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Предисловие
Предлагаемое учебное пособии по дисциплине «Авиационная безопасность» предназначено для руководителей аэропортов (авиапредприятий, эксплуатантов), руководства служб авиационной безопасности (САБ).

Публикуемый информационный материал представляет собой учебное пособие по начальной подготовке. 

Отдельные главы пособия могут быть использованы преподавателями учебных заведений гражданской авиации, в качестве методического материала по вопросам авиационной безопасности при обучении авиаперсонала аэропортов (авиапредприятий, эксплуатантов) и сотрудников организаций, связанных с деятельностью гражданской авиации.

Редакционная коллегия обращается к читателям с просьбой: принять активное участие в подготовке аналогичных учебных пособий и прислать в адрес УАБ ФАС России или Рыльского авиаколледжа: г. Рыльск Курской обл., ул. Дзержинского, 18 свои замечания и предложения по их содержанию, а также имеющиеся материалы по вопросам подготовки сотрудников САБ и авиаперсонала аэропортов (авиапредприятий, эксплуатантов) для включения в полное издание учебного пособия.

В присылаемых замечаниях и предложения по подготовке учебного пособия предлагается осветить следующие вопросы:

Какие темы следует раскрыть подробно (в большем объеме), а какие – кратко, сжато.

Как должно выглядеть учебное пособие (формат и объем, иллюстрации и таблицы, дополнительный методический материал).

Какой справочный и информационный материал следует включить в приложения к данному учебному пособию (определения и термины по АБ и ГА, типовые положения и инструкции, методики обучения, перечень нормативных правовых документов по авиационной безопасности и т. д.).

.

Введение
Курс предназначен для подготовки авиаперсонала по вопросам авиационной безопасности, применительно к конкретным условиям деятельности аэропортов (авиапредприятий, эксплуатантов) гражданской авиации.

Цель обучения - дать сотрудникам необходимые основы теоретических знаний и практических навыков для соблюдения ими мер авиационной безопасности в аэропорту (авиакомпании) в ходе выполнения своих функциональных обязанностей.

Курс подготовки может применяться при начальной, текущей подготовки и при повышении квалификации:

· для совершенствования знаний членов экипажей вопросам авиационной безопасности;

· для обучения различных категорий авиаперсонала и работников аэропорта (авиакомпании) мерам авиационной безопасности.

ГЛАВА 1.
Понятие о терроризме и авиационной безопасности в гражданской авиации.

Акты незаконного  вмешательства в деятельность гражданской авиации.

Состояние авиационной безопасности в гражданской авиации
1.1. История терроризма. Терроризм на воздушном транспорте.  Борьба с терроризмом.
Террористическая активность за последние 15 - 20 лет резко возросла во многих регионах мира и грозит стать глобальной угрозой. Террористические группировки  экстремистского толка берут на вооружение методы, свойственные прежде лишь мафиозным структурам. Все чаще террористические акции используются как способ давления на правительства, общество, политических противников. Самый свежий  пример - трагедия с заложниками в столице Перу Лиме в 1996 г., продолжавшаяся несколько месяцев.

Особенно привлекательны для террористов объекты транспорта, как наиболее уязвимые по сравнению с другими. Терракты на транспорте, как правило, сопровождаются большими жертвами, зачастую парализуют деятельность важнейших сфер экономики, вызывают огромный резонанс, дестабилизируют положение в обществе. За примерами  далеко ходить не надо. Когда летом 1996г. в течение одного месяца были взорваны вагон московского метро и два столичных троллейбуса, автобус с пассажирами в Нальчике, Москва оказалась на грани введения чрезвычайного положения

В результате терактов только на воздушных судах и в аэровокзалах за последние 20 лет  погибло более тысячи человек, причинен огромный материальный ущерб. Общее количество таких актов сократилось, но они стали более значительны по масштабам и количеству человеческих жертв. Эту тенденцию наглядно иллюстрируют взрыв самолета ,,Боинг-747,, авиакомпании ,,PAN AM,, над Шотландией в декабре 1988 года и самолета ,,Боинг-747,, авиакомпании ,,ТWА,, над островом Лонг-Айленд в июле 1996 года. Не уменьшается число угонов и попыток  угона воздушных судов, захватов в заложники авиапассажиров и членов экипажей.

Эти преступления представляют повышенную социальную опасность. Они посягают на  жизнь и здоровье людей, на собственность, грубейшим образом нарушают  международное право, государственный суверенитет, обостряют международные, отношения. Поэтому борьба с терроризмом в самых разных его проявлениях остается одной из главных задач любого государства, независимо от его политического  устройства.

Слово «террор» в переводе с латинского означает «ужас». До настоящего времени еще не выработано общепринятого определения слова ,,терроризм,,.

Терроризм - расчетливое использование угрозы применения насилия с целью достижения политических, экономических, идеологических и религиозных целей.

Терроризм – это символический акт или действие для оказания влияния на политический строй страны с тем, чтобы политические круги государства изменили свой подход к политической деятельности.

В соответствии с терминологией, установленной Федеральным законом Российской Федерации от 03.07.98 «О борьбе с терроризмом» терроризм – насилие или угроза его применения в отношении физических лиц или организаций, а также уничтожение (повреждение) или угроза уничтожения (повреждения ) имущества и других материальных объектов, создающие опасность гибели людей, причинения значительного имущественного ущерба либо наступления иных общественно опасных последствий, осуществляемые в целях нарушения общественной безопасности, устрашения населения, или оказания воздействия на принятие органами власти решений, выгодных террористам, или удовлетворения их неправомерных имущественных и (или) иных интересов; посягательство на жизнь государственного или общественного деятеля, совершенное в целях прекращения его государственной или иной политической деятельности либо из мести за такую деятельность; нападение на представителя иностранного государства или сотрудника международной организации, пользующихся международной защитой, а равно на служебные помещения либо транспортные средства лиц, пользующихся международной защитой, если это деяние совершено в целях провокации войны или осложнения международных отношений.

История терроризма

Терроризм, как явление человеческой жизни, известен давно. В первом веке нашей эры в Иудее действовала секта сикариев (сика – кинжал, короткий меч), уничтожавшая представителей еврейской знати, сотрудничавших с римлянами. Фома Аквинский и отцы христианской церкви допускали идею убийства правителей, враждебных народу.

В средние века представители мусульманской секты ассошафинов убивали префектов и калифов. В эти же времена политический террор практиковали некоторые тайные общества в Индии и в Китае.

В 1848 году немецкий радикал Карл Гейнцен доказывал, что убийство применимо в политической борьбе и что физическая ликвидация сотен и тысяч людей может быть оправдана, исходя из «высших интересов» человечества. Гейнцен является основоположником теории современного терроризма. В его работах можно найти немало идей, созвучных идеологическим воззрениям современных террористов.

Карл Гейнцен считал, что силе и дисциплине реакционных войск нужно противопоставить такое оружие, с помощью которого небольшая группа людей может создать максимальный хаос. Гейнцен призывал использовать отравляющий газ, ракеты, а также рекомендовал искать новые средства уничтожения. Это и есть так называемая «философия бомбы», которая появилась в XIX веке, хотя ее корни уходят к оправданию тираноубийства в истории Греции и Рима.

Концепция «философии бомбы» получила дальнейшее развитие и совершенствование в «теории разрушения» Бакунина. Он отстаивал в своих научных работах мысль о признании лишь одного действия – разрушения. В качестве средства борьбы Бакунин предлагал яд, нож и веревку.

«Революционеры, - считал Бакунин, - должны быть глухи к стенаниям обреченных и не идти ни на какие компромиссы. Русская почва должна быть очищена огнем и мечом.».

Доктрина «пропаганды действием» была выдвинута анархистами в 70-е годы. Суть ее в том, что не слова, а только террористические действия могут побудить массы к давлению на правительство. 

Эта же мысль проходит и у Кропоткина, когда он определяет анархизм как «постоянное возбуждение с помощью слова устного и письменного, ножа, винтовки и динамита».

(  Терроризм становится постоянным фактором общественной жизни со второй половины XIX века. Его представители:

русские народники;

радикальные националисты Ирландии, Македонии, Сербии;

анархисты Франции 90-х годов;

националисты и анархисты Италии и Испании;

расисты США.

До первой мировой войны терроризм считался орудием левых. Но по существу к нему  прибегали индивидуалисты без политических платформ, а также националисты, далеко не левых социалистических ориентаций.

После окончания первой мировой войны терроризм взяли на свое вооружение: правые национал-сепарасисты и фашисты (Германия, Франция, Венгрия), «Железная гвардия» (Румыния). Крупнейшими террактами того времени были политические убийства Карла Ликбнехта и Розы Люксембург в 1919 году, югославского короля Александра и французского премьер-министра Барту в 1934 году.

В основе этих движений лежат разные идеологические платформы, но фактически и те и другие руководствуются положениями доктрин «философии бомбы» и «пропаганды действием».

Завершается XX век, но ничего не изменилось в природе терроризма. Более того, терроризм теперь – спектр самых разнообразных явлений, начиная от политических убийств и кончая массовой гибелью людей в пламени гражданских войн.

И если для русских народовольцев, первомартовцев и эссеров совершение терракта это безусловно есть акт самопожертвования (самоуничтожения) во имя блага народа, то для националистов, расистов, фашистов, «красных бригад» – акт самоутверждения.

Фашистская Германия на глазах у всего мира растоптала Польшу. Был дан урок всей Европе, да и миру. Многие капиталистические государства поспешили проявить лояльность к соседу – бандиту. Что поделаешь - бандит силен.

(  У современного терроризма одна цель - захват политической власти. В процессе распада СССР попытка насилием добиться националистических целей, дала новый дикий росток на древе государственного терроризма. В междоусобные войны были втянуты Армения, Азербайджан, Осетия, Молдова, Чечня.

По данным независимых международных организаций только за одно десятилетие (с 1970 по 1980 год.) в мире совершено 8114 террористических актов. Тысячи людей стали жертвами разнузданного насилия бандитов. Однако 80-е годы оказались неизмеримо более жестокими. Только за первые 5 лет, с 1980 по 1985 год, количество террактов удвоилось. И далее их число неуклонно растет: в 1986 году –774, в 1987 году – 832, в 1988 году - 856.

Некоторые распространенные террористические группировки в мире

1. «Красные бригады» - Италия;

2. IRA - Ирландская республиканская армия 

3. «Sandoro Luminoso” - Перу;

4. «Красная армия» - Германия;

5. ЕТА - Испания;

6. FATAN (Абу-Нидал) - Палестина;

7. JAL – «Японская красная армия» (базируется в Ливане);

8. «Action Directe» - Франция;

9. ACALA - секретная американская армия за освобождение Армении (США);

10. RKK - народная партия Курдистана (Иран);

11. «Dev Sol» - левое течение (Турция);

12. «Muslim Brotherhood» - «Мусульманское братство» (движение против туризма в Египте);

13. «Hisbolla» - проиранская группировка;

14. PELP-GC - одна из палестинских группировок.

15. HAMAS - палестинская экстремистская организация

Есть и другие группировки в разных странах и даже создана корпорация международного терроризма, основателем которой считается Карлос (кличка "Шакал"). В свое время он учился в университете имени Патриса Лумумбы в Москве и был сторонником национально-освободительных идей, а затем примкнул к террористическому движению.

Как правило, каждая террористическая группа имеет свою программу и цель.

К примеру, террористическая группа Фатан (Абу-Нидал) поклялась уничтожать американских лидеров, имеет свое вероисповедание, члены присягают на верность группировке.

В различных странах существуют свои школы подготовки террористов, которые по понятным причинам не рекламируются. Что касается методики проведения операции, то цель определяет средства и пути ее достижения. Под конкретную акцию конкретным образом готовятся конкретные люди.

( Террористическая деятельность – деятельность, включающая в себя:

организацию, планирование, подготовку и реализацию террористической акции;

подстрекательство к террористической акции, насилию над физическими лицами или организациями, уничтожению материальных объектов в террористических целях;

организацию незаконного вооруженного формирования, преступного сообщества (преступной организации), организованной группы для совершения террористической акции, а равно участие в такой акции;

вербовку, вооружение, обучение и использование террористов;

финансирование заведомо террористической организации или террористической группы или иное содействие им.

( Международная террористическая деятельность – террористическая деятельность, осуществляемая:

 террористом или террористической организацией на территории более чем одного государства или наносящая ущерб интересам более чем одного государства;

гражданами одного государства в отношении граждан другого государства или на территории другого государства;

в случае, когда как террорист, так и жертва терроризма являются гражданами одного и того же государства или разных государств, но преступление совершено за пределами территории этих государств.

( Террористическая акция – непосредственное совершение преступления террористического характера в форме взрыва, поджога, применения или угрозы применения ядерных взрывных устройств, радиоактивных, химических, биологических, взрывчатых, токсичных, отравляющих, сильнодействующих, ядовитых веществ; уничтожения, повреждения или захвата транспортных средств или других объектов; посягательства на жизнь государственного или общественного деятеля, представителя национальных, этнических, религиозных или иных групп населения; захвата заложников, похищения человека; создания опасности причинения вреда жизни, здоровью или имуществу неопределенного круга лиц путем создания условий для аварий и катастроф техногенного характера либо реальной угрозы создания такой опасности; распространения угроз в любой форме и любыми средствами; иных действий, создающих опасность гибели людей, причинения значительного имущественного ущерба либо наступления иных общественно опасных последствий.

( Преступления террористического характера – преступления, предусмотренные статьями 205 – 208, 277 и 360 Уголовного кодекса Российской Федерации. К преступлениям террористического характера могут быть отнесены и другие преступления, предусмотренные Уголовным  кодексом Российской Федерации, если они совершены в террористических целях. Ответственность за совершение таких преступлений наступает в соответствии с Уголовным кодексом Российской Федерации.

( Террорист – лицо, участвующее в осуществлении террористической деятельности в любой форме.

( Террористическая группа – группа лиц, объединившихся в целях осуществления террористической деятельности или признающая возможность использования в своей деятельности терроризма. Организация признается террористической, если хотя бы одно из ее структурных подразделений осуществляет террористическую деятельность с ведома хотя бы одного из руководящих органов данной организации.

( Борьба с терроризмом – деятельность по предупреждению, выявлению, пресечению, минимизации последствий террористической деятельности.

( Контртеррористическая операция – специальные мероприятия, направленные на пресечение террористической акции, обеспечение безопасности физических лиц, обезвреживание террористов, а также на минимизацию последствий террористической акции.

( Зона проведения контртеррористической операции – отдельные участки местности или акватории, транспортное средство, здание, строение, сооружение, помещение и прилегающие к ним территории или акватории, в пределах которых проводится указанная операция.

( Заложник – физическое лицо, захваченное и (или) удерживаемое в целях понуждения государства, организации или отдельных лиц совершить какое-либо действие или воздержаться от совершения какого-либо действия как условия освобождения удерживаемого лица.
( Цели борьбы с терроризмом

Борьба с терроризмом в Российской Федерации осуществляется в целях:

( защиты личности, общества и государства от терроризма;

( предупреждения, выявления, пресечения террористической деятельности и минимизации ее последствий;

( выявления и устранения причин и условий, способствующих осуществлению террористической деятельности.
( Идеология терроризма – продемонстрировать устрашение, привлечь внимание к себе, заручиться поддержкой масс.

Люди, обычно, предсказуемы (имеют свои привычки, благоразумны) и этим уязвимы для террориста. Террористы понимают поведение масс лучше, чем обычные люди. Многие возможности террористов порой недооцениваются правоохранительными органами.
( Тактика терроризма. Вербуются террористы их малоимущих слоев населения, у которых погибли родственники, нет средств существования, нет цели в жизни. Став членом группировки, они получают деньги, обретают уверенность и силу духа, появляется цель в жизни – начинается подготовка их к терракту.

Террористы изучают опыт терактов, повторяя удачные операции, стараясь застичь людей врасплох, внезапно. Милосердие у террористов отсутствует.

Если терракт у группировки удался, группировка берет на себя ответственность его совершение. Если терракт провалился, группировка быстро меняет свое название и берет на себя ответственность под другим названием, чтобы запутать полицию при расследовании терракта.

Руководители группировок, как правило, талантливые люди, вынашивающие далеко идущие преступные цели.
( Тактика действий террористов:

использование фальшивых документов (видимость одно – реальность другое);

сокрытие оружия (привлечение наивных, доверчивых людей).
Рис.1 Террористическая деятельность

( Материально-техническвя база и финансирование террористов:

Базы и центры подготовки террористов в странах, поддерживающих их политические цели;

Наличие значительных финансовых средств из различных источников:

поддержка терроризма состоятельными соотечественниками;

наркобизнес;

продажа оружия;

игорный бизнес, рэкет, вымогательство;

деятельность легальных и нелегальных (подставных) экономических структур.

Дешевле и выгоднее осуществлять ведение скрытых (террористических) действий, чем открытых (военных).

( Причины терроризма:

Политические.

Идеологические.

Националистические.

Религиозные.

Криминального (уголовного) характера.

Экономические.

Социальные.

Личностно - патологические.

Экологического характера.

На очереди – терроризм ядерный, биологический, химический.
( Цель террора:
Изменение политического строя.
Захват власти в государстве, регионе.
Отделение от государства, образование самостоятельного государства, требование автономии, независимости и т.д.
Удовлетворение экономических требований.
Изменение законодательства: правового, экономического, социального.
Месть.

Уничтожение или ослабление конкурентов.
( Цель терракта (не считая политических целей) – в минимальный срок совершить максимальный ущерб. Террористы – нерациональные люди, они действуют оперативно и жестоко.
( Методы действий террористов:

Взрыв или поджег на объекте, вблизи объекта, в месте скопления людей, транспортного средства

Стрельба по объектам, людям (в том числе обстрел с закрытых позиций).

Захват ВС, объектов, авиационных комплексов, заложников.

Поломка, порча, разрушение, саботаж (ВПП, ВС, навигационного и светотехнического оборудования).

Организация паники (в залах ожидания пассажиров, в ВС с использованием ложных объявлений, слухов и т.д.).

Отравление помещений, воды, пищи, одежды.

Подкуп персонала.

Ложные сообщения, угрозы (по телефону, по почте) о применении взрывного устройства (ВУ).

Радиоэлектронное подавление радиосвязи, создание помех в каналах управления.

Отвлечение внимания, провоцирующие действия.

( Средства осуществления террактов:

Взрывные устройства (ВУ) с замедлением срабатывания (установка на заданное время, с задержкой срабатывания и др.).

Взрывные устройства с дистанционным подрывом по проводам.

Взрывные устройства с дистанционным подрывом по радиосигналу.

Взрывные устройства, срабатывающие при изменении атмосферного давления (при подъеме на высоту с барометрическими датчиками); скорости движения объекта и т.д.

Взрывные устройства в движущемся транспорте, срабатывающие при соударении с объектом.

Взрывные устройства в транспорте, срабатывающие при запуске системы движения.

Взрывные устройства – мины «ловушки», срабатывающие при поднятии, переворачивании. Мины «ловушки» натяжного, накольного действия и т. д.

Взрывные устройства – «сюрпризы» в почтовых отправлениях, посылках, багаже, ручной клади, бытовых электронных приборах, в урнах, туалетах и т.д.

Средства ближнего боя (ручные гранаты, гранатометы), ракеты, минометы, стрелковое оружие, артиллерия, авиация,

Зажигательные и пиротехнические средства, пороха, бинары, в том числе вещества, самовоспламеняющиеся при вскрытии от соприкосновения с кислородом воздуха (тетраэтилаллюминий и др.).

Источники (материалы) ионизирующего излучения.

Агрессивные среды и вещества.

Средства радиоэлектронного подавления (мегафоны, радиостанции, излучатели и генераторы электромагнитных колебаний).

Отравляющие вещества, токсины и т.п.

Наиболее предпочтительный вид взрывчатых веществ у террористов – пластиковые бомбы с контактными детонаторами.
Терроризм на воздушном транспорте
Сегодняшний терроризм крылат. Он облюбовал одно из самых эффективных средств передвижения – воздушный транспорт. Этому служат следующие предпосылки:
Реальность захвата и угона ВС за границу представляет минимальную опасность для преступника и большую угрозу жизни пассажиров и экипажа.

Захват и угон ВС расценивается преступником как одно из результативных средств достижения задуманной им цели.

Выполнить преступные действия террорист способен при использовании минимальных сил и средств.

Как правило, один или ограниченное количество террористов могут осуществить захват любого ВС.

ВС представляет значительную ценность, лишится которой государство не может.

Действующие группировки преступников считают захват ВС наиболее легким и дешевым способом приобретения популярности, освобождения отбывающих наказание террористов, получения выкупа. Немаловажное значение для них имеет побег в государства, предоставляющие им убежище.

В случае катастрофы большинство пассажиров погибает и террорист остается анонимным лицом.

Бомбы, гранаты, пистолеты стали средствами принуждения, применяемыми современными воздушными террористами. Они отдают себе отчет в собственной силе: ничто не служит демонстрацией решительности лучше, чем взрывной заряд в руках безрассудного террориста.

Через аэропорты, пункты контроля, салоны лайнеров и пилотские кабины проходит фронт борьбы с терроризмом. Идет настоящая война.

Как считает американский профессор Маккензи Ора, руководитель программы «Терроризм и авиация», существующей в рамках Всемирного фонда авиационной безопасности, «это война, которую невозможно выиграть, но нельзя проиграть».

(  Первый случай захвата и угона самолета был зарегистрирован в 1931 году в Южной Америке. В дальнейшем (до 1967 года) этот вид незаконного вмешательства не пользовался особой популярностью у преступников. С 1931 по 1967 год было отмечено всего 65 случаев захватов и угонов.

Рис. 2 Терроризм на воздушном транспорте

И только начиная с 1967 года, когда по Америке, а затем и по всему миру, прокатилась волна захватов и угонов ВС, диверсий и шантажа, вопросы борьбы с воздушным терроризмом были выдвинуты на первый план.

(  Наибольшее количество АНВ отмечено в период с 1970 по 1979 год. За эти 10 лет в мире зарегистрировано более 700 случаев захватов и угонов ВС, погибло более 1.100 человек, ранено более 1.000 человек. За этот же период зарегистрировано более 10.000 угроз о захвате ВС и диверсиях. Высокий процент успешных попыток захватов и угонов самолетов в первые годы активизации преступных действий, явился результатом попустительства ряда государств, не принявших практически никаких мер по отношению к лицам, виновным в угоне ВС на их территорию.
Существующие тенденции угрозы авиационной безопасности:

( Гражданская авиация может быть уязвима для нападения в любом месте и в любое время, если не принять соответствующие  превентивные меры авиационной безопасности, потому что:

а) сам характер авиационной отрасли позволяет преступнику приступить к нарушению авиационной безопасности, не находясь в непосредственной близости от намеченного объекта;

б) действующие в настоящее время группы террористов более организованы и располагают значительными современными средствами для нападения на воздушные суда;

Нападения на ВС ГА, а также другие транспортные средства, их захват, угон и уничтожение остается на сегодняшний день одной из самых распространенных и опасных форм терроризма.

Гражданская авиация стала подвергаться более зловещим, с летальным исходом, методам нападения террористов.

( Высокая угроза в адрес деятельности гражданской авиации носит динамичный характер и представляет собой последовательность различных степеней интенсивности, требующих применения соответствующего набора мер по степени возрастания их сложности.

( Слабая организация работ по обеспечению авиационной безопасности, оснащенность техническими средствами обеспечения АБ (досмотра, охраны) и недостаточная квалификация персонала служб авиационной безопасности аэропортов и авиакомпаний в целом создают реальную угрозу террористических актов на воздушном транспорте России.

( Противодействие применению террористами взрывных устройств (ВУ) стало новой проблемой в обеспечении безопасности воздушных судов.

Небольшое количество современных ВВ имеет большую разрушительную силу, чем обычно принято.

Современные ВУ требуют много усилий для обнаружения, особенно если они спрятаны в электронных устройствах.

В связи с этим, необходимо осуществлять досмотр всего зарегистрированного багажа.

( Увеличивается использование ухищренных способов проноса на борт ВС оружия и боеприпасов (пистолеты, газовое оружие, патроны, гранаты):

( Увеличиваются случаи выявления и изъятия большого количества боевого оружия и боеприпасов у отдельных пассажиров.

( Увеличиваются случаи использования лиц женского пола с детьми и лиц пожилого возраста для проноса на борт ВС оружия и боеприпасов.

Методы террористов становятся с каждым годом все более изощренными, хорошо продуманными, отработанными. Они используют электронные приборы как средство внедрения взрывчатых веществ в коммерческие авиационные системы, что свидетельствует об их целеустремленности и способности угрожать безопасности гражданской авиации.

Обстоятельства, способствующие захватам ВС:

( Просчеты в деятельности различных служб аэропортов и авиакомпаний (примерно 60-90% от общего количества АНВ).

( Проникновение преступников в охраняемые зоны аэропортов и на борт ВС по вине сотрудников САБ и других служб.

( Подкуп членов экипажа ВС и сотрудников аэропорта (авиакомпании).

( Ошибки и просчеты сотрудников САБ:

( не достаточный уровень подготовки сотрудников групп досмотра (недостаточное ориентирование в ухищренных способах проноса запрещенных предметов на борт ВС, способах маскировки запрещенных веществ и предметов, установления подделки документов, подчистки, травления, дописок, исправлений, замены фотографий, подделки подписей).

( отступление от утвержденной технологии предполетного досмотра пассажиров, их ручной клади, багажа, грузов и бортпитания (недостаточно эффективное применение существующих методов досмотра).

( нарушение правил  использования технических средств досмотра.

Воздушный терроризм в СССР и Российской Федерации
( В СССР первая попытка захвата ВС произошла в 1958 году (25.10.58 – попытка захвата двумя преступниками самолета Ан-2 в аэропорту Новые Кресты (Якутия). Жертв нет).

( За 22 года (с 1958 по 1979 год) произошло 22-е попытки захвата ВС и 6-ть случаев захвата и угона ВС за границу. Убито 10 человек и ранено 7 человек. 

За этот же период в мире зафиксировано свыше 800 случаев попыток захвата и угона ВС, погибло около 1200 и ранено более 900 человек. В США за данный период зафиксировано свыше 200 попыток захвата и угона ВС.

Другие виды актов незаконного вмешательства в деятельность гражданской авиации (угрозы в адрес воздушного транспорта, несанкционированное проникновение в ВС, блокирование ВС, нападения на земле с захватом заложников с целью шантажа и вымогательства и т.д.) отсутствовали или происходили крайне редко.

( В последующие 10 лет (с 1980 по 1989 год) количество актов незаконного вмешательства увеличивается почти в 10 раз (283 АНВ). Из них: 15 попыток захвата ВС, 5 случаев угона ВС за границу и 263 случая угроз в адрес гражданской авиации. 

В мире за этот период зафиксировано свыше 250 попыток захватов и угонов ВС.

Преступные акты воздействия на гражданскую авиацию приобретают постоянный характер. Начиная с 1984г., количество угроз в адрес гражданской авиации увеличивается.

( В последующие 5 лет (с 1990 по 1994 год) количество актов незаконного вмешательства в деятельность воздушного транспорта по сравнению с прошедшими 32-мя годами (с 1958 по 1989 год) удваивается. 

