете всех аспектов.

Во-вторых, под воздействием объективных факторов (изменения в оперативной обстановке) расширяются функции и сфера деятельности органов внутренних дел. Так, например, в результате внесения поправок в Воздушный кодекс Российской Федерации и принятия ряда иных федеральных и ведомственных нормативных правовых актов на ОВДТ юридически возложена функция проведения предполетного досмотра пассажиров, ручной клади и багажа; в соответствии с постановлением Правительства Российской Федерации от           1 декабря 2005 г. № 711 «О внесении изменений в постановление Правительства Российской Федерации от 14 августа 1992 г. № 587» под охрану подразделениями вневедомственной охраны при ОВД передаются международные аэропорты.

В-третьих, ОВД являются хотя и основными, но далеко не единственными субъектами, решающими задачи правоохранительного характера. Помимо них в сфере обеспечения безопасности высокорисковых объектов задействованы различные государственные и негосударственные структуры: подразделения ведомственной охраны органов государственной власти, службы авиационной безопасности, сотрудники ЧОПов.

В-четвертых, даже при возникновении на потенциально опасном объекте чрезвычайной ситуации техногенного характера, не связанной с противоправными действиями людей, с органов внутренних дел никто не снимает выполнения возложенных на них функций, напротив, ОВД переходят к несению службы в особых условиях и решают дополнительные оперативно-служебные задачи, не свойственные для штатных условий работы.

В-пятых, специализированные органы внутренних дел в процессе решения служебных задач, издавая и реализуя те или иные административные акты в рамках своей компетенции, автоматически становятся субъектами управления объектов оперативного обслуживания в широком смысле. Это выражается в том, что ОВД действуют в тесном контакте с администрациями последних и хозяйствующими субъектами, поскольку мероприятия по обеспечению защиты объектов от противоправных посягательств (установление и осуществление пропускного режима, контроль за пассажиро- и грузопотоком, досмотр, проведение различных оперативно-профилактических мероприятий и иные административные меры) не могут приниматься без учета экономических факторов и складывающихся гражданско-правовых отношений. В конечном итоге любые режимные мероприятия правоохранительной направленности являются частью управленческого процесса.

Таким образом, ОВД оказываются глубоко интегрированными в сферу обеспечения безопасности высокорисковых объектов, их роль, связанная с реализацией функций охраны общественного порядка и обеспечения общественной безопасности, должна рассматриваться гораздо шире, чем «стандартный набор узко милицейских задач». Эта роль сейчас трансформируется в сторону выработки общей стратегии обеспечения безопасности высокорисковых объектов, выстраивания целостной системы их защиты от существующих угроз. По сути ОВД должны стать локомотивом этой работы. 

Дело в том, что обеспечение безопасности высокорисковых объектов в последние годы объективно оформляется в самостоятельное направление оперативно-служебной деятельности органов внутренних дел. Об этом убедительно свидетельствует тот факт, что подобные вопросы в последние годы все чаще включаются в повестку заседания коллегии МВД России, регулярно рассматриваются на оперативных совещаниях при руководстве Министерства7. И это  не случайно: количество потенциально опасных объектов постоянно возрастает, и этот процесс объективно будет продолжаться. А вопрос их безопасного функционирования и защиты от возможных посягательств выходит в ряд ключевых в системе проблем национальной и глобальной безопасности. Применительно к системе МВД России речь нужно вести не только об охране общественного порядка, а комплексном обеспечении данных объектов и роли ОВД в этой деятельности в целом. 

Следовало бы теперь от общих (концептуальных) перейти к рассмотрению конкретных проблем организации деятельности органов внутренних дел в сфере обеспечения безопасности высокорисковых объектов и наметить пути их решения. Данные проблемы логично сгруппировать по  двум категориям: внешние, связанные общим состоянием нормативного регулирования безопасности высокорисковых объектов в нашей стране, материально-техническим обеспечением этой деятельности и внутренние (внутрисистемные), решение которых напрямую зависит от МВД России.

К числу внешних проблем следует отнести следующие.

1. Отсутствие на законодательном и доктринальном уровне четкого и логичного понятийно-терминологического аппарата: в нормативных правовых актах федерального и ведомственного уровня применительно к одним и тем же объектам используются самые разнообразные термины (потенциально опасные объекты и объекты жизнеобеспечения, особо важные объекты, критически важные объекты, объекты повышенного риска, гипераварийные объекты – всего можно насчитать около полутора десятков определений). Это не сугубо теоретический вопрос, отсутствие единого подхода к определению того или иного явления препятствует пониманию сути проблемы и, в конечном итоге, негативно отражается и на практической деятельности. На наш взгляд, приведенные выше термины могли бы быть в нормативно-правовых актах обобщены в рамках понятия «высокорисковые объекты». Эта категория выделена на основе родового признака, связанного с  высокой степенью техногенного риска объекта одновременно с учетом высокой степени уязвимости данных объектов (а это ключевой фактор для выстраивания системы их физической защиты правоохранительными органами). С точки зрения правоохранительной деятельности предпочтительность использования в научном обороте и законодательстве дефиниции «высокорисковые объекты» объясняется тем, что ни одно другое сходное по смыслу понятие не охватывает в полной мере всей системы потенциальных целей технологического терроризма и иных актов незаконного вмешательства.

2. В настоящее время правовые нормы, регламентирующие деятельность органов государственной власти (включая ОВД) и органов местного самоуправления в сфере обеспечения безопасности высокорисковых объектов, «рассредоточены» в большом количестве нормативных правовых актов, относящихся к тому же к различным отраслям права. Одновременно, в ряде важнейших актов таких норм практически нет (например, недавно принятый Федеральный закон «О противодействии терроризму» не конкретизирует особенности проведения антитеррористических мероприятий на потенциально опасных объектах). Поскольку количество высокорисковых объектов в окружении человека постоянно возрастает, расширяется спектр их классов и категорий, объективно возникает необходимость установления неких общих подходов в сфере обеспечения их безопасности. Ключевой вывод, логически вытекающий из сказанного, сводится к тому, что обобщить накопленный нормотворческий опыт в данной области, привести в систему понятийно-терминологический аппарат, установить единые для всех категорий высокорисковых объектов принципы и стандарты обеспечения безопасности можно путем принятия Федерального закона «О высокорисковых объектах». Безусловно, этот закон не должен быть излишне детализированным ввиду того, что различные категории высокорисковых объектов как объекты управления имеют выраженную специфику, однако его нормы в первую очередь должны определять общие для всех субъектов, действующих в данной области, правовые рамки организации системы безопасности.

3. Вследствие проведенных в течение последних полутора десятков лет социально-экономических реформ значительная часть высокорисковых  объектов (международные аэропорты, объекты топливно-энерге-тического комплекса и кредитно-финансовой сферы, радиационно, биологически, химически, взрыво- и пожароопасные объекты промышленности и науки,  объекты массового пребывания людей и опасные технические сооружения: школы, больницы, стадионы, кинотеатры, торговые центры и т.п.) перешли из государственной собственности в частные руки. Система государственной охраны данных объектов была нарушена (а в некоторых случаях – разрушена), исполнение законодательных и правительственных актов стало для негосударственных собственников необязательным. Кроме того, не выработаны критерии и порядок изменения порядка перечня объектов, подлежащих обязательной охране органами внутренних дел, отсутствуют единые нормы построения систем антитеррористической и противокриминальной защиты объектов различных категорий опасности, на законодательном уровне не определены механизмы взаимодействия и ответственность субъектов, прямо или косвенно участвующих в обеспечении их безопасности. 

В этой связи необходимо в возможно короткие сроки разработать технические регламенты, регулирующие порядок создания и применения систем антитеррористической и противокриминальной защиты различных категорий объектов. Эта возможность предоставляется Федеральным законом от 27 декабря 2002 г. № 184-ФЗ «О техническом регулировании».

Еще большее число проблем деятельности ОВД по обеспечению безопасности высокорисковых объектов носит внутренний (внутрисистемный) характер. Разумеется, рассмотреть их все не представляется возможным в рамках короткой статьи, обозначим лишь некоторые.

1. Поскольку органы внутренних дел в современных условиях объективно становятся одним из ключевых субъектов обеспечения безопасности высокорсковых объектов, назрела необходимость наделения их контрольно-надзорными полномочиями за выполнением администрацией охраняемых объектов обязательных требований по технической укрепленности и защите последних. На это указано в решении коллегии МВД России от 30 ноября 2005 г. № 4 км/2. Отмечено несоответствие деятельности ряда частных охранных предприятий и отдельных подразделений ведомственной охраны федеральных органов исполнительной власти в части обеспечения ими охраны объектов указанных категорий правоустанавливающим документам и действующим правовым нормам. 

2. В последние два года в силу известных обстоятельств резко обострилась проблема обеспечения авиационной безопасности в нашей стране. В этой связи на федеральном и ведомственном уровнях был принят целый ряд нормативных правовых актов: Федеральный закон от 21 марта 2005 г. № 20-ФЗ, поручения Президента Российской Федерации В.В. Путина от 3 сентября 2004 г. № К 1875 и Председателя Правительства Российской Федерации М.Е. Фрадкова от          6 сентября 2004 г. по вопросам обеспечения авиационной безопасности, приказ МВД России от 28 ноября  2005 г. № 681дсп «О дополнительных мерах по реализации Федерального закона от 21 марта 2005 г. № 20-ФЗ и обеспечению авиационной безопасности органами внутренних дел», распоряжение МВД России от 9 сентября 2004 г. № 1/5820. 

Органы внутренних дел оказались «на острие» всей этой работы, что  позволяет говорить о том, что транспортная милиция становится ключевым субъектом обеспечения авиационной безопасности в части нейтрализации угроз криминального характера. Однако парадокс заключается в том, что до настоящего времени не разработано и не принято Положение об органах внутренних дел на транспорте, хотя проблема эта назрела давно и многократно обсуждалась. Многие нынешние правовые пробелы в сфере обеспечения авиационной безопасности объясняются отсутствием столь важного статутного акта. 

3. Действующие ведомственные акты МВД России (приказы, инструкции, указания, положения, регламентирующие деятельность сотрудников отдельных служб) зачастую не учитывают либо учитывают не в полном объеме специфики работы по обеспечению безопасности высокорисковых объектов. В пересмотре под этим углом зрения, например, нуждаются Инструкция по организации деятельности участкового уполномоченного милиции (утверждена приказом МВД России от 16 сентября 2000 г. № 900), Устав патрульно-постовой службы милиции общественной безопасности Российской Федерации (утвержден приказом МВД России от 18 января 1993 г. № 17) и некоторые иные ведомственные акты.

4. Уровень научно-методического обеспечения деятельности ОВД в сфере обеспечения безопасности высокорисковых объектов остается  недостаточным. Показательный факт: число диссертационных исследований, посвященных деятельности ОВДТ, ОВД на режимных объектах, исчисляется единицами. Об этом свидетельствуют данные о зарегистрированных темах в Академии управления МВД России и ВНИИ МВД России. И это несмотря на исключительную актуальность данной проблематики и острую потребность практики в подобных исследованиях. Проведение научных разработок представляет собой важнейший фактор поиска новых подходов к организации оперативно-служебной деятельности на рассматриваемом направлении, применения новых форм и методик обеспечения физической защиты охраняемых объектов силами органов внутренних дел. Видимо, научно-исследовательским и образовательным учреждениям системы МВД России следует стимулировать проведение исследований в указанной сфере.

Безусловно, затронутые в статье проблемы не исчерпывают всего их спектра в сфере деятельности ОВД по обеспечению безопасности высокорисковых объектов. Между тем внесенные предложения могут рассматриваться как приглашение к дальнейшему их обсуждению и  поиску путей решения. 

___________

И.  В.  Г о л о в а н е в,

кандидат юридических наук;

С.  Ю.  К о з л о в

(ВНИИ МВД России)

Использование технических средств  

для обнаружения оружия, боеприпасов, 

взрывчатых веществ и взрывных устройств на объектах транспорта

Приборы и устройства, позволяющие обнаруживать огнестрельное оружие, боеприпасы и взрывчатые вещества разнообразны как по своим конструктивным особенностям, так и принципам действия. 

