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ПОРЯДОК ВЫБОРА ПРИОРИТЕТНЫХ ОБЪЕКТОВ  

ПО ПРЕДУПРЕЖДЕНИЮ НАРУШЕНИЙ БЕЗОПАСНОСТИ  
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ПЕРЕВОЗОК НА ОСНОВЕ АНАЛИЗА  
ИХ СОЦИАЛЬНЫХ И ЭКОНОМИЧЕСКИХ ПОСЛЕДСТВИЙ  

 
Обеспечение безопасности перевозок пассажиров и грузов по железным доро-

гам Российской Федерации всегда было приоритетной целью зоны ответственно-
сти железнодорожников, для достижения которой ежегодно реализуется ком-
плекс административных, технических и технологических мероприятий. Транс-
портной компанией постоянно и планомерно проводится работа по предупре-
ждению случаев нарушений безопасности движения (НБД) на инфраструктуре 
ОАО «Российские железные дороги» (ОАО «РЖД»). В каждом инвестиционном 
бюджете компании отдельной строкой выделяются средства на обеспечение без-
опасного и надежного перевозочного процесса. Исходя из системы управления вла-
дельца инфраструктуры, для мониторинга деятельности структурных подраз-
делений, оценки эффективности реализации мероприятий, направленных на по-
вышение уровня безопасности, а также проведение анализа выполнения постав-
ленных целевых показателей, необходимы и унифицированные показатели, и дан-
ные, отражающие специфику деятельности конкретного территориального или 
функционального филиала. Для решения задач управления состоянием безопасно-
сти следует определить приоритетность реализации превентивных мероприя-
тий. В статье рассматривается перечень показателей, характеризующих уро-
вень безопасности движения в ОАО «РЖД» и филиалах компании по железным до-
рогам и центральным дирекциям, входящим в производственный блок компании; 
исследуются этапы процесса выявления приоритетных объектов. По мнению ав-
торов, при выделении конкретных объектов, состояние которых может нега-
тивно отразиться на безопасности перевозок, необходимо руководствоваться 
рейтинговой системой, позволяющей обоснованно включать соответствующие 
мероприятия в инвестиционный проект «Повышение безопасности движения». 
При построении такого приоритетного ряда используются как абсолютные (ко-
личество НБД и экономический ущерб от них, социальные потери – число трав-
мированных и погибших), так и относительные (учитывающие объем перевозок) 
показатели. Отдельно рассмотрен подход к случаям дорожно-транспортных 
происшествий на железнодорожных переездах, как наиболее опасных объектах по 
критерию травматизма и гибели людей. Предложен алгоритм рассмотрения ре-
зультатов анализа, позволяющий выделять «критическую группу объектов», а 
также учет отрицательной динамики показателей в течение заданного времени. 
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PROCEDURE FOR SELECTING PRIORITY FACILITIES TO PREVENT RAIL 

SECURITY VIOLATIONS ON THE BASIS OF THEIR SOCIAL AND ECONOMIC 
CONSEQUENCES ANALYSIS 

 
Ensuring the safety of passenger and cargo transportation by the railways of the 

Russian Federation has always been a priority goal of the area of responsibility of rail-
way workers, to achieve this goal a set of administrative, technical and technological 
measures is implemented annually. The transport company is constantly and systemati-
cally working to prevent cases of traffic safety violations (NBD) on the infrastructure of 
Russian Railways OJSC (RZHD OJSC). In each investment budget of the company, funds 
are allocated in a separate line to ensure a safe and reliable transportation process. 
Based on the management system of the infrastructure owner, in order to monitor the 
activities of structural units, evaluate the effectiveness of the implementation of measures 
aimed at improving the level of security, as well as analyze the implementation of the set 
targets, both unified indicators and data reflecting the specifics of the activities of a par-
ticular territorial or functional branch are needed. To solve the problems of managing 
the state of safety, it is necessary to prioritize the implementation of preventive measures. 
The paper considers a list of indicators characterizing the level of traffic safety in Russian 
Railways and the company's branches for railways and central directorates, which are 
part of the company's production unit; the stages of the process of identifying priority 
objects are studied. According to the authors, when identifying specific facilities, the state 
of which may adversely affect the safety of transportation, it is necessary to be guided by 
a rating system that makes it possible to reasonably include the relevant measures in the 
investment project "Improving traffic safety". When constructing such a priority series, 
both absolute (the number of NBD and economic damage from them, social losses – the 
number of injured and dead) and relative (taking into account the volume of traffic) indi-
cators are used. The approach to cases of traffic accidents at railway crossings is consid-
ered separately, as the most dangerous objects in terms of injuries and deaths. An algo-
rithm for reviewing the results of the analysis is proposed, which makes it possible to sin-
gle out a “critical group of objects”, as well as taking into account the negative dynamics 
of indicators over a given time. 