Помимо таких преступлений, как попытки захвата и угона ВС, угрозы в адрес ГА, появляются новые виды преступлений: попытки диверсий, нападения на земле с захватом заложников с целью шантажа и вымогательства, несанкционированное проникновение в ВС, блокирование ВС и объектов ВТ, а также другие инциденты. Характер преступлений становится более организованным и жестоким.

( В последние годы во всем мире количество попыток захватов и угонов ВС стабилизировалось и колеблется в пределах 31-го случая в год. 

В России и в странах СНГ количество попыток захватов и угонов ВС неуклонно увеличивается и составляет от 8-и до 10-и случаев в год.

( Если в СССР за период с 1958 по 1979 год количество попыток захватов и угонов воздушных судов составляло 3,5% от мирового количества, то в последние 5 лет – уже 32%.

( В 1990 году отмечено небывалое за всю историю Аэрофлота количество попыток захвата и угона ВС. Было осуществлено 33 такие акции (24 попытки захвата ВС и 9 случаев угона ВС за границу).

( Только в июне месяце:

( 9 июня угнан самолет из Минска в Стокгольм;

( 18 июня угнан самолет из Измаила в Турцию;

( 19 июня угнан самолет из Риги в Хельсинки;

( 24 июня угнан самолет из Таллина в Хельсинки;

 ( 28 июня попытка угона самолета из Краснодара в Турцию;

( 30 июня угнан самолет из Львова в Стокгольм.

«Плотность» угона самолетов беспрецедентна не только в истории отечественной гражданской авиации, но и в мировой практике.

( Всего за 6 лет (с 1990 по 1995год) произошло 62 случая захвата и угона ВС, что составляет примерно 33% от зафиксированных аналогичных случаев в мире (свыше 180-ти).

Понятие об авиационной безопасности в гражданской авиации

В мире различают два направления обеспечения безопасности в гражданской авиации: безопасность полетов и авиационная безопасность.
Безопасность полетов (БП) – комплексная характеристика воздушного транспорта и авиационных работ, определяющая способность выполнять полеты без угрозы для жизни и здоровья людей.

Обеспечение безопасности полетов гражданских воздушных судов (ВС) – сложная задача, которая решается совместным трудом изготовителей гражданской авиационной техники и эксплуатантов этой техники. При этом на стадии проектирования, изготовления и испытания авиационной техники требования по безопасности полетов закладываются и воплощаются в конструкцию ВС и в технологию его изготовления. На этапе эксплуатации эти требования обеспечиваются благодаря соответствующей организации работ соответствующих служб эксплуатирующих ВС на земле и в воздухе. Одним словом, безопасность полетов – это надежность воздушных судов и квалификация персонала, обслуживающего и эксплуатирующего эти ВС.

Авиационная безопасность (АБ) – комплекс мер, а также людские и материальные ресурсы, предназначенные для защиты гражданской авиации от актов незаконного вмешательства в деятельность гражданской авиации, т.е. - это состояние защищенности авиации от незаконного вмешательства в деятельность в области авиации.

Другими словами, авиационная безопасность – это отсутствие риска, связанного с возможностью нанесения ущерба от незаконного вмешательства в деятельность в области авиации.

Авиационная безопасность обеспечивается комплексом мер, предусматривающих создание и функционирование служб авиационной безопасности, охрану аэропортов, воздушных судов и объектов гражданской авиации, досмотр членов экипажей, обслуживающего персонала, пассажиров, ручной клади, багажа, почты, грузов и бортовых запасов, предотвращение и пресечение попыток захвата и угона воздушных судов.

Авиационная безопасность обеспечивается службами авиационной безопасности и подразделениями военизированной охраны аэропортов и авиакомпаний, а также специально уполномоченными органами, наделенными этим правом федеральными законами.

Таким образом, безопасность полетов обеспечивает безопасность жизни и здоровья пассажиров и членов экипажей ВС путем повышения надежности (совершенствования) авиационной техники и квалификации авиационного персонала, а авиационная безопасность обеспечивает безопасность жизни и здоровья пассажиров и членов экипажей ВС путем и защиты деятельности гражданской авиации от актов незаконного вмешательства.

Борьба с терроризмом на воздушном транспорте

Начиная с 1967 - 1968 годов, когда по Северной и Южной Америке, а затем и по всему миру, прокатилась волна захватов и угонов ВС, диверсий и шантажа, возникла острая проблема – необходимость борьбы с воздушным терроризмом.

Рис. 3 Контртеррористическая операция

В эти годы многие авиационные компании США и других стран, обеспокоенные разгулом воздушного терроризма, стали спешно разрабатывать конкретные мероприятия и программы по борьбе с актами незаконного вмешательства (АНВ) в деятельность ГА.

К числу таких мероприятий относится:

( принятие международных конвенций по борьбе с воздушным терроризмом;

( заключение двусторонних государственных соглашений о выдаче и наказании преступников;

( введение национальных законов, предусматривающих самые строгие меры наказания за действия, направленные против безопасности полётов в гражданской авиации;

( введение обязательного 100 % досмотра пассажиров и их ручной клади на всех международных и внутренних линиях;

( создание в авиакомпаниях и аэропортах специальных служб безопасности, оснащенных современной техникой для работы в пассажирском и грузовом потоках и предназначенных для охраны аэропортов и других мероприятий.

Мировое сообщество своевременно осознало надвигающуюся на воздушный транспорт опасность и адекватно отреагировало на тенденцию роста случаев воздушного терроризма.

( Создано международное правовое обеспечение борьбы с терроризмом.

( Заключены международные конвенции о преступлениях на воздушном транспорте:

( Токийская конвенция 1963 г. о преступлениях и некоторых других действиях, совершенные на борту ВС;

( Гаагская конвенция 1970 г. о борьбе с незаконным захватом ВС:

( Монреальская конвенция 1971 г. о борьбе с незаконными актами, направленными против безопасности гражданской авиации и дополняющий эту конвенцию протокол 1988г. о борьбе с незаконными актами насилия в аэропортах, обслуживающих международную гражданскую авиацию).

Активное осуществление превентивной программы безопасности, на которую только авиакомпании США ежегодно тратят около 150 млн. долларов, дало весьма ощутимые результаты. Если за период с 1968 по 1972 год (5 лет) в США было зарегистрировано свыше 130 случаев попыток захвата и угонов ВС, то в последующие 6 лет (с 1973 по 1978 г.) - 37 таких случая, что составляет примерно 20 % от АНВ предыдущего периода.

Таким образом, был сбит накал воздушного терроризма в США.

К середине 80-х годов многие международные аэропорты оснащаются новейшими техническими средствами контроля и досмотра. Государства выделяют значительные средства на обеспечение отечественной авиационной безопасности.

Так, Израиль на безопасность своего аэропорта «Бен-Гурион», который находится в одной из самых взрывоопасных зон мира, тратит 25 % от общего бюджета, выделяемого на безопасность страны. В настоящее время система авиационной безопасности в аэропорту «Бен Гурион» считается самой эффективной и надежной.

Ежегодно Израиль тратит примерно 3 млрд. долларов на безопасность 2-х аэропортов страны.

В последнее десятилетие во всем мире, в том числе и в России, резко возросло количество террористических актов с применением взрывчатых веществ. Гражданская авиация столкнулась с новой проблемой, от решения которой во многом зависит ее судьба.

Слабая защищенность воздушных судов от террористических актов с применением ВВ стала очевидна после того, как в декабре 1988 года был взорван над Локкерби самолет Боинг-747 авиакомпании «PAN AM». Самодельное взрывное устройство, содержащее пластическое ВВ, было размещено в кассетном магнитофоне и в багаже доставлено на борт. В результате взрыва погибли все пассажиры и экипаж самолета.

Именно это событие послужило толчком для принятия мировым сообществом экстренных мер по разработке и внедрению в гражданскую авиацию более эффективных методов и средств обнаружения взрывных устройств и взрывчатых веществ.

В 1989г. Совет Безопасности ООН и Генеральная ассамблея ООН призвали все государства сотрудничать в выработке и осуществлении мер по предотвращению актов международного терроризма, направленных против гражданской авиации.

Федеральный акт США 1990 года по авиационной безопасности, явившийся следствием катастрофы самолета Боинг-747 авиакомпании «PAN AM», определил курс и запланировал дальнейшее развитие авиационной безопасности. Это событие послужило причиной для тщательного пересмотра основных подходов к проблеме авиационной безопасности.

Катастрофа над Атлантикой, вылетевшего 17.07.96 из аэропорта Нью-Йорк воздушного судна "Боинг-747" американской авиакомпании «TWA», в которой погибло 230 пассажиров и экипаж, заставила Президента и Правительство США принять дополнительные меры. 

Эти меры способствовали повышению безопасности полетов и авиационной безопасности американских авиакомпаний, ускорили внедрение во всех аэропортах США повышенных мер безопасности, предусмотренных новым Федеральным актом по авиационной безопасности. 

Как заявил в своей речи в международном аэропорту Кеннеди (Нью-Йорк) Президент США Клинтон: "Безопасность полетов и авиационная безопасность американских граждан должна стать самой главной нашей задачей и США срочно предпримут самые решительные меры, чтобы остановить терроризм".

Была создана комиссия под председательством вице-президента США Гора.

Комиссия отметила (несмотря на существующий высокий уровень обеспечения авиационной безопасности в США):

( неудовлетворительное состояние уровня безопасности в американских аэропортах;

( несоответствие уровня безопасности вызовам современного терроризма.

Комиссия выделила для реализации три основных блока проблем: организационный, финансовый и научно-технический.

( Организационный блок:

( пересмотр (совершенствование) существующих норм, правил и процедур обеспечения авиационной безопасности без снижения эффективной деятельности аэропортов и авиакомпаний;

( разработка и внедрение программ авиационной безопасности во всех аэропортах страны;

( введение обязательного предполетного досмотра самолетов;

( введение более тщательной проверки багажа и грузов на международных и внутренних авиалиниях;

( введение новых правил фотоидентификации всех пассажиров старше 18 лет;

( личный досмотр подозрительных пассажиров, особенно прибывающих или направляющихся в определенные страны (Иран, Ливия, Северная Корея, Судан, Сирия и др.);

( подготовка высоко профессионального персонала служб авиационной безопасности, способного: обеспечить соблюдение повышенных мер авиационной безопасности и эффективно использовать новые автоматизированные системы авиационной безопасности.

ПРИМЕЧАНИЕ: Поддержание постоянной бдительности операторов рентгеновских установок на необходимом уровне считается наиболее трудным звеном во всей системе обеспечения авиационной безопасности.

( оснащение всех аэропортов США новым высокотехнологичным, более чувствительным досмотровым оборудованием для обнаружения взрывчатых веществ (в том числе пластиковых).

В настоящее время в США действуют 3 такие установки (одна в а/п Сан-Франциско и две в а/п Атланта).

( Финансовый блок:

( финансирование реализации организационного блока проблем;

( финансирование научно-исследовательских работ по созданию высокотехнологичного и высокочувствительного досмотрового оборудования, способного обнаруживать взрывчатые вещества, в том числе пластиковые;

( оснащение аэропортов техническими средствами для обнаружения взрывчатых веществ, внедрение новейших систем обеспечения авиационной безопасности в существующую систему (технологию, процедуру) обработки пассажиропотока, багажа и грузов.

ПРИМЕЧАНИЕ: Стоимость комплекта такого оборудования колеблется в пределах 200 тысяч - 1 млн. долларов США.

( Научно-технический блок:

( проведение научно-исследовательских работ по созданию высокотехнологичного и высокочувствительного досмотрового оборудования;

( разработка высоких технологий в области авиационной безопасности, которые ФАУ США считает крайне необходимыми.

Многие авиакомпании США, а также некоторые иностранные авиакомпании, уже предприняли шаги к повышению безопасности.

Так например, израильская авиакомпания «Эль-Аль» срочно заказала новую автоматическую систему CTX-5000 для поиска бомб и взрывных устройств стоимостью в 1 миллион долларов для установки на своем терминале в нью-йоркском международном аэропорту им. Дж. Ф. Кеннеди, а ещё 3 такие же системы она уже установила на своих терминалах в Израиле.

Системы по обнаружению ВВ будут установлены в США повсеместно, в том числе и в зарубежных аэропортах после достижения договоренности об этом.

США уже объявили о том, что они вводят у себя нормы авиационной безопасности, которые во многих случаях выше стандартов и рекомендуемой практики ИКАО и не будут разрешать иностранным авиакомпаниям летать в США, если их программы безопасности не соответствуют нормам США.

Отмечается, что предстоящие затраты США на АБ колоссальны, но обязательны.

Существующие в США проблемы повышения уровня авиационной безопасности, соответствуют проблемам авиационной безопасности Российской Федерации.

К числу основных проблем обеспечения авиационной безопасности на воздушном транспорте в Российской Федерации следует отнести:

( 1. Необходимость технического переоснащения авиапредприятий аппаратурой обнаружения оружия, взрывных устройств и взрывчатых веществ, отвечающей современным международным требованиям.

( 2. Реорганизация к 2000 году системы предполетного обслуживания авиапассажиров в международных аэропортах для обеспечения 100 % досмотра багажа.

( 3. Разработка и организация серийного выпуска отечественной аппаратуры досмотра, отвечающей требованиям мировых стандартов, в целях экономии валютных средств, расходуемых в настоящее время на приобретение зарубежного оборудования.

( 4. Проведение комплекса работ по техническому обеспечению Монреальской конвенции "О маркировке пластических взрывчатых веществ в целях их обнаружения".

( 5. Обучение, переподготовка и сертификация сотрудников служб авиационной безопасности и другого персонала аэропортов (авиапредприятий, эксплуатантов).

Цели обеспечения защиты деятельности ГА:

( предупреждение нападения;

( сведение к минимуму ущерба при нападении;

( поддержание системы общей безопасности аэропорта в экстремальных ситуациях (пожар, стихийные бедствия, отказ аварийных систем и т.п.).

Меры обеспечения авиационной безопасности:

( составление Программ безопасности аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта);

( планирование, отработка и координация ответных действий на акты незаконного вмешательства в деятельность ГА;

( подготовка специалистов САБ в области авиационной безопасности;

( обучение авиаспециалистов мерам авиационной безопасности;

( ограждение аэродромов и объектов авиапредприятий;

( оснащение техническими средствами обеспечения безопасности (технические средства досмотра и охраны);

( охрана аэропорта и жизненно важных объектов;

( организация и поддержание пропускного и внутриобъектового режима аэропортов;

( специальный предполетный осмотр ВС на безопасность;

( досмотр пассажиров, их ручной клади и багажа, совершенствование технологии досмотра;

( производство специальной досмотровой техники, проведение научно-исследовательских и опытно-конструкторских работ по созданию принципиально новых типов такой техники;

( создание и совершенствование национального законодательства в области авиационной безопасности страны.

Мировой опыт показывает, что основные меры безопасности должны выполняться на земле, до посадки пассажиров в ВС.

В настоящее время борьба с воздушным терроризмом приобретает все большее значение в деятельности мирового сообщества.

Во многих странах мира созданы высокопрофессиональные подразделения по борьбе с терроризмом.

Международные совещания по борьбе с терроризмом, прошедшие в 1996 году на уровне глав правительств, министров иностранных и внутренних дел в Египте и во Франции (в Лионе и в Париже) будут продолжены - проблемы авиационной безопасности будут по-прежнему одним из главных вопросов повестки дня.

Высказываются мнения о создании единой всемирной системы АБ.

Субъекты, осуществляющие руководство по борьбе с терроризмом в Российской Федерации

(Основным субъектом, осуществляющим руководство борьбой с терроризмом является Правительство Российской Федерации.

Субъектами, непосредственно осуществляющими борьбу с терроризмом в пределах своей компетенции, являются:

( Федеральная служба безопасности Российской Федерации;

( Министерство внутренних дел Российской Федерации;

( Служба внешней разведки Российской Федерации;

( Федеральная служба охраны Российской Федерации;

( Министерство обороны Российской Федерации;

( Федеральная пограничная служба Российской Федерации.

1.2 Классификация актов незаконного вмешательства в деятельность гражданской авиации 

Авиационная безопасность – состояние защищенности авиации от незаконного вмешательства в деятельность в области авиации.
Незаконное вмешательство в деятельность в области авиации - противоправные действия (бездействие), угрожающие безопасной деятельности в области авиации и повлекшие за собой несчастные случаи с людьми, материальный ущерб, захват или угон воздушного судна либо создавшие угрозу наступления таких последствий.
В соответствии с классификацией ИКАО акт незаконного вмешательства (АНВ) в деятельность гражданской авиации это - акт:

а) насилия в отношении лица, находящегося на борту воздушного судна в полете, если такой акт может угрожать безопасности этого воздушного судна;

б) разрушения воздушного судна, находящегося в эксплуатации, или причинения этому воздушному судну повреждения, которое выводит его из строя или может угрожать его безопасности в полете;

в) помещения или совершения действий, приводящих к помещению, на воздушное судно, находящееся в эксплуатации, каким бы то ни было способом устройства или вещества, которое может разрушить такое воздушное судно или причинить ему повреждение, которое выводит его из

 строя или причинить ему повреждение, которое может угрожать его безопасности в полете;

г) разрушения или повреждения аэронавигационного оборудования или вмешательства в его эксплуатацию, если любой такой акт может угрожать безопасности воздушного судна в полете;

д) сообщения заведомо ложных сведений, создающих угрозу безопасности воздушного судна в полете; или

е) незаконного и преднамеренного использования любого устройства, вещества или оружия:

для совершения акта насилия в отношении лица (лиц) в аэропорту, на борту воздушного судна, который причиняет или может причинить вред здоровью или смерть;

для разрушения или серьезного повреждения оборудования и сооружений аэропорта, воздушного судна, для нарушения работы служб аэропорта.

ж) любой другой акт, который угрожает или может угрожать безопасности в этом аэропорту.

В ведущих авиационных странах мира определение «акт незаконного вмешательства» трактуется по-разному.

Так например, в США «акт незаконного вмешательства - Act of Unlawful Interference» - это:

а) насилие против личности на борту ВС в полете, если это действие связано с угрозой безопасности ВС;

б) разрушение ВС при обслуживании или причинение вреда, которое приводит к невозможности полета или представляет угрозу безопасности в полете;

в) установка или способствование установке на ВС при обслуживании с каким бы то ни было намерением, приспособления или вещества, которые могут разрушить ВС, или причинить вред, который приведет к невозможности полета или представит угрозу безопасности полета;

г) разрушение или порча навигационного оборудования или нарушение его работы, если такое действие может представить угрозу безопасности полета ВС;

д) передача информации заведомо ложной, угрожающей таким образом безопасности ВС в полете; или

е) незаконное и умышленное использование приспособления, вещества или оружия;

ж) совершение акта насилия против личности в аэропорту, обслуживающем международную ГА, что привело или может привести к серьезным ранениям или смерти;

з) разрушение или серьезное повреждение оборудования аэропорта, обслуживающего международную ГА или ВС, не обслуживаемого в данном аэропорту или вывод из строя системы обслуживания аэропорта.

Если любое такое действие угрожает или может угрожать безопасности аэропорта.

В Англии «акт незаконного вмешательства» означает любой акт, совершаемый или намечаемый в Соединенном Королевстве или где – либо, который будучи совершен ли намечаем, представляет такое преступление, как убийство, попытка убийства, непредумышленное убийство, умышленное убийство или словесное оскорбление с угрозой физического насилия.

Таким образом, трактовка определения «акт незаконного вмешательства» можетт быть самой различной как по своему характеру, так и по тяжести нанесенного ущерба.

К сожалению, даже в ИКАО нет четкой и полной градации актов незаконного вмешательства (АНВ) по видам. Например, в ряде документов ИКАО попытка захвата, захват и угон воздушного судна определяется одним выражением «воздушное пиратство / захват».

Под «воздушным пиратством / захватом» понимается осуществление или попытка осуществления контроля над движением ВС с применением силы, угроз или других действий, которые при их успехе могут привести к отклонению ВС от его регулярного установленного расписанием маршрута.

Под диверсией понимается акт или преднамеренное упущение, имеющие целью вызвать злоумышленное или бессмысленное уничтожение имущества, ставящие под угрозу деятельность международной ГА и её служб или приводящие к незаконному вмешательству в эту деятельность.

Под угрозой взрыва понимается угроза, полученная из анонимного источника или по другим каналам, в которой сообщается или подразумевается достоверная или ложная информация о том, что безопасности воздушного судна в полете или на земле, либо любого аэропорта или средства гражданской авиации, или любого лица может угрожать взрывчатое вещество, другой предмет или устройство.

В США под угрозой взрыва (Bomb threat) понимается передача информации об угрозе для безопасности ВС в полете, или на земле, или в аэропорту или для оборудования или сооружений, используемых ГА, для экипажа, пассажиров, наземного персонала или общественности.
В соответствии с существующей в Российской Федерации классификацией, все акты незаконного вмешательства условно отнесены к следующим видам:

( Взрыв ВС или объекта ГА;

( Захват (угон) ВС;

( Попытка захвата (угона) ВС;

( Диверсия;

( Нападение (в том числе с захватом заложников);

( Угрозы в адрес ГА;

( Блокирование ВС и объектов ГА;

( Несанкционированное проникновение в ВС и на объекты ГА;

( Другие АНВ (инциденты).

Взрыв ВС или объекта ГА – преднамеренное или непреднамеренное разрушение или серьезное повреждение ВС или объекта ГА, находящихся в эксплуатации, с помощью взрывного устройства (ВУ) или взрывчатого вещества (ВВ).

Захват (угон) ВС – осуществление контроля над движением ВС с применением силы, угроз или других действий, приводящие к угрозе безопасности пассажиров и членов экипажа, нарушению безопасности и регулярности полетов, отклонению ВС от установленного расписанием маршрута.

Попытка захвата (угона) ВС – преднамеренные или непреднамеренные действия, создавшие угрозу наступления последствий захвата (угона) ВС.

Диверсия - случаи преднамеренных действий, имеющих целью вызвать умышленное уничтожение оборудования или имущества, ставящие под угрозу деятельность гражданской авиации и её служб (случаи обстрела ВС и объектов ГА, умышленного повреждения ВС и объектов ГА, закладки ВВ (ВУ) на борту ВС и объекте ГА, обнаружение ВВ (ВУ) и боеприпасов в контролируемых зонах аэропортов и т.д.).

Нападение (в том числе с захватом заложников) - случаи вооруженного и невооруженного нападений на посты, объекты и сотрудников аэропортов и авиапредприятий ГА с целью проникновения в контролируемые зоны аэропорта и на борт воздушного судна, а также случаи нападений на экипажи ВС или различных нападений за пределами контролируемых зон аэропорта, но имеющих цель захвата ВС или объекта ГА (в том числе случаи с захватом заложников).

Угрозы в адрес ГА - случаи получения информации из различных источников, в которых сообщается об угрозе (возможной угрозе) безопасности воздушному судну (в полете или на земле), средствам или объектам ГА, а также сотрудникам аэропорта (авиапредприятия) ГА, пассажирам или общественности.

Блокирование ВС - случаи преднамеренных действий лиц в отношении ВС, вызвавших нарушение регулярности их полетов и/или деятельности служб аэропорта (авиапредприятия).

Блокирование объектов ГА - случаи преднамеренных действий лиц в отношении средств и объектов ГА, вызвавших нарушение их функционирования и/или деятельности служб аэропорта (авиапредприятия).

Несанкционированное проникновение в ВС - нахождение в ВС лица (лиц), не являющегося членом экипажа данного ВС, не обслуживающего данное ВС и не имеющего соответствующих полномочий на право нахождения в данном ВС.

Несанкционированное проникновение на объект ГА - нахождение на объекте ГА лица (лиц) не имеющего допуск на него в данное время и не имеющего соответствующих полномочий на право нахождения на нем (под объектом ГА понимается территория, здания, сооружения ГА, доступ в которые контролируется).

Инцидент - случай, имеющий цель незаконного вмешательства в деятельность гражданской авиации. Например:

Загорание ВС или объекта ГА;

Повреждение ВС или объекта ГА;

Случаи применения оружия, производства выстрелов (в том числе самопроизвольных) в контролируемых зонах аэропорта, в аэровокзалах или в воздушных судах лицами, не имеющими отношения к обеспечению авиационной безопасности данного аэропорта;

Случаи обнаружения оружия, боеприпасов, ВВ и ВУ у посторонних лиц и пассажиров в контролируемых зонах аэропорта;

Случаи насилия в отношении лиц, находящихся на борту ВС в полете, и угрожающие безопасности этого ВС.

Основная цель и задача системы авиационной безопасности состоит в принятии предупредительных (превентивных) мер, исключающих осуществление всех вышеуказанных видов актов незаконного вмешательства, а также комплекса мер пресечения таких актов, в случае их возникновения.

1.3 Состояние авиационной безопасности в гражданской авиации
Состояние авиационной безопасности в гражданской авиации Российской Федерации

ФАС России считает обеспечение авиационной безопасности одной из приоритетных задач при функционировании воздушного транспорта и поддерживает основные направления ИКАО в области авиационной безопасности международной гражданской авиации. 

ФАС России является государственным полномочным органом, координирующим деятельность всей системы авиационной безопасности России и отвечает за её состояние и развитие.  

После утверждения Правительством Российской Федерации (в 1994 г.) Федеральной системы обеспечения защиты деятельности гражданской авиации от актов незаконного вмешательства:

· (во всех аэропортах и авиакомпаниях России разработаны и осуществляются Программы обеспечения авиационной безопасности;

· (во всех крупных аэропортах и авиакомпаниях России созданы и  совершенствуют свою деятельность службы авиационной безопасности;

· (специалисты служб авиационной безопасности проходят подготовку в ряде учебных заведений и учебных центрах ФАС России;

· (совершенствуется нормативная правовая база, регулирующая вопросы авиационной безопасности на уровне авиакомпаний, аэропортов и государства в целом;

· ( в области авиационной безопасности ФАС России активно сотрудничает с международными организациями ГА и ведущими странами мира.

В Федеральном законе (“Воздушный кодекс Российской Федерации”), принятом 19 марта 1997 года, есть глава 12 “Авиационная безопасность”, определяющая основные требования по защите отечественной гражданской авиации от актов незаконного вмешательства в её деятельность.
Вместе с тем, по данным статистики в Российской Федерации количество актов незаконного вмешательства (АНВ) в деятельность отечественной гражданской авиации продолжает оставаться высоким.

( За 22 года (с 1958 по 1979 год) на территории бывшего СССР совершено 28 АНВ (22 случая попыток захватов ВС и 6 случаев захватов и угонов ВС).

( За последующие 10 лет (с 1980 по 1989год) совершено 283 АНВ (15 случаев попыток захвата ВС, 5 случаев захвата и угона ВС и 263 угрозы в адрес ГА), т.е. в 10 раз больше, чем за предыдущие 22 года.

( За 8 лет последнего десятилетия ХХ века в гражданской авиации бывшего СССР и России совершено 1500 АНВ, что почти в 5 раз превышает уровень АНВ за все предыдущие 33 года, начиная с 1958 года, когда был зафиксирован первый случай попытки захвата на территории СССР гражданского воздушного судна.