Анализ практики показывает, что для обнаружения огнестрельного оружия и боеприпасов, которые могут перевозиться либо находиться на объектах транспорта, весьма успешно применяются переносные и стационарные  металлоискатели. В них, как правило, используются два метода обнаружения – индукционный и магнитометрический. Первый обеспечивает обнаружение как цветных, так и черных металлов. Второй – только черных металлов (сталь и ее сплавы), но он более чувствителен, чем первый метод. Например, отечественные индукционные портативные детекторы металлов АКА-7202 (масса 0,4 кг) и «СТЕРХ-92АР» (масса 1,5 кг) обеспечивают обнаружение пистолета на расстоянии до 0,4-0,6 м, автомата до 1-1,2 м. Более чувствительный прибор «СТЕРХ-92АР» обеспечивает, кроме того, селекцию предметов на черные и цветные металлы. Отечественный металлоискатель арочного типа («ворота») ОСТ-751 имеет ширину арочного проема 90-120 см и предназначен для обнаружения металлических предметов при проходе через дверной проем, арочную перегородку и т.п. При этом возможна настройка чувствительности непосредственно на конкретный предмет (гранату, пистолет и др.). Весьма удобны и надежны в эксплуатации феррозондовые металлоискатели фирмы ФЕРСТЕР (Германия), в работе которых применяется магнитометрический метод обнаружения металлов. Из наиболее миниатюрных зарубежных индукционных металлоискателей следует отметить прибор LBD 105 (США), предназначенный для быстрого осмотра людей, ручной клади, багажа и т.п. в целях обнаружения оболочных взрывных устройств, огнестрельного и холодного оружия.

Неоднородность вмещающей среды (скрытые полости) в местах возможного укрытия оружия можно довольно эффективно фиксировать с помощью спектрозональных и поляризационных портативных оптических приборов. Подобные переносные приборы используются обычно при проведении строительных работ для дистанционного контроля качества различных конструкций (железобетонных и металлических балок, опор и т.п.). Характерные признаки формы оружия, перевозимого в багаже, можно выявлять с использованием  стационарной рентгеновской аппаратуры, работающей на «проход» (рентгено-просмотровые установки – рентгеноинтроскопы моделей: «Шериф», «Шиллинг-95» (Россия), SPO70 (Франция),                      HI-SCAN6040A (Германия), которые, по мнению специалистов,  являются наиболее безопасными и эффективными техническими средствами для просвечивания почтово-багажных отправлений, ручной клади и других полостей, для возможного скрытного размещения огнестрельного оружия, боеприпасов и взрывчатых веществ. В настоящее время в названных приборах применяются в основном три рентгеновские технологии. Это  установки прямых рентгеновских лучей, технология двойного уровня энергии и системы с обратным рассеиванием. Органическое либо неорганическое экранирование дает возможность различать компоненты по изображению, но не позволяет определить, содержат ли они взрывоопасные материалы. Рентгеноинтроскопы с технологией «видения в прямом, проходящем» пучке с регистрацией изменений обычной, массовой плотности обеспечивают черно-белое или цветное изображение на мониторе. Цветные экраны более эффективны в обнаружении подозрительных предметов, размещенных в конвертах или свертках. Рентгеноинтроскопы с двойным уровнем энергии при просвечивании упаковки позволяют различать  как органические так и неорганические материалы (органические материалы высвечиваются на экране в красном или оранжевом диапазоне, в то время как неорганические материалы в зеленом или голубом диапазонах). Новая рентгено-просмотровая техника с регистрацией и отработкой не только прямого, но и рассеянного (с меньшей энергией) излучения позволяет контролировать не только массовую, но и электронную плотность перевозимых предметов, а также  различать вещества по их атомной структуре. Это позволяет «видеть»  как обычные, так и пластические взрывчатые вещества. Кроме названных выше приборов, необходимо отметить и нейтронные дефектоскопы, в том числе отечественного производства, например, «Исток-Н», обладающий  высокой производительностью и позволяющий выявлять большинство взрывчатых веществ с повышенным содержанием в них водорода. Взрывчатые вещества можно обнаружить путем регистрации газообразных испарений продуктов медленного разложения или испарения. Регистрация может осуществляться с помощью химического, спектрометрического и других способов. По данным экспертной практики, существенную помощь в обнаружении и идентификации редко встречающихся взрывчатых соединений, например, нитроглицерина, тринитротолуола, динитротолуола, RDX, PETN, HMX, а также некоторых взрывчатых нитратов, оказывает использование различных детекторов паров  (сниферов). 

Детекторы паров взрывчатых веществ моделей «Эдельвейс»,         МО-2 (Россия), EVD-8000 (Канада), EGIS, ITEMISER (США), IONSCAN (США, Канада)  могут использоваться для обнаружения и идентификации взрывчатых веществ, имеющих высокое давление паров, таких как ТНТ, ЭГДН, гексоген, октоген, семтека и нитроглицерин. 

Портативный детектор МО-2 (Россия) может применяться также и для обнаружения (в некоторых случаях для идентификации типа взрывчатых веществ) на объектах воздушного и железнодорожного транспорта, при обследовании почтовой корреспонденции, различных упаковок, багажа, ручной клади на наличие в них «закладок». После включения данное устройство автоматически настраивается       6-10 сек. и переходит в режим обнаружения. Встроенный насос, постоянно прокачивая воздух, отбирает пробы на расстоянии до              10 см от обследуемого объекта. На наличие взрывчатого вещества указывают световой и звуковой сигналы. Частота звукового сигнала нарастает с увеличением концентрации паров взрывчатого вещества. Конструкция прибора предусматривает систему автонастройки, поэтому изменение влажности либо температуры воздуха не оказывают влияния на процесс анализа. Устройство прибора исключает «эффекты памяти» при обнаружении взрывчатого вещества. Прибор прост в эксплуатации и не требует специальной подготовки. 

Хорошие результаты для обнаружения взрывчатых веществ удается достигать с помощью портативного детектора взрывчатых веществ ЕД-70 (производство США), который предназначен для контроля багажа пассажиров и осуществляет автоматически газовый анализ всасываемого воздуха с помощью детектора электронного захвата. В качестве источника электронов используется никель-63. Масса выносного датчика – 2,5 кг, вес прибора – 30 кг. Чувствительность детектора к парам взрывчатых веществ составляет около           10-7 г/л при продолжительности экспозиции 2 сек., достаточной для обнаружения большинства взрывчатых веществ. Однако следует заметить, что несмотря на наличие избирательной силиконовой мембраны у выносного датчика порой имеет место ложное срабатывание от паров некоторых веществ (уксусной и муравьиной кислот, сигаретного дыма и т.п.). Кроме того, практически невозможно использовать этот прибор, если несколько раньше поблизости произошел взрыв (на месте аварии, террористического акта и т.п.). Это объясняется значительной концентрацией паров ВВ в окружающем пространстве («фоновой засветкой»). Более современным аналогом такого прибора является детектор взрывчатых веществ модели            ССХ-3000 (производство США), который имеет несколько лучшие характеристики: чувствительность на 1-2 порядка выше, общую массу 13,5 кг. Размеры 0,5м х 0,37м х 1,16м. Питание от сети V-220 В (50-60 Гц) или батареи 12 В. Малогабаритные аналоги подобных приборов S-201 (Канада), RD-2 (Великобритания), ССХ-1000 (США) (с массой до 2-3 кг) имеют худшие поисковые характеристики и по сути являются «квазиконтактными». Ими можно пользоваться в относительно «стерильных» и стабильных условиях (при быстром осмотре корреспонденции, в помещении багажных ячеек и т.п.).  Помимо приборов, наличие взрывчатых веществ может быть обнаружено более дешевым способом с использованием  специальных химических реактивов. Эти же средства могут применяться для выявления лиц, причастных к совершению преступлений, при этом применять их могут и члены оперативно-поисковых групп без привлечения экспертов. Например, набор химических реактивов в аэрозольной упаковке «EXPRAY» фирмы ALLEN (Великобритания) позволяет в полевых условиях выявлять и распознавать следовые количества как обычных, так и пластиковых взрывчатых веществ. Реактивы распыляются на исследуемую поверхность одежды, ладоней, личных вещей подозреваемых лиц или на пробоотборник (фильтрационную бумагу, марлю) в определенной последовательности. Идентификация взрывчатых веществ при этом основана на изменении цвета применяемых химических реактивов, что дает возможность получить наглядное доказательство наличия следов тротила, тетрила, INB, PENTN, пластиковой взрывчатки, нитроцеллюлозы (бездымного пороха). Существует и отечественный экспресс-тест обнаружения и идентификации следов ВВ. Это набор НТР, который состоит из трех химических реактивов и растворителя. Он предназначен для проведения капельных цветных химических реакций на материалах, с помощью которых производится предварительный отбор проб. Этот набор химических реактивов позволяет уверенно выявлять и идентифицировать взрывчатые вещества. Он может  применяться при обследовании помещений, участков местности, транспортных средств, а также при сборе образцов для сравнительного исследования. Например, отечественный комплект аэрозолей «ОСТ-731» позволяет обнаружить практически все виды ВВ (тротил, тетрил, динамит, нитроглицерин, нитроцеллюлозу, оксид пикрина и др.). Наличие того или иного цвета, который проявляется на тестовой бумаге, позволяет доказать, что в проверяемом объекте (чемодане, сумке, коробке, письме) находится взрывчатое вещество. Проведение полного теста занимает не более минуты.

По мнению специалистов, вышеперечисленные технические средства, с учетом их технических характеристик, заслуживают положительной оценки  и могут быть рекомендованы к применению для эффективного обнаружения оружия, боеприпасов и взрывчатых веществ  в деятельности органов внутренних дел.

___________
                                              Л.  Ю.  Щ е р б а к о в а, 

                                        кандидат юридических наук

                             (Орловский юридический институт

 МВД России) 

О некоторых проблемах 

раскрытия и расследования преступлений, 

совершенных на транспорте

Круглосуточная деятельность железнодорожного, воздушного и водного транспорта, постоянное передвижение пассажиров, грузов, багажа, обслуживающего персонала  обусловливают особенности в деятельности органов транспортной милиции. В частности, они обязаны поддерживать общественный порядок на железных дорогах, водных и воздушных путях страны, охранять от преступных посягательств государственное и частное имущество на транспорте, жизнь, здоровье и личное имущество пассажиров.

Транспортные ОВД решают не только общие задачи для всех органов внутренних дел  в борьбе с преступностью, но и частные задачи, которые определяют специфику данных подразделений: предупреждение и пресечение преступных посягательств на жизнь и здоровье пассажиров, членов экипажей воздушных судов  гражданской авиации, предотвращение незаконного провоза запрещенных предметов и веществ, а также попыток захвата  и угона воздушных судов; предупреждение и раскрытие преступных посягательств на грузы и личное имущество граждан, а также выявление фактов взяточничества; обнаружение лиц, пользующихся воздушным транспортом для перевозки похищенных драгоценных металлов, камней и предметов актиквариата; выявление преступных групп несовершеннолетних, а также подростков, систематически совершающих хищение деталей и агрегатов перевозимой автотехники, повреждение средств сигнализации и связи, порчу вагонного оборудования, подкладывание посторонних предметов на рельсы, а также расследование уголовных дел по данным преступлениям.

Сотрудникам оперативных и следственных подразделений транспортной милиции приходится вести борьбу с преступниками, значительная часть которых постоянно перемещается. Это создает определенные трудности в предотвращении, раскрытии преступлений и расследовании уголовных дел. Передвижение потерпевших также создает дополнительные затруднения. Кроме того, ряд условий, связанных с работой транспорта и способствующих совершению преступлений на его объектах, предопределяет специфику организации работы оперативных и следственных подразделений на транспорте.

Эти условия заключаются в следующем: у абсолютного большинства пассажиров есть при себе различные предметы, денежные средства и другие ценности, перевозимые в чемоданах, портфелях, ящиках, мешках и т.п.; к объектам транспорта, пассажирам, грузам, средствам  передвижения имеется свободный (или относительно свободный) доступ для всех лиц, в том числе и для преступного элемента; транспорт работает круглосуточно и непрерывно, что позволяет преступникам совершать преступления в любое время суток; большие скорости транспорта дают возможность  преступникам преодолеть в короткий срок значительное расстояние; большое количество остановочных и пересадочных пунктов затрудняет установление места совершения преступлений, создает благоприятные условия для укрытия преступников после совершения ими преступлений и усложняет их розыск; наличие железнодорожных вокзалов, станций и пристаней с большим количеством пассажиров, нахождение железнодорожных составов  в отстойных тупиках и плавсредств в затонах дают возможность временного укрытия на этих объектах разыскиваемых  лиц, готовящихся к совершению преступлений; непродолжительность нахождения пассажиров на вокзалах, станциях, поездах судах и самолетах, отсутствие их пофамильной и иной регистрации во время пользования железнодорожным и водным транспортом вызывает трудности, а в отдельных случаях и невозможность последующего установления личности потерпевших, свидетелей, преступников; массовость пассажиров на объектах транспорта ведет к установлению между ними кратковременных, случайных знакомств, обусловленных совместной поездкой или полетом, что  облегчает преступнику совершение преступления путем использования доверия; наличие на вокзалах в ночное время открытых торговых точек, комнат отдыха, медицинских пунктов, соседство  с остановками такси и городского транспорта делает вокзалы в ночное время местом пребывания преступного элемента; близость к объектам транспорта населенных пунктов и городов,  где преступники скрываются  после совершения преступления.