Keywords: safety of passenger and cargo transportation, transport company, so-
cial and economic consequences, JSC Russian Railways 
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Введение. Несмотря на высокую 

конкуренцию со стороны различных ви-
дов транспорта, железнодорожные пере-
возки продолжают развиваться и остают-
ся самыми безопасными для пассажиров, 
владельцев грузов, а также окружающей 
среды. Особое внимание в ОАО «РЖД» 
уделяется обеспечению безопасности вы-
сокоскоростных магистралей, которые 
обеспечивают не только внутренние, но и 
межгосударственные трансграничные 
маршруты, существенно расширяя 
направления и объемы железнодорож-
ных перевозок [1, 2]. Российская Федера-
ция является активным членом Между-
народного союза железных дорог, кото-
рый определяет сохранение текущего 
уровня безопасности перевозок как при-
оритетное направление на межконти-
нентальном уровне. В рамках анализа и 
принятия решений, направленных на до-
стижение данной цели, активно приме-
няются технологии бенчмаркинга [3, 4]. 
Таким образом, требуется реализация 
согласованных действий на всех уровнях 
управления железнодорожным транс-
портом, нацеленных на постоянное по-
вышение конкурентоспособности, повы-
шение уровня безопасности перевозок 
при условии оптимизации затрат на со-
ответствующие проекты [5, 6]. 

Материалы и методы исследо-
вания. Количество нарушений безопас-
ности движения и экономический ущерб, 
связанный с ними, являются унифици-
рованными показателями учета безопас-
ности перевозок грузов и пассажиров. 
При этом в процессе анализа динамики 
получаемых данных необходимо, поми-
мо размеров собственно непроизводи-
тельных расходов [7], дополнительно 
учитывать убытки, связанные с имидже-
выми и репутационными потерями. 

Результаты многочисленных иссле-
дований подтверждают, что управление 
безопасностью на железнодорожном 
транспорте должно основываться на 
стратегических целях компании и ис-
пользовании всех возможных инстру-

ментов риск-менеджмента [8, 9, 10, 11]. 
Достижение стратегических параметров 
отражается в комплексе показателей, ха-
рактеризующих текущее состояние без-
опасности и ориентированных на задан-
ные ключевые показатели [12, 13, 14, 15]. 

Для принятия обоснованных опера-
тивных решений по выделению приори-
тетных объектов для реализации меро-
приятий, необходимых при обеспечении 
безопасности перевозочного процесса, 
требуется проведение углубленного ана-
лиза показателей безопасности движе-
ния, связанных с особенностями дея-
тельности конкретных филиалов транс-
портной компании. Для этого необходи-
мо расширение информационной                    
базы [16] и разработка порядка принятия 
решений по выбору приоритетных объ-
ектов. При этом следует использовать 
рейтинговую систему, которая позволяет 
определить объекты, требующие 
наибольшего внимания при осуществле-
нии профилактических мероприятий. 

Результаты анализа, осуществляе-
мого при реализации указанных усло-
вий, позволят выработать обоснованные 
рекомендации по выбору приоритетных 
объектов и мероприятий, направленных 
на повышение уровня безопасности же-
лезнодорожного транспорта. Рассмотрим 
необходимый набор показателей, отра-
жающих уровень безопасности движения 
в ОАО «РЖД», по железным дорогам и 
дирекциям, а также иерархию процесса 
выявления наиболее важных и требую-
щих оперативного вмешательства объек-
тов для принятия решений о реализации 
необходимых мероприятий. Этапы такой 
иерархии включают:  

- анализ динамики показателей без-
опасности движения;  

- построение приоритетного ряда 
железных дорог, дирекций производ-
ственного блока и их структурных под-
разделений. 