( За 1997 год в деятельность гражданской авиации России предпринято 235 актов незаконного вмешательства. В том числе:

· 1 угон ВС; 

· 1 попытка захвата ВС;

·  97 угроз в адрес ГА (выявлено 10 авторов угроз); 

· 110 случаев несанкционированного проникновения в воздушные суда и на объекты ГА; 

· 1 случай блокирования объекта ГА; 

· 25 различных инцидентов, связанных с обеспечением авиационной безопасности.

Значительный финансовый и моральный ущерб аэропортам и авиакомпаниям наносят угрозы, проверка которых вызывает порой вынужденные посадки самолетов, задержки рейсов, повторные проверки воздушных судов, досмотр пассажиров, багажа, груза и т.д.

В течение последних лет (при снижении объемов авиаперевозок) продолжается рост количества лиц, пытающихся пронести в воздушные суда (ВС) запрещенные к перевозке опасные предметы и вещества, особенно оружие, боеприпасы и взрывчатые вещества. 

( За 1997 год в аэропортах России при досмотре пассажиров выявлено свыше 90 тысяч лиц, у которых обнаружено и изъято: 

· свыше 300 единиц огнестрельного оружия;

·  свыше 16 тысяч единиц холодного и 10 тысяч других видов оружия и спецсредств;

·  свыше 200 тысяч единиц различных видов боеприпасов;

·  около 150 кг взрывчатых веществ. 

Выявление и изъятие из процесса авиаперевозок такого количества опасных предметов и веществ позволило предотвратить потенциальные преступления не только на воздушном транспорте, но и в различных регионах России. Это является убедительным фактом в целесообразности процедур досмотра и совершенствования всей системы авиационной безопасности.

ГЛАВА 2.

Стандарты и Рекомендуемая практика ИКАО по авиационной безопасности.

Нормативная правовая база обеспечения авиационной

безопасности в гражданской авиации Российской Федерации

2.1 Стандарты и Рекомендуемая практика ИКАО по авиационной безопасности
Международная организация гражданской авиации (ИКАО)

К настоящему времени созданы и функционируют следующие международные организации гражданской авиации:

( - Международная организация гражданской авиации (ИКАО).

( - Европейская комиссия по гражданской авиации (ЕКГА).

( - Международная авиатранспортная ассоциация (ИАТА).

( - Международный совет ассоциаций авиакосмической промышленности (ИККАИА).
( ИКАО (ICAO) - одно из специализированных учреждений ООН со штаб-квартирой в Монреале. ИКАО создана 07.12.44 в Чикаго 52-мя государствами подписавшими конвенцию о международной гражданской авиации. Позднее, 06.06.45 принято Временное соглашение о международной организации гражданской авиации (ПИКАО). Затем, 04.04.47 ПИКАО преобразовано в ИКАО. В настоящее время членами ИКАО являются более 180-ти суверенных государств. Генеральный секретарь ИКАО назначается Советом ИКАО на 3-х летний срок.

ИКАО обеспечивает всемирный форум по вопросам  международной гражданской авиации.

( Цели организации - разработка принципов и методов международной аэронавигации; содействие в развитии международного воздушного транспорта. Региональные отделения:  Бангкок, Каир, Дакар, Лима, Мехико, Найроби, Париж.

( Цели региональных отделений - содействие в создании и внедрении региональных инициативных планов аэронавигации; оказание помощи местным правительствам в области развития гражданской авиации. Региональные группы планирования собираются один раз в год. Они представляют свои рекомендации Совету ИКАО.

( Уставом ИКАО является Чикагская конвенция о международной гражданской авиации.

Присоединение государств к Чикагской конвенции 1944 г. влечет за собой автоматическое вступление в Международную организацию гражданской авиации (ИКАО), поскольку уставные положения ИКАО, как специализированного учреждения ООН, являются неотъемлемой составной частью Чикагской конвенции. Не существует другой процедуры вступления в ИКАО, кроме присоединения к Чикагской конвенции.

( Структура ИКАО:

Высший орган - Ассамблея ИКАО. Собирается один раз в три года.

( В работе Ассамблеи могут принимать участие все страны-члены ИКАО.

( Каждая страна имеет один голос по каждому вопросу.

( Принцип вето, действующий в ООН, не существует.

( Руководящий орган - Совет ИКАО, избираемый Ассамблеей на 3-х летний срок и состоит из представителей 33-х государств. Совет ИКАО:

( Проводит совещания в течение всего года.

( Выполняет рабочую программу, принятую Ассамблеей.

( Принимает международные Стандарты и Рекомендуемую практику ИКАО для последующего включения в качестве приложений к Конвенции.

( Действует в качестве арбитра между странами.

( Расследует проблемы, возникающие в деятельности международной гражданской авиации.
(Членство в Совете базируется на одном из 3-х принципов:

( Страны наибольшего значения для гражданской авиации.

( Страны, вносящие наибольший вклад своими объектами аэронавигации.

( Страны, членство которых обеспечивает глобальное географическое представительство.

( Постоянная работа ИКАО обеспечивается Советом через его Комитеты и Комиссии:

( Комиссия аэронавигации (Комитет по перспективным аэронавигационным системам [FANS], образован в 1983 г.) [Комитет FANS].

( Комиссия воздушного транспорта.

( Юридический комитет.

( Комитет по кадрам.

( Финансовый комитет.

(Объединенный комитет поддержки аэронавигационных служб.

( Комитет по охране окружающей среды от воздействия авиации (CAEP).

( Комитет по незаконному вмешательству в деятельность международной ГА и её служб. Отдел авиационной безопасности ИКАО (AVSEC).

Комиссии и  Комитеты  формируют  специализированные группы и рабочие группы из приглашенных экспертов для изучения специальных вопросов и выработки рекомендаций.

( Исполнительный / административный орган - Секретариат ИКАО. Постоянный орган, который занимается текущими делами. Административный или технический персонал Секретариата оказывает содействие в работе каждого комитета Совета и состоит из следующих бюро:

( Бюро аэронавигации.

( Бюро воздушного транспорта.

( Бюро технической помощи.

( Юридическое бюро.

( Административное бюро.

( Методология ИКАО. Ассамблея разрабатывает 3-х летнюю программу для Совета.

( Механизм принятия  решений ИКАО по гражданской авиации слишком громоздкий для динамичной современной обстановки в авиации.

( ИКАО пользуется  безупречной репутацией в области разработки международных авиационных Стандартов, которые в значительной мере способствуют унификации  методов эксплуатации гражданских воздушных судов во всем мире.

ИКАО имеет централизованную ступенчатую с разделением полномочий структуру  принятия  решений. Система приводит к увеличению времени между определением проблемы и её решением.
Стратегические (первоочередные) задачи ИКАО в области  авиационной безопасности:
( Стратегическая задача N 1. - Всеобъемлющий досмотр зарегистрированного багажа;

( Стратегическая задача N 2. - Разработка мер безопасности для обеспечения того,  чтобы только разрешенный багаж  проносился  на борт ВС.

( Стратегическая задача N 3. - Улучшение досмотра пассажиров и ручной клади.

Усиление контроля, за перевозкой электронных устройств с батарейным питанием -  основной элемент применяемых в аэропортах мер по обеспечению авиационной безопасности и нуждается в постоянном рассмотрении и улучшении.

( Стратегическая задача N 4. - Разработка мер безопасности в отношении груза, почты, бортпитания, курьерских и срочных отправлений.

( Стратегическая задача N 5. - Улучшение контроля, за доступом в аэропорты (жесткий, постоянный контроль).

Представительство Российской Федерации в ИКАО

СССР вступил в ИКАО в ноябре 1970 года. Первым председателем Комиссии СССР по делам ИКАО был назначен Министр гражданской авиации СССР Б.П. Бугаев. Россия является правопреемником СССР как участник межправительственных соглашений. 

По состоянию на 1997 год РФ является участником более 120-ти межправительственных соглашений о воздушных сообщениях.

Наше государство является участником семи конвенций:

(- Варшавской конвенции 1929 года;

(- Чикагской конвенции 1944 года;

( Римской конвенции 1952 года;

(- Гвадалакхарской конвенции 1961 года;

(- Токийской конвенции 1963 года;

(- Гаагской конвенции 1970 года;

(- Монреальской конвенции 1971 года.

Конвенции ИКАО по авиационной безопасности. Приложения к конвенции ИКАО

В различные периоды развития международной авиации мировым сообществом (государствами - членами Международной гражданской авиации ИКАО) принято девять Конвенций по гражданской авиации, регламентирующих различные вопросы её деятельности.

( Перечень международных Конвенций и протоколов:
1. Варшавская конвенция 1929г. - Конвенция по унификации некоторых правил, касающихся международных воздушных перевозок (подписана в Варшаве 12.10.29, вступила в силу 17.09.33, изменена в Гааге в 1955 г., изменена и дополнена в Гватемале 08.03.71).

2. Чикагская конвенция 1944г. - Конвенция о международной гражданской авиации (подписана в Чикаго 07.12.44).

3. Женевская конвенция 1948г. -  Конвенция о международном признании прав на воздушные суда (подписана в Женеве 19.06.48, ступила в силу 17.09.53).

4. Римская конвенция 1952г. - Конвенция об ущербе, причиненном иностранными воздушными судами третьим лицам на поверхности (подписана в Риме 07.10.52, вступила в силу 04.02.58, изменена в Монреале 23.09.78).

5. Гвадалахарская конвенция 1961г. - Конвенция, дополнительная к Варшавской конвенции по унификации некоторых правил, касающихся международных воздушных перевозок, осуществляемым лицом, не являющимся перевозчиком по договору (подписана в Гвадалахаре 18.09.61 г., вступила в силу 01.05.64).

6. Токийская конвенция 1963г. - Конвенция о правонарушениях и некоторых других действиях, совершенных на борту воздушного судна (подписана в Токио 14.09.63, вступила в силу 04.12.69).

7. Гаагская конвенция 1970г. - Конвенция о борьбе с незаконным захватом воздушных судов (подписана в Гааге 16.12.70, вступила в силу 14.10.71).

8. Монреальская конвенция 1971г. - Конвенция о борьбе с незаконными актами, направленными против безопасности гражданской авиации  (подписана в Монреале 23.09.71, вступила в силу 26.01.73).

9. Монреальские протоколы 1975г. - Дополнительные протоколы № 1, 2, 3 и 4 об изменении Варшавской конвенции 1929г. (подписаны в Монреале 25.09.75, вступят в силу после ратификации 30 государствами),

10. Монреальский дополнительный протокол 1988г. - Протокол о борьбе с незаконными актами насилия в аэропортах, обслуживающих международную гражданскую авиацию, дополняющий Конвенцию о борьбе с незаконными актами, направленными против безопасности гражданской авиации, принятую в Монреале 23.09.71 (подписан в Монреале 24.02.88, вступил в силу 06.08.89).

11. Монреальская конвенция 1991г. - Конвенция о маркировке пластических взрывчатых веществ в целях их обнаружения (подписана в Монреале 01.03.91, вступит в силу после ратификации 35 государствами с учетом определенных условий).

( Чикагская конвенция о международной гражданской авиации фактически является Уставом ИКАО. Присоединение государства к Чикагской конвенции 1944г. означает вступление в Международную организацию гражданской авиации (ИКАО), поскольку уставные положения ИКАО, как специализированного учреждения ООН, являются неотъемлемой составной частью Чикагской конвенции. Другой процедуры вступления в ИКАО, кроме как присоединение к Чикагской конвенции, не существует.

ИКАО внесла 18 Приложений к Чикагской конвенции, посвященных различным вопросам эксплуатации воздушных судов и деятельности гражданской авиации. Приложения содержат технические данные (международные стандарты и рекомендуемая практика), которые страны-участницы согласились соблюдать. 

( Приложения к Чикагской конвенции - посвящены системам связи, метеорологии, нормам летной годности и эксплуатации воздушного судна, защите окружающей среды, обеспечению безопасности полетов и взрывчатым веществам:

1. Выдача  свидетельств персоналу [PEL] - Экипажам ВС, диспетчерам службы УВД, персоналу службы технического обслуживания.

2. Правила полетов и УВД [RAC] - Выполнение полетов с визуальной ориентировкой и по приборам.

3. Метеорологическая служба - Службы обеспечения международных полетов.

4. Аэронавигационные карты [MAP] - Технические условия для международных карт.

5. Единицы измерения - Лазерные системы для воздушной и наземной эксплуатации.

6. Эксплуатация воздушных судов - Обеспечение максимального уровня безопасности при эксплуатации (выполнение международных воздушных сообщений (OPS)).

7. Регистрация воздушного судна - Требования к регистрации и опознанию (национальная принадлежность ВС и регистрационные знаки [REG]).

8. Летная годность ВС [AIR] - Единая форма выдачи сертификатов и инспекции.

9. Упрощение формальностей при оформлении пассажиров - Технические условия оформления прибытия в страну и отправления из страны воздушного судна, людей, грузов и т.д.

10. Электросвязь в авиации (Авиационная электросвязь) - Стандартизация оборудования, систем и процедур связи (авиационная связь и радиосредства для навигации [COM])

11. Службы воздушного движения - Управление воздушным движением, информация о полете, служба аварийного оповещения.

12. Поисково-спасательные работы (поиск и спасание [SAR]) - Организация и эксплуатация оборудования и служб.

13. Расследование авиационных происшествий - Единая форма оповещения, докладов и расследования происшествий.

14. Аэродромы - Технические условия на проектирование и эксплуатацию.

15. Навигационная информация - Методы сбора и распространения.

16. Защита окружающей среды (авиационный шум) - Сертификация по шуму воздушного судна и выбросу газов от двигателей.

17. Служба безопасности (Авиационная безопасность [AVSEC]) - Система защиты от актов незаконного вмешательства.

18. Транспортировка опасных грузов (безопасная перевозка опасных грузов) - Маркировка, упаковка и перевозка опасных грузов.

Токийская (1963г.), Гаагская (1970г.), Монреальская (1971г.), Монреальская (1991г.) конвенции и Дополнительный Монреальский протокол (1988г.) являются признанной универсальной базой борьбы с различными видами незаконного вмешательства в деятельность гражданской авиации и послужили основой для Приложения 17 к Чикагской конвенции.

Приложение 17 к Чикагской конвенции ИКАО. Нормы, правила и процедуры ИКАО по авиационной безопасности 

Приложение 17 к Чикагской конвенции  - “Безопасность. Защита международной гражданской авиации от актов незаконного вмешательства” содержит “Стандарты и Рекомендуемую практику” для обеспечения безопасности гражданской авиации, предъявляемые ИКАО ко всем странам-участницам. 

Приложение 17 принято 22.03.74, применяется с 27.02.75 Позднее (11.09.92) принята поправка 8 к Приложению 17, применяется с 01.04.93.

Технические требования приняты 08.12.73, в них рекомендуется проводить проверку/досмотр пассажиров и ручной клади (пункт 9.2, Приложение 9), применяется с 15.07.74.

ИКАО разработано несколько приложений к Чикагской конвенции. Приложения содержат технические данные,  которые страны-участницы  согласились соблюдать. 

Приложение 17 ("Безопасность - защита международной гражданской авиации от актов незаконного вмешательства") содержит требования по охране, предъявляемые ИКАО и применяющиеся ко всем  странам-участницам. Три другие Конвенции (Токийская, Гаагская и Монреальская) послужили основой для Приложения 17  "Стандарты  и  Рекомендуемая практика для организации охраны".

Эти требования разделены на 2 раздела:  "Стандарты" и "Рекомендуемая практика" (САРПС) для программ обеспечения безопасности.

САРПС также является руководящими принципами при оценке систем безопасности в иностранных аэропортах.

( Стандарт ИКАО (Рекомендуемая практика ИКАО) - любая инструкция,  содержащая физические характеристики, описание конструкции, материала, персонала или процедур, стандартное применение которых считается необходимым для обеспечения безопасности полетов международными рейсами. В соответствии с Чикагской конвенцией подписывающие контракт страны должны соблюдать эти стандарты.

( Охрана (обеспечение безопасности) - комбинация мер с использованием человеческих и материальных ресурсов  с  целью  защитить международную авиацию от актов незаконного вмешательства в её деятельность.

( Обеспечение безопасности - система мер,  направленных на то, чтобы предотвратить пронос оружия,  взрывчатых веществ и  предметов, которые могут быть использованы для незаконного вмешательства в операции международной гражданской авиации.

( Программа обеспечения безопасности (охраны) аэропорта - документ, составленный организацией, эксплуатирующей аэропорт. Он содержит процедуры безопасности, описание объектов в аэропорту, распределение ответственности по их охране, а также описание действий по охране аэропорта. То есть меры, предпринимаемые для защиты от АНВ.

Другими словами, это документ с Приложениями, подготовленный и используемый эксплуатантом аэропорта  и  содержащий инструкции, а также описание объектов,  перечень ответственности, а также те действия,  которые эксплуатант принимает для обеспечения безопасности гражданской авиации.

Руководство ИКАО по безопасности для защиты гражданской авиации от актов незаконного вмешательства (Дос. 8973). Назначение и основное содержание

В целях оказания помощи государствам в обеспечении безопасности гражданской авиации и принятии мер и правил, изложенных в Приложении 17 Ассамблея ИКАО 1970 года поручила Генеральному секретарю ИКАО разработать Руководство по безопасности и осуществлять постоянный контроль за этим Руководством, обеспечивая его обновление и изменение через определенные промежутки времени. Первое Руководство ИКАО по обеспечению безопасности (“Руководство по безопасности для защиты гражданской авиации от актов незаконного вмешательства”) издано в ноябре 1971г. и впоследствии изменялось в 1974г., 1977г. Оно значительно пересмотрено в 1982г. (Doc 8973/2), вновь изменено в 1987г. (Doc 8973/3), в 1989г. (Doc 8973/4). В связи с принятием поправки 8 к Приложению 17 и изменением характера проблем обеспечения безопасности международной гражданской авиации и её служб в 1996г. ИКАО выпустило пятое издание Руководства (Doc 8973/5), в которое включен обновленный инструктивный материал.

Рекомендуемые в этом Руководстве меры и правила не обязательно должны применяться в той же последовательности, в которой были изложены при формировании и представлении материала.  Каждое государство  и  каждый  аэропорт должны устанавливать собственные приоритеты и с их учетом выполнять приводимые рекомендации.  Цель Руководства заключается в сборе материала с целью оказать помощь в выполнении положений Приложения 17 "Безопасность - защита международной гражданской авиации от актов незаконного вмешательства". Руководство следует применять совместно с Приложением 17. В Приложении излагаются требования, а в Руководстве содержатся рекомендации относительно методов их выполнения.

В 1996г. международной организацией гражданской авиации (ИКАО) опубликовано пятое издание Руководства по безопасности для защиты гражданскоц авиации от актов незаконного вмешательства (Doc 8973/5).

Руководство представляет собой объемный документ, освещающий пути и способы обеспечения авиационной безопасности применительно к любому государству (т.е. без учета конкретных особенностей каждого государства).

Руководство является инструктивным, рекомендательным и справочным материалом (пособием) по большинству вопросов обеспечения авиационной безопасности.

Руководство состоит из 3-х частей и 24 добавлений справочного характера по самым различным вопросам обеспечения авиационной безопасности.

Краткое содержание Руководства
Часть I. Инструктивный материал по стандартам и рекомендуемой практике ИКАО

В части 1 Руководства разъясняются вопросы:

( организации авиационной безопасности в государстве и в аэропорту;

( координации деятельности различных ведомств по обеспечению АБ;

( планирования и действий в случаях непредвиденных обстоятельств;

( подготовки и обучения по вопросам безопасности;

( принятия превентивных мер безопасности;

( досмотра пассажиров и их ручной клади, багажа, груза, почты, бортовых запасов;

( защиты воздушных судов;

( контролирования доступа лиц в зоны аэропорта;

( проектирования аэропортов;

( руководства ответными действиями на акты незаконного вмешательства;

( международного сотрудничества и обмена информацией.

Часть II. Документация ИКАО, относящаяся к авиационной безопасности

В части 2 Руководства приведены выдержки из других Приложений к Чикагской конвенции и документов ИКАО, имеющих отношение к обеспечению авиационной безопасности.

Часть III. Дополнительный инструктивный материал по авиационной безопасности

В части 3 Руководства приведена информация по вопросам:

( подбора и обучения сотрудников служб безопасности;

( техническим средствам и мерам обеспечения авиационной безопасности.
Добавления

В 24-х добавлениях к Руководству приведены типовые варианты и рекомендуемые формы разработки (составления) различных документов по авиационной безопасности, а также действий по обеспечению авиационной безопасности.

Условия обеспечения безопасности в гражданской авиации изменяются чрезвычайно динамично. Никакую информацию в этой области нельзя считать вечной и её необходимо периодически обновлять. Проблема обеспечения безопасности в части, касающейся незаконного вмешательства в деятельность международной гражданской авиации и ее служб, постоянно приобретает новые аспекты. 
2.2 Нормативная правовая база обеспечения авиационной безопасности гражданской авиации Российской Федерации

Нормативные правовые акты, регламентирующие обеспечение авиационной безопасности

Воздушный кодекс Российской Федерации

Государственной Думой РФ 19.02.97 в третьем чтении приняты, а Советом Федерального Собрания РФ 05.03.97 одобрены два важных Федеральных закона в области авиации: «О государственной политике в области развития авиации» и «Воздушный Кодекс Российской Федерации».

Президент России 19.03.97 подписал Федеральный Закон № 60-ФЗ «Воздушный Кодекс Российской Федерации». 

«Воздушный Кодекс Российской Федерации» устанавливает правовые основы использования воздушного пространства Российской Федерации и деятельности в области авиации. Государственное регулирование использования воздушного пространства РФ и деятельности в области авиации направлено на обеспечение потребностей граждан и экономики в воздушных перевозках, авиационных работах, а также на обеспечение обороны и безопасности государства, охраны интересов государства, безопасности полетов воздушных судов, авиационной и экологической безопасности. Кодекс установил правовые основы системы авиационной безопасности в гражданской авиации Российской Федерации. 

Федеральная система обеспечения защиты деятельности гражданской авиации от актов незаконного вмешательства

Правительством Российской Федерации 30.07.94 утверждено Постановление № 897 «О Федеральной системе обеспечения защиты деятельности гражданской авиации от актов незаконного вмешательства». Дальнейшее развитие Федеральная система обеспечения защиты деятельности гражданской авиации от актов незаконного вмешательства получила после принятия 19.03.97 Воздушного кодекса, Федерального закона Российской Федерации.

Авиационная безопасность, так же как и безопасность полетов, определяет уровень безопасности воздушных перевозок и является жизненно важной для функционирования транспортной системы государства.

Система обеспечения защиты деятельности гражданской авиации от актов незаконного вмешательства (авиационная безопасность гражданской авиации) представляет собой совокупность правовых и организационных мер, направленных на предотвращение и пресечение противоправных действий в отношении гражданской авиации.

Основной задачей системы авиационной безопасности является обеспечение безопасности жизни и здоровья пассажиров, членов экипажей воздушных судов, наземного персонала авиапредприятий, охраны воздушных судов и средств аэропорта (авиакомпании) в соответствии с государственными нормами, правилами и процедурами, применяемыми в отношении гражданских воздушных судов, национальных и иностранных эксплуатантов (авиакомпаний), выполняющих внутренние и международные воздушные перевозки, на территории Российской Федерации.

Совершенствование системы отечественной авиационной безопасности и приведение её к мировым требованиям (нормам, правилам и процедурам) осуществляется на основе единой государственной политики в области защиты деятельности гражданской авиации.

В связи с активизацией международного терроризма, использованием им современных достижений науки и техники, а также изменяющимся характером угрозы гражданской авиации вопросы авиационной безопасности стали приоритетными в деятельности как международных организаций гражданской авиации, так и ведущих авиационных стран мира. По мнению ведущих авиационных стран мира и организаций гражданской авиации, правительства всех государств должны рассматривать отечественную авиационную безопасность как дело национальной безопасности и обеспечивать достаточное финансирование для ее улучшения.

Например, Соединенные Штаты Америки считаются страной с высоким уровнем обеспечения авиационной безопасности, некоторые требования которой превышают требования международной организации гражданской авиации. Однако, после катастрофы пассажирского самолета американской авиакомпании «TWA» (над Атлантикой близ Нью-Йорка 17.07.96), созданная по распоряжению президента США Клинтона комиссия Белого дома под председательством вице-президента США Гора, рассмотрев существующее состояние авиационной безопасности. Она сочла необходимым её дальнейшее совершенствование адекватно возрастающей угрозе терроризма и разработала целый комплекс дополнительных мер по обеспечению авиационной безопасности США, обязательных как для аэропортов и авиакомпаний США, так и для иностранных авиакомпаний, осуществляющих полеты в США. Конгресс США выделил на эти цели свыше 1 млрд. долларов.

Территориальное и географическое положение, а также аэронавигационное обеспечение международных полетов гражданской авиации, ставит Россию в число неоспоримых и стратегических членов мирового авиационного сообщества. Россия не может устраниться от формирования и обеспечения мировой системы авиационной безопасности.

Авиационная безопасность гражданской авиации России осуществляется на основе следующих основных принципов:

· создания системы мер авиационной безопасности, обеспечивающих защиту отечественной гражданской авиации и адекватно реагирующей на ухудшение состояния авиационной безопасности как в России, так и в мире;

· соответствия нормативной правовой базы функционирования системы авиационной безопасности решаемым задачам в зависимости от их сложности. Приведения в соответствие с Воздушным кодексом РФ действующих нормативных правовых и организационно-распорядительных документов ГА и других министерств и ведомств РФ по вопросам обеспечения АБ;

· создания и внедрения современных технических средств обеспечения авиационной безопасности, а также использования их зарубежных аналогов;

· внедрения в отечественную систему авиационной безопасности Стандартов и Рекомендуемой практики международной организации гражданской авиации (ИКАО) в области авиационной безопасности;

· государственной сертификации правил авиационной безопасности в отечественной гражданской авиации;

· экспертизы строящихся и реконструируемых проектов международных секторов (терминалов) в аэропортах России в соответствии с требованиями ИКАО;

· обеспечения интеграции отечественной авиационной безопасности в мировую систему авиационной безопасности.
ГЛАВА 3.

Обеспечение авиационной безопасности аэропорта (авиапредприятия)

3.1 Система авиационной безопасности аэропорта (авиапредприятия)

Система авиационной безопасности аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта) включает следующие составляющие:

Превентивные меры:

(   охрана контролируемых зон аэропорта;

(   контроль доступа в контролируемые зоны и к воздушным судам;

(   досмотр пассажиров и ручной клади;

( обеспечение безопасности багажа, груза, почтовых отправлений и бортовых запасов;

( оборудование и специальные технические средства авиационной безопасности;

( обучение авиаперсонала, сотрудников аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта) и организаций, связанных с деятельностью ГА мерам авиационной безопасности.

Действия в чрезвычайных ситуациях:

( порядок взаимодействия ведомств (органов), участие которых предусмотрено по плану действий в чрезвычайной ситуации;

( ответственность и роль каждого ведомства (органа) в зависимости от типа чрезвычайной ситуации;

( порядок использования сил и средств в ходе ликвидации последствий (предовращении) чрезвычайной ситуации.