Деятельность ОВДТ по раскрытию и расследованию преступлений в пассажирских поездах отличается особой сложностью, обусловленной специфическими условиями функционирования пассажирского железнодорожного транспорта. Большинство таких условий «работает» на преступников, привлекая их к поездам. В поездах имеется сравнительно  легкий доступ к имуществу пассажиров. Потерпевшие и правонарушители находятся на железнодорожном транспорте сравнительно короткий период времени и, покидая его, как правило, не появляются в тех же местах. Постоянное движение поездов дает правонарушителям возможность быстро скрыться с места криминального события. Быстрое перемещение подвижного состава затрудняет установление мест, где преступники сели в поезд, совершили преступление  и покинули его. Зачастую место совершения преступления  не совпадает с местом  его обнаружения, и установить, где совершено преступление,  представляет определенную трудность, так как  между совершением и обнаружением  деяния – нередко большой разрыв по времени.  Преступники, пользуясь этим, скрываются и остаются неизвестными. Следы и вещественные доказательства подвергаются порче, утрачиваются, уничтожаются заинтересованными лицами, с ними соприкасаются  посторонние и  т.д. Круглосуточная работа железнодорожного транспорта позволяет лицам, замышляющим преступления, выбирать  наиболее благоприятное время для их совершения. Большое скопление  пассажиров, их постоянное перемещение затрудняют установление свидетелей. Сама обстановка в поезде, где в близком соседстве оказываются незнакомые друг другу люди, дает возможность  преступникам маскироваться под пассажиров.

Непременным условием быстрого раскрытия преступления, совершенного на железнодорожном транспорте, особенно в поезде, является безотлагательное реагирование на заявление или сообщение о нем. Это облегчает и ускоряет установление места совершения преступления. Зная, где оно совершено, оперативный работник и следователь могут более качественно  работать над выявлением и изобличением преступников.

Необходимо остановиться и на причинах, по которым преступления не раскрываются по «горячим» следам. Это несвоевременное обращение потерпевшего в ОВД, несвоевременный выезд следственной группы  на место происшествия; профессиональная некомпетентность сотрудников милиции; некачественный осмотр места происшествии, непривлечение к участию в нем специалистов; неприменение криминалистической техники; отсутствие свидетельской базы.

Следует иметь в виду: если преступление  обнаружено, раскрытие его зависит, прежде всего, от своевременности возбуждения уголовного дела и незамедлительного проведения необходимых следственных действий и оперативно-розыскных мероприятий. 

Первым таким следственным действием  является осмотр места происшествия. 

Результаты изучения уголовных дел свидетельствуют: по делам  о кражах осмотр места происшествия производился лишь в 49,2% случаев, по делам о незаконной перевозке наркотиков – в 58%, по делам, связанным с транспортировкой оружия и боеприпасов, – в 43,5%.

При осмотре, независимо от категории преступления, допускаются примерно одинаковые ошибки и недоработки. Самые распространенные из них: неприменение фотографирования. Вызывает негативную оценку тот факт, что, несмотря на  указание в протоколе об использовании фотографирования, фототаблица в материалах дела отсутствует, оставляет желать лучшего и эффективность применения фотографирования; планы и схемы не составляются. На практике отмечается явная недооценка значения содержащейся в них ориентирующей информации; неполное изъятие следов; игнорирование необходимости осмотра мест наиболее вероятного укрытия похищенного, наркотиков, оружия, боеприпасов и взрывчатых веществ.

В динамичных условиях функционирования транспорта осмотр места происшествия с учетом его неповторимости и невосполнимости утраченных вещественных доказательств особенно требует безотлагательности. Не требует убедительного обоснования тезис о том, что выход на каждый осмотр места происшествии следователя или оперуполномоченного просто невозможен. Поэтому в случае совершения преступления следственный осмотр должны производить сотрудники наряда сопровождения поездов. Милиционер, хотя он и осуществляет административные, а не процессуальные функции, все же является представителем органа дознания. В подобной ситуации целесообразно предусмотреть делегирование органом дознания своих полномочий отдельным сотрудникам, в том числе милиционерам, дабы максимальной степени сохранить информацию, полученную в ходе первоначальных действий по раскрытию преступления.

В отдельных случаях потерпевшему или свидетелям с целью допроса, предъявления для опознания или же производства иных следственных действий может быть предложено покинуть поезд. Но из-за боязни остаться впоследствии без билета данная категория участников уголовного процесса отказывается покидать поезда. Здесь необходимо продумать вопрос о взаимодействии ОВД на транспорте с представителями перевозчика пассажиров с целью оказания экстренной помощи пассажирам, пострадавшим от преступлений.

К сожалению, многие преступления остаются нераскрытыми именно из-за грубых ошибок и упущений, допускаемых сотрудниками ОВДТ на первоначальном этапе.

Поэтому  в деятельности оперативных аппаратов, дежурных частей и следственных подразделений большое значение следует придавать  совершенствованию работы на начальном этапе раскрытия преступления. 

___________

Д.  В.  С о п о в, 

                                                кандидат юридических наук

                             (Орловский юридический институт 

                           МВД России)
Особенности организации взаимодействия 

при расследовании преступлений, 

связанных с заведомо ложным сообщением 

об акте терроризма на транспорте

Современный этап развития общества характеризуется существенными изменениями в политической, экономической и социальной сферах жизни, которые повлекли за собой значительный рост преступлений террористического характера.
Наряду с террористическим актом (ст. 205 УК РФ), содействием террористической деятельности (ст. 2051 УК РФ) и публичными призывами к осуществлению террористической деятельности или публичным оправданием терроризма (ст. 2052 УК РФ) к собственно террористическим преступлениям традиционно относят заведомо ложное сообщение об акте терроризма (ст.  207 УК РФ).

Заведомо ложное сообщение об акте терроризма не менее опасно, чем собственно террористический акт, поскольку на проверку таких сообщений затрачиваются значительные материальные ресурсы, задействуются внушительные людские резервы, парализуется работа транспорта, предприятий и учреждений, создается нервозная обстановка (особенно в крупных городах), в обществе возникает атмосфера страха и т.д. Как показывает практика, особенно привлекательными для «телефонных» террористов являются крупные объекты, на которых постоянно наблюдается большое скопление людей. В этой связи выбор преступников часто падает на объекты транспорта (железнодорожные морские, речные вокзалы и аэропорты).
В соответствии с ч. 3 ст. 150 УПК РФ расследование преступлений, предусмотренных ст. 207 УК РФ, осуществляется в форме дознания.
Особенностью действующего уголовно-процессуального законодательства РФ является положение о производстве дознания по уголовным делам, возбуждаемым в отношении конкретных лиц (ч. 1        ст. 223 УПК РФ). Однако в тексте закона не содержится никаких оговорок относительно возбуждения уголовного дела и производства предварительного расследования в форме дознания по делам, по которым производство предварительного следствия необязательно, в случаях, когда отсутствует подозреваемое лицо.
Думается, что возбуждение уголовного дела и производство расследования дознавателем в подобных ситуациях не только возможно, но и необходимо, поскольку в противном случае возможно появление негативной практики умышленного возбуждения уголовных дел не в отношении конкретных лиц, а по фактам, с целью последующей передачи уголовного дела в следственные органы для завершения расследования. Причем мы полагаем, что в таких случаях должностные лица органов дознания должны осуществлять расследование в рамках предельно установленного срока дознания (в соответствии с ч. 2 ст. 223 УПК РФ – 30 суток), и лишь затем направлять уголовное дело в следственное подразделение (через прокурора) для дальнейшего осуществления и завершения предварительного расследования.
Одним из важнейших факторов, определяющих успех расследования заведомо ложного сообщения об акте терроризма, являются правильная организация производства по уголовному делу и взаимодействия с различными подразделениями, службами и структурами при расследовании.
С самого начала расследования, а фактически еще до его начала – с момента поступления и проверки сообщения о готовящемся акте терроризма следователь (дознаватель) привлекает к работе сведущих лиц с тем, чтобы получить объективную картину происшедшего, установить все обстоятельства события и, в конечном счете, решить задачи предварительного расследования.
Рассмотрим наиболее значимые направления и аспекты взаимодействия в процессе раскрытия и расследования преступлений, связанных с заведомо ложным сообщением об акте терроризма на транспорте.
Под взаимодействием мы предлагаем понимать основанную на законе и иных нормативно-правовых актах согласованную деятельность органов предварительного следствия, дознания, иных государственных органов и негосударственных структур, осуществляемую в пределах их компетенции и направленную на решение задач уголовного судопроизводства. В качестве общих принципов, лежащих в основе эффективного взаимодействия, можно выделить следующие:
1) законность – т.е. взаимодействие должно основываться на законах и подзаконных нормативно-правовых актах (в том числе ведомственных и межведомственных), что является непременным условием обоснованности и допустимости такой деятельности, поскольку она осуществляется для решения задач уголовного судопроизводства;
2) согласованность – т.е. общность направленности такой деятельности по целям, месту, времени, без чего в противном случае невозможно достижение поставленных целей и решение служебных задач;
3) психологическая совместимость – принцип, тесно связанный с предыдущим, определяющий коммуникативную сторону взаимодействия, без которого также невозможно эффективное решение поставленных задач;
4) компетентность – т.е. решение задач взаимодействия каждым субъектом в рамках своих полномочий (в рамках прав, методов и средств, присущих данному участнику взаимодействия).
В настоящее время самой распространенной и эффективной формой взаимодействия следователей и оперативных работников является следственно-оперативная группа (СОГ). Работа в группе предоставляет возможность использования знаний и способностей сразу нескольких сотрудников. Необходимые мероприятия могут проводиться быстрее и оперативнее. Сочетание средств и методов, которыми располагают следователь (дознаватель) и оперативный работник, позволяет целенаправленно и наступательно вести борьбу с заведомо ложными сообщениями об акте терроризма на объектах транспорта. Такое взаимодействие, по нашему мнению, должно осуществляться по следующим направлениям:
совместное проведение поисковых мероприятий на объекте угрозы (вокзал, аэропорт и др.);
совместное планирование следственных действий и оперативно-розыскных мероприятий;
выполнение оперативными сотрудниками поручений о производстве процессуальных действий и оперативно-розыскных мероприятий по факту заведомо ложного сообщения.
Полученная в результате проведения оперативно-розыскных мероприятий информация может использоваться в расследовании после надлежащей проверки и процессуальной легализации с помощью приемов и средств, предусмотренных УПК РФ, другими федеральными и ведомственными нормативными актами (в частности, приказ Федеральной службы налоговой полиции РФ, ФСБ России, МВД России, Федеральной службы охраны РФ, ФПС России, ГТК России и Службы внешней разведки РФ от 13 мая 1998 г.                                      № 175/226/336/201/286/410/56  «Об утверждении Инструкции о порядке  представления  результатов  оперативно-розыскной  деятельности  органу  дознания,  следователю,  прокурору  или  в  суд»).
Правовой основой взаимодействия лица, производящего расследование, с органами, осуществляющими оперативно-розыскную деятельность, являются Конституция РФ, уголовно-процессуальное, оперативно-розыскное законодательство, Закон РФ от 18 апреля 1991 г. «О милиции» (с последующими изменениями и дополнениями), иные нормативные акты, регулирующие отношения в области осуществления оперативно-розыскной и уголовно-процессуальной деятельности.
Вместе с тем, осуществляя деятельность по предупреждению, раскрытию и расследованию преступлений, связанных с заведомо ложным сообщением об акте терроризма на транспортном объекте, лицу, производящему расследование, необходимо наладить тесное взаимодействие с подразделениями, входящими в состав милиции общественной безопасности органов внутренних дел на транспорте и органов внутренних дел, обслуживающих прилегающую территорию: подразделениями по делам несовершеннолетних, экспертно-криминалистическими подразделениями, инженерно-техническими подразделениями, нарядами патрульно-постовой службы милиции (ППСМ), отделом вневедомственной охраны (ОВО) и другими подразделениями.
Общими направлениями взаимодействия указанных подразделений и служб являются:
совместный анализ и изучение оперативной обстановки на обслуживаемой территории;
разработка комплексных мер предупредительного характера, направленных на борьбу с заведомо ложными сообщениями об акте терроризма;
обмен информацией, совместное планирование и осуществление комплекса профилактических мероприятий на потенциальных объектах угрозы взрыва;
совместное проведение мероприятий по индивидуальной профилактической работе с лицами, склонными к совершению указанных преступлений.
На стадии проверки поступившего сообщения при проведении осмотра объекта угрозы возникает необходимость привлечения специалистов, компетентных в поиске, специальном взрывотехническом обследовании и обезвреживании взрывных устройств.
Основной формой взаимодействия органов предварительного расследования и инженерно-технических подразделений является совместное проведение осмотра (обследования) зданий и помещений транспортных объектов и прилегающих к ним участков местности при поступлении сообщения об угрозе взрыва указанных объектов. Необходимо отметить, что вызов специалистов должен производиться немедленно при получении сообщения.
К сожалению, на практике не всегда имеется реальная возможность немедленного привлечения специалистов инженерно-тех-нических подразделений (ИТП) к осмотру объекта угрозы взрыва. Это может быть обусловлено: удаленностью транспортного объекта от местонахождения базы ИТП, задействованием специалистов в то же самое время для решения иных задач. В этом случае необходимо использовать любые возможности вызова других специалистов взрывотехнического профиля: саперов военно-инженерных частей вооруженных сил, ФСБ, иных негосударственных организаций, служб безопасности.
В связи с тем, что рассматриваемое преступление зачастую совершается несовершеннолетними лицами, особую важность приобретает взаимодействие следователя (дознавателя) с подразделениями по делам несовершеннолетних (ПДН). Частными направлениями такого взаимодействия являются: установление лица, сделавшего сообщение; сбор данных, характеризующих личность подозреваемого (обвиняемого); воспитательное воздействие на правонарушителей в целях предупреждения совершения указанных преступлений в дальнейшем.