Для выбора мероприятий, направ-
ленных на предотвращение нарушений 
безопасности движения поездов, необхо-
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димо проводить анализ абсолютных и 
относительных показателей, характери-
зующих уровень безопасности для рас-
сматриваемого объекта. Кроме того, 
важно определять состояние безопасно-
сти движения поездов, сравнивая пока-
затели по железным дорогам со средне-
сетевыми значениями. Далее необходи-

мо выявлять рейтинг подразделений на 
основе результатов предшествующего 
анализа. Реализация всех перечисленных 
этапов поможет определить приоритет-
ные объекты для осуществления меро-
приятий по предупреждению нарушений 
безопасности перевозки грузов и пасса-
жиров (рис. 1). 

 

 
 

Рис. 1. Процесс выявления приоритетных объектов для принятия решений 
 
Эффективно выявлять проблемные 

места и объекты, определять их приори-
тетность и разрабатывать мероприятия 
по повышению уровня безопасности, что 
позволяет использование различных 
разрезов и показателей при анализе ди-
намики обеспечения безопасности на 
железнодорожном транспорте. Для про-

ведения анализа предлагается использо-
вать следующие полигоны [17]: желез-
ные дороги и дирекции производствен-
ного блока вместе с их региональными 
подразделениями. 

Перечень основных показателей, 
используемых для анализа по всем ди-
рекциям производственного блока и же-
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лезным дорогам, приведен на рисунке 2. 
Эти показатели включают в себя количе-
ство аварий и крушений, количество 
нарушений безопасности движения, свя-
занных с нарушением правил эксплуата-
ции железнодорожного транспорта, с 
учетом тяжести их последствий (соци-
альные потери – случаи гибели и трав-
мирования людей, размер экономиче-
ского ущерба), а также относительные 
показатели. 

Анализ этих показателей позволяет 
выявить тенденции и динамику измене-
ния уровня безопасности движения на 
железнодорожном транспорте и опреде-

лить объекты, требующие наибольшего 
внимания при принятии решений о реа-
лизации мероприятий по повышению 
безопасности перевозок. 

Для более глубокого анализа, учи-
тывая специфику деятельности каждой 
дирекции производственного блока, 
предлагается рассмотреть дополнитель-
ные показатели, которые включают от-
ношение случаев нарушений безопасно-
сти движения поездов и соответствующе-
го экономического ущерба к объему ра-
боты, выполненному данной дирекцией 
в соответствующем периоде. 

 

 
Рис. 2. Перечень основных показателей, характеризующих уровень 

 безопасности движения 
 
Перечень дополнительных показателей, используемых для анализа по каждой 

дирекции производственного блока, приведен на рисунках 3–7.  
 

 

 
Рис. 3. Перечень дополнительных показателей, характеризующих уровень  

безопасности движения по подразделениям Центральной дирекции  
инфраструктуры 

Абсолютные показатели 

•Количество случаев нарушений 
безопасности движения поездов 

•Количество крушений 
•Количество случаев гибели и 
травмирования людей вследствие 
нарушений безопасности движения 
поездов  в соответствующем период 

•Размер экономического ущерба от 
нарушений безопасности движения 
поездов, тыс. руб. 

Относительные показатели 

•Отношение количества случаев 
нарушений безопасности движения к 
объему тонно-километров брутто 
(количество НБД/ миллиард тонно-
километров брутто) 

•Удельный экономический ущерб от 
нарушений безопасности движения 
поездов, тыс. руб. 
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Окончание рис. 3.  
 

 
 

Рис. 4. Перечень дополнительных показателей, характеризующих уровень                        
безопасности движения по Трансэнерго и его региональным подразделениям 

 

 
 

Рис. 5. Перечень дополнительных показателей, характеризующих уровень  
безопасности движения по Центральной станции связи и ее региональным  

подразделениям 
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Рис. 6. Перечень дополнительных показателей, характеризующих уровень                         
безопасности движения по Центру фирменного транспортного обслуживания                        

и его региональным подразделениям 
 
Анализируя указанные показатели, 

можно учесть особенности деятельности 
каждой дирекции производственного 
блока при определении объектов, требу-
ющих наибольшего внимания. Таким об-
разом, использование дополнительных 
показателей при анализе каждой дирек-

ции производственного блока позволяет 
более точно выявлять проблемные места 
и объекты, определять их приоритет-
ность и разрабатывать мероприятия по 
повышению уровня безопасности на 
конкретной дирекции. 