Выше перечисленные составляющие авиационной безопасности теряют эффективность без основной организационной структуры – службы авиационной безопасности аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта).

Основные составляющие системы авиационной безопасности будут рассмотрены ниже. Остановимся на организационной структуре службы авиационной безопасности и системе подготовки авиаперсонала и сотрудников аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта) в области авиационной безопасности.

Положение о службе авиационной безопасности аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта). Структура службы авиационной безопасности. Организация работы службы авиационной безопасности

Авиационная безопасность обеспечивается комплексом мер, предусматривающих создание и функционирование служб авиационной безопасности, охрану аэропортов, воздушных судов и объектов гражданской авиации, досмотр членов экипажей, обслуживающего персонала, пассажиров, ручной клади, багажа, почты, грузов и бортовых запасов, предотвращение и пресечение попыток захвата и угона воздушных судов.

Служба авиационной безопасности аэропорта обеспечивает выполнение требований Норм, правил и процедур по авиационной безопасности по защите гражданской авиации от актов незаконного вмешательства и подчиняется непосредственно руководителю администрации аэропорта.
Служба авиационной безопасности аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта)

В соответствии с требованиями Воздушного Кодекса Российской Федерации, Положения о Федеральной системе обеспечения защиты деятельности гражданской авиации от актов незаконного вмешательства и приказа Министра транспорта РФ от 14.04.94  № 19 для осуществления мер и координации работ по обеспечению авиационной безопасности в аэропортах (авиапредприятиях) были созданы службы авиационной безопасности.

Служба авиационной безопасности аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта) в своей деятельности руководствуется:

( Законодательством Российской Федерации в области авиационной безопасности гражданской авиации.

( Положением о Федеральной системе обеспечения защиты деятельности гражданской авиации от актов незаконного вмешательства.

( Федеральными авиационными правилами.

( Нормативными документами ФАС России.

( Типовым положением о службе авиационной безопасности аэропорта, введенным приказом Министра транспорта РФ от 17.10.94  № 76, 

( Типовым положением о службе авиационной безопасности авиапредприятия (эксплуатанта) гражданской авиации, введенным приказом ФАС от 15.07.98  № 222.

Каждое авиапредприятие (эксплуатант) должно иметь в своем составе соответствующую службу авиационной безопасности для реализации Программы авиационной безопасности.

Для реализации Программы авиационной безопасности и контроля ее выполнения персоналом всех служб, руководитель службы авиационной безопасности авиапредприятия (эксплуатанта) подчинен непосредственно руководителю авиапредприятия (эксплуатанта) и является его заместителем по авиационной безопасности.

Служба авиационной безопасности авиапредприятия (эксплуатанта) обеспечивает выполнение Норм, правил и процедур по защите ГА от АНВ своими силами или совместно со службами авиационной безопасности аэропортов базирования (использования) на договорной основе.

При отсутствии договора со службой авиационной безопасности аэропорта на обслуживание ВС в транзитном аэропорту авиапредприятие (эксплуатант) обязан иметь на борту ВС уполномоченного представителя, ответственного за выполнение Норм, правил и процедур по авиационной безопасности.

В аэропорту базирования ВС авиапредприятия (эксплуатанта) и в аэропортах, используемых для выполнения воздушных перевозок, авиапредприятие (эксплуатант) должно выполнять (в части его касающейся) требования Программы авиационной безопасности аэропорта и распоряжения службы авиационной безопасности аэропорта.

Служба авиационной безопасности состоит из следующих типовых структурных подразделений:

( Обеспечения мер безопасности при обработке потоков пассажиров и грузов.

( Обеспечения мер безопасности в аэропорту.

( Обеспечения мер безопасности воздушных судов.

( Организации мер противодействия актам незаконного вмешательства.

Служба авиационной безопасности является самостоятельным структурным подразделением аэропорта. Она взаимодействует с другими его подразделениями, организациями и эксплуатантами, базирующимися в аэропорту или пользующимися его услугами, а также с территориальными органами ФСБ, МВД, ФПС, ГТК  РФ и органами исполнительной власти при решении задач и вопросов, отнесенных к ее компетенции.

( Основной задачей службы авиационной безопасности аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта) является обеспечение защиты деятельности ГА от АНВ путем осуществления превентивных мер безопасности по предотвращению и пресечению захватов (угонов) ВС и иных АНВ.

Положение о службе авиационной безопасности конкретного аэропорта, а также структура и штатное расписание службы авиационной безопасности утверждается руководителем аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта). Должностные инструкции работников службы авиационной безопасности утверждаются начальником службы авиационной безопасности.

( Комплектование службы авиационной безопасности личным составом производится по трудовому соглашению (контракту) из числа граждан РФ (преимущественно мужского пола), прошедших службу в Вооруженных Силах, органах ФСБ, МВД, ГТК и ФПС Российской Федерации. Сотрудники проходят испытательный срок (до трех месяцев) в целях проверки их профессиональной пригодности.

При приеме на работу в службу авиационной безопасности все лица проходят медицинское освидетельствование для определения годности к исполнению обязанностей по службе. Лица, принимаемые в службу авиационной безопасности на должности, связанные с использованием огнестрельного оружия, проходят проверку в органах внутренних дел РФ.

Сотрудники службы авиационной безопасности проходят специальную подготовку по утвержденным учебным планам и программам.

Руководство аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта) обеспечивает службе авиационной безопасности необходимые условия для выполнения возложенных на нее задач по обеспечению авиационной безопасности аэропорта.

Материально-техническое и финансовое обеспечение службы авиационной безопасности осуществляется руководством аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта), структурным подразделением которого она является.

Рис. 4 Деятельность сотрудников службы авиационной безопасности

Программа обеспечения авиационной безопасности аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта) гражданской авиации

Типовая программа обеспечения авиационной безопасности включает следующие разделы:

1. Общие положения.

2. Нормативные правовые и другие руководящие документы, регламентирующие выполнение требований Программы.

3. Информация и связь.

4. Описание деятельности аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта).

5. Полномочные органы обеспечения авиационной безопасности  аэропорта (авиакомпании).

6. Организация авиационной безопасности в аэропорту (авиапредприятия, эксплуатанта).

7. Меры по обеспечению авиационной безопасности в аэропорту (авиакомпании), включая Технологию производства досмотра пассажиров, членов экипажей гражданских воздушных судов, обслуживающего персонала, ручной клади, багажа, грузов, почты и бортовых запасов.

8. Ответные меры на акты незаконного вмешательства.

9. Обучение  персонала аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта) мерам авиационной безопасности.

10. Порядок внесения изменений и дополнений в Программу обеспечения авиационной безопасности.
Приложения к Программе:

( - схема территории аэропорта и расположенных на ней объектов с указанием контролируемых зон;

( - схема организации охраны аэропорта, воздушных судов и объектов гражданской авиации;

( - договоры с аэропортом (аэропортами) на обеспечение выполнения требований Норм, правил и процедур по авиационной безопасности (только для эксплуатантов, авиакомпаний, базирующихся в аэропорту).

Требования по авиационной безопасности к авиаперсоналу
Авиаперсонал должен пройти общую подготовку по авиационной безопасности и изучить в полном объеме вопросы обеспечения авиационной безопасности пассажиров, воздушного судна, аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта). Особое внимание должно уделяться порядку действий в чрезвычайных ситуациях на земле и в воздухе.
Авиаперсонал проходит специальную подготовку с освещением следующих вопросов:

( законодательные и нормативные акты РФ;

( Стандарты и Рекомендуемую практику ИКАО по защите ГА от АНВ;

( понятие о воздушном терроризме и методах борьбы с ним;

( обеспечение безопасности ВС и объектов ГА;

( распознавание оружия, взрывных устройств и порядок обращения с ними;

( действия при захвате террористами воздушного судна с заложниками на борту;

( методы ведения переговоров с террористами;

( локализация последствий чрезвычайной ситуации (взрыва, наводнения, пожара).

Рис. 5 Обучение сотрудников службы авиационной безопасности

3.2 Обеспечение авиационной безопасности аэропорта

Авиационная безопасность аэропорта

Главным звеном в системе обеспечения защиты ГА является аэропорт. Проблемы его авиационной безопасности должны быть в центре внимания всех заинтересованных органов.

При планировании (организации) системы авиационной безопасности аэропорта следует учитывать отсутствие универсальной методологии, отвечающей всем требованиям. Все зависит от наличия и вида внутренних и внешних угроз, частоты международных и внутренних рейсов, количества рейсов с высоким риском опасности и т.п.

Различные уровни угрозы для авиационной безопасности аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта) зависят от его доступности для осуществления актов незаконного вмешательства.

Аспекты авиационной безопасности должны быть приняты во внимание и тесно увязаны между собой уже на самом первом этапе проектирования объектов аэропорта. Используемые ранее методы подхода к планированию авиационной безопасности и традиционного их решения не являются аксиомой и могут не совпадать с реалиями современной жизни.

Авиационная безопасность аэропорта обеспечивается выполнением следующих мероприятий и процедур:

( созданием контролируемых зон аэропорта и обеспечение их безопасности;

( организацией пропускного и внутриобъектового режима;

( обеспечением безопасности пассажирских терминалов и аэровокзала;

( обеспечением безопасности воздушных судов и объектов инфраструктуры аэропорта;

( организацией досмотра пассажиров и вещей, находящихся при них, багажа, грузов, почты, воздушных судов и бортовых запасов.

Создание контролируемых зон аэропорта и обеспечение их безопасности

Руководство аэропорта должно обеспечить безопасность жизненно важных объектов и участков его территории, создав контролируемые зоны (зоны ограниченного доступа, стерильные зоны, охраняемые зоны и т.п.).

Внутри контролируемых зон могут организовываться зоны повышенного уровня безопасности с обеспечением контроля доступа в них (перрон, стоянки ВС, объекты УВД и т.д.).

Контролируемые зоны аэропорта должны иметь:

( четко определенные и обозначенные границы, оборудованные необходимыми инженерно-техническими средствами охраны (ограждение, сигнализация, освещение и т.д.);

( на видных местах предупреждающие знаки (указатели, транспаранты) о начале контролируемой зоны и запрете проникновения в нее;

( оптимальное количество действующих и резервных контрольно-пропускных пунктов доступа в зоны, оснащенных необходимыми техническими средствами обеспечения АБ;

( необходимую систему охраны и контроля доступа в контролируемые зоны всех лиц и транспортных средств, имеющих на это разрешение.

В целях обеспечения АБ полномочный орган ГА или руководство аэропорт могут:

( объявлять весь или любую часть аэропорта зоной ограниченного доступа на любой период времени;

( давать письменное указание любому эксплуатанту, воздушные суда которого находятся или эксплуатируются в данном аэропорту;

( не допускать перемещение лиц или имущества с борта и на борт ВС (приближаться к такому ВС);

( не допускать к полету любое ВС без его досмотра.

Обеспечение авиационной безопасности контролируемых зон аэропорта

Безопасность контролируемых зон аэропорта должна обеспечиваться выполнением следующих организационных мероприятий:

( Контролируемая зона аэропорта должна быть полностью огорожена, иметь предупредительные указатели, возможность патрулирования и пункты контроля доступа.
( Вооруженные сотрудники службы авиационной безопасности, обеспеченные мобильными средствами связи, должны осуществлять патрулирование аэропорта. Они должны быть готовы в любой момент начать действовать в случае угрозы акта незаконного вмешательства в деятельность гражданской авиации или в других случаях, предусмотренных действующей в аэропорту программой обеспечения АБ.

( В аэропорту целесообразно иметь оборудование для определения взрывоопасных предметов и их обезвреживания, систему роботов для перемещения таких предметов и специальные защитные костюмы для специалистов.

( Доступ в контролируемую зону аэропорта должен быть строго ограничен.

( В контролируемые зоны аэропорта должны проходить только лица, имеющие на это разрешение.

( Все лица и транспортные средства, которым необходим доступ в контролируемую зону аэропорта и имеющие на это разрешение (пропуск), должны пройти установленный контроль.

( Лица, находящиеся и выполняющие работу в контролируемых зонах аэропорта, должны иметь на видных местах одежды пропуска (идентификационные знаки, тархетки) в течение всего времени нахождения в контролируемой зоне.

( Члены летных экипажей имеют право прохода в контролируемую зону, а также посещение служб, обеспечивающих вылет ВС, только при наличии удостоверения (идентификационной карты) установленного образца.

( Члены летных экипажей, при выполнении ими служебных обязанностей, допускаются в контролируемую зону аэропорта и его служб лишь после прохождения установленного контроля. 

( Несанкционированный проход в контролируемую зону (выход на летное поле) лиц и транспортных средств должен быть предотвращен.

(  Никто не в праве (за исключением лиц с особым статусом) доставлять в контролируемую зону аэропорта или его служб оружие (макеты оружия), взрывчатые вещества или предметы, которые могут быть использованы в нарушение принятых мер обеспечения АБ.
Любому лицу запрещается:

(  входить или въезжать на транспорте в любую часть контролируемой зоны аэропорта без соответствующего пропуска, разрешения или сопровождения;

( оставаться в любой части контролируемой зоны аэропорта, после требования полномочных лиц покинуть её;

( проникать и находиться на борту ВС без разрешения эксплуатанта ВС или лица, действующего с его ведома;

( оставаться на борту самолета после требования полномочных лиц покинуть его.

Защитные ограждения

Территория аэропорта (включая зоны рабочих секторов курсовых и глиссадных радиомаяков, объекты управления воздушным движением, радио- и свето-технического оборудования обеспечения полетов, топливообеспечения и коммерческие склады) должна иметь ограждение по всему периметру с предупредительными аншлагами, запрещяющими проникновение в контролируемые зоны.

Здания и сооружения, расположенные по периметру контролируемой зоны, могут использоваться в качестве защитного ограждения при условии, что проход через них невозможен или контролируется.

Размещение защитных ограждений вокруг объектов должно быть таким, чтобы не допускалась возможность переброски используемых для диверсии устройств, предметов и веществ на ВС или другие уязвимые объекты.

Ограждения должны иметь высоту и прочность, достаточные для того, чтобы они не допускали возможность повреждения и проникновения снизу. Следует учитывать необходимость установки легколомких ограждений в зонах траектории захода на посадку и взлета ВС.

Ограждение аэродромов должно соответствовать требованиям норм технического проектирования по высоте, количеству рядов проволочного ограждения, наличию козырьков и другим качествам.

Вдоль защитных ограждений (в полосе шириной 3м с внутренней и 6м с внешней стороны) необходимо устранить все препятствия (столбы линий электропередач, деревья, складское оборудование или материалы, транспортные средства и др).

Сети подземных коммуникаций и тоннели, которые могут быть использованы для проникновения в контролируемую зону, должны иметь запирающиеся двери, крышки люков или защитные решетки.

Рис. 6 Инженерно-технические средства охраны и контроля доступа в

контролируемую зону аэропорта
Организация пропускного и внутриобъектового режима

( Пропускной  режим – совокупность правил и процедур допуска лиц и транспортных средств в контролируемую зону аэропорта (авиапредприятия).
( Внутриобъектовый режим – совокупность организационно-технических мероприятий и правил, направленных на обеспечение порядка передвижения лиц и транспортных средств в контролируемой зоне аэропорта (авиапредприятия).

Пропускной режим должен обеспечивать решение следующих задач:

а) предотвращение несанкционированного доступа в контролируемую зону посторонних лиц и транспортных средств;

б) установление порядка доступа работников (транспортных средств) авиапредприятия в контролируемую зону, к ВС и важным объектам (с учетом сменности их работы), а также порядок доступа посетителей и транспорта сторонних организаций;

в) строгое ограничение доступа сотрудников авиапредприятия к обслуживаемым судам и другим наиболее важным объектам аэропорта;

г) предотвращение незаконного выноса (вывоза) с территории авиапредприятия материальных ценностей, а также вноса (ввоза) на территорию аэропорта (объекта) оружия, взрывчатых и других предметов и веществ, которые могут быть использованы для совершения АНВ.

Нормы, правила и процедуры организации и осуществления пропускного и внутриобъектового режима определяются Воздушным кодексом Российской Федерации и Положением о пропускном и внутриобъектовом режиме в аэропортах, авиапредприятиях, организациях и учреждениях гражданской авиации, утвержденном приказом ФАС России от 20.01.98 № 22.

В каждом авиационном предприятии, аэропорту должна разрабатываться и вводиться Инструкция по обеспечению пропускного и внутриобъектового режима, отвечающая требованиям Положения, указанного и учитывающая особенности местных условий, объем и характер производственной деятельности.

В аэропортах, открытых для международных воздушных сообщений, пропускной режим устанавливается администрацией аэропорта совместно с КПП пограничного органа.

Для осуществления контролируемого пропуска лиц, имеющих законное основание на доступ их в контролируемую зону, в защитном ограждении оборудуются контрольно-пропускные пункты (КПП). Количество КПП должно быть минимально необходимым.

КПП оборудуются механическими воротами или шлагбаумами, площадками для досмотра транспорта, автоматическими пропускными кабинами или турникетами, помещениями для защиты контролеров от неблагоприятных погодных условий, освещением, связью и тревожной сигнализацией.

Пропуск авиаперсонала в контролируемые зоны осуществляется по удостоверениям личности, выдаваемым ФАС России или соответствующими территориальным органом и по пропускам, установленным на данном авиапредприятии ГА.

Пропуск лиц, не работающих на авиапредприятиях ГА, осуществляется по временным или разовым пропускам, при предъявлении документа, удостоверяющего личность.
( Владельцу пропуска запрещается:

( Находиться на территории и в помещениях служб и отделов, допуск куда не указан на обратной стороне пропуска.

( Находиться в контролируемой зона аэропорта во вне рабочее время.

( Вносить без разрешения в контролируемые зоны аэропорта кино-фото аппаратуру и производить кино и фотосъемку авиационной техники, объектов и технической документации.

( Вносить на территорию аэропорта оружие, боеприпасы, легко воспламеняющиеся жидкости и другие опасные предметы и вещества, а также предметы и вещи, принадлежащие другим лицам.

( Выносить (вывозить) с территории аэропорта материальные средства без разрешающих соответствующих документов.

( Нарушать установленные в контролируемых зонах аэропорта маршруты и правила (скорость) движения лиц и транспортных средств.

( Загромождать территорию и помещения аэропорта материалами и предметами, затрудняющими движение лиц или транспортных средств.

( Выбрасывать в мусорные контейнеры служебную документацию или сжигать ее в не предусмотренных для этого местах.

( Курить и разводить огонь в местах, не предусмотренных для этой цели.

( Оставлять открытыми окна в помещениях после окончания работы (даже, если они имеют металлические решетки).

( Находиться на территории и в служебных помещениях аэропорта в нетрезвом состоянии.

( Въезд в контролируемую зону аэропорта на личном транспорте, а также его парковка в служебных гаражах и других помещениях.

Беспрепятственно должны пропускаться в контролируемую зону боевые расчеты пожарных и аварийно-спасательных команд для ликвидации пожаров, аварий и стихийных бедствий, а также работники скорой медицинской помощи при несчастных случаях. О вызове машин скорой медицинской помощи, аварийных бригад и пожарных команд ставятся в известность контролеры КПП.

Порядок допуска на аэродром спецтранспорта авиапредприятия ГА и машин сторонних организаций устанавливается Руководством по организации движения воздушных судов, спецтранспорта и средств механизации на аэродромах гражданской авиации. 

На транспортные средства, постоянно используемые на аэродроме, оформляются постоянные транспортные пропуска, для разового въезда спецавтотранспорта или транспорта сторонней организации выдается разовый пропуск для проезда на аэродром. Пропуск подписывается руководителем авиапредприятия или его заместителем по авиационной безопасности.

Летный состав пропускается на аэродром по удостоверениям (идентификационным картам) единого образца для всей ГА. Идентификационная карта летного состава действительна в тех аэропортах, куда выписаны полетные задания и на запасных аэродромах по маршруту следования.

Порядок приобретения, учета бланков и оформления удостоверений летного состава определяется Положением о пропускном и внутриобъектовом режиме в аэропортах, авиапредприятиях, организациях и учреждениях гражданской авиации.

Внутриобъектовый режим должен обеспечиваться:

а) установлением регламента работы и взаимодействием производственных участков, цехов, складов и др. объектов с подразделением охраны на предмет принятия объектов под охрану и контроля состояния пожарной безопасности перед закрытием;

б) внедрением автоматических контрольно-пропускных установок (кабин), обеспечивающих контроль времени прохода через КПП, а также введение системы увольнительных записок, для лиц, выходящих из предприятия в течении рабочего дня;

в) оборудованием служебных помещений, предназначенных для хранения документов изделий, доступ к которым ограничен, кодовыми замками и охранной сигнализацией;

г) осуществлением патрулирования нарядами охраны территории аэродрома, мест стоянок ВС, объектов управления воздушным движением и мест хранения материальных ценностей на предмет выявления и задержания посторонних лиц и пресечения хищения материальных ценностей;

д) установлением маршрутов и правил движения транспортных средств и пешеходов по территории аэродрома; ограждение, обозначение и освещение мест, опасных для жизни и здоровья авиаперсонала и пассажиров.

( Персонал

Выдача пропусков должна быть ограничена лишь теми лицами, кому действительно необходимо иметь доступ к местам стоянки. Такие пропуска должны быть действительны в течение ограниченного периода времени (иметь ограниченный срок действия) и носиться на видном месте всякий раз при нахождении в зонах ограниченного доступа. Необходимо изымать пропуска у уволившихся (уволенных) сотрудников и возвращать их в бюро пропусков. Следует регулярно производить выборочные проверки пропусков и сотрудников, включая экипажи, работающих в зонах ограниченного доступа.

Следует внедрить зонирование пропусков (пропуска для разных зон) на летное поле, чтобы предотвратить несанкционированное (неконтролируемое) передвижение сотрудников по территории аэропорта.

Персонал аэропорта (авиапредприятия) должен быть осведомлен о необходимости поддержания эффективной и постоянной системы безопасности на местах стоянок и на территории аэропорта в целом. Лица, замеченные при обстоятельствах, свидетельствующих о том, что у них нет разрешения на пребывание в зоне, должны задерживаться и, если не будет получено удовлетворительного объяснения их присутствия, о них следует сообщать сотрудникам САБ.

За обеспечение обязательности применения рекомендаций, разработанных для персонала аэропорта и авиакомпаний, в отношении всех сотрудников других организаций, которым требуется доступ в ограниченные зоны, отвечает служба авиационной безопасности.

( Транспортные средства

Автомобили всех типов, допускаемых к эксплуатации на аэродроме, должны состоять на учете в органах ГИБДД, иметь государственные номерные знаки, а также гаражные номера, паспорта и формуляры. Тракторы, бульдозеры, автогрейдеры и другие механизмы, не подлежащие учету в ГИБДД, должны иметь ведомственные номерные знаки, гаражные номера, паспорта и формуляры.

( Въезд на территорию контролируемой зоны аэропорта транспортных средств всех видов и назначений должен производиться только по специальным пропускам.

( Допуск на территорию контролируемой зоны аэропорта транспортных средств сторонних организаций производится по разовым пропускам, выданных по заявкам служб аэропорта и авиакомпаний, ответственных за проведение работ, и изымаются на КПП при выезде с аэродрома.

( Проезд на территорию контролируемой зоны аэропорта транспортных средств сторонних организаций, базирующихся на территории аэропорта и обеспечивающих деятельность аэропорта и авиакомпаний разрешается по специальным пропускам длительного действия.

( Встречу транспортных средств сторонних организаций на КПП, их сопровождение до места работы, контроль в процессе работы и сопровождение обратно обязаны обеспечить начальники служб, ответственные за проведение работ.

( Движение всех типов транспортных средств в контролируемой зоне аэропорта должно быть только по установленным маршрутам.

( Выезд транспортных средств на ВПП и рулежные дорожки во всех случаях осуществляется только по разрешению руководителя полетов (РП) и в сопровождении ответственного лица за проведение работ, имеющего двустороннюю радиосвязь с диспетчером СДП.

( Скорость движения транспортных средств по перрону и местам стоянок ВС должна быть не более 20 км/час.

( Транспортные средства (спецмашины), выезжающие на ВПП и РД, должны быть оборудованы габаритными и проблесковыми огнями, работоспособными радиостанциями и буксировочными устройствами.

( Водители транспортных средств (спецмашин) при работе в контролируемой зоне аэропорта (в зоне обслуживания ВС) обязаны иметь при себе и предъявлять по первому требованию талон на право вождения транспортных средств по аэродрому и по обслуживанию ВС.
Рис. 7 Досмотр транспортных средств

Обеспечение авиационной безопасности пассажирских терминалов и аэровокзала

В соответствии с требованиями ИКАО все новые терминалы, а также объекты находящиеся в процессе модернизации и расширения, должны иметь все необходимое для обеспечения авиационной безопасности.

( Отдельные помещения для размещения служб безопасности должны располагаться в тех частях зданий, где они выполняют свои основные обязанности.

( Место для размещения оперативного штаба должно располагаться в непосредственной близости от наиболее важного участка контролируемой зоны и быть удобным для выполнения возложенных задач.

( В пассажирском терминале должны быть приняты следующие меры безопасности пассажиров и обслуживающего персонала:

( Выходы из пассажирского терминала в контролируемую зону должны быть сведены к минимуму и контролироваться на доступ и безопасность. При наличии отдельного выхода на перрон для членов экипажа, он также должен контролироваться с точки зрения доступа и безопасности.

( Все места, откуда может хорошо просматриваться перрон (летное поле), должны быть соответствующим образом защищены и контролироваться.

( Общественная зона должна быть надежно отделена ограждениями от места комплектования сданного для перевозки багажа и расположения (нахождения) оборудования (рентгеновских систем) для его досмотра.

( Имеющиеся в пассажирском терминале багажные боксы должны до минимума ограничивать последствия возможного взрыва.

( Зоны пассажирского терминала с контролируемым в них доступом (зоны регистрации и др.) должны оборудоваться защитными устройствами и ограждениями от неконтролируемых зон.

( Для регистрации пассажиров рейсов повышенного риска оборудуется помещение с достаточной степенью защищенности. Оно должно позволить пассажирам разных рейсов проходить контроль в изолированных местах. Кроме этого должна обеспечиваться возможность проведения раздельного опроса пассажиров и ручного досмотра клади и багажа в присутствии пассажиров.

( Места досмотра пассажиров и контроля доступа на перрон должны иметь прямую и раздельную системы связи с Центром контроля пассажирского терминала, который должен обеспечить быстрое реагирование в случае возникновения незаконных действий.

( В контролируемой (стерильной) зоне пассажирского терминала для вылетающих пассажиров должны быть приняты следующие меры безопасности пассажиров и обслуживающего персонала:

( Зоны контроля безопасности (досмотра) пассажиров должны отделяться от не прошедших контроль безопасности и провожающих лиц непрозрачной перегородкой.

( Помещения зоны контроля, выходящие на перрон, должны быть закрыты защитными устройствами как со стороны перрона, так и терминала.