При расследовании преступлений, связанных с заведомо ложным сообщением об акте терроризма, может осуществляться также взаимодействие с подразделениями ФСБ России. Возможность и необходимость такого взаимодействия обусловлена общностью решаемых оперативно-служебных задач. Основными формами взаимодействия с подразделениями ФСБ России могут быть:
совместное проведение анализа поступившего сообщения и определение направлений расследования;
взаимный обмен информацией, представляющей оперативный интерес;
проведение совместных следственно-оперативных мероприятий по раскрытию данных преступлений;
обмен опытом, консультирование следователя (дознавателя) ОВД по частным вопросам расследования конкретного преступления.
При проверке сообщения об угрозе взрыва, в зависимости от характера и реальности угрозы, в целях обеспечения общественной безопасности и возможной ликвидации последствий взрыва, если таковой все же произойдет, может возникнуть необходимость привлечения подразделений Министерства по чрезвычайным ситуациям: государственной противопожарной службы, поисково-спасательной службы, а также иных служб оперативного реагирования (например, аварийной газовой службы и др.). Причем, если по имеющимся сведениям угроза реальна, то вызов указанных служб и подразделений должен осуществляться сразу, одновременно с приглашением специалистов взрывотехнического профиля. По прибытии указанные силы находятся в оперативном подчинении следователя (лица, производящего расследование) и располагаются на безопасном от объекта расстоянии до дальнейших указаний.
При организации раскрытия, расследования и предупреждения преступлений следователь (дознаватель) также может и должен учитывать и использовать опыт борьбы зарубежных правоохранительных органов с угрозами актов терроризма на транспорте.
В процессе раскрытия и расследования преступлений, связанных с заведомо ложным сообщением об акте терроризма, не менее важным является взаимодействие следователя (органа дознания) с иными государственными и негосударственными предприятиями, учреждениями и организациями, и в первую очередь, с предприятиями связи. Поскольку абсолютное большинство сообщений о готовящемся акте терроризма поступает посредством телефонной связи, основной формой такого взаимодействия является обращение с запросом по установлению номера и местонахождения телефона, с которого было передано сообщение.
Возможность отслеживания телефонных переговоров определяется наличием соответствующих технических условий, характеристиками аппаратуры, установленной на телефонной станции. В настоящее время телефонные станции, в соответствии с Указом Президента РФ от 1 сентября 1995 г. № 891 «Об упорядочении организации и проведения оперативно-розыскных мероприятий с использованием технических средств связи», оборудованы техническими средствами обеспечения контроля и записи телефонных переговоров, которые могут быть использованы и для установления номера телефона, с которого поступило сообщение (в соответствии с Федеральным законом «Об оперативно-розыскной деятельности» либо с соблюдением требований ст. 186 УПК РФ в зависимости от наличия процессуальных или непроцессуальных оснований).
Однако обращение следователя (органа дознания) с запросом на предприятия электросвязи (в компанию сотовой связи) не является единственной формой взаимодействия. Получение ответа на запрос не исключает возможности последующего допроса сотрудников ГТС (МГТС, компании сотовой связи) для надлежащего процессуального закрепления полученной информации и разрешения возникших сомнений.

Одним из сравнительно новых направлений взаимодействия является привлечение к процессу предупреждения, пресечения и раскрытия преступлений негосударственных охранных и сыскных структур. Одной из проблем организации такого взаимодействия на сегодняшний день является отсутствие надлежащей нормативной базы. Думается, что на сегодня назрела необходимость в разработке и принятии отдельных законов о взаимодействии правоохранительных органов между собой, взаимодействии правоохранительных органов с населением и частными охранными структурами. Это обусловлено тем, что данные направления деятельности напрямую касаются одной из задач существования и функционирования общества, государства и его институтов – защиты государства и проживающих на его территории граждан от преступных посягательств, обеспечения законности и правопорядка. Пока же действующее законодательство (например, оперативно-розыскное, уголовно-процессуальное, законодательство о частной детективной и охранной деятельности) регулирует лишь отдельные узкие аспекты взаимодействия государственных органов с иными структурами и отдельными гражданами в сфере борьбы с преступностью. Ведомственные же документы, как свидетельствует практика, слабо работают на упрочнение контактов или вовсе не действуют. Таким образом, организация расследования и взаимодействия включает в себя уголовно-процессуальную, управленческую и административно-правовую деятельность. Ее совершенствование в раскрытии, расследовании и предупреждении преступлений вообще и заведомо ложных сообщений об акте терроризма на транспорте в частности может быть осуществлено путем:
1) устранения пробелов в законодательстве, регулирующем аспекты взаимодействия правоохранительных органов между собой, с другими государственными органами и ведомствами, привлечения негосударственных предприятий, учреждений, организаций и населения к раскрытию, расследованию и предупреждению преступлений;
2) комплексного использования сил и средств органов внутренних дел и применяемых ими методов деятельности в тесном взаимодействии служб криминальной милиции и милиции общественной безопасности между собой;
3) использования опыта деятельности иных правоохранительных органов (ФСБ, зарубежных правоохранительных структур) по раскрытию и расследованию преступлений, связанных с заведомо ложным сообщением об акте терроризма;
4) привлечения негосударственных охранных структур к проверке сообщений о готовящихся терактах, а также к раскрытию и предупреждению данных преступлений;
5) анализа и обобщения положительного опыта взаимодействия различных органов и структур, а также распространения такого опыта путем издания приказов и обзоров по результатам совместной работы;
6) анализа практики и выработки рекомендаций по надлежащему психологическому обеспечению взаимодействия соответствующих субъектов;
7) проведения занятий и учений с привлечением взаимодействующих сил и средств и отработкой вопросов их взаимодействия при типичных поисковых и следственных ситуациях.

____________
А.  В.  Б у л  ы ж к и н,

кандидат юридических наук

(Орловский юридический институт

МВД России)

Проблемы обеспечения общественного порядка на транспорте

(историко-правовой аспект)

Вполне очевидно, что сложившаяся в России криминальная ситуация отражает период современного этапа развития страны. На динамику роста и структуру преступности оказывают влияние процессы, вызванные кардинальными изменениями в экономической, социальной и политической сферах общества. Происходящие во всех сферах общественной жизни изменения не могли не сказаться и на деятельности органов внутренних дел, в частности подразделениях транспортной милиции. На сегодняшний день существует ряд проблемных вопросов, связанных с необходимостью совершенствования правового регулирования, организации и тактики охраны общественно порядка, улучшения профессиональной подготовки и воспитания сотрудников милиции, укрепления их взаимодействия с другими подразделениями органов внутренних дел и общественными формированиями.
Следует отметить, что в деятельности подразделений транспортной милиции, обеспечивающих правопорядок, проявляются проблемы, присущие как всей системе органов внутренних дел, так и исключительно только данным подразделениям, обусловленные специфичностью общественных отношений, возникающих на транспорте. Условно эти причины и условия можно дифференцировать на общие и специфические. К общим проблемам транспортной милиции, обеспечивающей порядок в общественных местах, можно отнести аналогичные трудности, находящие выражение в деятельности патрульно-постовой службы. 

Результаты опросов общественного мнения показывают, что в основе негативных оценок, выставляемых населением деятельности органов внутренних дел, в большей степени лежат личные впечатления граждан от работы милиции в общественных местах. Показательна, например, оценка деятельности органов внутренних дел по линиям работы, выявленная опросом общественного мнения, проведенного штабом УВД Орловской области: «Наихудшее (соотношение числа положительных и отрицательных оценок – Б.Ч.) – у подразделений ГИБДД (38% и 26%), патрульно-постовой службы (27% и 23%)». Примечательно, что данной оценке корреспондируют результаты инспекторской проверки УВД Орловской области, проведенной комиссией МВД России в 2005 г.
Данная проверка выявила ряд негативных факторов, влияющих на деятельность милиции в общественных местах:
численность подразделений и служб милиции общественной безопасности не соответствует нормативам. Наибольший разрыв между нормативной и фактической численностью отмечался в подразделениях, осуществляющих  патрульно-постовую службу;
снизилось участие милиционеров патрульно-постовой службы в раскрытии преступлений;
недостаточна техническая оснащенность патрульно-постовой службы специальными средствами (бронежилетами, резиновыми палками), аэрозольными упаковками, носимыми радиостанциями;
слабо ведется работа по обеспечению форменным обмундированием, имеют место факты использования милиционеров подразделений патрульно-постовой службы в 24-часовом режиме работы.
Необходимо подчеркнуть, что данные негативные явления имеют место не только в подразделениях УВД Орловской области. Они вполне ярко иллюстрируют совокупность проблем, существующих в деятельности всех подразделений органов внутренних дел, непосредственно обеспечивающих правопорядок в общественных местах, в том числе и в деятельности подразделений на транспорте.
К сожалению, и в Конституции РФ, и Законе «О милиции», на наш взгляд, законодателем недооценивается чрезвычайно важная государственная функция охраны общественного порядка. Например, в ст. 114 Конституции РФ, определяющей полномочия Правительства Российской Федерации, осуществление мер по охране общественного порядка в иерархии полномочий поставлено на предпоследнее место, что не соответствует их общественной значимости. Между тем общественный порядок применительно к повседневной жизни каждого гражданина – категория существенная и масштабная. Жизнь каждого взрослого гражданина при обобщающем взгляде на нее проходит в семье, на работе и на улице, это в социальном плане – пребывание гражданина в общественных местах, в том числе и переезд из одного населенного пункта в другой – составляет одну из основ его существования. Фактически каждый гражданин ежедневно выступает в роли субъекта административно-правовых отношений в сфере общественного порядка.
Как показывает практика, недооценка важности функции охраны общественного порядка и общественной безопасности влияет на быстрый рост административных проступков и преступлений, резкое понижение культуры человеческого общения, нарушение санитарных и экологических правил, повреждение государственного и муниципального имущества в общественных местах. Грубость, цинизм, хамское отношение друг к другу становятся нормой в поведении многих граждан, находящихся в общественных местах. В таких условиях добропорядочные граждане перестают доверять государству как защитнику их жизни, здоровья и собственности.

Поддержание установленного общественного порядка и обеспечение общественной безопасности – одна из важнейших функций государства. Осуществляется она с момента его возникновения, но специальный орган, на который возлагается эта функция - полиция, появляется не сразу. 

В России создание полиции связано с реформами Петра I. Однако из исторических источников известно, что и до реформ Петра I время от времени возникала необходимость осуществления полицейских функций. Так, например, в период страшного голода на Руси в 1602-1603 гг. для предотвращения разбоев и поддержания порядка на дорогах, для обеспечения беспрепятственной доставки грузов в Москву на главнейшие дороги – Владимирскую, Смоленскую, Рязанскую, связывавшие город с различными уездами, направлялись для объезда вооруженные отряды.
Весь исторический опыт возникновения и развития в России и за рубежом органов (полиции, милиции), деятельность которых направлена на обеспечение личной и общественной безопасности, а также охрану общественного порядка, позволяет сделать следующие выводы:
объективно общество всегда нуждалось в охране установленного социальными нормами общественного порядка и борьбы с преступностью в общественных местах;
с момента зарождения государственности (в любой стране) в общем объеме государственных функций выделяется и в дальнейшем все более обособляется отличающаяся своей специфичностью функция охраны общественного порядка и борьбе с преступностью в общественных местах;
специфичность данной функции проявляется в том, что, изначально она исполняется государственными органами общей юрисдикции, для более эффективного ее осуществления со временем   создаются специализированные органы и подразделения (патрульно-постовая служба), и в настоящее время тенденция к дальнейшей специализации и обособлению, обусловленная поставленными перед данными органами задачами, сохраняется;
с момента возникновения в России органов, призванных охранять общественный порядок и бороться с преступностью в общественных местах, эволюция их развития прошла через ряд этапов (полезных с точки зрения опыта): всеобщей полицейской повинности для граждан; параллельного построения – полицейских органов государственных и органов местного самоуправления); построения охраны общественного порядка на базе всеобщего вооружения народа (сразу после Октябрьской революции 1917 г.); полной децентрализации в управлении органами милиции и финансирования из местных бюджетов регионов при отсутствии качественной правовой регламентации (20-е годы XX в.); жесткой централизации в управлении и финансировании (50-е годы XX в.); деятельности при воздействии идеологической установки об отмирании государства и естественной самоликвидации преступности;

эффективная охрана общественного порядка и борьба с преступностью в общественных местах требуют гибкого и динамичного сочетания элементов централизации и децентрализации в организации и управлении государственными органами, призванными осуществлять данные задачи, при активном участии органов местного самоуправления и общественных организаций.
Надо отметить, что внимание данной проблеме, особенно в последнее время чаще уделяется как органами исполнительной власти на уровне субъектов федерации, так и органами местного самоуправления, что проявляется в издании большого количества правовых актов, регулирующих поведение граждан в общественных местах и деятельность милиции общественной безопасности по обеспечению общественного порядка. К сожалению, данные нормативные акты не всегда соответствуют положениям Конституции РФ и федеральному законодательству, что ведет к нарушению конституционного принципа равенства прав и свобод человека и гражданина, и что определенно вызывает и будет вызывать трудности при квалификации правонарушений, особенно в деятельности транспортной милиции.