 

  

 
 

Рис. 7. Перечень дополнительных показателей, характеризующих уровень                          
безопасности движения по дирекциям тяги, скоростного сообщения,                              

моторвагонного подвижного состава и их региональным подразделениям 
 

Важным с точки зрения обеспече-
ния безопасности движения поездов яв-
ляется анализ ситуации на железнодо-
рожных переездах. Это обусловлено тем, 
что уровень риска возникновения до-

рожно-транспортных происшествий 
(ДТП) на автомобильном транспорте, со-
прикосновение с которым происходит в 
пределах железнодорожных переездов, 
несопоставимо выше, чем нарушений 
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безопасности движения поездов, связан-
ных с угрозой социальных потерь в виде 
гибели и травмирования людей и/или 
сопровождающихся существенным эко-
номическим ущербом на железнодорож-
ном транспорте. Тем самым существенно 
увеличивается риск возникновения 
нарушений безопасности движения по-
ездов с тяжелыми последствиями имен-
но в месте пересечения железнодорож-
ных путей с автомобильной дорогой, то 
есть в пределах железнодорожных пере-
ездов. Кроме того, столкновение авто-
транспортного средства с железнодо-
рожным подвижным составом часто 
приводит к более тяжелым последствиям 
именно для водителя и пассажиров, а 
также самого автотранспортного сред-
ства. 

Анализ обеспечения уровня без-
опасности движения поездов на желез-
нодорожных переездах может быть осу-
ществлен на основе следующих показа-
телей: 

1) количество ДТП, которые при-
ходятся на один переезд; 

2) количество ДТП, которые при-
ходятся на 1 млн поездо-километров; 

3) количество случаев гибели и 
травмирования людей, которые прихо-
дятся на один переезд; 

4) количество случаев гибели и 
травмирования людей, которые прихо-
дятся на 1 млн поездо-километров; 

5) удельный экономический 
ущерб от ДТП. 

Анализ этих показателей позволяет 
определить объекты, требующие 
наибольшего внимания, для выявления 
причин возникновения аварий на же-
лезнодорожных переездах и осуществле-
ния соответствующих превентивных ме-
роприятий. 

Дополнительно может быть прове-
ден сравнительный анализ по видам пе-
реездов, которые расположены вне насе-
ленных пунктов, внутригородские или 
оборудованные автоматическими и по-
луавтоматическими средствами преду-
преждения и т.д. Это позволит более 
точно определить проблемные места и 
разработать мероприятия по улучшению 
безопасности движения на железнодо-
рожных переездах. 

Изменения всех рассмотренных 
выше показателей за анализируемый пе-
риод, которые предлагается рассматри-
вать как приемлемые, приведены в                    
таблице 1.  

 
Таблица 1  

Анализ динамики показателей безопасности движения поездов                              
за анализируемый период 

 

Показатель Изменение, которое рассматривается 
как приемлемое 

Абсолютный Снижение 
Относительный, за исключением показате-
ля «удельный экономический ущерб от 
нарушений безопасности движения поез-
дов» 

Снижение либо отсутствие динамики 

Удельный экономический ущерб от нару-
шений безопасности движения поездов 

Темп роста в процентах не выше 
уровня инфляции за соответствую-
щий период, снижение либо отсут-

ствие динамики 
 
Снижение абсолютных и относи-

тельных показателей, за исключением 
удельного экономического ущерба, гово-

рит о повышении уровня безопасности и 
рассматривается как приемлемое. При 
проведении сравнения показателей со 
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средними значениями по компании 
можно выявить объекты, требующие 
наибольшего внимания при осуществле-
нии мероприятий по повышению уровня 
безопасности. При этом значение пока-
зателя ниже среднего по компании мо-
жет быть рассмотрено как положитель-
ный результат. 

Также стоит отметить, что исполь-
зование методов интеллектуального ана-
лиза данных, таких как кластеризация и 
прогностическое моделирование, может 
значительно повысить эффективность 
анализа и помочь в выявлении законо-
мерностей, которые не всегда заметны 
при стандартных методах анализа. Воз-
можность применения этих методов 
обеспечивается использованием для сбо-
ра и обработки информации информа-
ционных систем, вследствие чего основ-
ная информация, необходимая для про-
ведения расчетов, находится в корпора-
тивном хранилище данных [18]. 