( В стерильной зоне разрешается размещать лишь самое необходимое и ограниченное оборудование некоммерческого характера, способствующее контролю безопасности (оборудование для процедур контроля, общественные туалеты, сиденья для пассажиров и другое необходимое оборудование).

( Все предметы, находящиеся в стерильной зоне, должны пройти контроль безопасности.

( Стерильная зона должна быть закрыта для доступа посторонних лиц в течение времени, когда она не используется для убывающих рейсов. При каждом повторном открытии стерильная зона должна осматриваться с целью обнаружения посторонних предметов.

( В стерильной зоне во время посадки пассажиров разрешается проведение лишь срочного ремонта и технического обслуживания. После выполнения этих работ зона должна осматриваться с целью обнаружения посторонних предметов.

( Контроль безопасности осуществляется в отношении всех лиц, направляющихся в стерильную зону, за исключением случаев, по которым имеется решение полномочного органа ГА.

( Доступ в зону должен быть обеспечен только вылетающим, трансферным или транзитным пассажирам а также обслуживающему штатному персоналу, чье присутствие абсолютно необходимо для проведения работ.

( Вход в зону контроля пассажиров должен осуществляться путем идентификации и досмотра пассажиров, а также досмотра их ручной клади.

( Прошедшие контроль безопасности (досмотр) пассажиры не должны смешиваться или контактировать с прибывающими пассажирами.

Обеспечение авиационной безопасности аэровокзала
Пассажирские аэровокзалы являются важными участками авиационно-транспортной системы. Они характеризуются скоплением большого количества пассажиров (особенно при возникновении задержек вылетов воздушных судов по расписанию), поэтому в аэровокзалах должны предусматриваться и применяться меры безопасности для предотвращения АНВ в деятельность ГА.

У билетных касс, регистрационных стоек, у входа в зону контроля и в других ключевых точках аэровокзала на видном месте размещаются объявления, содержащие информацию:

( о правах и обязанностях пассажиров,

( о веществах и предметах, запрещенных к перевозке на пассажирских воздушных судах,

( об ответственности за нарушение мер безопасности, цели и обязательности досмотра,

( о недопустимости оставления багажа без присмотра и приема для перевозки посылок и передач от посторонних лиц. 

Эта информация должна периодически передаваться по радиотрансляционной сети аэровокзала.

В целях предупреждения правонарушений, а также выявления среди пассажиров лиц, вынашивающих преступные намерения, следует осуществлять патрулирование в пассажирском потоке силами сотрудников милиции.

В целях предупреждения диверсий и других правонарушений следует осуществлять планомерные обходы помещений аэровокзала, прилегающих к ним территорий и осмотр мест общественного пользования (комнаты отдыха, туалеты и т.п.), которые могут быть использованы для закладки взрывных устройств и других опасных предметов и веществ.

Все проходы здания аэровокзала, имеющие выход в контролируемую зону аэропорта должны охраняться или запираться. В последнем случае следует устанавливать сигнализацию.

При получении сообщения о возможной преступной акции должны приниматься меры по наращиванию сил поддержания общественного порядка в аэровокзалах и на прилегающей территории. 

Администрация аэровокзала имеет право ввести дополнительные меры безопасности: контроль допуска граждан в аэровокзалы, досмотр на входах, контроль за передвижением и стоянками транспортных средств и др.

Каждый сотрудник авиапредприятия (при обнаружении любого вызывающего подозрение предмета) должен оповестить об этом сотрудников службы авиационной безопасности, которые принимают решение об извлечении или обезвреживании обнаруженного предмета или устройства.

Руководители авиапредприятия принимают решение об эвакуации из помещений аэровокзала пассажиров и сотрудников авиапредприятия во всех случаях возникновения угрозы взрыва или пожара в зданиях аэровокзала.

Обеспечение авиационной безопасности воздушных судов и объектов инфраструктуры аэропарта

Ответственность за безопасность ВС и объектов инфраструктуры аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта) должна быть четко определена и понятна всем организациям и ведомствам, отвечающим за безопасность аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта). Такая ответственность и соответствующие процедуры должны быть детально оговорены и включены в Программы обеспечения авиационной безопасности аэропортов и эксплуатантов.

Нельзя считать, что пассажиры являются единственным источником попадания оружия и взрывчатых веществ на борт самолета и на объекты инфраструктуры аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта). Поэтому надежная защита ВС и объектов инфраструктуры аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта) является необходимым условием обеспечения авиационной безопасности

Охрана воздушных судов

На земле самолеты являются центрами рабочей активности, поэтому следует принимать меры предосторожности для предотвращения несанкционированного доступа к ним. Авиаперсонал и сотрудники САБ должны останавливать любых лиц, которые не должны быть на борту ВС или в непосредственной близости от него.

Когда самолеты находятся на стоянке и не обслуживаются, должны быть приняты следующие минимальные меры предосторожности для предотвращения несанкционированного доступа:

( все внешние двери должны быть закрыты;

( все лестницы и погрузочные платформы должны быть убраны;

( все трапы и другое оборудование должны быть убраны и обездвижены.

Ответственность за сохранность ВС во время стоянки на аэродроме несет то должностное лицо (дежурный по стоянке, член экипажа, представитель подразделения охраны службы авиационной безопасности аэропорта (авиапредприятия), подпись которого в бортовом журнале и журнале приемо-передачи воздушных судов под охрану или на обслуживание является последней.

( Воздушное судно находится под ответственностью:

( Экипажа ВС (пилота) - После приема ВС от авиамеханика до передачи дежурному по стоянке, авиатехнику, сменному экипажу.

( Дежурного по стоянке - После приема от экипажа до передачи авиатехнику, диспетчеру СОП, сотруднику САБ

( Диспетчера СОП - После приема от дежурного по стоянке до окончания разгрузки и сдачи дежурному по стоянке.

( Авиатехника АТБ - После приема от дежурного по стоянке до окончания техобслуживания и передачи ВС дежурному по стоянке, экипажу ВС, сотруднику САБ.

( САБ (ВОХР) - Весь период времени сдачи ВС под охрану.

Охрана ВС и объектов ГА (в соответствии с Наставлением по охране воздушных судов и объектов гражданской авиации, НОВСО ГА-93) осуществляется подразделениями охраны службы авиационной безопасности авиапредприятия и персоналом отдельных объектов в порядке самоохраны.

Ответственность за организацию и состояние охраны ВС и объектов возлагается на руководителя авиационного предприятия.

Система охраны авиационного предприятия устанавливается Программой авиационной безопасности аэропорта. Количество и размещение постов охраны согласовывается с аэропортовой межведомственной комиссией по авиационной безопасности.

В каждом авиапредприятии ГА (в соответствии с НОВСО ГА-93) с учетом местных условий разрабатывается и объявляется приказом руководителя “Инструкция о порядке размещения, приема-передачи и охраны воздушных судов”. В инструкции устанавливаются обязанности, права и ответственность должностных лиц предприятия по обеспечению охраны ВС и объектов ГА.
Воздушные суда гражданской авиации должны постоянно находится под охраной.

Охрана ВС гражданской авиации осуществляется:

а) при техническом обслуживании в авиационно-техническом предприятии (базе, подразделении) - персоналом этого предприятия (подразделения);

б) на стоянках аэродрома - дежурными по стоянке или подразделением охраны службы авиационной безопасности аэропорта (авиапредприятия);

в) при кратковременных стоянках продолжительностью до двух часов и наличии в составе экипажа бортинженера (бортмеханика), а также при вынужденных посадках вне аэродрома - членами экипажа по указанию командира воздушного судна;

г) воздушные суда, в составе экипажа которых нет бортинженера (бортмеханика) должны сдаваться под охрану независимо от срока стоянки до очередного вылета;

д) на временных аэродромах и посадочных площадках - охраной заказчика авиационных работ, а при техническом обслуживании - авиатехником в соответствии с требованиями специальной инструкции.

При подготовке к вылету производится досмотр ВС с участием сотрудников службы авиационной безопасности в целях выявления возможно тайно заложенных взрывчатых веществ, оружия и других опасных предметов, а также посторонних лиц на борту воздушного судна.

В целях предотвращения проникновения к воздушным судам и к объектам инфраструктуры аэропорта посторонних лиц, необходимо:

а) обязательное ношение обслуживающим персоналом сменных нарукавных повязок для опознания лиц, допущенных к обслуживанию ВС и объектов инфраструктуры аэропорта;

б) задержание посторонних лиц, у которых нет основания находиться на борту воздушного судна и объекта инфраструктуры аэропорта или в непосредственной близости от них;

в) закрытие на запор и пломбировка ворот, входных дверей, грузовых (аварийных) люков и форточек кабин (на воздушных судах). Входные трапы и стремянки должны перемещаться на безопасное расстояние от ВС и стопориться;

г) установка специальных противоугонных запорных устройств на ВС, где это предусмотрено;

д) систематическое патрулирование зон размещения ВС и объектов инфраструктуры аэропорта персоналом службы авиационной безопасности с целью контроля, охраны, выявления и задержания посторонних лиц.

Зоны размещения ВС и наземного оборудования, объекты инфраструктуры аэропорта должны быть оборудованы охранным освещением и системой сигнализации.

При угрозе возникновения АНВ должны применяться дополнительные меры усиления охраны ВС и объектов инфраструктуры аэропорта.

Организация досмотра пассажиров и вещей, находящихся при них, багажа, груза, почты, воздушных судов и бортовых запасов

Досмотр проводится с целью предотвращения доставки на борт воздушного судна или объект инфраструктуры аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта) взрывных, пожароопасных, ядовитых и радиационных веществ и устройств, оружия и других опасных предметов и веществ.

Для предотвращения акта незаконного вмешательства в деятельность гражданской авиации организуется проведение досмотра:

( Аэропорта или любого из объектов его инфраструктуры.

( Воздушных судов, находящихся на территории аэропорта.

( Пассажиров и вещей, находящихся при них, багажа, груза, почты и бортовых запасов ВС.

( Авиаперсонала, членов экипажей воздушных судов и вещей, находящихся при них.

( Транспортных средств и специальной техники.

( Территории аэропорта, занимаемой любым юридическим лицом, а также лиц, техники и имущества, находящихся на ней.

( Проверка / досмотр (Inspection / screening)  -  термин, используемый для описания общих процедур прохождения контроля в целях безопасности, применение которых в аэропорту требуется для  обработки  потоков  людей,  багажа, груза, почты и бортприпасов.  Это  может  включать:

( проверку какого-либо  отдельного лица для установления его личности,  намерений,  права быть в зоне ограниченного доступа и т.д., а также

( досмотр этого лица, багажа, груза, почты или бортприпасов, с целью выявления спрятанного оружия, взрывчатых и зажигательных веществ  и устройств,  проводимый с использованием оборудования  и устройств для обеспечения безопасности или вручную в соответствии с национальным  законодательством или правилами.

( Проверка (Руководство по безопасности для защиты ГА от АНВ, ИКАО, Дос.8973/5, 3.11.51.) - предусматривает осмотр ВС, здания или свертка визуальным путем или с помощью устройств обнаружения паров, рентгеновских установок или специально подготовленных собак, при этом не следует что-либо трогать, открывать или передвигать.
( Досмотр  (Руководство по безопасности для защиты ГА от АНВ, ИКАО, Дос.8973/5, 3.11.51.) – предусматривает вскрытие сумки, пакета или транспортного средства, с тем чтобы визуально или вручную убедиться в том, что в них не содержится оружия или опасного устройства.

В целях предотвращения доставки на борт воздушного судна взрывных, пожароопасных, ядовитых и радиационных веществ и устройств, оружия и других опасных предметов и веществ, все пассажиры, члены экипажей и обслуживающий персонал, ручная кладь, багаж, почта, грузы, воздушные суда и бортовые запасы должны проходить проверку на безопасность - досмотр.

( Досмотр должен проводиться на всех рейсах международных, внутренних и местных воздушных линиях, выполняемых авиакомпаниями и эксплуатантами Российской Федерации, стран СНГ и других зарубежных стран.

( В каждом аэропорту должны быть специальные помещения и технические средства для производства досмотра пассажиров, членов экипажей, обслуживающего персонала, ручной клади, багажа, почты, грузов и бортовых запасов.

( Организация досмотра пассажиров, членов экипажей, обслуживающего персонала, ручной клади, багажа, грузов, почты, воздушных судов и бортовых запасов в каждом аэропорту (авиационном предприятии) должна быть определена Программой авиационной безопасности данного предприятия. Ответственность за проведение досмотра возлагается на руководителя авиапредприятия.

( Досмотр пассажиров, членов экипажей, обслуживающего персонала, ручной клади, багажа, грузов, почты, воздушных судов и бортовых запасов должен проводится специалистами авиационной безопасности аэропорта (авиационного предприятия, эксплуатанта), прошедшими специальную подготовку по утвержденной программе и имеющими свидетельство (сертификат) соответствия.

( Технология досмотра для каждого аэропорта (авиационного предприятия) разрабатывается в соответствии с требованиями нормативных правовых документов и с учетом местных условий и особенностей производственно-хозяйственной деятельности авиапредприятия. 

Досмотр пассажиров и вещей, находящихся при них

( В аэровокзалах должны устраиваться специальные залы (“стерильные зоны”) для пассажиров, прошедших досмотр, в целях предотвращения контактов с лицами не прошедшими такого досмотра, в том числе и с работниками гражданской авиации, не имеющими отношения к обслуживанию таких досмотренных пассажиров. 

Должны быть приняты меры по исключению таких контактов, при следовании пассажиров по перрону для посадки в воздушное судно.

( Допускается проведение досмотра пассажиров, их ручной клади и багажа в зданиях аэровокзалов. В этом случае должно быть обеспечено выполнение мер безопасности при доставке пассажиров и багажа от городского аэровокзала до воздушного судна.

( Во всех аэровокзалах и агентствах должна проводиться широкая информация пассажиров об их правах и обязанностях, о целях и порядке производства досмотра, о запрещенных для провозки на пассажирском воздушном транспорте веществах и предметах и об ответственности за нарушение установленных правил.

( Перечень веществ, предметов и устройств, запрещенных по условиям безопасности для перевозки пассажирским воздушным транспортом, устанавливается соответствующими государственными документами.

( В аэропортах и на аэродромах местных воздушных линий, где нет подразделений органов внутренних дел на воздушном транспорте, в случае поступления сведений о наличии у пассажира оружия, взрывного устройства или других предметов, которые могут быть использованы для совершения акта незаконного вмешательства, привлекаются сотрудники территориальных органов внутренних дел.

( При досмотре пассажира производится проверка достоверности перевозочных документов и их соответствия личности предъявителя. 

К документам, удостоверяющим личность пассажира, относятся:

( Паспорт или документ его заменяющий (удостоверение депутата Совета Федерации и депутата Государственной Думы Федерального Собрания Российской Федерации – в течение срока депутатских полномочий, удостоверение личности – для военнослужащих: офицеров, прапорщиков и мичманов; .справка об освобождении из мест лишения свободы – для лиц, освобожденных из мест лишения свободы; временное удостоверение личности, выдаваемое органами внутренних дел).

( Военный билет (военнослужащих, проходящих военную службу по призыву или контракту).

( Свидетельство о рождении (для лиц, не достигших 16-летнего возраста).

( Для иностранцев, лиц без гражданства и политэмигрантов:

( национальный паспорт;

( вид на жительство.

( Личный досмотр производится в пределах, необходимых для обнаружения веществ, предметов и устройств, запрещенных для перевозки на гражданском воздушном транспорте, лицами одного пола с досматриваемыми пассажирами в отдельных помещениях (кабинах), отвечающих требованиям санитарии и гигиены.

( Досмотр багажа и ручной клади производится, как правило, в присутствии пассажира. Досмотр багажа в отсутствие пассажира, связанный с его вскрытием, производится по мотивированному решению уполномоченных должностных лиц авиационного предприятия, в присутствии понятых с составлением акта.

( Любое лицо, уклонившееся от личного досмотра или от предъявления к досмотру ручной клади и багажа, не должно допускаться к посадке на воздушное судно.

( При неявке пассажира на посадку его багаж должен быть снят с борта пассажирского судна и подвергнут досмотру.

Предполетный досмотр пассажиров различных категорий

( Лица, следующие через Vip зал и зал официальных делегаций

Пассажиры, обслуживаемые в Vip залах и залах официальных делегаций, проходят досмотр в пунктах досмотра, оборудованных в этих залах. При отсутствии пунктов досмотра в Vip зале и зале официальных делегаций, проходят досмотр в одном из пунктов досмотра аэропорта.

( Высокопоставленные лица и дипломаты

Пассажиры с дипломатическим статусом, обладающие дипломатическим иммунитетом, а также фельдъегери, сопровождающие официальную корреспонденцию, проходят досмотр на общих основаниях в Vip залах и залах официальных делегаций,  за исключением случаев,  предусмотренных законодательством Российской Федерации. Досмотр ручной клади и личного багажа пассажиров с дипломатическим статусом производится только в их присутствии или в присутствии их уполномоченных представителей.

( Инвалиды

Пассажиры – инвалиды (на костылях,  в инвалидных креслах, на носилках и т.д.) подлежат досмотру  вручную,  а  сопровождающие их лица проходят досмотр на общих основаниях.

Пассажиры, имеющие аппараты, стимулирующие сердечную деятельность, подвергаются досмотру без применения технических средств.
( Пассажиры, находящиеся под стражей

К ним относятся: пассажиры, находящиеся под стражей или административным контролем, которым отказано в доступе, депортируемые лица, конвоируемые заключенные. Регистрация, посадка вооруженных работников и конвоируемых лиц осуществляется в соответствии с требованиями указаний и инструкций, изданных ФАС России совместно с заинтересованными министерствами и ведомствами.

В обязательном порядке уведомляется эксплуатант и командир ВС в тех случаях, когда пассажиры должны перевозиться вследствие того, что они были подвергнуты судебному или административному разбирательству, для принятия надлежащих мер безопасности.

Конвоиры заключенных (депортируемых лиц) на борту воздушного судна могут иметь при себе оружие (при  наличии разрешительных документов). Информация о наличии таких лиц сообщается командиру воздушного судна. Регистрация, посадка вооруженных работников и конвоируемых лиц осуществляется в соответствии с требованиями указаний и инструкций, изданных ФАС России совместно с заинтересованными  министерствами и ведомствами.

У личного состава караула (войскового наряда), сопровождающего  конвоируемых лиц, оружие, боеприпасы и спецсредства при досмотре не изымаются, о чем информируется командир воздушного судна.

Их досмотр проводится работниками САБ совместно с дежурным по залу.

К перевозке на ВС совместно с другими пассажирами конвоируемые лица могут допускаться только при наличии:

- на 1-го конвоируемого – 2-х конвоиров.

- на 2-х конвоируемых – 3-х конвоиров.

- от 3-х до 5-ти конвоируемых – 5-ти конвоиров.

- от 5-ти до 7-ми конвоируемых – 7-ми конвоиров.

Перевозка большего числа конвоируемых лиц может осуществляться только специальными рейсами.

Конвоиры должны перед вылетом предупреждаться персоналом САБ о потенциальной опасности, угрожающей безопасности полета, если они предпримут без указания командира ВС какие-либо действия в случае совершения АНВ.

Конвоируемые перед посадкой в ВС должны быть обысканы и у них изъяты спички, другие потенциально опасные для полета предметы и вещества, а также колющие и режущие предметы. Конвоиры обязаны представиться командиру экипажа и поставить его в известность об имеющемся у них оружии, номерах мест, занимаемых конвоируемыми.

Посадка конвоируемых лиц в ВС производится до посадки остальных пассажиров, на места, располагаемые ближе к задней части пассажирского салона, но не рядом с запасным выходом или напротив него.

На крайнее место к проходу между креслами должен садиться конвоир.

Высадка конвоируемых лиц из ВС производится после того, как все пассажиры покинут его.

( Сотрудники Федеральной службы охраны Российской Федерации

Предполетный досмотр сотрудников Федеральной службы охраны Российской Федерации (ФСО РФ), сопровождаемых ими объектов государственной охраны, их ручной клади и багажа не проводиться.

Разрешается допуск на борт воздушного судна вооруженных сотрудников ФСО РФ в случае, если у них есть разрешительные документы (удостоверения и командировочные предписания установленного образца). О наличии таких лиц сообщается командиру воздушного судна.
Рис. 8 Досмотр пассажиров и вещей, находящихся при них

( Сотрудники службы безопасности на борту воздушного судна

Сотрудники САБ, исполняющие служебные обязанности на борту воздушного судна, могут иметь при себе оружие (при наличии разрешительных документов). Командир воздушного судна информируется об этом.

( Процедура доставки и сопровождения пассажиров на борт воздушного судна
Контроль за пассажирами в пути следования от зала ожидания до посадки в воздушное судно осуществляется сотрудниками службы организации перевозок под контролем сотрудников САБ.

Исключаются все контакты пассажиров, прошедших досмотр и допущенных к посадке в воздушное судно, с пассажирами, не прошедшими досмотр, провожающими, с персоналом аэропорта, авиапредприятия или городского аэровокзала, не занятыми обслуживанием пассажиров данного рейса.

Проверку отметок на авиабилетах о прохождении досмотра пассажирами (в том числе и транзитными) у трапа воздушного судна производят дежурные по посадке.

Разделение пассажиров

Вылетающие пассажиры, прошедшие контроль безопасности (предполетный досмотр), не должны смешиваться и контактировать с прибывающими пассажирами и лицами, не обеспечивающими безопасность.

Соответствие количества пассажиров и их багажа

Должно быть обеспечено полное соответствие (установление) багажа пассажирам. Если пассажир (местный, трансферный или транзитный) зарегистрировался на рейс и его багаж загружен в ВС, должна быть произведена проверка того, что данное лицо действительно находится на борту данного ВС.

Не должно быть допущено попадание на борт воздушного судна и перевозка багажа пассажира, который не следует данным рейсом. В случае, если это лицо не находится на борту данного ВС, его багаж не может перевозиться этим рейсом, кроме случаев, когда он досмотрен и есть уверенность, что он не содержит, каких-либо запрещенных предметов, которые могут поставить под угрозу безопасность ВС.

Авиакомпании могут разрешать провоз багажа пассажиров, которые не находятся на борту воздушного судна, лишь после проведения процедур контроля безопасности в соответствии с установленными стандартами.

Перевозка багажа пассажиров, отсутствующих на борту воздушного судна, если он не прошел контроль на авиационную безопасность в соответствии с установленными стандартами - запрещается.

В аэропортах и их службах ручная кладь и багаж пассажиров не могут быть оставлены без присмотра.
Досмотр багажа

Досмотр сопровождаемого багажа производится в обязательном порядке в случаях:

а) поступления сообщения о наличии или обнаружении у пассажира веществ и предметов, запрещенных к перевозке на пассажирском воздушном транспорте;

б) поступления сообщения о готовящемся акте незаконного вмешательства;

в) снятия багажа в связи с неявкой пассажира на посадку;

г) по запросу других авиапредприятий или иностранных авиакомпаний.

Сдаваемый (зарегистрированный) багаж перед доставкой на борт ВС подлежит проверке и контролю на безопасность (досмотру) с использованием рентгеновских установок (других технических средств) или ручному досмотру.

Если досмотр багажа производится с помощью рентгеновской установки, багажная упаковка должна быть просвечена по крайней мере под двумя разными углами.

В процессе обработки багажа должно быть обеспечено четкое соблюдение порядка контроля на безопасность.

Зарегистрированный багаж лиц, отобранный для более тщательной проверки, должен вскрываться и его содержимое досматриваться вручную. Кроме того, пустые чемоданы и сумки должны просвечиваться на рентгеновском оборудовании.

Небольшие свертки и коробки, направляемые через стойки регистрации пассажиров, должны перед отправкой просвечиваться на рентгеновском оборудовании или досматриваться вручную. 

Если при досмотре сдаваемый багаж вызывает сомнение, пассажиры должны быть опрошены относительно принадлежности, содержимого и сохранности их багажа, а также содержит ли их багаж электроприборы и радиоаппаратуру.

Вопросы задаются с целью дать возможность пассажиру принять участие в обеспечении его собственной безопасности и безопасности ВС, на котором он совершает перелет. Это позволяет определить обстоятельства, при которых взрывное устройство могло быть заложено в его багаж без его ведома и выделить те предметы багажа или их содержимого, которые необходимо проверить.

Пассажиру рекомендуется задать следующие вопросы:

( Ваш ли это багаж?

( Сами ли Вы его упаковали?

( Есть ли в Вашем багаже предметы, которые Вас попросили перевезти?

( Мог ли кто-либо что-либо положить в Ваш багаж после его упаковки?

( Содержит ли Ваш багаж электро- и радио приборы?

Если пассажир отвечает «НЕТ» на первые два вопроса и «ДА» на любой другой вопрос (ответы на вопросы о принадлежности, содержимом и сохранности багажа оказались неудовлетворительными), багаж подлежит досмотру.

Багаж подлежит ручному досмотру, если пассажир заявляет, что у него имеются электроприборы, которые ни разу не включали в сеть, или которые были изменены или отремонтированы после последнего включения.
( Охрана зарегистрированного багажа

Сдаваемый (зарегистрированный) багаж подлежит защите от несанкционированного доступа к нему посторонних лиц и пассажиров от момента регистрации багажа до момента получения его пассажиром в пункте прибытия. Пассажиры не должны иметь доступа к зарегистрированному багажу.

Рис. 9 Досмотр багажа

Рис. 10 Досмотр грузов

Рис. 11 Досмотр почтовых отправлений

( Транзитные пассажиры и багаж 

Транзитные пассажиры, высаживающиеся в аэропортах, перед входом в стерильную зону должны проходить контроль безопасности.

Авиакомпания должна убедиться, что все вышедшие на транзитной остановке пассажиры вернулись на борт данного ВС.

В случае, если пассажир не вернулся на борт данного ВС, его сданный багаж и ручная кладь должны быть выгружены из ВС.

Выгруженный багаж не может перевозиться этим рейсом, если он перед обратной погрузкой не пройдет досмотр достаточный, чтобы убедиться, что в нем не содержится запрещенных предметов, которые могут угрожать безопасности ВС.

( Трансферные пассажиры и багаж

Трансферные пассажиры перед входом в стерильную зону должны проходить контроль безопасности.

Трансферные пассажиры и багаж должны быть досмотрены и сверены следующим образом:

( сдаваемый багаж должен быть досмотрен;

( пассажиры и ручная кладь должны быть досмотрены;

( пассажиры должны быть сверены с их багажом.

( «Досылаемый» багаж

«Досылаемый» багаж (отставший багаж, помеченный биркой «досылка» для доставки к владельцу) должен перевозиться только в том случае, если после определения его как «досылаемого» багажа, он прошел досмотр достаточный, чтобы убедиться, что в нем не содержится запрещенных предметов и веществ, которые могут угрожать безопасности ВС.

Досмотр грузов и почты
Безопасность грузов и почты обеспечивается проведением предполетного досмотра. Наряду с этим, выполняется ряд мер безопасности, прежде чем партия груза (почты) будет допущена к погрузке в ВС. 

Весь груз (почта) должен быть обработан и проверен следующим образом:

( Сопроводительные документы и данные должны быть проверены и подтверждены.