___________

Д.  С.  Г а в р и л о в 

(Уральская академия 

государственной службы)

Использование информационных технологий 

в раскрытии и расследовании 

отдельных видов преступлений 

на железнодорожном транспорте

Задача строительства правового государства и общества, основанного на рыночной экономике, выдвинули перед правовой наукой и практикой России целый комплекс проблем, среди которых одно из центральных мест занимает информатизация правовой сферы на базе  ее  широкой  компьютеризации.  Однако  это не значит, что достаточно купить несколько тысяч или десятков тысяч компьютеров и задача будут решена. Так, например, Н.И. Верховец и                             Ю.А. Литвинова, сотрудники Главного информационного центра МВД России, в своей статье упоминают, что к настоящему времени в результате длительной целенаправленной работы в системе органов внутренних дел сформированы значительные информационно-вычислительные ресурсы. В ОВД установлено более 82 тыс. ЭВМ и эксплуатируется свыше 3200 автоматизированных информационных систем (АИС), содержащих в своих базах данных около 500 млн объектов учета. Создано более 2200 локальных вычислительных сетей. В подразделениях органов внутренних дел установлено более       53 тыс. автоматизированных мест (АРМ), обеспечивающих доступ к базам данных АИСБ, в том числе и по каналам связи. Ежедневно в автоматизированные системы поступает более 500 тыс. запросов.

Разработаны и внедрены более 17 тыс. автоматизированных рабочих мест, обеспечивающих удаленный доступ к ИБД регионального уровня. Общий объем информации, сосредоточенной в автоматизированных контурах АИС ГИЦ и ИЦ, составляет около 400 млн документов1.

Очевидно, что изучить, исследовать, а тем более использовать в практической деятельности весь этот объем информации имевшимися ранее средствами, способами и методами не представляется никакой возможности.

Но несмотря на эти впечатляющие цифры и кажущуюся огромной сеть информационных банков данных и автоматизированных информационных систем МВД России, все структуры правоохранительных органов продолжают испытывать значительные проблемы дальнейшей информатизации всей правовой, правоприменительной и правоохранительной сферы деятельности.

Свое конкретное выражение решение этих проблем должно найти только в разработке и широком внедрении компьютерных и иных информационных технологий во все виды правотворческой, правоприменительной и правоохранительной деятельности, а также в сферу правового образования и воспитания граждан, повышение эффективности использования уже имеющихся в настоящее время информационно-вычислительных ресурсов, развитие всей информационно-вычислительной системы как интегрированной многоуровневой системы, обеспечивающей максимальную работу за счет применения современных технических средств и технологий сбора, обработки, передачи и анализа информации. При этом информатизация всех этих видов деятельности должна опираться на надлежащее их правовое обеспечение.

Информационные технологии широко используются в самых различных сферах деятельности современного общества и, конечно, в первую очередь – в информационно-правовой сфере. Они позволяют оптимизировать разнообразные информационные процессы, начиная от подготовки и издания печатной продукции и кончая информационным моделированием и прогнозированием глобальных процессов развития природы и общества.

Анализируя роль и значение информационных технологий для современного этапа развития правового общества, можно сделать вполне обоснованные выводы о том, чтоих роль является стратегически важной, а значение информационных технологий в ближайшем будущем будет быстро возрастать.  Аргументами для этих выводов являются ряд их уникальных свойств, которые и выдвигают их на приоритетное место по отношению к производственным и социальным технологиям.

В числе отличительных свойств информационных технологий, имеющих стратегическое значение для развития правового  общества, представляется целесообразным вслед за К.К. Колиным выделить следующие семь наиболее важных2. 

1. Информационные технологии позволяют активизировать и эффективно использовать информационные ресурсы общества, которые сегодня являются наиболее важным стратегическим фактором его развития. Опыт показывает, что активизация, распространение и эффективное использование информационных ресурсов (научных знаний, открытий, изобретений, технологий, передового опыта), а, в нашем случае, оперативной, следственной информации, информации, полученной из других правоохранительных органов и других источников, позволяют получить существенную экономию людских ресурсов, времени, денежных и материальных средств.

2. Информационные технологии позволяют оптимизировать и во многих случаях автоматизировать информационные процессы, которые в последние годы занимают все большее место в жизнедеятельности человеческого общества. Применительно к правоохранительным органам здесь можно назвать создание ведомственных и локальных компьютерных сетей, программных комплексов, автоматизированных рабочих мест.

3. Информационные процессы являются важными элементами других более сложных производственных или же социальных процессов.  

Поэтому очень часто информационные технологии выступают в качестве компонентов соответствующих производственных или социальных технологий. Например, преступность влияет на совершенствование систем защиты и охраны объектов, систем обеспечения личной и имущественной безопасности граждан, организации профилактики преступлений и т.д.

4. Информационные технологии сегодня играют исключительно важную роль в обеспечении информационного взаимодействия между людьми, а также в системах подготовки и распространения информации. В дополнение к ставшим уже традиционными средствам связи (таким как телефон, телеграф, радио и телевидение) в социальной сфере все более широко используются системы электронных телекоммуникаций. Характерными примерами здесь могут служить электронная почта, факсимильная передача информации и другие виды телеметрической связи. 

5. Информационные технологии занимают сегодня центральное место в процессе интеллектуализации общества. Очевидно, что интеллектуализация общества может выражаться как в позитивном смысле – приобретении и совершенствовании навыков пользователя компьютером, получения информации через Интернет, другие информационные и поисковые системы, осуществление банковских и иных платежей, поддержание контактов с другими людьми, так и в негативном – совершение компьютерных преступлений, распространение порнографии, незаконное вторжение в личную жизнь граждан, сбор и похищение закрытой информации и т.д. 

6. Информационные технологии играют в настоящее время ключевую роль также и в процессах получения и накопления новых знаний. Анализируя этот тезис, можно сказать, что с гносеологической точки зрения информация о совершенном или готовящемся преступлении, тем более расследованное уголовное дело представляет собой не что иное, как новое знание, пускай и в весьма специфической сфере человеческих отношений.

7. Принципиально важное для современного этапа развития общества значение развития информационных технологий заключается в том, что их использование не может не оказать существенного содействия в решении глобальных проблем человечества, так и проблем, с которыми сталкиваются отдельные государства или группы государств или отдельные граждане. В качестве примеров можно привести усилия мирового сообщества по борьбе с распространением наркотиков, нелегальным оборотом оружия, торговлей женщинами и детьми и, конечно же борьбой с международным терроризмом.

Для отдельных государств или групп государств помимо этих глобальных проблем, могут представлять угрозу внутренние проблемы: общее состояние преступности, рост ее отдельных видов            и т.д.

Очевидно, что для отдельных граждан проблемы личной и имущественной безопасности далеко не безразличны и тоже могут быть, в определенной мере, решены путем применения компьютерных и информационных технологий.  

Приведенные выше теоретические исследования можно проиллюстрировать примерами использования информационных технологий органами внутренних дел на транспорте.

В настоящее время в практику работы ОВД на транспорте  внедрен ряд программных комплексов, разработанных как для МВД в целом, так и для подразделений транспортной милиции. В качестве таковых можно назвать ПК «Легенда», «Портленд», «Кронос» и самый распространенный ПТК «Розыск – Магистраль», кроме этих комплексов действуют программные комплексы собственных оригинальных разработок.

Усилия создателей данного программного обеспечения направлены, в первую очередь, на выявление, раскрытие и максимально полное расследование преступлений, связанных с незаконным оборотом наркотиков, кражами личного имущества граждан, выявлением мошенников, кражами грузов, цветных и черных металлов, т.е. теми видами преступлений, которые составляют основную массу преступлений на транспорте. Общая положительная динамика борьбы с этими видами преступлений и постоянный рост удельного веса применения возможностей компьютерной техники и информационных технологий указывает, что проводимые в данном направления теоретические изыскания и практика их реализации избраны правильно. Это позволяет надеяться на дальнейшее расширение и совершенствование методик использования компьютерных технологий  в практической деятельности органов внутренних дел на транспорте.

Подтверждением этому могут служить активно разрабатываемые в ряде УВДТ информационно-поисковые системы «АИПС – УВДТ», в которых предполагается концентрировать не только общую криминологическую, оперативно-справочную, статистическую и иную информацию, но и информацию оперативного характера.

Кроме этого, не менее активно разрабатываются системы контроля в реальном времени за передвижением по территории страны лиц, представляющих оперативный интерес, в первую очередь наркокурьеров, лиц, склонных к совершению краж у пассажиров, лиц, использующих для приобретения билетов похищенные раннее документы.

Сказанное выше позволяет сделать вполне обоснованный вывод, что компьютерная техника и информационные технологии достаточно прочно вошли в практику работы органов внутренних дел на транспорте.

___________

В.  Г.  С т а в ц е в

(Орловский юридический институт 

МВД России)
Особенности предотвращения 

и раскрытия преступлений, совершаемых 

несовершеннолетними на объектах 

железнодорожного транспорта

Практика органов внутренних дел на железнодорожном транспорте, анализ статистических показателей и выборочные исследования свидетельствуют, что для преступлений несовершеннолетних, совершенных на его объектах, характерна тенденция к росту. Прослеживаются определенные причинно-следственные связи между совершаемыми  преступлениями  подростков  и  их безнадзорностью. Заметен рост преступлений несовершеннолетних, это лица                      13 – 17 лет. Их субкультура базируется на идее беспредела: отрицание всяких норм и правил, будь то законопослушная мораль или уголовная традиция. Количество членов в группах колеблется от двух до десяти человек и больше. Каждое третье групповое преступление подростки совершают со взрослыми.

Ежедневно повышается число таких преступлений, совершаемых несовершеннолетними на транспорте, как:

убийства; 

умышленное причинение тяжкого и средней тяжести вреда здоровью;

мошенничество;

кражи путем злоупотребления доверием граждан;

хищения изделий из цветных металлов.

Наиболее часто совершаются кражи из подвижного состава и стационарных объектов, на поездных путях, на грузовых дворах и контейнерных площадках. Такие правонарушения (торможение поезда без надобности и повреждение путей сообщения и транспортного средства), приводят к крушению поездов и другим тяжким последствиям, создавая угрозу безопасности движения. Экстренная остановка поезда, особенно при современных больших скоростях, приводит к частичной или к полной непригодности тормозных механизмов, отдельных частей и узлов подвижного состава.

Нарушения нормальной работы транспорта и связи могут заключаться в повреждении участков железнодорожных путей, систем автоблокировки на участках дороги, вынужденной перегрузки вагонов из-за повреждений запорно-пломбировочных устройств на грузовых вагонах (коммерческий банк) и т.п. Указанные нарушения обычно являются вредными последствиями первого вида (умышленного нарушения) или повреждения путей сообщения и транспортных средств. 

Распространенность и повышенная общественная опасность анализируемых преступлений свидетельствует о необходимости проведения профилактики сотрудниками отраслевых служб ОВД на железнодорожном транспорте и особенно подразделений по делам несовершеннолетних.

Важность задач, выполняемых ОВДТ, а в том числе и по борьбе с преступностью несовершеннолетних, определяется значимостью самой роли железнодорожного транспорта в деятельности государственного механизма. 

В организации предотвращения и раскрытия преступлений несовершеннолетних на объектах железнодорожного транспорта имеются особенности. В их числе – возможность преодоления на поездах в короткие сроки значительных расстояний, а также наличие множественных остановочных и пересадочных пунктов, что создает определенные трудности в установлении точного места совершения преступления и организации поисковых мероприятий и одновременно является благоприятным фактором для нарушителей.  