В целом предложенные методы 
анализа динамики показателей безопас-
ности движения на железнодорожном 
транспорте являются важным инстру-
ментом для управления безопасностью 
перевозочной работы и позволяют при-
нимать эффективные меры по повыше-
нию общего уровня безопасности. 

Результаты исследования и их 
обсуждение. На основе информацион-
ной базы, сформированной по результа-
там анализа, предлагается реализовать 
порядок определения приоритетных 
объектов текущего управления обеспече-
нием безопасности движения поездов, 
представленный ниже. Эффективность 
такого подхода обусловлена тем, что вы-
явление приоритетных объектов для 
принятия решений, направленных на те-
кущее обеспечение безопасности движе-
ния, позволяет сосредоточить усилия на 
наиболее проблемных объектах, что мо-
жет значительно повысить результатив-
ность мероприятий по повышению без-
опасности, способствовать снижению со-
циальных и экономических потерь. 

На первом этапе осуществляется 
ранжирование железных дорог, дирек-

ций производственного блока и их под-
разделений по результатам анализа ос-
новных показателей, характеризующих 
уровень безопасности движения, с уче-
том их динамики. Такой подход позволя-
ет оценить не только текущий уровень 
безопасности, но и его изменения во 
времени, что важно для выявления тен-
денций и принятия своевременных мер. 

Важным моментом является по-
строение приоритетного ряда отдельно 
по каждой группе однотипных объектов, 
так как это позволяет сравнивать объек-
ты с одинаковым функциональным 
назначением и выявлять проблемные 
места внутри каждой группы объектов. 

Для реализации более полного ана-
лиза динамики состояния безопасности 
движения предлагается в общий                    
перечень показателей, на основе которых 
осуществляется ранжирование, дополни-
тельно включить приростные                    
показатели:  

- прирост показателя «Количество 
нарушений безопасности движения поез-
дов / объем тонно-километров брутто», %; 

- прирост показателя «Удельный 
экономический ущерб от нарушений 
безопасности движения поездов», %. 

Первый показатель позволяет вы-
являть тенденции в изменении количе-
ства происшествий на единицу грузообо-
рота, второй – среднего экономического 
ущерба, связанного с нарушением без-
опасности движения, что является важ-
ным для разработки и определения эф-
фективности мер, направленных на по-
вышение уровня безопасности на желез-
нодорожном транспорте. 

Присвоение ранга предлагается 
осуществлять в соответствии с местом 
объекта в приоритетном ряду, выстроен-
ном по возрастанию значения показате-
ля. Таким образом, наилучшим полага-
ется минимальное значение рангового 
показателя. 

На втором этапе по результатам 
ранжирования формируется «критиче-
ская» группа объектов. Включение объ-
ектов (железных дорог, дирекций произ-
водственного блока, региональных ди-
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рекций) в «критическую» группу произ-
водится на основе критериев, приведен-

ных в таблице 2. 

 
Таблица 2  

Перечень критериев для включения объектов в «критическую» группу 
 

№ 
п/п Показатель 

1 Три последних места по результатам ранжирования 

2 

Более высокий рейтинг по сравнению с п. 1 при наличии значений показате-
лей «отношение количества случаев нарушений безопасности движения поез-
дов к объему тонно-километров брутто» (для дирекций – отношение количе-
ства случаев нарушений безопасности движения поездов к объему работы ди-
рекции) и «удельный экономический ущерб от нарушений безопасности дви-
жения поездов», превышающих рассчитанные средние значения 

3 Железные дороги, в границах которых были зафиксированы крушения, ава-
рии и/или случаи травмирования людей на железнодорожных переездах 

4 Дирекции, по вине подразделений которых были зафиксированы крушения, 
аварии и/или случаи травмирования людей 

5 Отрицательная динамика показателей наблюдается в течение 2 лет и более 
 
Включение в критическую группу 

объектов, занимающих 3 последних ме-
ста по результатам ранжирования, поз-
воляет выявить наиболее проблемные 
объекты. Включение в критическую 
группу железных дорог, в границах кото-
рых и дирекции, по вине которых были 
зафиксированы нарушения безопасности 
движения, повлекшие значительные со-
циально-экономические последствия 
(крушения, аварии и/или случаи трав-
мирования людей), является необходи-
мым, так как эти объекты представляют 
повышенную опасность и требуют особо-
го внимания. Важным является также 
учет отрицательной динамики показате-
лей в течение 2 лет и более, так как это 
позволяет выявить объекты, работа ко-
торых требует корректировки мероприя-
тий по повышению безопасности. 