( Внешняя упаковка каждой партии груза (почты) подлежит проверке. В случае, если имеются свидетельства, что партия была вскрыта или другие признаки, вызывающие подозрение, партия груза (почты) отстраняется от погрузки на ВС.

( Производится досмотр груза (почты) с использованием технических средств.

После проведения комплекса мер безопасности партия груза (почты) допускается к погрузке в ВС. 
Дипломатическая почта, консульские вализы, а также приравненная к ним на основании международных договоров Российской Федерации иная официальная корреспонденция иностранных учреждений и международных организаций, досмотру не подлежит.

Официальная корреспонденция, сопровождаемая сотрудниками Государственной фельдъегерской службы Российской Федерации (ГФС РФ), не досматривается 

Специальный багаж, сопровождаемый сотрудниками Федерального агенства правительственной связи и информации (ФАПСИ), досмотру не подлежит.

При подозрении, что в специальном багаже имеются опасные предметы и вещества, запрещенные к перевозке воздушным транспортом, специальный багаж в присутствии сотрудника ФАПСИ может быть подвергнут предполетному досмотру с помощью технических средств без вскрытия упаковки.

Досмотр воздушных судов

( В целях обеспечения безопасности пассажиров и членов экипажа воздушного судна обязательному предполетному досмотру подлежат воздушное судно, его бортовые запасы, члены экипажа, пассажиры, багаж, в том числе вещи, находящиеся при пассажирах, а также грузы и почта (Воздушный кодекс Российской Федерации Статья 85 п. 1).

( При подготовке самолета к вылету службой авиационной безопасности осуществляется предполетный досмотр воздушного судна с целью выявления оружия, взрывчатых веществ и других предметов, которые могут быть использованы для совершения актов незаконного  вмешательства, а также выявления посторонних лиц.

( В случаях получения информации об угрозе акта незаконного вмешательства воздушное судно подлежит дополнительному досмотру на специально выделенной стоянке (Приложение к Положению «О Федеральной системе обеспечения защиты деятельности гражданской авиации от актов незаконного вмешательства»- Нормы, правила и процедуры по авиационной безопасности, п. 4.).

При получении информации или наличии достаточных оснований подозревать, что одно или несколько ВС могут оказаться объектом АНВ, такие ВС должны подвергаться досмотру в целях обнаружения возможно заложенных в них взрывных (зажигательных устройств) и других опасных предметов и веществ.

Досмотр ВС организуется руководителем службы авиационной безопасности аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта) и выполняется составом специально назначенной группы досмотра воздушных судов, состоящей из представителей службы авиационной безопасности и хорошо подготовленных специалистов инженерно-авиационной службы. Досмотр ВС производится в соответствии с методическими рекомендациями и перечнями мест осмотра, установленными для каждого типа воздушных судов. 

Досмотр ВС, находящегося под ответственностью экипажа, производится в присутствии командира воздушного судна или выделенных им членов экипажа.

Досмотр ВС (при подозрении наличия заложенных в них взрывных устройств) должен производиться на специально выделенной (изолированной) стоянке в безопасной зоне. Пассажиры при этом высаживаются, багаж и грузы выгружаются, размещаются раздельно на удалении не менее 100 метров от ВС и досматриваются.

При обнаружении подозрительного предмета его не следует трогать до прибытия специалистов по обезвреживанию взрывных устройств. При этом весь персонал группы досмотра и члены экипажа должны покинуть ВС и находиться на расстоянии не менее 100 метров от него. После того, как подозрительный предмет будет признан безопасным или обезврежен, досмотр должен быть продолжен до полной проверки всех рекомендованных мест досмотра воздушного судна.

Если досмотр оказался безрезультатным, а угроза продолжает существовать, то в этом случае следует оставлять воздушное судно, багаж и груз на специальной изолированной стоянке на период времени, необходимый для полета до пункта назначения данного рейса.

Предполетный досмотр бортовых запасов

Организуется в соответствии с "Руководством по производству досмотра  пассажиров, членов экипажей гражданских ВС, обслуживающего персонала, ручной клади, багажа, грузов почты и бортовых запасов" (приказ МТ РФ от 21.11.95 № 102).

В аэропорту (авиапредприятии) разрабатывается Технология производства предполетного досмотра бортовых запасов с учетом специфики местных условий работы в общем технологическом процессе обслуживания ВС и пассажиров на внутренних и международных линиях в аэропорту.
Предполетный досмотр бортовых запасов производится в обязательном порядке с целью обеспечения безопасности  пассажиров и членов экипажа, авиаперсонала, а также пресечения возможных попыток провоза оружия, боеприпасов, взрывчатых, отравляющих, легковоспламеняющихся и других опасных веществ и предметов, запрещенных к перевозке воздушным  транспортом.

Основной задачей предполетного досмотра бортовых запасов является своевременное предупреждение и пресечение попыток закладки в контейнеры взрывчатых, легковоспламеняющихся, отравляющих веществ и предметов, которые могут быть использованы в качестве орудия угрозы или нападения на экипаж и пассажиров с целью их захвата или могут явиться причиной чрезвычайного происшествия.

Для производства предполетного досмотра бортовых запасов (с применением ТСД или без их применения) привлекаются сотрудники службы АБ аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта), прошедшие специальную подготовку. Они должны иметь сертификат соответствия. Допуск к самостоятельный работе оформляется приказом по авиапредприятию.

Все сотрудники группы досмотра бортовых запасов обеспечиваются личными пломбирами, штампами (печатями) с номером, зарегистрированными в журнале службы АБ.

Для исключения задержек ВС, работники цеха питания и сотрудники службы АБ аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта) ежесуточно уточняют и согласовывают временной график  подготовки питания к закладке в контейнеры к каждому рейсу. Обязательно предоставляется время на досмотр контейнеров сотруднику службы АБ. Предполетный досмотр бортовых запасов может производиться как визуально, так и с использованием технических средств досмотра (ТСД).

Руководитель предприятия питания обязан обеспечить сотрудника службы АБ аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта) рабочим местом, средствами связи и создать все условия для работы.

Ответственность за выполнение требований Технологии по производству предполетного досмотра бортовых запасов несет начальник службы авиационной безопасности аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта).

Предполетный досмотр бортовых запасов производится инспектором САБ в цеху бортпитания на участке компоновки каждого контейнера перед его закрытием и пломбировкой сотрудником САБ предприятия бортпитания. На перроне (при  передаче бортовых запасов на ВС) осуществляется контроль за целостностью и сохранностью пломб досмотренных контейнеров.

После окончания компоновки содержимого контейнера, перед его опломбированием в цехе фасовки – комплектовщик (в цехе холодных закусок – повар, на сервисном участке - кладовщик  предприятия питания) представляет для  досмотра каждый контейнер сотруднику службы АБ и после его команды и в его присутствии опечатывает (пломбирует) контейнер личным штампом  (печатью).

Сотрудник службы АБ досматривает каждый контейнер и ставит на ярлыке контейнера свой личный штамп  (печать) и пломбирует контейнер.

В случае поступлении заказа на «довоз питания» автотранспорт с контейнерами следует по схеме движения (согласованной со службой АБ аэропорта)через ближайший к воздушному судну КПП.

Автотранспорт на КПП в обязательном порядке досматривается контролером.

Перегрузка и досмотр:

а) перегрузка бортовых запасов на перроне с автомашины на автоматический лифт производится в присутствии инспектора по досмотру. Инспектор по досмотру, вместе с экспедитором сверяет номера пломб с номерами, указанными в сопроводительных  документах (путевой лист, накладные). В случае несоответствия - перегрузка не выполняется, выясняется причина и составляется акт;

б) все контейнеры, тележки, термосы, подносы и ланчбоксы, приготовленные к отправке на ВС, досматриваются визуально в  присутствии экспедитора с целью обнаружения взрывных устройств, опасных веществ и предметов;

в) сотрудники службы АБ аэропорта имеют право проводить выборочную проверку бортовых запасов непосредственно перед загрузкой в ВС;

г) инспектор по досмотру должен иметь ТСД:

- металлоискатель - при досмотре пакетов, коробок, подносов, ланчбоксов и др;

- электрический фонарь - при недостаточном освещении места досмотра. 

Технические средства обеспечения авиационной безопасности

Нормами, правилами и процедурами по авиационной безопасности (Приложение к Положению о Федеральной системе обеспечения защиты деятельности гражданской авиации от актов незаконного вмешательства, утвержденное постановлением Правительства РФ от 30.07.94 № 897) предусмотрено:

"5. Для досмотра пассажиров, членов экипажей, обслуживающего персонала, ручной клади, багажа, почты, грузов и бортовых запасов аэропорт должен иметь специальные технические средства, обеспечивающие обнаружение оружия, боеприпасов, взрывчатых веществ и других предметов и веществ, которые могут быть использованы в целях совершения акта незаконного вмешательства, а также нанесения ущерба здоровью пассажиров, членов экипажа и безопасности полета воздушного судна.

Для поддержания постоянной работоспособности технических средств досмотра их эксплуатация осуществляется специально подготовленными работниками службы авиационной безопасности, а техническое обслуживание осуществляется специалистами аэропорта, имеющими соответствующую квалификацию.

В аэропортах применяются следующие технические средства досмотра и контроля обстановки:

а) рентгено-телевизионные стационарные интроскопы - для контроля ручной клади, багажа, почты и груза по теневому изображению внутреннего содержания на экране телемонитора и переносные интроскопы с телевизионным или твердотельным приемником - для идентификации неопознанных объектов на борту воздушного судна и в контролируемой зоне без вскрытия и смещения объекта исследования;

б) стационарные металлоискатели - для выявления металлических предметов у пассажира (персонала, члена экипажа);

в) портативные (ручные) металлоискатели - для повторного досмотра с целью обнаружения более точного места нахождения металлических предметов, зарегистрированных стационарным металлоискателем;

г) переносные металлоискатели - для поиска оружия в багаже, не имеющем металлических включений (ковры в скатке, корзины с фруктами и другие);

д) аппаратура для обнаружения взрывчатых веществ (ВВ) включает в себя детекторы паров ВВ и стационарные установки обнаружения ВВ методом нейтронной активации;

е) бортовое телевидение - в целях наблюдения за обстановкой в салонах воздушного судна;

ж) аппаратура фиксации абонентского номера телефона, по которому поступило телефонное сообщение об угрозе возникновения чрезвычайной ситуации."

Перспективные рентгеновские системы авиационной безопасности

( Рентгеновские устройства с остронаправленным лучом
Особенность устройства в эффекте обратного рассеивания и улавливании потока рассеянного, а не генерируемого рентгеновского излучения. Позволяет определять наличие веществ с низким атомным номером (пластические материалы). Наиболее эффективно, если использовать в дополнение к стандартным рентгеновским установкам.
( Рентгеновские устройства двойной энергии

Позволяют дифференцировать материалы с разной плотностью путем просвечивания их на двух разных уровнях энергии рентгеновского излучения. Благодаря этому система может установить относительную плотность материалов и отобразить предметы на экране оператора различными способами, в том числе методом цветового кодирования. Позволяет выявить оружие, пластические ВВ, наркотики.

Методика обнаружение взрывчатых веществ 

( Метод нейтронной активации 

Метод наиболее эффективен для распознавания пластиковых бомб. При этом методе нейтроны бомбардируют  подозрительные предметы и вызывают у определенных материалов гамма-излучение. Поток гамма-лучей, превышающий определенный уровень, автоматически вызывает сигнал тревоги. Некоторые материалы (шерсть, войлок) излучают гамма-лучи и вызывают ложное срабатывание аппаратуры обнаружения.

( Газовая хроматография (обнаружение захвата электронов)

Метод основан на сборе и анализе паров. Проба воздуха анализируется путем разделения паров на составляющие компоненты и с помощью детектора захвата электронов определяется наличие взрывчатых соединений.

( Хемилюминесценция

Метод предусматривает помещение пробы пара в небольшую ампулу, заполненую озоном, в которой (при наличии отдельных соединений азота) возникает флоуресцентное свечение. Применяется при досмотре пассажиров и багажа.

( Анализ термальных нейтронов

Метод предусматривает «активацию» проверяемого предмета путем бомбардировки его нейтронами. В результате этого возникает вторичное излучение частиц, характерных для источника излучения. Анализ этого излучения позволяет обнаружить наличие взрывчатых соединений.

Новые технологии досмотра

После гибели самолета Боинг - 747 авиакомпании «TWA» над островом Лонг-Айленд в июле 1996 года, Федеральное авиационное управление (ФАУ) США и Департамент транспорта (ДТ) Великобритании ввели дополнительные меры безопасности на рейсы авиакомпаний США из Великобритании. Одна из них - досмотр всего зарегистрированного багажа на рентгенотелевизионных интроскопах. Кроме того, ДТ Великобритании потребовал, чтобы (как минимум) 10% багажа досматривалось вручную (для уменьшения влияния недостатков технических средств досмотра). После того, как были разработаны рентгенотелевизионные интроскопы двойной и мульти энергии (dual and multi-energy), позволяющие различать органические и неорганические материалы, резко возросли возможности по распознаванию образов. Требование обязательного 10% ручного досмотра было отменено.

В период 1991-92 г.г. Британская ассоциация аэропортов (БАА) изучала и проверяла наиболее перспективные высокие технологии в области безопасности аэропортов (в том числе американскую установку термонейтронного анализа TNA). Эксперименты в аэропортах Хитроу и Гатвик, дали неутешительные результаты.

Анализ результатов проверок позволил БАА разработать новую технологию досмотра багажа, использующий принцип сочетания человека и машины.

Технология 100%  досмотра  багажа

Британской ассоциацией аэропортов были выбраны две из исследованных автоматизированных систем  досмотра Vivid и AS&S. 

С целью интегрировать в конвейер по обработке багажа перед вылетом, эти системы подверглись существенной переделке по спецификации БАА. 

Комбинация высокой скорости движения ленты конвейера (0,5 м/сек) и стабильных показателей по распознаванию (с приемлемым уровнем ложных срабатываний) - позволили (без потери пропускной способности) интегрировать это оборудование в действующие системы обработки багажа.

Уровень распознавания у систем автоматизированного анализа изображения оказался значительно выше, чем у оператора рентгенотелевизионного интроскопа двойной энергии. 

I УРОВЕНЬ.  Досмотру подвергается  100%  багажа. Применяется  высокоскоростная компьютеризированная рентгенотелевизионная машина с функцией автоматического распознавания образов. Примерно 20% от общего количества багажа,  проходящего через машину,  считается подозрительным, сталкивается и автоматически направляется на участок  досмотра  уровня II.

II УРОВЕНЬ. Досмотру подвергается 20% багажа. Применяется рентгенотелевизионный интроскоп с возможностью распознавания образов идентичными или превышающими установленный на уровне I. Может применяться мониторная рабочая станция,  изображение на которую подается с интроскопа, установленного на уровне I. 

В обоих случаях, рабочее место оператора оборудовано дополнительными функциями по диагностике и манипулированию. Решение, пропустить или направить на дальнейшее диагностирование чемодан (либо другой вид багажа), принимает оператор, который придерживается общего правила считать подозрительным около 5% досматриваемого им багажа.  Багаж, считающийся подозрительным после уровня II, направляется на уровень III.

III УРОВЕНЬ. Досмотру подвергается около 5% от общего первоначального количества багажа. Применяется детектор следов ВВ. Для отбора проб требуется оператор. На этом уровне подозрительными считается менее 1% от исследованных предметов багажа. Чемоданы, признанные подозрительными на  этом уровне вручную забираются с конвейера на уровень IV.

IV УРОВЕНЬ. Оставшийся подозрительным багаж досматривается в присутствии пассажира. Пассажира опрашивают (по технологии профайлинга) перед тем, как открыть его багаж. Рекомендуется узнать (перед тем, как трогать с места багаж), каким образом он попал в систему обработки багажа.

Багаж, хозяева которого не выявлены, эвакуируется в соответствии с планами действий в аэропорту. Аналогично поступают и в случае, когда на уровне II было обнаружено взрывное устройство.

ГЛАВА 4.

Средства, используемые в диверсионно-террористических целях и их отличительные признаки.

Способы несанкционированной доставки на воздушное судно предметов и веществ, запрещенных к перевозке. Методы их выявления

4.1 Средства, используемые в диверсионно-террористических целях и их отличительные признаки

Стрелковое и холодное оружие

Общие понятия

( Оружие – устройства и предметы, конструктивно предназначенные для поражения живой или иной цели, подачи сигналов.

( Огнестрельное оружие – оружие, предназначенное для механического поражения цели на расстоянии снарядом, получающим направление движения за счет энергии порохового или иного заряда.

Основные части огнестрельного оружия – ствол, затвор, барабан, рамка, ствольная коробка.

( Холодное оружие – оружие, предназначенное для поражения цели при помощи мускульной силы человека при непосредственном контакте с объектом поражения.

( Метательное оружие – оружие, предназначенное для поражения цели на расстоянии снарядом, получающим направленное движение при помощи мускульной силы человека или механического устройства.

( Пневматическое оружие - оружие, предназначенное для поражения цели на расстоянии снарядом получающим направленное движение за счет энергии сжатого, сжиженного или отвержденного газа.

( Газовое оружие – оружие, предназначенное для временного поражения живой цели путем применения слезоточивых или раздражающих веществ.

( Боеприпасы – предметы вооружения и метаемое снаряжение, предназначенное для поражения цели и содержащие разрывной, метательный, пиротехнический или вышибной заряды либо их сочетание.

( Патрон – устройство, предназначенное для выстрела из оружия, объединяющее в одно целое при помощи гильзы средства инициирования, метательный заряд и метаемое снаряжение.

( Сигнальное оружие – оружие, конструктивно предназначенное только для подачи световых, дымовых или звуковых сигналов. 

( Оборот оружия и основных частей огнестрельного оружия (далее – оружие) – производство оружия, торговля оружием, продажа, передача, приобретение, коллекционирование, экспонирование, учет, хранение, ношение, перевозка, транспортировка, использование, изъятие, уничтожение, ввоз оружия на территорию Российской Федерации и вывоз его из Российской Федерации.

( Производство оружия – исследование, разработка, испытание, изготовление, а также художественная отделка и ремонт оружия, изготовление боеприпасов, патронов и составных частей оружия.

К оружию не относятся изделия, сертифицированные в качестве изделий хозяйственно-бытового и производственного назначения, спортивные снаряды, конструктивно схожие с оружием.

( Виды оружия

Оружие, в зависимости от целей его использования соответствующими субъектами, а также по основным параметрам и характеристикам подразделяется на:

( Гражданское.

( Служебное.

( Боевое ручное стрелковое и холодное.

( Гражданское оружие

К гражданскому оружию относится оружие, предназначенное для использования гражданами Российской Федерации в целях самообороны, для занятий спортом и охоты. Гражданское огнестрельное оружие должно исключать ведение огня очередями и иметь емкость магазина (барабана) не более 10 патронов.

Гражданское оружие подразделяется на:

1. Оружие самообороны:

( огнестрельное гладкоствольное длинноствольное оружие, в том числе с патронами травматического действия, соответствующими нормам Министерства здравоохранения Российской Федерации;

( огнестрельное бесствольное оружие отечественного производства с патронами травматического, газового и светозвукового действия, соответствующими нормам Министерства здравоохранения Российской Федерации;

( газовое оружие – газовые пистолеты и револьверы, в том числе патроны к ним, механические распылители, аэрозольные и другие устройства, снаряженные слезоточивыми или раздражающими веществами, разрешенными к применению Министерством здравоохранения Российской Федерации;

( электрошоковые устройства и искровые разрядники отечественного производства, имеющие выходные параметры, соответствующие требованиям государственных стандартов Российской Федерации и нормам Министерства здравоохранения Российской Федерации.

2. Спортивное оружие:

( огнестрельное с нарезным стволом;

( огнестрельное гладкоствольное;

( холодное клинковое;

( метательное;

( пневматическое с дульной энергией свыше 3 Дж.

3. Охотничье оружие:

( огнестрельное с нарезным стволом;

( огнестрельное гладкоствольное, в том числе с длиной нарезной части не более 140мм;

( огнестрельное комбинированное (нарезное и гладкоствольное), в том числе со сменными и вкладными нарезными стволами,

( пневматическое с дульной энергией не более 25 Дж;

( холодное клинковое.

4. Сигнальное оружие
5. Холодное клинковое оружие, предназначенное для ношения с казачьей формой, а также с национальными костюмами народов Российской Федерации, атрибутика которых определяется Правительством Российской Федерации.

( Служебное оружие

К служебному оружию относится оружие, предназначенное для использования должностными лицами государственных органов и работниками юридических лиц, которым законодательством Российской Федерации  разрешено ношение, хранение и применение указанного оружия, в целях самообороны или для исполнения возложенных на них федеральным законом обязанностей по защите жизни и здоровья граждан, собственности, по охране природы и природных ресурсов, ценных и опасных грузов, специальной корреспонденции.

Предприятия и организации, на которые законодательством Российской Федерации возложены функции, связанные с использованием и применением служебного оружия, являются юридическими лицами с особыми уставными задачами (далее – юридические лица с особыми уставными задачами).

К служебному оружию относится огнестрельное гладкоствольное и нарезное короткоствольное оружие отечественного производства с дульной энергией не более 300 Дж, а также огнестрельное гладкоствольное длинноствольное оружие.

Служебное оружие должно исключать ведение огня очередями, нарезное служебное оружие должно иметь отличия от боевого ручного стрелкового оружия по типам и размерам патрона, а от гражданского – по следообразованию на пуле и гильзе. Емкость магазина (барабана) служебного оружия должна быть не более 10 патронов. Пули патронов к огнестрельному гладкоствольному и нарезному короткоствольному оружию не могут иметь сердечников из твердых материалов. Патроны к служебному оружию должны соответствовать требованиям государственных стандартов Российской Федерации.

( Боевое ручное стрелковое и холодное оружие
К боевому ручному стрелковому и холодному оружию относится оружие предназначенное для решения боевых и оперативно-служебных задач, принятое в соответствии с нормативными правовыми актами Правительства Российской Федерации на вооружение Министерства обороны Российской Федерации, Министерства внутренних дел Российской Федерации, Федеральной службы безопасности Российской Федерации, Федеральной пограничной службы Российской Федерации, Службы внешней разведки Российской Федерации, Федеральной службы охраны Российской Федерации, Федеральной службы налоговой полиции Российской Федерации, Государственного таможенного комитета Российской Федерации, Федеральной службы железнодорожных войск Российской Федерации, Федерального агентства правительственной связи и информации при Президенте Российской Федерации, Государственной фельдъегерской службы Российской Федерации Министерства связи Российской Федерации (далее – государственные военизированные организации), а также изготавливаемое для поставок в другие государства в порядке, установленном Правительством Российской Федерации.

Образцы боевого ручного стрелкового оружия и патронов к нему, конструктивные параметры которых относительно уже принятых на вооружение аналогов не увеличивают их поражающую силу, а также холодное оружие принимаются на вооружение руководителями государственных военизированных организаций в порядке, определяемом Правительством Российской Федерации.

Порядок оборота боевого ручного стрелкового и иного оружия, боеприпасов и патронов к нему, а также холодного оружия в государственных военизированных организациях определяется Правительством Российской Федерации.

( Ограничения, устанавливаемые на оборот гражданского и служебного оружия

На территории Российской Федерации запрещается:

1. Оборот в качестве гражданского и служебного оружия:

( Огнестрельного длинноствольного оружия с емкостью магазина (барабана) более 10 патронов, имеющего длину ствола или длину ствола со ствольной коробкой менее 500мм и общую длину оружия менее 800мм, а также имеющего конструкцию, которая позволяет сделать его длину менее 800мм и при этом не теряется возможность производства выстрела.

( Огнестрельного оружия, которое имеет форму, иммитирующую другие предметы.

( Огнестрельного гладкоствольного оружия, изготовленного под патроны к огнестрельному оружию с нарезным стволом.

( Кистеней, кастетов, сурикенов, бумерангов и других специально приспособленных для использования в качестве оружия предметов ударно-дробящего и метательного действия, за исключением спортивных снарядов.

( Патронов с пулями бронебойного, зажигательного, разрывного или трассирующего действия, а также патронов с дробовыми снарядами для газовых пистолетов и револьверов.

( Оружия и иных предметов, поражающее действие которых основано на использовании радиоактивного излучения и биологических факторов.

( Газового оружия, снаряженного нервно-паралитическими, отравляющими, а также другими веществами, не разрешенными к применению Министерством здравоохранения Российской Федерации, газового оружия, способного причинить средней тяжести вред здоровью человека, находящегося на расстоянии более одного метра.

( Оружия и патронов к нему, имеющих технические характеристики, не соответствующие криминалистическим требованиям Министерства внутренних дел Российской Федерации, согласованным с Государственным комитетом Российской Федерации по стандартизации, метрологии и сертификации.

( Огнестрельного бесствольного оружия самообороны, электрошоковых устройств и искровых разрядников, имеющих выходные параметры, превышающие величины, установленные государственными стандартами Российской Федерации и соответствующие нормам Министерством здравоохранения Российской Федерации, а также указанных видов оружия, произведенных за пределами территории Российской Федерации.

( Холодного клинкового оружия и ножей, клинки и лезвия которых либо автоматически извлекаются из рукоятки при нажатии на кнопку или рычаг и фиксируются ими, либо выдвигаются за счет силы тяжести или ускоренного движения и автоматически фиксируются, при длине клинка и лезвия более 90мм.

2. Хранение или использование вне спортивных объектов спортивного огнестрельного оружия с нарезным стволом либо спортивного пневматического оружия с дульной энергией свыше 7,5 Дж и калибра более 4,5мм, а также спортивного холодного клинкового и метательного оружия, за исключением хранения и использования луков и арбалетов для проведения научно-исследовательских и профилактических работ, связанных с иммобилизацией и инъекцированием объектов животного мира.

3. Установка на гражданском и служебном оружии приспособлений для бесшумной стрельбы и прицелов (прицельных комплексов) ночного видения, за исключением прицелов для охоты, порядок использования которых устанавливается Правительством Российской Федерации, а также их продажа.

4. Пересылка оружия.

5. Ношение гражданами оружия при проведении митингов, уличных шествий, демонстраций, пикетирований и других массовых публичных мероприятий.

6. Ношение гражданами в целях самообороны огнестрельного длинноствольного оружия и холодного оружия, за исключением случаев перевозки или транспортировки указанного оружия.

7. Продажа, передача, приобретение оружия и патронов к нему, производимых только для экспорта в соответствии с техническими условиями, отвечающими требованиям стран-импортеров.

Взрывные устройства и их элементы

Взрывоопасные предметы (предметы, содержащие взрывчатые вещества) можно разделить на группы:

1. Взрывчатые вещества.

2. Средства взрывания.

3. Боеприпасы.

4. Зажигательные устройства.

5. Взрывные устройства (самодельные).

1. Взрывчатые вещества

Твердое или жидкое вещество (или смесь веществ), которое само по себе способно к химической реакции с выделением газов такой температуры и давления и такой скорости, что это вызывает повреждение окружающих предметов.

Подразделяются на:

( Бризантные (взрывающиеся) взрывчатые вещества

( Метательные (пороха).

( Пиротехнические.

( Инициирующие (взрыватели).