Определенные сложности в установлении личности правонарушителей, свидетелей и потерпевших возникают в связи с непродолжительным нахождением пассажиров на транспортных объектах и отсутствием какой-либо их регистрации.

Кроме того, вокзалы являются криминогенными точками. Большое скопление людей, круглосуточно работающие предприятия торговли притягивают лиц с антиобщественным поведением. На транспорте существует единая система ведомственной связи, обязательный порядок проверки сохранности грузов в пути следствия, а также единая система общественных организаций на железнодорожном транспорте, позволяющая активно привлекать общественность к борьбе с преступностью.

Именно указанными условиями определяется система и структура ОВДТ, которые работают по зонально-линейному принципу.

Кражи из контейнеров, в отличие от взрослых преступников, подростки, как правило, совершают не на контейнерных площадках, а в пути следования грузовых поездов. Подростки, в отличие от взрослых, вскрывают контейнеры не выборочно, а подряд. Они похищают грузы в основном малогабаритные, пользующиеся большим спросом у населения. Иногда подростки вскрывают вагоны заранее, незадолго до отправления поезда, затем садятся в него, а в местах, где состав замедляет ход, сбрасывают груз. 

Весьма распространенным и опасным для пассажиров, локомотивных бригад и нормального движения на железных дорогах Российской Федерации является повреждение подростками стекол в вагонах пассажирских поездов. Практике известны случаи, когда подростки бросали различные предметы в окна вагонов пассажирских поездов и причиняли телесные повреждения гражданам. Распространенность этого вида правонарушений настолько значительна, что вагонными службами на сети дорог на ремонт вагонов ежегодно перерасходуются предусмотренные лимиты на эти цели, приходится использовать сотни тысяч квадратных метров специального стекла. 

В последние годы значительная часть правонарушений несовершеннолетних на объектах железнодорожного транспорта совершается неформальными группами молодежи.

Нередко в пригородных поездах происходит сведение счетов (разборки) между представителями неформальных объединений молодежи, сопровождаемые такими правонарушениями, как: битье стекол, порча сидений, стен вагонов, тамбуров, распитие спиртных напитков на объектах транспорта.

Соприкасаясь с источником повышенной опасности – подвижным составом железнодорожного транспорта, подростки сами становятся жертвами несчастных случаев, часто со смертельным исходом. По статистике они отмечены при проезде подростков на подножках, буферах, в тамбурах и на крышах вагонов, во время хождения по путям, по которым проходят грузовые, пассажирские и маневровые поезда.

Рассмотренные особенности работы железнодорожного транспорта, безнадзорности и правонарушений, совершаемых несовершеннолетними на его объектах, обусловливают необходимость специфичного подхода к расстановке сил транспортных органов милиции для надлежащего осуществления ими работы по индивидуальному профилактическому воздействию на подростков-правонару-шителей.

Раскрытие преступлений, совершенных подростками самостоятельно, в соучастии с взрослыми или под воздействием взрослых организаторов и подстрекателей, тесно связано с формированием и практическим использованием оперативно-розыскного учета несовершеннолетних правонарушителей и лиц, вовлекающих их в преступную или иную антиобщественную деятельность.

Оперативно-розыскной учет организуется в ЛУВДТ, ЛОВДТ в целях своевременного выявления преступных намерений подростков, быстрого и полного раскрытия совершенных преступлений, изобличения лиц, вовлекающих несовершеннолетних в преступную или иную антиобщественную деятельность. Он способствует организации негласного наблюдения за лицами, представляющими оперативный интерес, координации оперативно-розыскных мероприятий, проводимых оперативными подразделениями транспортных и территориальных органов внутренних дел. 

В организации работы методом личного сыска успешно используются оперативно-поисковые группы. Они действуют на вокзалах, в пригородных поездах и поездах дальнего следования, в отстойных парках и осуществляют поисковую работу на объектах транспорта. Такие группы строят свою работу в тесном контакте с администрацией транспортных предприятий. Например, при сопровождении поезда они поддерживают постоянную связь с поездной бригадой, во время стоянки обмениваются информацией с сотрудниками линейных отделов на железнодорожном транспорте.

Таким образом, правильное использование оперативных средств и методов будет позволять сотрудникам подразделений по делам несовершеннолетних, уголовного розыска, ОВД на железном транспорте принимать меры по пресечению преступных действий несовершеннолетних, взрослых лиц, вовлекающих их в антиобщественную деятельность, а также раскрывать преступления, совершенные указанными лицами на объектах железнодорожного транспорта.

___________

С.  Б.  З г о г у р и н 

                                   (Уральский юридический институт 

                                                    МВД России)

Общественная оценка коррупции 

на железнодорожном транспорте 

в дореволюционной России

В опубликованных за последнее время диссертациях, монографиях, научных статьях по различным отраслям знания, не только по правовым наукам, но по проблемам экономики, философии, политологии, газетных и журнальных публикациях много внимания уделяется такому феномену современности, как коррупция.

Это распространенное в современных условиях понятие, ставшее, по сути, символом нашего времени, происходит от латинского слова «corruption» , что  переводится на русский язык как подкуп1.

Е.И. Темников и А.В. Березовская выводят происхождение  термина коррупция от латинского глагола «corrumpere», что означало: «повреждать желудок плохой пищей, портить воду в закрытой таре, расстраивать дела, расточать достояние, приводить в упадок нравы, упускать возможности, истощать источник, истреблять насекомых, уничтожать имущество пожаром, губить свободу, обольщать женщин, развращать молодежь, искажать смысл, фальсифицировать результаты, позорить достоинство».

Здесь же, комментируя содержание перевода, они говорят, что «не в первом  значении», т.е., надо полагать, в переносном смысле, коррумпировать означало: «подкупать кого-либо или всех – народ (не обязательно должностное лицо) деньгами, щедрыми раздачами»2.

Далее, Е.И. Темников и А.В. Березовская указывают на длительное применение термина «коррупция» в церковном, каноническом значении, понимавшемся как обольщение или соблазн дьявола3.

Завершая исследование происхождения понятия коррупция,           Е.И. Темников и А.В. Березовская указывают, что современная его трактовка начинает складываться  на рубеже Нового времени с началом образования централизованных государств и ныне действующих правовых систем4, т.е. практически возвращаются к хорошо известному нам определению данного понятия и современной его трактовке.  

Исходя из приведенных выше первичных  определений, все без исключения авторы, обращавшиеся к проблеме коррупции, однозначно трактуют коррупцию как преступление или преступную деятельность должностных или обличенных какой-либо властью лиц и направленную на личное обогащение.

Например: «Коррупция – преступление (выделено авт. С.З.), заключающееся в прямом использовании должностным лицом прав, связанных с его должностью, в целях личного обогащения»5. 

Или другое определение: «Коррупция – преступная деятельность (выделено авт. С.З.) в сфере политики или государственного управления, заключающаяся в использовании должностными лицами (выделено авт. С.З.)  доверенных им прав и властных обязанностей для личного обогащения»6.

Анализируя приведенные выше определения, можно выделить обязательных субъектов коррупции: должностных лиц, действующих в сфере политики или государственного управления и их деятельность, «использование данной им власти в целях личного обогащения».

Очевидно, что само существование таких лиц и такая их деятельность возможны только в условиях государства, причем независимо от его типа, политической, экономической и правовой системы.

Характерно, что в изданиях различных периодов отечественной истории понятие коррупции обычно наполнялось классовым содержанием. Например, обращает на себя внимание Советский энциклопедический словарь, который дополняет исследуемое определение именно классовой характеристикой, свойственной для советского периода отечественной истории: «Коррупция характерна для буржуазного государства и общества (выделено авт. С.З.) (подкуп чиновников и общественно-политических деятелей, дача взяток и т.д.)»7.

Впрочем, «продажность» в указанный период времени могла относиться не только к чиновникам. Так, Словарь иностранных слов, изданный в этот же период, подчеркивает «продажность» в первую очередь «общественных и политических деятелей» и только потом «и должностных лиц», не раскрывая при этом, какие должностные лица, принадлежащие к какому политическому или социальному строю, могут стать объектом подкупа, и в чем проявляется или может проявиться их «продажность», какие последствия при этом наступают или могут наступить8. 

В целом, анализируя определения, предложенные указанными изданиями, как и другие определения, содержащиеся практически в любых словарях и научных публикациях данного периода времени, мы, тем не менее, можем наблюдать все тот же классовый подход, противопоставляющий два мира, две системы. Подкуп и продажность могут быть при капитализме и, априори их не может быть при социализме. 

Однако  современные, свободные от политической конъюнктуры исследования зарубежных и отечественных  авторов (В.Н. Бровкин9, М.П. Клейменов10) показали, что коррупция существовала и при Советской власти, причем не только в эпоху застоя, но и при ее становлении и в период тоталитаризма. Иное дело, что коррупция в СССР существовала,  помимо традиционных, еще, и, в собственных, специфических формах, характерных для данного типа государства.

В идеале государство должно выступать нейтральным регулятором социальных процессов, предоставлять всем участникам общественных отношений, вне зависимости от их социального положения, равные права и равные обязанности, обеспечивать их принудительной силой государства. Однако с развитием общества,  политизацией отношений между его членами, государство утрачивает свой функциональный авторитет и начинает служить интересам отдельных социальных слоев, групп, общностей и классов. Возможность принуждения в интересах любого или нескольких классов, групп, слоев и побуждает коррупцию.

«Неразрывность сосуществования коррупции и государства» и присутствие коррупции в той или иной форме, практически в любом типе государства, в любом обществе, при любой политической, экономической, социальной и правовой системе, видимо, дали возможность современному американскому исследователю проблем мировой коррупции С. Роуз-Аккерман выделить два признака, по которым можно определить коррумпированное общество.

 Первый признак – по типу получателей взяток: клептократия – государство, в котором коррупция сосредоточена в верхних эшелонах власти или государства, где коррупция является сферой деятельности большинства бюрократов.

Второй признак – по типу существования «рынка» взяток: в государстве существует определенная достаточно ограниченная по численности группа лиц, предоставляющая за взятки различные услуги и государство, где выплата взяток «децентрализована».

Исходя из этих признаков, С. Роуз-Аккерман выводит четыре типа государств с различными «категориями коррумпированности»: клептократию, конкурентный рынок, двойственную монополию, слабое государство, контролируемое мафией.

Как следствие, С. Роуз-Аккерман выделяет следующие типичные ситуации, складывающиеся в обществе:

чиновники в государственном секторе экономики могут иметь недостаточные стимулы для надлежащего исполнения своих обязанностей, учитывающих размер их официального жалования и низкий уровень внутреннего контроля за их деятельностью. Это обстоятельство может служить источником бюрократических проволочек и иных произвольных препятствий для частного бизнеса (взятки функционируют как вожделенный бонус);

государственным структурам можно предъявить обвинение в недостаточном предоставлении льгот частным предпринимателям и фирмам, использующим законные основания, а не стремящимся купить эти льготы за взятку (взятки очищают рынок от лишних игроков);

участники легальных сделок стремятся снизить издержки, определяемые государством и существующие в виде налогов, таможенных пошлин и регулируемых документов (взятка снижает издержки);

нелегальный бизнес зачастую покупает у государственных чиновников «грязные» льготы. В наиболее одиозных случаях нелегальный бизнес и боссы организованной преступности подчиняют себе правоохранительные органы и иные институты государственной власти, посредством коррупции и запугивания (взятки открывают дорогу преступной деятельности)11.

Соглашаясь в целом с предлагаемым подходом, мы не можем не увидеть во многом условный характер предлагаемых подходов и вытекающих из них выводов.

Ни одно государство, насколько «клептократичном» оно бы ни было, не сможет искоренить взятки и взяточничество в среднем и низшем эшелонах государственной власти и управления, следовательно, всегда будут оставаться определенные лица или группы лиц на других уровнях власти и управления, могущие получать и брать взятки.

Даже при наличии «рынка» взяток определенные сферы политической, экономической, хозяйственной, правовой, частной и иной жизни всегда останутся за пределами «рынка» взяток. 

 Далее. Любой частный участник, любой экономической деятельности будет всегда стремиться к снижению своих издержек, так как любая издержка всегда влияет на прибыль, а, следовательно, на личный доход участника экономической деятельности, если только ему не вменено в задание уничтожить эту деятельность в интересах кого-либо.

Практически любой чиновник в любой стране имеет «недостаточные стимулы» для исполнения своих обязанностей.

Практически в любом государстве
 государственные структуры уязвимы перед критикой, обоснованной или не вполне обоснованной, в их отношении к нуждам «частного бизнеса», «пенсионеров», «ветеранов», «олигархов», «простых людей» и т.д. 

О «взаимодействии», «сотрудничестве», «тесном взаимопонимании» государственных структур, правоохранительных органов с «преступным миром» исписаны тонны бумаги, но во многом все эти связи остаются вымыслом досужих журналистов, охотников за псевдосенсациями или борьбой политических противников, стремящихся любой ценой дискредитировать соперника.