Таким образом, определение «кри-
тической» группы объектов на основе ре-
зультата ранжирования является эффек-
тивным инструментом для управления 
безопасностью на железнодорожном 
транспорте. Подразделения, оказавшие-
ся в «критических» группах, могут быть 
включены в перечень приоритетных объ-
ектов текущего управления безопасно-
стью движения, что может значительно 

повысить эффективность мероприятий 
по повышению безопасности. 

Заключение. Данный подход в 
развитии методов управления по без-
опасности движения на железнодорож-
ном транспорте позволяет детально ана-
лизировать состояние безопасности в 
разрезе конкретных подразделений и 
принимать оперативные меры по устра-
нению выявленных проблем с учетом 
специфики их деятельности, что являет-
ся существенным отличием от принятого 
в компании укрупненного подхода к 
оценке уровня безопасности с примене-
нием единого показателя (отношения 
количества нарушений безопасности 
движения к миллионам поездо-км) [13]. 
В результате такого анализа можно вы-
являть конкретные причины нарушения 
безопасности и разрабатывать меры по 
их устранению. 

Основываясь на данных ретроспек-
тивного анализа, можно выработать ре-
комендации по улучшению процессов 
обеспечения безопасности и сравнить 
полученные результаты с результатами 
других подразделений и компаний, то 
есть сформировать основание для реали-
зации  бенчмаркинга процессов обеспе-
чения безопасности в рамках оператив-
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ного управления, что является важным 
шагом на пути повышения эффективно-
сти системы управления безопасностью. 

Отметим, что в рамках стратегиче-
ского управления данный подход следует 
сочетать с возможностями риск-
менеджмента. Это означает, что необхо-
димо проводить анализ потенциальных 
рисков и определять возможные сцена-
рии для управления ими. Такой подход 
позволяет лучше понимать причины 
возникновения проблем безопасности, 
предотвращать их появление и эффек-
тивно управлять рисками. Таким обра-
зом, сочетание подходов оперативного 
анализа безопасности на основе ретро-
спективного анализа и риск-
менеджмента является эффективным 
инструментом для управления безопас-
ностью на железнодорожном транспорте. 
Этот подход позволяет более детально 
анализировать состояние безопасности и 
разрабатывать меры по ее улучшению, а 
также предотвращать возможные риски 
в будущем. 

Предложенный набор показателей 
уровня безопасности движения позволя-
ет учесть специфику подразделений же-
лезнодорожной инфраструктурной ком-
пании и провести их сопоставление по 
уровню безопасности движения поездов. 
Это дает возможность выявлять приори-
тетные объекты, требующие повышенно-
го внимания ревизорского аппарата, вы-
явления системных причин возникнове-
ния нарушений безопасности движения 
и реализации дополнительных систем-

ных мероприятий, направленных на их 
исключение. 

Особое внимание при принятии 
решений следует уделять учету человече-
ского фактора. Наибольшее количество 
нарушений безопасности движения обу-
словлено ошибками операторов и други-
ми проблемами, связанными с человече-
ским фактором. Поэтому необходимо ис-
пользовать экономические и социально-
психологические методы управления 
персоналом, направленные на обеспече-
ние безопасности перевозочного процес-
са. Примерами таких методов могут быть 
обучение и тренинги для повышения 
квалификации работников, контроль за 
соблюдением требований безопасности, 
оценка эффективности работы персонала 
по показателям безопасности. 

Анализ состояния безопасности 
движения на железнодорожном транс-
порте позволяет выявлять проблемные 
объекты и принимать меры для улучше-
ния их работы, результаты анализа ста-
новятся основой принятия управленче-
ских решений по реализации админи-
стративных, технологических и техниче-
ских мероприятий, направленных на 
обеспечение заданного уровня безопас-
ности и надежности перевозочного про-
цесса. Важно отметить, что принятые ме-
ры должны быть комплексными, вклю-
чать в себя различные подходы к реше-
нию проблем безопасности и не только 
технические решения, но и организаци-
онные и социально-психологические              
методы. 
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