Взрывчатые вещества (ВВ) определяются по их физическому состоянию и цвету. По физическому состоянию ВВ бывают твердыми, пенообразными и жидкими. К твердым относятся: прессованные, литые, пластинчатые, эластичные (листовые), сыпучие (порошкообразные и гранулированные).

( Бризантные взрывчатые вещества

( Твердые

( Прессованные взрывчатые вещества отечественного производства выпускаются в виде тротиловых шашек массой 400, 200, и 75 грамм. Цвет - желтый (светло-коричневый), завернуты в парафинированную бумагу. Шашки имеют гнездо для детонатора. Литые ВВ практически не используются.

( Пластичные взрывчатые вещества отличаются способностью принимать любую форму под небольшим усилием руки. К рукам не прилипают. Цвет ВВ белый, желтый, коричневый, оранжевый, зеленый, черный. При заворачивании в обычную бумагу или материю проступают маслянистые пятна.

( Эластичные (листовые) взрывчатые вещества  представляют собой гибкие (эластичные) листы, ленты. Цвет – белый, желтый, серый, зеленый, серо-зеленый, буро-красный. Толщина от 0,5 до 16мм. Эти ВВ могут использоваться для оклейки поверхностей внутри чемоданов, транзисторных приемников и других предметов.

( Сыпучие взрывчатые вещества – в виде гранул различной окраски, порошкообразное ВВ в основном выпускается белого цвета, кристаллической формы. Некоторые ВВ, имеющие боевое предназначение похожи на сахарный песок, каустическую соду и т.д.
( Жидкие взрывчатые вещества

 По состоянию маслообразные. Окрашиваются и разбавляются различными составами и жидкостями. Не имеют характерных отличий, трудно различимы.
( Пенообразные взрывчатые вещества 

По состоянию в виде пены различного цвета и консистентности. Могут использоваться как наполнители. Трудно различимы.

Промышленные взрывчатые вещества (для горных и других работ) выпускают в виде цилиндрических патронов. Они, как правило, содержат тротил (аммониты, аммоналы).

( Метательные взрывчатые вещества (пороха) 

Представляют собой сыпучие ВВ в виде мелких зерен, различающихся по форме – пластинчатые, сферические, трубчатые, в виде бесформенных зерен (дымный порох). Цвет – желтый, красный, черный, серо-зеленый. Применяются для боевого, охотничьего и спортивного оружия. По типу делятся на дымные и бездымные.

( Пиротехнические средства

Пиротехнические изделия широко применяются в войсках и народном хозяйстве. Они классифицируются в зависимости от назначения:

( митирующие взрыв (взрыв-пакеты).

( Имитационные патроны.

( Реактивные осветительные и сигнальные средства.

( Зажигательные средства.

( Взрыв-пакеты используются на учениях, для имитации взрывов мин, снарядов, гранат. Представляют собой патрон из картона, снаряженный порохом. Для воспламенения снабжен отрезком огнепроводного шнура (время горения 7-9 с).

( Имитационные патроны предназначаются для имитации звука разрыва артиллерийских снарядов и минометных мин.  Патроны картонные, цилиндрической формы. Под картонной крышкой имеется капроновый шнур для приведения в действие патрона. Все имитационные патроны содержат тротил (48-60%) и являются боеприпасами.

( Реактивные осветительные и сигнальные патроны (30, 40, 50 мм) - цилиндрической  удлиненной формы. На одном конце навинчена крышка из алюминия, под ней вытяжное кольцо. Сигнальные и осветительные патроны (15 и 26мм) предназначены для запуска из ракетницы или из приспособления. Зарубежные патроны (калибр 16,5мм) имеют корпус из металла или пластмассы. Окраска корпуса различная. Зарубежные реактивные патроны отличаются от отечественных способом приведения в действие

( Зажигательные средства. Принцип действия не отличается от принципа действия реактивных осветительных и сигнальных патронов. Наполнитель – зажигательное вещество. Делятся по типу зажигательного вещества в наполнителе.

2. Средства взрывания 

К средствам взрывания относятся: 

( заряд взрывчатого вещества; 

( капсюли – детонаторы, запалы, электродетонаторы, бикфордовые и детонирующие шнуры; 

( замедлители (замыкатели); 

( источники тока; 

( соединительные провода; 

( предохранители и тумблеры. 

( Капсюли – детонаторы и запалы представляют собой металлическую (алюминиевую, латунную или стальную) гильзу цилиндрической формы. Запал отличается от капсюля – детонатора наличием в верхней части ниппеля с резьбой для крепления на нем капсюля – воспламенителя.

( Электродетонаторы представляют собой капсюль – детонатор со вставленным в пустотелую часть электровоспламенителем с двумя проводами, выходящими из одной точки, что является характерным их признаком.

( Детонирующий шнур – гибкий шнур с сердцевиной из ВВ белого цвета, что является его отличительным признаком от огнепроводного шнура. Имеет водоизолирующую пластикатовую или хлорвиниловую оболочку различного цвета.

( Бикфордов (огнепроводный) шнур представляет собой гибкий шнур с сердцевиной из черного пороха, что является его отличительным признаком. Имеет изолирующую пластикатовую или асфальтированную оболочку различного цвета.

( Самодельные часовые замедлители (замыкатели) – используются во взрывных устройствах электрического способа взрывания. Изготавливаются на базе заводских механических (электронно-механических) часов (карманных или наручных). Часы – замыкатели имеют два электрических провода, один из которых закреплен на корпусе, а другой – за контакт, вставленный в стекло на часах. Часовой замыкатель, как правило, имеет одну стрелку – часовую или минутную. В качестве часового замыкателя нередко используются настольные будильники. Отличительный признак – наличие двух проводов, выходящих из корпуса будильника.

В качестве источника тока во взрывных устройствах используются различные батареи отечественного или зарубежного производства, к контактам которых прикрепляются провода.

3. Боеприпасы

К боеприпасам относятся: снаряды, мины, ручные гранаты, пиротехнические средства. Снаряды и мины довольно редко используются в диверсионно-террористических целях на воздушном транспорте. Описание пиротехнических средств приведено выше, поэтому остановимся на наиболее часто применяемых боеприпасах - ручных гранатах.

( Ручные гранаты

Ручные гранаты являются боеприпасом для метания рукой. Используются в качестве взрывных устройств мгновенного действия (время горения порохового замедлителя 3,2-4,2 с).

Ручные гранаты – осколочные боеприпасы и подразделяются на оборонительные (Ф-1) и наступательные (РГД-5). 

В основном используются оборонительные гранаты Ф-1. Характерные отличительные признаки: насечки на корпусе и яйцеобразная форма. Цвет корпуса – зеленый. В верхней части корпуса – гнездо для ввинчивания запала. Учебная граната Ф-1 отличается черной окраской корпуса с белыми продольными и поперечными полосами.

Наступательная граната РГД-5 имеет яйцеобразную форму без осколочных элементов. Посередине корпуса кольцеобразный выступ. Цвет  зеленый, на корпусе маркировка черного цвета и знак «Т» - тротил. Учебная граната РГД-5 отличается от боевой черной окраской корпуса и маркировкой  на корпусе - «Учебная».

Учебно-имитационные гранаты отличаются от боевых и учебных гранат следующими признаками:

( Наличием сквозного отверстия в донной или боковой части гранаты.

( Корпус гранаты окрашен в черный цвет.

( Гранаты не содержат разрывного заряда.

Гранаты приводятся в действие с помощью универсального запала УЗРГМ-2. Запал имеет цилиндрическую форму и состоит из собственно запала (накольный механизм, втулка с резьбой для ввинчивания запала в гранату, замедлитель и капсюль-детонатор), спускового рычага и предохранительной чеки с кольцом. Без вставленного запала граната безопасна. Учебный запал отличается от боевого отсутствием капсюля-детонатора. Вместо него имеется металлическая втулка, окрашенная в белый цвет. На наружной части спускового крючка маркировка в виде значков: «У», или «Уч.», или «Учебн.», или «Учебный» - на видимой стороне капсюля.

Учебно-имитационный запал отличается от боевого:

( Наличием на нижнем конце металлической гильзы большего диаметра, чем запал, снаряженной дымным порохом.

( Поверхность спускового рычага, кольцо предохранительной чеки окрашено в красный цвет.

( Большей длиной запала.

Гранаты зарубежного производства внешне сходны с отечественными. Отличие в форме запала (верхняя часть – прямоугольная).

Гранаты самодельного изготовления (в основном оборонительные) имеют цилиндрическую форму. Вместо запала для приведения ее в действие используется огнепроводный шнур, для установки которого на одном из торцов корпуса имеется отверстие. Самодельные гранаты, как правило, снаряжаются порохом.

4. Зажигательные устройства

Зажигательные устройства по конструкции и принципу действия аналогичны боеприпасам. В качестве наполнителей используются зажигательные вещества. По типу зажигательной смеси зажигательные вещества подразделяются на: 

( Легко воспламеняющиеся жидкости. В основе состава - эфиры, напалм, бензины и другие нефтепродукты.

( Металлизированные зажигательные вещества. В основе состава магний, алюминий – сплавы  «Электрон», «Термит».

( Самовоспламеняющиеся зажигательные вещества. В основе состава пирофорные материалы – фосфор,  раствор сероуглерода с фосфором.

5. Взрывные устройства

Взрывные устройства подразделяются на ряд групп:

( По времени срабатывания - мгновенного и замедленного действия.

( По способу подрыва - электрические, механические и огневые.

( По способу изготовления - заводские и самодельные.

( По месту изготовления - отечественные и иностранные.

Взрывные устройства замедленного действия электрического способа взрывания состоят из следующих элементов: заряда ВВ, электродетонатора, часового замыкателя, источника тока, соединительных проводов. Могут снаряжаться предохранителем, тумблером. Отличительный признак – наличие часового замыкателя, изготовленного на базе обычных механических часов и источника тока. Все элементы расположены компактно и закреплены.

Взрывные устройства замедленного действия механического способа взрывания состоят из следующих элементов: заряда ВВ, капсюля-детонатора (запала), взрывателя замедленного действия с ударно-спусковым механизмом. Отличительный признак – устройство представляет собой единое целое.

Взрывные устройства мгновенного (контактного) действия электрического способа взрывания состоят из следующих элементов: заряда ВВ, электродетонатора, часового замыкателя, источника тока, соединительных проводов. Могут снаряжаться предохранителем в виде выключателя.. Отличительный признак – устройство закамуфлировано под привлекающий внимание человека безопасный предмет (игрушку, коробку, электрический фонарь). Снаружи никаких элементов не видно. Возможно наличие двух проводов с оголенными концами для приведения устройства в действие. Нельзя исключить, что провода могут быть выведены наружу специально для имитации взрывного устройства. В этом может разобраться только специалист.

Взрывные устройства огневого подрыва. Отличаются от перечисленных выше наличием детонирующего или бикфордова шнура.

Рис. 12 Средства осуществления террористических актов

4.2 Способы несанкционированной доставки на воздушное судно предметов и веществ, запрещенных к перевозке

Способы маскировки диверсионно-террористических устройств в ручной клади, багаже, грузах, почте, бортовых запасах и на воздушных судах

Перечень ухищренных способов маскировки диверсионно-террористических устройств:
( в пачках сигарет;

( в замках дипломатов и сумок;

( в носках, перчатках, нательном белье;

( в ручной клади в металлических коробках из-под конфет, кофе и т.д.;

( в рукавах верхней одежды;

( в багаже россыпью и между металлическими предметами личного пользования и бытовыми приборами (радиоаппаратура, электроприборы);

(  в электрических пылесосах, микроволновых печах или в других упакованных бытовых приборах;

( в детских игрушках или среди личных детских вещей;

( в банках с топленым жиром;

(  среди железной арматуры, сантехники;

( в подкладке верхней одежды рядом с металлической аппаратурой;

( в товарах народного потребления иностранного производства в стандартной упаковке.

Наиболее распространенные способы проноса оружия на воздушные суда:
( Прием с ключами. Пассажир роняет на пол связку ключей, отвлекая внимание сотрудников САБ.

( Прием с сапогами. Сапоги с высокими голенищами – прекрасный тайник для проноса оружия. Нож, кинжал, отвертку, небольшой пистолет или револьвер находят именно здесь.

( Прием с плащем. Перекинутый через руку плащ при личном досмотре откладывается в сторону. Сотрудники САБ досматривают пассажира, а не его плащ, где спрятано оружие.

( Прием с газетой. Сложенная газета, в которой спрятано оружие, находится вне радиуса действия ручных металлоискателей. Рука с зажатой в ней газетой поднимается вверх или газета откладывается в сторону.

( Прием с курткой. Кожаная куртка снабжена металлическими пуговицами и застежками-молниями. При срабатывании металлоискателя внимание сотрудника САБ отвлекается от ножа, спрятанного во внутреннем кармане куртки или зашитом в подкладку.

( Прием со шляпой. Шляпа или шапка используется как тайник для оружия. Под подкладкой можно спрятать оружие, прикрепив его к околышу с внутренней стороны.

Оружие может маскироваться под обыкновенные предметы, украшения, зажигалки, портсигары, курительные трубки и т. д.

Скрытое огнестрельное оружие
( Болт – самопал

Выглядит как обыкновенный болт. Может быть установлен на транспортных средствах (мотоциклах, автомобилях, катерах, воздушных судах) или на частях оборудования. Практически не отличается от остальных деталей. Оружие изготовлено из стандартного болта и приспособлено для стрельбы патроном калибра 22. Для заряжания отвинчивается часть болта с нарезкой, внутрь вставляется патрон. Для ведения огня необходимо оттянуть назад и отпустить шестигранную головку болта.

( Двуствольное оружие 

Устройство напоминает зажигалку и может быть легко спрятано в руке или сумке. Огонь можно вести одновременно или раздельно из двух стволов калибра 25. Зарядка осуществляется путем отвинчивания двух стволов  и установки патронов в нарезную часть. Стволы завинчиваются и стрельба ведется с помощью двух небольших штифтов. Для этого их необходимо оттянуть назад и отпустить.

( Двустволка

Устройство изготовлено под патрон калибра 22. Стволы расположены рядом и зарядка осуществляется также, как и в устройстве, упомянутом выше. Устройство имеет механизм для удаления гильз. Оружие взводится с помощью ручки, расположенной сзади. Когда предохранитель передвинут в позицию «огонь», стрельба производится нажатием одной или двух кнопок, расположенных в верхней части оружия. Двустволку легко спрятать в пакете.

( Стреляющая курительная трубка

Существует два типа такого оружия. Первый – обыкновенная с виду курительная трубка, приспособленная под патрон калибра 22 или 32. Канал ствола позволяет вставлять патрон. Выстрел производится путем нажатия штифта, расположенного в верхней части трубки. Второй тип трубки сконструирован так, что выстрел происходит из передней части трубки, когда стреляющий из нее человек кусает защелку на мудштуке.

( Стреляющее устройство в манометре для шин

Оружие сконструировано для стрельбы пулями калибра 22. Измерительный прибор в коробке с инструментами выглядит вполне естественно. Стрельба осуществляется с помощью штифта на одной из сторон устройства.

( Стреляющая ручка

По конструкции аналогична стреляющему манометру. Предназначена для стрельбы патронами калибра 22. Приспособление выпускается серийно для запуска сигнальной ракеты. Может быть легко принято за обыкновенную ручку или карандаш.

( Стреляющее устройство на поясе

Предназначено для стрельбы патронами калибра 38. Крепится к поясу. Один конец проволоки прикреплен к спусковому рычагу, другой к пальцу преступника. При получении приказа поднять руки, преступник может, выполняя эту команду, выстрелить.

( Стреляющий баллонный ключ

Выглядит как обычный ключ и стреляет малокалиберными пулями. Пуля помещена в гильзу, а гильза имеет меньший диаметр, чем рабочий диаметр головки ключа и помещается в головку. Оружие стреляет при перемещении гильзы в заднюю часть головки.

( Стреляющий брелок

Состоит из металлического цилиндра и камушка, подвешенного на цепочке к цилиндру. Стрельба ведется патронами калибра 22. Патрон помещается в конец цилиндра и оружие приводится в действие ударом камушка о капсюль патрона.

( Стреляющие запонки и заколка для галстука

Маленькие запонки и заколка в виде старинных пистолетов заряжается утиной дробью (8-9шт). Выстрел из оружия с близкого расстояния может привести к смертельному исходу.

( Пистолет в пряжке

Выглядит как часть украшения, но представляет серьезную опасность. Представляет собой однозарядный пистолет под стрельбу патроном калибра 22. Пистолет прикреплен к пряжке брючного ремня. Пряжка изготовлена из полированного металла с украшением в виде драгоценных камней. Один из камней, расположенный за курком пистолета, снабжен пружиной и отодвигается, чтобы снять пистолет с пряжки. 

Скрытое холодное оружие
( Нож в пачке денег

 Нож можно обнаружить только при личном досмотре. Изготовлен в виде стального зажима с выступающим на 6-8 см лезвием.

(  Нож для разрезания бумаги
Внешне похож на линейку, внутри которой находится нож для разрезания бумаги. Может располагаться в папке или кейсе. По сравнению с обычной линейкой имеет разъем посередине. Хотя вещь и не была разработана в качестве оружия нападения,  может быть легко использована  как оружие. 

(  Стек-шпага

Стек внутри имеет металлический стержень с заостренным концом. В комплекте с приспособлениями для верховой езды не привлекает внимания.

(  Кинжал - кошачий ноготь

Изготовлен в виде кулона с цепочкой. Внутри находится обоюдоострый нож из нержавеющей стали. Общая длина около 6-ти см. Лезвие кулона легко вынимается из ножен.

(  Стилет в ручке кнута

Привозится туристами из-за рубежа в качестве сувенира. Внешне богато орнаментирован.

(  Потайной крюк

Подобный крюк используют на фермах для перетаскивания тюков сена или тяжестей. Крюк прячется таким образом, что видна только деревянная ручка.

(  Оборонительное кольцо

Состоит из кольца в котором скрыты два лезвия. Когда надавливают два штифта с двух сторон кольца, лезвия устанавливаются в рабочее положение. Несмотря на то, что длина лезвий 3-4 см, этим оружием можно нанести серьезные раны.

(  Кастет – расческа

Используется для формирования причесок африканского типа. Изготовлен из полоски металла с зазубринами.

(  Нож в крышке бензобака

Состоит из лезвия ножа, приваренного к внутренней поверхности крышки бензобака. Часто устанавливается в мотоциклах. Длина лезвия ограничивается только глубиной бака.

(  Нож - кастет 

Изготовлен из нержавеющей стали. Выкидное лезвие приводится в действие кольцом, которое охватывает средний палец. Оружие легко размещается в кармане.
(  Шило в шариковой ручке

Оружие состоит из обыкновенной ручки с длинным и тонким шилом, помещенным в колпачок ручки.
(  Нож - пряжка

Выполнен в виде пряжки с лезвием из нержавеющей стали длиной до 10 см. Может быть любых размеров, легко маскируется и приводится в боевое состояние.

(  Нож – браслет «Гремучая змея»

Изготовлен в виде браслета. Снятый с запястья браслет легко превращается в нож.

(  Нож в тюбике с губной помадой

Состоит из лезвия длиной до 5 см. Нож может вытягиваться из тюбика. Спрятанный в тюбике с губной помадой нож очень трудно обнаружить.

(  Нож – бабочка

Оружие напоминает шариковую ручку. Нож крепится на шарнирах и, когда две части отводятся назад, появляется стальное лезвие.

(  Шило в расческе

Боевая часть длиной до 15 см появляется под действием силы тяжести после нажатия кнопки на противоположном конце расчески. Рекламируемое как  «Защитник», это оружие может быть использовано, как оружие нападения.

(  Японские метательные ножи

Могут быть замаскированы под элементы орнамента или ювелирное украшение. При точном броске с большой силой оружие может нанести серьезное ранение.

Скрытые взрывные устройства

Самодельные взрывные устройства маскируют, как правило, под привлекающие внимание человека безопасные предметы (игрушки, коробки, электрические приборы, радиоаппаратуру). Снаружи никаких элементов не заметно.

(  Мина – ловушка «Книжная полка»

Устройство предназначено для лиц, осуществляющих поиск взрывных устройств. Его помещают в полые части книги и часто оставляют на видных местах. Обложка книги содержит возбуждающий или пропагандистский материал, что повышает вероятность того, что данная «книга» будет изъята органами правопорядка. 

В ВУ используется пластичное ВВ и электрический детонатор, помещенные в полую книгу. Две металлические контактные пластины фиксируются напротив друг друга на краях страницы. Верхняя обложка книги скрывает из вида Электроизолирующий разделитель, изготовленный из деревянной пластинки. Разделитель тонкий и не может быть обнаружен фронтальным осмотром книг или полки. «Заряженная книга» помещается напротив разделителя. Когда книгу перемещают, разделитель остается в месте соединения с полкой, контакты соприкасаются и устройство взрывается в руке.

(  Устройство «Кассетный магнитофон»

Применяется кассетный плейер с автоматическим выключением. Устройство может работать как от своих батареек, так и от автомобильного аккумулятора. Один контакт фиксируется на кнопке «play», второй – помещается над кнопкой «play». Когда лента заканчивается контакты соприкасаются и ВУ срабатывает.

(  Электрический фонарь

Устройство мгновенного действия , монтируется в электрическом фонаре. Внутрь фонаря засыпается ВВ (черный порох), лампочка фонаря разбивается и она становится электровоспламенителем. При включении фонаря происходит взрыв.

(  Устройство «Мышеловка»

Взрывное устройство мгновенного действия разгрузочного типа. Оно состоит из обычной мышеловки с контактными пластинами и коробки (чемодана) с ВВ. При поднятии коробки происходит срабатывание мышеловки и замыкание контактов мышеловки.

(  Взрывное устройство в пачке сигарет

Взрывное устройство подобного типа довольно распространено и имеет разнообразные конструкции. Устройство содержит  в качестве ВВ черный порох и применяется для создания паники в местах скопления народа. Пачка может быть воспламенена отрезком огнепроводного шнура или спичками и брошена в толпу или внутрь транспортного средства.

(  Взрывное устройство в консервной банке

Устройство комбинированного мгновенного или замедленного действия. Внутри банки огнепроводный шнур большой длины прикреплен к детонатору, который располагается в заряде пластичного ВВ или динамитного заряда. Дополнительно устанавливается запал натяжного действия, который присоединяется проволокой к огнепроводному шнуру. При попытке вытащить огнепроводный шнур происходит мгновенное срабатывание ВУ.

(  Взрывное устройство в трубе

Мгновенного действия электрического способа срабатывания. На деревянной опоре размещается стальной шарик, который удерживается в неподвижном состоянии, так как находится внутри трубочки для коктейлей, выполняющей роль предохранителя. Трубочка с вложенным в нее шариком устанавливается в металлическую оболочку ВУ. При активации ВУ трубочка вынимается, а шарик остается на опоре. Вокруг деревянной опоры размещены два кольцевых контакта. К контактам присоединены провода, ведущие к батарейке и к детонатору. Срабатывание ВУ происходит при его перемещении. При этом шарик скатывается к контактам  и замыкает электрическую цепь.

4.3 Методы выявления диверсионно-террористических устройств, опасных предметов и веществ 

Выявление тайников, оборудуемых преступниками

Важно знать и уметь распознавать диверсионно-террористические устройства, опасные вещества и предметы. Как правило, они маскируются под вещи хозяйственного и домашнего обихода, вкладываются в продукты питания, поэтому необходимо разбираться в конструкциях и особенностях стандартных типов чемоданов, дипломатов, портфелей, мужских и женских сумок, уметь их грамотно досматривать.
Чемоданы, портфели, дипломаты

В прямоугольных чемоданах, дипломатах тайники могут быть устроены посредством двойных стенок, крышек, дна. Для выявления тайников следует визуально оценить толщину стенок, крышки, дна, просматривая их снаружи и изнутри. Подозрительные места нужно простучать или прощупать руками. В обязательном порядке необходимо уделить внимание содержимому карманов на крышке или стенке чемодана, портфеля.

В мягких чемоданах, портфелях тайники могут разместить в круговом жестком каркасе или под подкладкой дна. Необходимо обращать внимание на различные нарушения подкладки. Подозрительные места прощупываются руками с обеих сторон.

При проверке, помимо визуального осмотра, целесообразно использовать ручные металлодетекторы.

Весьма удобны для создания тайников рюкзаки с жестким каркасом. К элементам каркаса могут быть подвязаны ножи, взрывные устройства длинной цилиндрической формы, стволы огнестрельного оружия и т.д. При досмотре рюкзаков все их содержимое должно быть выложено. Помимо визуального осмотра их необходимо проверить на интроскопе. Холодное оружие может маскироваться в лямках рюкзака. При досмотре проверяются все карманы, отделения рюкзака.

При досмотре детской коляски необходимо использовать стационарный металлоискатель (МИС). Коляска проверяется визуально. Во избежание конфликтов необходимо попросить родителей показать все вещи в коляске.

Одним из способов маскировки является использование карманов –тайников. В них прячут на теле или под одеждой оружие, патроны, наркотики, валюту. Наиболее вероятными местами укрытия запрещенных предметов на теле человека являются: поясница, подмышечные впадины, внутренние поверхности рук выше кистей, обращенные к торсу, область паха и промежности, внутренние поверхности бедер, область щиколоток с внутренней стороны. В самой одежде часто используют естественные полости и емкости (карманы, рукава, подкладку и т.п.).

Головные уборы могут служить местом провоза малогабаритного огнестрельного и холодного оружия, боеприпасов и т.п. Для выявления таких запрещенных к перевозке предметов их обладатели должны пропускаться через стационарные МИС и при поступлении сигнала о наличии металлов дополнительно подвергаются ручному досмотру.

Для провоза запрещенных предметов может служить обувь. Оружие и взрывные устройства чаще прячут в носовой части сапога. Холодное оружие может быть помещено и внутри низкой или открытой обуви. Для полной маскировки пара ботинок, туфель может быть связана вместе. Мягкая спортивная обувь (кроссовки, кеды) проверяются посредством их перегиба руками.

Хозяйственные сумки-тележки на раме с колесами могут быть местом маскировки оружия и взрывных устройств. При досмотре тележку необходимо привести в рабочее состояние и руками прощупать ткань.

Футляры для чертежей могут служить местом маскировки крупных предметов (стволов оружия, взрывных устройств, гранат, ножей и т.д.). Иногда заряженное оружие и взрывные устройства помещают внутрь рулона с чертежами или под ними, в глухой части футляра. Футляры проверяют с использованием МИС, во всех случаях они должны быть раскрыты.

Книги используются в целях маскировки оружия и взрывных устройств, вырезав внутреннюю часть под обложкой. Чаще всего такие книги провозят в связке. В корешок книги может быть спрятано и холодное оружие. При применении интроскопа необходимо просматривать книгу или стопку книг со всех сторон.

Трости, зонты, удилища, теннисные ракетки и другие аналогичные предметы служат для маскировки холодного оружия типа сабель, стилетов, шпаг и т.д. При визуальном осмотре необходимо обращать внимание на рукоятки и концы, выдвигающиеся, вывинчивающиеся части.