Одновременно, можно сказать, что в различных государствах, социальных сообществах многие из предложенных типологий просто не срабатывают в силу различных политических, социальных, экономических  и иных условий.

Например, в условиях социализма и плановой экономики абсурдом могли бы звучать обвинения в «недостаточном предоставлении льгот частному бизнесу» ввиду отсутствия такового как социального явления, «стремления государственного предприятия снизить издержки на налоги и таможенные пошлины» в условиях перечисления прибыли на счета министерств, ведомств или государства и многое другое из указанной рубрики.

В условиях «клептократического» государства, без сомнения, взяточничество со стороны рядовых членов общества не поощряется, но и борьба с ним ведется, скажем, менее целенаправленно, чем с общеуголовной преступностью или иными видами преступности, хотя «демократическая» пресса может сколь угодно бичевать взяточничество и мздоимство, выявленное на уровне клерка или чиновника средней руки. В  «клептократическом» государстве не может быть и самой идеи  каких-либо контактов с уголовным миром, а тем более устойчивой связи с ним, а еще более с организованной уголовной преступностью. 

Высшая бюрократия, если, конечно, она не пришла к власти при помощи криминальных структур, отметает мысль о возможном уголовном характере своих действий как «абсурдную», «недостойную», а может быть даже и как «непристойную».  Но и в условиях прихода к власти с опорой на криминальные или иные не вполне легальные структуры высшая бюрократия  всегда найдет возможность, если не уничтожения подобной связи, то, по крайней мере, ее сокрытия от общественности или своих политических противников.

Сказанное выше мы можем проследить на примере строительства  железных дорог в дореволюционной России. Исходя из классификации С. Роуз-Акккерман, Россия того времени представляла практически «классическую клептократическую державу». С этим можно согласиться, если отбросить ставшее, практически, «притчей во языцех» взяточничество чиновников всех уровней и степеней. 

Например, начало строительства железных дорог, вернее одной и первой из них – Николаевской железной дороги, возводимой на средства государства, т.е., как раньше говорили, казны, сопровождалось крупными хищениями бюджетных средств, к которым был напрямую причастен тогдашний главноуправляющий путей сообщений граф П.А. Клейнмихель. Современники утверждают, что он, выходец из небогатого курлядского рода, стал к концу своей карьеры одним из крупнейших землевладельцев Харьковской, Полтавской и Черниговской губерний Российской Империи, владельцем многих доходных домов в Москве, Санкт-Петербурге, Риге, Варшаве и других городах Империи.

П.А. Зайончковский, анализируя формуляры членов Государственного совета, которым П.А. Клейнмихель являлся на протяжении многих лет, по состоянию на 1 января 1853 г., указывает, что               П.А. Клейнмихель до поступления на службу не имел родовой собственности.  На момент заполнения формуляра, он указывает себя владельцем 4362 крепостных крестьян в Черниговской губернии, винокуренного завода, суконной и бумажной фабрик12.

Здесь же П.А. Зайончковский дополняет, что сведения, представляемые в формулярах, не всегда были верны, так как лица, их заполнявшие, по различным причинам уменьшали размеры принадлежащей им собственности и могли совсем не указывать собственность, принадлежащую членам их семей. Тут же П.А. Зайончковский приводит методику исчисления площади земельных наделов в дореволюционной России. На одного крепостного, в зависимости от губернии, приходилось от 6 до 10 десятин земли, следовательно, даже если взять низший предел земельного надела, то у П.А. Клейнмихеля только в Черниговской губернии в собственности находилось более 26 тыс. десятин земли, одной из самых плодородных в Российской Империи13.

  Можно сказать, что это один из классических примеров «клептократического» государства, каковым, впрочем, и была Российская Империя. 

 Но если  П.А. Клейнмихель действовал как обыкновенный взяточник, его преемник на посту министра путей сообщения В.А. Бобринский действовал уже по несколько иной схеме. Чрезмерное покровительство частным компаниям и «поточная» выдача концессий           В.А. Бобринским привели к необеспеченной задолженности с их  стороны в сумме 174 млн рублей, что послужило причиной громкого скандала и не менее громкой отставки последнего14. 

Хотя графа В.А. Бобринского нуждающимся назвать было просто нельзя – им (графам Бобринским) принадлежали огромные поместья земли на территории Украины, где принадлежащие им крестьяне выращивали сахарную свеклу, семья Бобринских была крупнейшим производителем сахара в Российской Империи, кроме того, им принадлежали многие промышленные предприятия в Москве, Санкт-Петербурге и т.д.

Для изучения сложившегося положения дел была создана в               1876 г. Комиссия по исследованию железнодорожного дела в России, которой руководил сенатор граф Э.Т. Баранов (так называемая «Барановская комиссия»).

Однако, проработав 8 лет, она так и не смогла дать ответ, почему вложенный в железнодорожный транспорт к 1880 г.                         1 млрд 767 тыс. рублей никак не повлияли на улучшение его работы. Единственными зримыми результатом работы Комиссии стали «Общий устав железных дорог» и несколько томов отчетов о проделанной работе.

С.Ю. Витте, сам проработавшей несколько лет в составе данной комиссии, считал, что причиной столь низких результатов было то, что многие высокопоставленные чиновники МПС: «Не сочувствовали этой комиссии, т.к. полагали, что эта Комиссия займется раскрытием неправильностей министерства путей сообщения, и вообще видели в ней умаление власти и значения министерства»15.

Не отставали от руководителей и рядовые сотрудники различных министерств. В 1880 г. на официальный запрос комитета министров были получены следующие данные.

Из 1006 инженеров путей сообщения, числящихся по спискам МПС, 370 человек, т.е. более трети официально служили в частных железнодорожных обществах.

Из числа ответственных чиновников министерства финансов 225 человек занимали 251 должность в акционерных компаниях, частных банках, страховых компаниях, различных обществах взаимного кредита и т.д.16
П.А. Зайончковский со ссылкой на рукопись Н.И. Стояновского приводит несколько иные цифры. По их данным из 36 руководящих чиновников Министерства путей сообщения  должности в акционерных компаниях имели двое: член Совета министерства С.В. Кербез в качестве члена Совета управления Главного общества железных дорог и директор канцелярии министерства Неронов в качестве директора правления общества Амурского пароходства.

Далее Н.И. Стояновский со ссылкой на министра путей сообщений К.Н. Посьета пишет, что по данным последнего  на частной службе в обществах железных дорог состоит 221 чиновник различных ведомств,  65 из них возглавляли «более самостоятельные и выдающиеся должности»: председателей, вицепредседателей, директоров и членов правлений, управляющих дорогами или начальников отдельных частей их»17.

Лучше всех подвел итог этому периоду создания акционерных обществ и железных дорог тогдашний министр финансов            М.Х. Рейтерн, который, оценивая железнодорожную политику правительства (в период с 1831 по 1865 гг. оно израсходовало на непроизводственные цели, в основном, на выкупные платежи, ссуды помещикам, другие второстепенные нужды свыше 2 млрд руб.), писал: «Если бы половина этой суммы была употреблена производительно, то Россия была бы покрыта сетью железных дорог, имела бы сильную промышленность, деятельную торговлю и процветающие финансы»18. Сложившееся положение, все нарастающая критика со стороны рядовых акционеров, складывающееся общественное мнение серьезно стали беспокоить Комитет министров и высшее руководство страны, в том числе и нового императора Александра III.

Вскоре были разработаны «Правила о порядке совмещения государственной службы с участием в торговых и промышленных товариществах и компаниях, а равно в общественных и частных кредитных установлениях». Данные правила были  введены в действие именным указом Сенату от 3 декабря 1884 г.

14 июня 1885 г. Комитет министров издал дополнительные списки должностей, на которые распространялось действие закона19.

При всей половинчатости и логической незавершенности данного закона в качестве общего правила безусловно запрещалось совместительство для чинов первых трех классов в коммерческой деятельности акционерных обществ и компаний на руководящих должностях. В целом закон запрещал и какое-либо участие в работе их руководящих органов перечисленным соответствующим придворным чинам, обер-прокурорам Сената и их товарищам (заместителям), директорам департаментов и главных управлений, губернаторам, градоначальникам, прокурорам и некоторым другим лицам.

С известной долей условности можно предположить, что определенный вклад в попытку законодательного ограничения проявлений коррупции в России того времени сыграло и общественное мнение, выразителем которого во многом стали отдельные представители высшего чиновничества, крупные предприниматели.

___________

А.  Н.  Г р и ш а е в

    (ВНИИ МВД России)
ПРАВОВЫЕ ОСНОВЫ СУДЕБНОЙ ЗАЩИТЫ 

ПРАВ И СВОБОД ГРАЖДАН 

ПРИ НАЗНАЧЕНИИ ОРГАНАМИ ВНУТРЕННИХ ДЕЛ 

АДМИНИСТРАТИВНОГО НАКАЗАНИЯ

Одним из основополагающих и общепризнанных прав человека является право гражданина на обжалование неправомерных действий органов власти. По общему правилу под обжалованием понимаются различные формы апелляции или пересмотра, которого может добиваться пострадавшая сторона относительно административного акта или решения. 

Согласно ст. 46 Конституции РФ решения и действия (или бездействие) органов государственной власти, органов местного самоуправления, общественных объединений и должностных лиц могут быть обжалованы в суд. Отсутствие права на обжалование неправомерных действий должностных лиц органов власти, в том числе органов внутренних дел, либо действенного механизма его реализации во многом нивелирует реализацию прав и свобод человека. Согласно ст. 13 Конвенции о защите прав человека и основных свобод каждый, чьи права и свободы, признанные в настоящей Конвенции, нарушены, имеет право на эффективное средство правовой защиты в государственном органе, даже если это нарушение было совершено лицами, действовавшими в официальном качестве. Поэтому мы считаем, что судебный механизм восстановления нарушенных прав человека – не только неотъемлемая часть правового гражданского общества, но и наиболее эффективный правовой механизм защиты прав и свобод граждан в административно-юрисдикционном процессе, включая рассмотрение дела об административном правонарушении и назначение наказания.

Научные воззрения на стадию обжалования административного акта или решения определяют как один из неотъемлемых его элементов. Мы считаем необходимым согласиться с М.Я. Масленниковым в том, что «главная цель этой стадии производства – проверка законности, обоснованности и справедливости принятых решений. На этой стадии проверяется также реальность гарантированных Конституцией прав и законных интересов граждан»
. Учитывая то, что в изученных нами других работах других авторов эта мысль практически не просматривается, следует отметить, что в соблюдении справедливости находят свою реализацию рассмотренные нами ранее, важнейшие принципы административного производства и административной ответственности – принцип индивидуализации и принцип законности. Эти принципы направлены, прежде всего, на защиту интересов лиц, привлекаемых к административной ответственности. Важной гарантией, как защиты интересов граждан, так и реализации указанного принципа производства, по нашему мнению, и должна являться обязанность должностных лиц органов административной юрисдикции устанавливать справедливость обжалуемого применения административного наказания. 

«Выполнение требований закона об обоснованном и законном решении вопросов правоприменения в административно-юрисдик-ционном процессе обеспечивается посредством соблюдения юридических гарантий личности, представляющих собой совокупность правовых условий и средств восстановления нарушенного права. В числе таких гарантий определяющее положение занимает институт обжалования и опротестования постановлений по делам об административных правонарушениях»
. Представляется необходимым согласиться с изложенным утверждением М.Я. Масленникова, основываясь на том, что «в КоАП РФ перенесен центр тяжести на защиту прав граждан, перемещен акцент с охраны интересов государства на защиту прав, законных интересов, свобод гражданина, человека, что придает новому Кодексу черты подлинно демократического и нормативного документа, федерального закона с внутренне присущими ему глубоко гуманистическими сущностью и направленностью»
. 

Таким образом, право обжалования и опротестования постановлений по делам об административных правонарушениях по             КоАП РФ представляет собой гарантированную государством возможность восстановления нарушенных прав и охраняемых интересов граждан, средство выявления и устранения недостатков в деятельности органов (должностных лиц), уполномоченных рассматривать дела об административных правонарушениях. 

Учитывая изложенное, мы имеем все основания полагать, что главенствующая роль в системе субъектов, обеспечивающих соблюдение прав и свобод граждан, принадлежит суду. В то же время судебный порядок защиты не лишен некоторых изъянов, например, усложненный порядок, длительные сроки рассмотрения дел, удорожание правовых услуг и др. В этом смысле следует согласиться с          Ю. Скуратовым в том, что прокуратура в своей деятельности успешно восполняет некоторые изъяны судебной формы защиты прав, а наличие института прокурорского надзора в административно-юрисдикционной сфере обеспечивает гражданам выбор способа защиты, «что прямо вытекает из идеи правового государства, конституционных положений о приоритете прав и свобод человека и гражданина»
. 

Однако следует учитывать и то, что прокуратура Федеральным законом от 17 января 1992 г. № 2202-1 «О прокуратуре Российской Федерации» прокурорам предоставлено право обращения в суд в защиту интересов граждан. Поэтому, по нашему мнению, законодатель рассматривает именно судебные органы как основное средство эффективной правовой защиты. Следовательно, в системе субъектов, обеспечивающих соблюдение прав и свобод граждан, наиболее важное место принадлежит суду. В этой связи следует упомянуть, что в целом по России поступление жалоб в суды общей юрисдикции постоянно увеличивается
.
Правовое регулирование судебной защиты прав граждан в административно-юрисдикционном процессе и деятельность судей, в том числе мировых судей, по защите прав и законных интересов граждан, привлекаемых к административной ответственности, характеризуется рядом особенностей. 

Во-первых, в соответствии со ст. 118 Конституции РФ, а также          ст. 1 Федерального конституционного закона от 31 декабря 1996 г. «О судебной системе Российской Федерации», из всех субъектов, правомочных рассматривать дела об административных правонарушениях, только судьи являются представителями судебной власти.

Во-вторых, из всех правомочных субъектов административной юрисдикции только в судейском корпусе привлекаемые к ответственности граждане вступают в административно-деликтные правоотношения с компетентными должностными лицами, в обязательном порядке имеющими высшее юридическое образование и стаж практической работы не менее пяти лет. Более того, высокий уровень профессиональной подготовки судей подтверждается также сдачей ими квалификационного экзамена и получением рекомендации квалификационной коллегии судей для последующей их работы по отправлению правосудия.

И, наконец, судебная процедура в административно-юрисдик-ционном процессе обеспечивает реализацию конституционных прав граждан, в частности на судебную защиту (ст. 46 Конституции РФ) и на разбирательство дела судом на основе состязательности и равноправия сторон (ч. 3 ст. 123 Конституции РФ).

Особый правовой статус рассматриваемого субъекта защиты прав граждан верно, на наш взгляд, отмечен в определении юрисдикционной деятельности судьи, разработанном Е.В. Ламановым: это «урегулированная нормами административно-деликтного права, обладающая особым должностным статусом и исключительной компетенцией по применению отдельных видов административных наказаний деятельность по рассмотрению дел об административных правонарушениях, протекающая в особом процессуальном порядке и в соответствии с нормативно закрепленными принципами, принятию по ним решения, выявлению причин и условий, способствующих совершению административного правонарушения»
.

В настоящее время из всех субъектов, наделенных правом рассмотрения дел об административных правонарушениях и принятия решений по ним, наиболее высокий уровень авторитета присущ судьям (мировым судьям). К тому же следует отметить, что среди должностных лиц органов административной юрисдикции, правомочных применять к гражданам административные наказания, наименьшее количество ошибок допускается судьями. По данному вопросу представляется необходимым вспомнить утверждение            Б.В. Россинского. «Более 95% лиц, привлеченных к административной ответственности, – утверждает он, – высказываются за передачу рассмотрения дел в суды. Особенно интересно, что более 70% самих лиц, осуществляющих административно-юрисдикционную деятельность, считают необходимым передать рассмотрение дел об административных правонарушениях из внесудебных органов в суды. При этом многие должностные лица достаточно объективно оценивают низкое качество своей работы, недостоверность ее работы»
.

Обращает внимание, что предложение Б.В. Россинского не является новым для российской административно-правовой науки. Например, Т.В. Палехова в целях усиления защиты привлекаемых к административной ответственности несовершеннолетних правонарушителей предлагает на законодательном уровне закрепить возможность передачи в суд по инициативе подростка дела, причем на любом этапе его рассмотрения в комиссии по делам несовершеннолетних и защите их прав
.

Одним из вопросов, требующим разрешения, является наличие некоторых правовых коллизий в регулировании судебной защиты лиц, привлекаемых к административной ответственности, между нормами гл. 30 КоАП РФ, которая посвящена порядку обжалования и опротестования постановлений по делам об административных правонарушениях, и нормами Закона РФ от 27 апреля 1993 г.                № 4867-1 «Об обжаловании в суд действий и решений, нарушающих права и свободы граждан»
. 

Положения данного Закона устанавливают, что каждый гражданин вправе обратиться с жалобой в суд, если считает, что неправомерными действиями (решениями) государственных органов, органов местного самоуправления, учреждений, предприятий и их объединений, общественных объединений или должностных лиц, государственных служащих нарушены его права и свободы. Таким образом, закон по своей правовой природе, как посвященный вопросам судебной защиты прав, главным образом регулирует соответствующую судебную процедуру, в связи с чем, содержит как нормы материального, так и процессуального права. Он непосредственно вторгается в сферу регулирования иного специального закона, т.е. Гражданского процессуального кодекса РФ, КоАП РФ.

Статья 2 Закона от 27 апреля 1993 г. определяет круг действий и решений, которые могут быть обжалованы в суд в порядке, предусмотренном данным Законом. Как по субъектному составу, так и по их форме и содержанию к ним относятся: действия (решения) государственных органов, органов местного самоуправления, учреждений, предприятий и их объединений, общественных объединений и должностных лиц, государственных служащих, которые могут быть обжалованы в суд, коллегиальные и единоличные действия (решения), в том числе представление официальной информации, ставшей основанием для совершения действий (принятия решений), в результате которых:

нарушены права и свободы гражданина;

созданы препятствия осуществлению гражданином его прав и свобод;

незаконно на гражданина возложена какая-либо обязанность или он незаконно привлечен к какой-либо ответственности.

Именно на последний пункт следует обратить внимание. Исходя из указанных выше положений, привлечение лица к административной ответственности может быть обжаловано в суд. Важным является указание в Законе от 27 апреля 1993 г. на то, что право на обращение в суд возникает у каждого гражданина, который «считает», что его права и свободы нарушены. Иными словами, одного лишь субъективного мнения заявителя о нарушении его прав и свобод будет достаточно для начала рассмотрения дела по существу. Следовательно, эта формулировка вступает, по нашему мнению, в противоречие с общим принципом, который подразумевает, что факт нарушения (оспаривания) прав заявителя должен носить объективный, а не субъективный характер.

Развивая это умозаключение, следует отметить следующее. 

Во-первых, ст. 3 данного Закона устанавливает пределы его действия и среди прочего указывает на то, что его положения не применяются, если законодательством предусмотрен иной порядок судебного обжалования.

Во-вторых, в гл. 30 КоАП РФ предусмотрен специальный порядок обжалования постановлений и решений по делам об административных правонарушениях. Статья 30.1 КоАП во всех случаях предусматривает обжалование постановлений и решений по делам об административных правонарушениях в суд, т.е. жалоба подается в вышестоящий орган по отношению к вынесшему обжалуемое постановление: вынесенное судьей – в вышестоящий суд; вынесенное коллегиальным органом – в районный суд по месту нахождения коллегиального органа; вынесенное должностным лицом – в вышестоящий орган, вышестоящему должностному лицу либо в районный суд по месту рассмотрения дела; вынесенное иным органом, созданным в соответствии с законом субъекта Российской Федерации, – в районный суд по месту рассмотрения дела; по делу об административном правонарушении, совершенном юридическим лицом или лицом, осуществляющим предпринимательскую деятельность без образования юридического лица, – в арбитражный суд в соответствии с арбитражным процессуальным законодательством. Если жалоба на постановление по делу об административном правонарушении поступила одновременно в суд, вышестоящий орган, и вышестоящему должностному лицу, в соответствии с ч. 2 ст. 30.1 КоАП она рассматривается судом. Жалоба со всеми материалами дела в течение трех суток со дня ее поступления направляются в соответствующий суд, вышестоящий орган, вышестоящему должностному лицу.

Следует отметить, что законодатель предусмотрел исключение государственной пошлины при судебном обжаловании  постановления по делу об административном правонарушении, что является несомненным достоинством ч. 4 ст. 30.1 КоАП РФ в плане обеспечения защиты прав граждан в административно-юрисдикционном процессе.

Если сравнить порядок обжалования действий должностных лиц органов внутренних дел по назначению административного наказания, предусмотренный действующим КоАП РФ и КоАП РСФСР, то в настоящее время значительно уточнен перечень субъектов подачи жалобы. Например, в законодательстве об административных правонарушениях советского периода предусматривалось, что жалоба должна подаваться в орган, непосредственно вынесший обжалуемое постановление. На практике и в юридической литературе прошлых лет можно было встретить предложения о возможности направления жалобы непосредственно в орган (должностному лицу), правомочному ее рассматривать, одновременно предоставив последнему право истребования всех необходимых материалов дела
. В  настоящее время ч. 3 ст. 30.2 КоАП допускает возможность подачи жалобы непосредственно в суд, вышестоящий орган, вышестоящему должностному лицу, уполномоченным ее рассматривать. Эта позиция законодателя направлена на защиту прав привлеченных к ответственности лиц.

Изложенное позволяет сделать вывод о невозможности применения норм Закона РФ от 27 апреля 1993 г. «Об обжаловании в суд действий и решений, нарушающих права и свободы граждан» при судебном обжаловании действий должностных лиц в административно-юрисдикционном процессе.

В этом отношении Конституционный Суд Российской Федерации указал на то, что осуществление права каждого на судебную защиту предполагает не только право на обращение с заявлением в суд, но и разрешение дела судом по существу в соответствии с подлежащими применению нормами права, а также вынесение судом решения, по которому нарушенные права лица, обратившегося за защитой, должны быть восстановлены
.

В этой связи необходимо учитывать разъяснения Верховного Суда РФ, устанавливающие, что к иному порядку судебного обжалования может быть, например, отнесено обжалование действий прокурора, судебного исполнителя или судьи, для которых законодательством установлен специальный порядок судебного обжалования допущенных ими нарушений прав граждан.

Пленум Верховного Суда Российской Федерации указал, что под иным порядком судебного обжалования действий (бездействия) и решений органов, а также должностных лиц следует понимать такой порядок, который специально установлен соответствующим законодательством
.

В то же время Верховный Суд РФ, сделав вывод о том, что действия суда, судьи, прокурора, следователя, дознавателя, судебного исполнителя, органов, уполномоченных рассматривать дела об административных правонарушениях, в отношении которых законодательством установлен иной порядок судебного обжалования, не могут быть обжалованы в суд в порядке, предусмотренном Законом РФ «Об обжаловании в суд действий и решений, нарушающих права и свободы граждан».

Президиум Верховного Суда основывался на том, что в соответствии со ст. 3 Закона РФ от 27 апреля 1993 г. (в редакции Федерального закона от 15 ноября 1995 г.) «Об обжаловании в суд действий и решений, нарушающих права и свободы граждан» суды рассматривают жалобы на любые действия (решения), нарушающие права и свободы граждан, кроме действий (решений), проверка которых отнесена законодательством к исключительной компетенции Конституционного Суда РФ; действий (решений), в отношении которых законодательством предусмотрен иной порядок судебного обжалования. С учетом данного обстоятельства, указано: «Не могут быть обжалованы в суд в порядке, предусмотренном названным выше Законом, действия суда, судьи, прокурора, следователя, дознавателя, судебного исполнителя, органов, уполномоченных рассматривать дела об административных правонарушениях, в отношении которых уголовно-процессуальным, гражданско-процессуальным законодательством, законодательством об административных правонарушениях установлен иной порядок судебного обжалования»
.

Таким образом, анализ судебной практики показывает следующее. 

Во-первых, понятие «иной порядок судебного обжалования» требует отдельного разъяснения Пленума Верховного Суда РФ или законодателя. Дело в том, что суды недобросовестно в любых удобных для них случаях применяют понятие «иной порядок», хотя иного порядка, кроме содержащегося в гл. 25 ГПК РФ, быть не должно в силу гарантий, содержащихся в ст. 18 и 19 Конституции РФ. 

Во-вторых, нередко происходит подмена понятия «обжалование решения суда», когда заявитель обращается с «обжалованием действий» того же судьи, прокурора или иного должностного лица. Это подтверждает Конституционный Суд РФ
, который неоднократно высказанное мнение о недопустимости формулирования законодателем таких положений, которые в силу своей неопределенности и при отсутствии законных пределов усмотрения применяются правоприменителями произвольно. 

В заключение можно констатировать наличие альтернативного, предусмотренного Законом РФ от 27 апреля 1993 г. № 4867-1            «Об обжаловании в суд действий и решений, нарушающих права и свободы граждан» механизма судебного обжалования действий и решений, нарушающих права и свободы граждан, который призван способствовать реализации прав и свобод граждан в административно-юрисдикционном процессе. Однако применение норм данного Закона при назначении органами внутренних дел административного наказания невозможно, так как КоАП РФ предусмотрен самостоятельный судебный порядок обжалования действий и решений органов административной юрисдикции, который и подлежит применению в таких случаях. 
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