В музыкальных инструментах можно перевозить короткоствольное и длинноствольное огнестрельное оружие, холодное оружие, взрывчатые вещества и взрывные устройства. Следует осматривать не только сам музыкальный инструмент, но и его футляр.

Запрещенные предметы могу перевозиться в тортах, хлебе, коробках с кондитерскими изделиями. Они могут помещаться как в пустые коробки, так и внутрь изделий. Для маскировки хлеб, булки могут быть завернуты в бумагу, фольгу.

Сырое мясо, сливочное масло, сыр, рыба не просвечиваются, поэтому могут использоваться для оборудования тайников.

Диверсионные устройства могу маскировать в коробках вермишели, конфет, в банках кофе, тюбиках из-под крема и зубной пасты. В таких случаях необходимы повышенная бдительность и инструментальный контроль.

Деревянные ящики, сетки наиболее удобны для маскировки различных диверсионных устройств. Их содержимое надежно проверяется на интроскопах. Для облегчения визуального контроля необходимо использовать емкости для перекладки овощей или фруктов.

Не прозрачные массы, находящиеся в стеклянной посуде с вареньем, консервированными овощами и фруктами, применяются для маскировки различных диверсионных устройств и предметов. При осмотре такой посуды ее необходимо брать в руки для оценки веса. Банки с пластмассовыми крышками, закрытые бумагой или тканью, а также ящики или коробки с фруктами должны проноситься через МИС.

Преступники используют для маскировки футляры от различных предметов, слесарных и других инструментов, очков, бытовых приборов. Футляры удобны для размещения в них малогабаритного стрелкового оружия, ручных гранат, патронов, взрывных устройств и т.п. При осмотре футляров необходимо визуально внимательно изучать их содержимое. При необходимости отдельные предметы следует извлекать, чтобы осмотреть футляр до дна. Надо иметь в виду, что взрывное устройство, особенно самодельное, может быть смонтировано в корпусе бытового прибора. Поэтому при осмотре его нужно оценивать по весу.

Попытка доставки на борт воздушного судна диверсионных устройств или предметов может быть совершена в игрушках, находящихся в руках детей. Безопасность может быть обеспечена только при полном контроле за пассажирами независимо от их возраста и багажа. При досмотре надо обращать внимание на внешний вид игрушки, ее вес, наличие повреждений и следов ремонта, проверить ее посредством встряхивания.

Диверсионные устройства и предметы могут быть замаскированы в дорогостоящей посуде, антикварных предметах и художественных изделиях. Поэтому необходимы повышенное внимание и бдительность. 

ГЛАВА 5.
Оборудование воздушных судов с целью обеспечения

авиационной безопасности.

Организация разрешенной перевозки оружия и боеприпасов, изъятых на период полета

5.1 Оборудование воздушных судов с целью обеспечения авиационной безопасности

В целях обеспечения безопасности пассажиров и экипажа воздушные суда ГА должны оборудоваться и оснащаться:

а) надежно запирающимися пуленепробиваемыми дверями и перегородками для защиты пилотской кабины от насильственного проникновения в нее посторонних лиц из пассажирского салона;

б) широкоугольным смотровым устройством в дверях пилотской кабины для обзора пространства перед дверью и наблюдения за обстановкой в переднем пассажирском салоне;

в) переговорными и специальными сигнализационными устройствами для связи между кабиной экипажа и бортпроводниками;

г) замаскированными проходами (лазами) для обеспечения возможности внезапного и одновременного проникновения в нескольких местах пассажирского салона ВС сотрудников, участвующих в контртеррористической операции;

 д) противоугонными запирающимися устройствами для исключения несанкционированного запуска двигателей, выруливания и взлета ВС.

На пассажирских воздушных судах должны выделяться и маркироваться наименее уязвимые места для размещения взрывного устройства в случае его обнаружения на борту ВС в полете.

Предметы (вещи) не запрещенные для перевозки в пассажирских воздушных судах, но вызывающие опасение, что они могут быть использованы в качестве орудий нападения или для сокрытия опасных веществ и предметов, следует изымать у пассажиров и помещать их на время полета в специально оборудованных на борту ВС запираемых помещениях и шкафах.

На борту воздушного судна ГА необходимо иметь инструктивные документы по вопросам обеспечения авиационной безопасности в полете:

а) порядок действий экипажа в случае АНВ в полете;

б) перечень мест и методические рекомендации по досмотру воздушного судна в полете в целях безопасности;

в) рекомендации по обращению с взрывными устройствами в случае их обнаружения на борту воздушного судна в полете.

Конструктивно-техническое оборудование для предотвращения актов незаконного вмешательства на борту воздушного судна
Блокирование двери пилотской кабины
Необходимым условием безопасности членов экипажа является оборудование надежными запорами двери между кабиной экипажа и пассажирским салоном. Необходимо, чтобы во время полета дверь между кабиной экипажа и пассажирским салоном была закрыта. Открытая дверь привлекает внимание потенциальных правонарушителей и побуждает их к проникновению внутрь кабины.

Кабина экипажа подвергается серьезной опасности не только при стрельбе вблизи нее, но и при выстрелах из огнестрельного оружия в пассажирском салоне, рикошетах. Угрозу представляют осколки взрывных устройств и обломки, образовавшиеся в результате взрыва. 

Безопасность членов экипажа позволяет обеспечить защита кабины пилотов от пуль, осколков и обломков с помощью щитов, экранов и других приспособлений (из материалов сотообразной или слоистой конструкции).

Система скрытой сигнализации
Террористы используют разнообразные методы и способы действий, поэтому невозможно предусмотреть универсальные меры и правила на каждый конкретный случай в полете. В любой ситуации у членов летного экипажа должна быть возможность наблюдать зону пассажирского салона и вести связь с бортпроводниками из кабины летного экипажа. 

Современные самолеты оборудованы скрытой системой связи, с помощью которой бортпроводники могут, не вызывая подозрения, оповестить летный экипаж о возникновении опасной ситуации в пассажирском салоне (салонах). 

При отсутствии скрытой системы связи целесообразно использовать «кнопки вызова командира экипажа» или систему передачи кодированных фраз. Опыт показывает, что последнее оправдывает себя в случае любой угрозы.

5.2 Организация разрешенного провоза оружия и боеприпасов, изъятого на время полета

Порядок и условия разрешенного провоза оружия в пассажирском салоне воздушного судна

Провоз огнестрельного и холодного оружия на пассажирском воздушном транспорте регулируется законодательством и нормативными правовыми актами Российской Федерации.

Оружие и боеприпасы (при наличии у пассажиров соответствующего разрешения) допускаются к перевозке на пассажирском воздушном транспорте в разряженном и упакованном виде в изолированных от пассажирских салонов отсеках воздушных судов.

На борту ВС (при наличии разрешительных документов) оружие могут иметь при себе только лица, выполняющие в полете служебные обязанности.

Командир ВС и члены экипажа информируются о наличии и месте расположения пассажиров, имеющих при себе оружие.

До посадки на борт ВС лица, имеющие при себе оружие, должны быть ознакомлены с правилами поведения пассажира с оружием на борту воздушного судна.

Порядок и условия провоза оружия и боеприпасов в недоступных местах воздушного судна

Для перевозки оружия, боеприпасов и спецсредств, изъятых у пассажиров на период полета силами авиапредприятия изготавливаются металлические запираемые ящики размером 1100x500x300 мм, окрашенные в красный цвет. Перевозка ящиков осуществляется в изолированных багажных отсеках воздушных судов. 

На воздушных судах, не имеющих изолированных отсеков, ответственность за сохранность и перевозку оружия, боеприпасов и спецсредств, изъятых у пассажиров на период полета возлагается на экипаж воздушного судна. 
В отдельных случаях единичные экземпляры оружия могут перевозится под сохранностью экипажа ВС. Оформление перевозки оружия, боеприпасов и спецсредств, изъятых у пассажиров на период полета производится при осуществлении досмотра.

Технология передачи оружия и боеприпасов экипажу на время полета воздушного судна

Порядок приема оружия от пассажира

В период проведения досмотра пассажиров и их ручной клади инспектор по досмотру (на рабочем месте № 1), осуществляющий сверку авиабилетов с документами удостоверяющими личность пассажира, выясняет у него наличие оружия и боеприпасов.

При заявлении пассажиром о наличии у него оружия, боеприпасов (далее по тексту - оружие) инспектор по досмотру направляет пассажира в специально оборудованную комнату для приема и выдачи оружия.

Инспектор по досмотру, осуществляющий прием оружия (сотрудник ЛОВДТ), проверяет у пассажира наличие разрешительных документов:

( лицензии на право хранения оружия у физических лиц (отдельных лиц, стрелков-спортсменов, работников служб безопасности или охраны, охотников, геологов и др.);

( командировочное удостоверение или предписание с отметкой о наличии оружия у военнослужащих, выполняющих спецзадание, сотрудников Государственной фельдъегерской службы, караула (войскового наряда), членов стрелковых спортивных делегаций и др..

После сверки документов, дающих право на ношение оружия с документами удостоверяющими личность, инспектор производит разряжение оружия, пользуясь специально оборудованным пулеулавливателем.

После разряжения оружия инспектор по досмотру составляет акт приема оружия на период полета в 3-х экземплярах (приложение № 13 к приказу Минтранса РФ от 21.11.95 № 102):

( первый экземпляр передается экипажу ВС, принявшего оружие на период полета;

( второй экземпляр остается у инспектора по досмотру (сотрудника ЛОВДТ);

( третий экземпляр выдается пассажиру, сдавшему оружие на период полета.

Инспектор по досмотру (сотрудник ЛОВДТ) к каждому виду оружия прикрепляет бирку с указанием: номера рейса, пункта назначения, вида и номера оружия и фамилии владельца.
Порядок доставки оружия на борт воздушного судна

Доставка оружия на борт ВС осуществляется инспектором по досмотру (сотрудником ЛОВДТ) в специальных, закрывающихся на замок брезентовых мешках (сумках) в сопровождении вооруженного инспектора по охране.

Принимает оружие на борту ВС бортпроводник № 3 (при его отсутствии бортпроводник № 2). Он сверяет наличие оружия по номерам с актами приема оружия и делает записи о приеме оружия в “Актах приема оружия”, размещает оружие в специальном металлическом ящике, закрывает ящик на ключ, докладывает КВС о принятом оружии и передает ему ключ от ящика.
Порядок доставки оружия с борта воздушного судна

Командир ВС, при подлете к промежуточному аэропорту или к конечному пункту назначения, сообщает диспетчеру ПДСП о наличии оружия на борту ВС.

Диспетчер ПДСП сообщает старшему инспектору смены досмотра (дежурную часть ЛОВДТ) о наличии на борту ВС оружия с указанием № рейса, № стоянки, времени прибытия.

Инспектор по досмотру (сотрудник ЛОВДТ) в сопровождении вооруженного инспектора охраны прибывает на борт ВС и предъявляет удостоверение личности члену экипажа ВС, ответственного за прием и выдачу оружия.

Член экипажа ВС, ответственный за прием и выдачу оружия обязан проверить удостоверение личности инспектора по досмотру (сотрудника ЛОВДТ), записать в сопроводительных документах его фамилию, имя, отчество, № удостоверения и кем выдано удостоверение.

Инспектор по досмотру (сотрудник ЛОВДТ), получив оружие от члена экипажа ВС, расписывается в “Акте получения оружия”, складывает его в специальную сумку и доставляет в специальную комнату приема и выдачи оружия.
Порядок выдачи оружия пассажирам

При заявлении пассажира о том, что им было сдано оружие на период полета ВС, его направляют в специальную комнату приема и выдачи оружия.

Инспектор по досмотру, выдающий оружие, обязан:

( выдачу оружия производить при закрытых дверях и только одному пассажиру;

( проверить соответствие документа, удостоверяющего личность с авиабилетом, командировочным удостоверением (предписанием) и разрешительными документами на право ношения оружия;

( убедиться по бирке на оружии - о доставке его по назначению;

( сверить (по штучно) бирку на оружии, марку и номер оружия с “Актом приема оружия”;

( выдать оружие пассажиру, забрав у него “Акт приема оружия” с его подписью о получении.

5.3 Перечень предметов, запрещенных к перевозке на гражданских ВС

1. Огнестрельное, газовое, пневматическое, холодное и механическое 

оружие всех видов:
( пистолеты, револьверы, винтовки, карабины и другое огнестрельное, газовое, пневматическое оружие, электрошоковые устройства и их имитаторы;

( арбалеты, ружья для подводной охоты, шашки, сабли, тесаки, ятаганы, палаши, мечи, шпаги, штыки, кинжалы, кортики, стилеты, ножи:  охотничьи,  десантные,  финские,  штык-ножи,  ножи  с выбрасывающимися клинками, с запирающими замками, а также хозяйственно-бытовые ножи с длиной клинка свыше 110 мм.

2. Взрывчатые вещества, средства взрывания и предметы, ими начиненные:

( пороха всякие, в любой упаковке и в любом количества; патроны боевые (в том числе малокалиберные); патроны к газовому оружию; капсюли (пистоны) охотничьи;

( пиротехнические средства: сигнальные и осветительные ракеты, патроны сигнальные, посадочные шашки, дымовые патроны (шашки), спички подрывника, бенгальские огни, петарды железнодорожные; тротил, динамит, тол, аммонал и другие взрывчатые вещества; капсюли, детонаторы, электродетонаторы, электровоспламенители, детонирующий и огнепроводный шнур и т.д.

3. Сжатые и сжиженные газы:

( газы для бытового пользования (бутан-пропан) и другие газы; газовые баллончики с наполнением нервно-паралитического и слезоточивого воздействия.
4. Легковоспламеняющиеся жидкости:

( ацетон;

( бензин:

( пробы легковоспламеняющихся нефтепродуктов;

( метанол;

( метилацетат (метиловый эфир); 

( сероуглерод;

( эфиры;

( этилцеллозоль;

(все другие легковоспламеняющиеся жидкости.

5. Воспламеняющиеся твердые вещества:

( вещества, которые от действия на них воды выделяют тепло и горючие газы, что может вызвать самовоспламенение и пожар: калий,

( натрий, кальций металлический и их сплавы, кальций фосфористый и другие;

( фосфор белый, желтый и красный и все другие вещества, относящиеся к категории воспламеняющихся твердых веществ;

( перекиси органические;

( нитроцеллюлоза коллоидная, в гранулах или хлопьях, сухая или влажная,  содержащая  менее  25%  воды  или  растворителя, Нитроцеллюлоза коллоидная, в кусках, влажная, содержащая менее 25% спирта. Нитроцеллюлоза сухая или влажная, содержащая менее 30% растворителя или 20% воды. 

6. Ядовитые и отравляющие вещества:

( любые ядовитые, сильнодействующие и отравляющие вещества в жидком или твердом состоянии, упакованные в любую тару:

( бруцин; 

( никотин; 

( стрихнин;

( тетрагидрофурфуриловый спирт;

( антифриз;

( тормозная жидкость;

( этиленгликоль; 

( ртуть;

( все соли синильной кислоты и цианистые препараты;

( циклон, цианплав, мышьяковистый ангидрид и все другие сильнодействующие ядовитые и отравляющие вещества.

7. Едкие и коррозирующие вещества:

(сильные неорганические кислоты: соляная, серная, азотная и другие;

( фтористо-водородная (плавиковая) кислота и другие сильные кислоты и коррозирующие вещества.

Другие опасные вещества, предметы и грузы, которые могут быть использованы для совершения акта незаконного вмешательства.
ГЛАВА 6.

Действия авиаперсонала в чрезвычайных ситуациях, связанных с актами незаконного вмешательства в деятельность гражданской авиации

6.1 Урегулирование чрезвычайных ситуаций 

На протяжении многих лет мировая статистика постоянно свидетельствует,  что  наиболее вероятным местом,  где происходят акты незаконного вмешательства (АНВ) в деятельность ГА и  другие  кризисные ситуации, является аэропорт или его окрестности.

Аэропорт - сложная система, элементы которой всегда взаимосвязаны и воздействуют друг на друга. Следовательно, безопасность аэропорта следует рассматривать как неотъемлемую часть обслуживания пассажиров в аэропорту.

Большое скопление людей в аэропорту делает его хорошей мишенью для преступной деятельности.

Следует заметить, что гражданская авиация уязвима для нападения в любом месте и в любое время, так как:

а) действующие в настоящее время группы террористов организованы и располагают современными средствами для нападения на воздушные суда и объекты аэропорта; 

б) сам характер деятельности авиационной отрасли позволяет совершать террористические акты, не находясь в непосредственной близости от намеченного объекта.

К этому следует добавить, что в последние годы рост активности авиакомпаний перегружает аэропорты, что может вызвать кризисные ситуации и необходимость их предотвращения. Соблюдение мер авиационной безопасности позволяет эффективно осуществлять авиаперевозки. 

В соответствии с международными стандартами все структурные службы аэропорта и авиакомпании обязаны соблюдать требования авиационной безопасности и выполнять особые требования, установленные руководством аэропорта и местными властями.

На случай любой кризисной ситуации (особенно в условиях усиления угрозы возникновения кризиса) в аэропорту должен существовать реальный план действий в кризисных ситуациях, предусматривающий быстрое наращивание мер безопасности. Он должен определять порядок координации действий различных аэропортовых служб (подразделений) и других органов, которые могли бы оказать помощь в случае кризисных ситуаций. 

Качество этого плана должно быть тщательно проверено путем оперативных учений.

Важным элементом эффективности такого плана являются тщательно разработанные и апробированные ответные действия на случай кризисных ситуаций, связанных с актами незаконного вмешательства в деятельность гражданской авиации.

Наиболее успешный план - это план, разработанный теми, кто должен его осуществлять.

6.2 План урегулирования чрезвычайных ситуаций 

План мероприятий на случай чрезвычайной ситуации на аэродроме должен включать:

a)
виды чрезвычайных ситуаций, для которых составляется план мероприятий;

б)
органы, участие которых предусмотрено в плане;

в)
ответственность и роль каждого органа, оперативный штаб и командный пункт для всех видов чрезвычайных ситуаций;

г)
информацию о фамилиях и номерах телефонов сотрудников или лиц, с которыми должна устанавливаться связь в случае возникновения конкретной чрезвычайной ситуации; 

д)
карту аэродрома и его окрестностей с нанесенной сеткой координат.

Планирование мероприятий на случай чрезвычайной ситуации в аэропорту представляет собой процесс подготовки аэропорта на случай возникновения чрезвычайной ситуации на территории аэропорта или в его окрестностях.

Целью планирования мероприятий на случай чрезвычайной ситуации в аэропорту является сведение к минимуму последствий чрезвычайных ситуаций, прежде всего с целью спасения жизни людей и обеспечения полетов воздушных судов.

План мероприятий на случай чрезвычайной ситуации в аэропорту определяет порядок координации действий различных аэропортовых служб (подразделений) и других органов в окружающих аэропорт районах, которые могли бы оказать аэропорту помощь в случае чрезвычайных ситуаций.

Каждый план мероприятий на случай чрезвычайной ситуации в аэропорту должен  представлять собой согласованную программу действий служб аэропорта и взаимодействующих других органов.

Реализация плана  мероприятий на случай чрезвычайной ситуации в аэропорту не зависит от того, произошла ли она в аэропорту или за его пределами.  Изменения будут иметь место только в вопросах юрисдикции. При чрезвычайной ситуации в аэропорту руководство операцией по локализации и ликвидации чрезвычайной ситуации обычно возлагается на администрацию аэропорта. Если чрезвычайная ситуация происходит в непосредственной близости  за периметром аэропорта, юрисдикция определяется в соответствии с предварительной договоренностью об оказании взаимной помощи в чрезвычайной ситуации, достигнутой с соответствующими органами соседних районов. Однако, это не должно отрицательно влиять на оказание немедленной помощи персоналом аэропорта или органами, задействованными в плане мероприятий на случай чрезвычайной ситуации в аэропорту.

План мероприятий на случай чрезвычайной ситуации в аэропорту должен содержать набор инструкций для обеспечения быстрого использования аварийно-спасательных и противопожарных служб, правоохранительных органов, служб безопасности, медицинских служб, различных органов в аэропорту и за его пределами и другого компетентного, подготовленного, специального персонала, способного действовать в любых необычных условиях.

Для оперативного применения план мероприятий на случай чрезвычайной ситуации в аэропорту должен предусматривать:

а) предварительное планирование до чрезвычайной  ситуации,

б) действия во время чрезвычайной ситуации 

в) вспомогательные  операции и подготовку документации после чрезвычайной ситуации.

При планировании мероприятий на период «до чрезвычайной ситуации» учитываются все факторы, которые могут повлиять на эффективность действий в чрезвычайной ситуации. В ходе предварительного планирования следует определить организационный полномочный орган и распределить ответственность за разработку, опробирование и реализацию плана мероприятий на случай чрезвычайной ситуации.

Улучшению качества такого детального прогнозирования способствует использование опыта местных правоохранительных органов, к помощи которых следует обратиться при подготовке и разработке конкретного плана аэропорта по урегулированию возможных чрезвычайной ситуаций.

Стуктура типового плана урегулирования чрезвычайных ситуаций

Часть I. ВВЕДЕНИЕ

В данном разделе излагаются основные вводные детали плана (цели, сфера применения, обзор всего плана) или перечисляются основные правила, относящиеся к обеспечению безопасности и ликвидации чрезвычайных ситуаций в аэропорту.
Часть II. ОБЩИЕ РАЗДЕЛЫ ПЛАНА

В разделах данной части плана описаны общепринятые для  всех аэропортов темы по общим проблемам безопасности и чрезвычайным ситуациям.
Раздел 1. ОПИСАНИЕ АЭРОПОРТА И ПРИМЕНИМОСТЬ ПЛАНА. 

Раздел 2. ОРГАНИЗАЦИЯ И КООРДИНАЦИЯ ДЕЙСТВИЙ В ЧРЕЗВЫЧАЙНОЙ  

                 СИТУАЦИИ 

Раздел 3. КОМАНДНЫЙ ПУНКТ АЭРОПОРТА. ПУНКТЫ СБОРА РЕСУРСОВ

Раздел 4. ОБЕСПЕЧЕНИЕ БЕЗОПАСНОСТИ (охрана) АЭРОПОРТА. 

Раздел 5. АДМИНИСТРАТИВНО-ХОЗЯЙСТВЕННОЕ ОБЕСПЕЧЕНИЕ.

Раздел 6. МЕДИЦИНСКОЕ ОБЕСПЕЧЕНИЕ.

Раздел 7. ВЗАИМОДЕЙСТВИЕ С ОБЩЕСТВЕННОСТЬЮ. ПРЕСС-ЦЕНТР.

Часть III. ЧРЕЗВЫЧАЙНЫЕ СИТУАЦИИ В АЭРОПОРТУ

В разделах  данной части ПЧС описываются возможные чрезвычайные ситуации и действия различных служб и органов по их ликвидации.
Раздел 8. ДЕЙСТВИЯ В ЧРЕЗВЫЧАЙНЫХ СИТУАЦИЯХ, СВЯЗАННЫХ С АКТАМИ НЕЗАКОННОГО ВМЕШАТЕЛЬСТВА В ДЕЯТЕЛЬНОСТЬ АЭРОПОРТА.

8.1.
ЗАХВАТ

8.1.1.
Захват / угон воздушного судна (Захват ВС в воздухе. Захват ВС на земле)

8.1.2.
Захват зданий (сооружений) аэропорта

8.1.3.      Захват заложников
8.2.
УГРОЗА ВЗРЫВА

8.2.1.
Угроза общего характера

8.2.2.
Угроза взрыва ВС в воздухе

8.2.3.
Угроза взрыва ВС на земле

8.2.4.
Угроза взрыва сооружений аэропорта
8.3.
ДРУГИЕ ЧРЕЗВЫЧАЙНЫЕ  СИТУАЦИИ, СВЯЗАННЫЕ С АНВ

8.3.1.
Диверсии (попытки диверсий) в отношении ВС и объектов а/п

8.3.2.
Блокирование ВС, сооружений аэропорта

8.3.3.
Несанкционированное проникновение в ВС, на объекты а/п

8.3.4.
Поджог

8.3.5.
Беспорядки (организованные, неорганизованные)

8.3.6.
Саботаж

8.3.7.
Вымогательство

8.3.8.
Инциденты на борту ВС в полете, в аэропорту

Раздел 9. ДЕЙСТВИЯ В ЧРЕЗВЫЧАЙНЫХ СИТУАЦИЯХ ТЕХНОГЕННОГО ХАРАКТЕРА.

9.1.
ПОЖАРЫ И ВЗРЫВЫ

9.1.1.
Пожар (взрыв) на объектах хранения горюче-смазочных  материалов аэропорта

9.1.2.
Пожар (взрыв) в зданиях, на коммуникациях и технологическом  оборудовании аэропорта

9.1.3.
Пожары и взрывы вне территории аэропорта

Часть III. ДЕЙСТВЕННОСТЬ ПЛАНА

Раздел 11. УЧЕНИЯ И АНАЛИЗ ДЕЙСТВЕННОСТИ ПЛАНА ДЕЙСТВИЙ В ЧРЕЗВЫЧАЙНЫХ СИТУАЦИЯХ.

10.1. ОТРАБОТКА ПЛАНА ДЕЙСТВИЙ В ЧРЕЗВЫЧАЙНЫХ СИТУАЦИЯХ

10.1.1.
Цель

10.1.2.
Виды учений по отработке действий.

10.1.2.1
Штабные учения.

10.1.2.2
Ограниченные учения по отработке действий.

10.1.2.3
Полномасштабные учения.

10.2.
ПЕРЕСМОТР ПЛАНА ДЕЙСТВИЙ В ЧРЕЗВЫЧАЙНЫХ СИТУАЦИЯХ

10.2.1.
Общие положения.

10.2.2.
Анализ действий после чрезвычайной ситуации.

Часть IV. ПРИЛОЖЕНИЯ К ПЛАНУ

Составляется для каждого авиапредприятия, авиакомпании, аэропорта и т.д.

6.3 
Контролирование ситуации при происшествиях, связанных с АНВ в деятельность ГА. Обязанности авиаперсонала

Контролирование ситуации при происшествиях (связанных с АНВ в деятельность ГА) предусматривает проведение мероприятий, направленных на защиту пассажиров, экипажей ВС, обслуживающего персонала, воздушных судов (в т.ч. и международных авиакомпаний), служебных строений аэропорта, от угроз со стороны преступников.

Правила и процедуры являются обязательными для выполнения всеми авиапредприятиями и другими организациями, находящимися на территории аэропорта.

Основной задачей всех выполняемых мероприятий является обеспечение авиационной безопасности в аэропорту, своевременное предупреждение и пресечение возможных диверсионных актов со стороны преступных лиц, против деятельности воздушного транспорта России.

Должностным лицам, задействованным в противодействии АНВ, запрещается передавать в средства массовой информации сведения, которые могут поставить под угрозу безопасность гражданской авиации.

Подразделения и специалисты, задействованные по тревоге при получении информации о возможной закладке ВУ на борту ВС, в зданиях и сооружениях аэропорта выполняют следующее:

Сотрудники ФСБ - выявляют вещественные доказательства, работают со свидетелями.

Сотрудники ЛОВД – осуществляют оцепление места происшествия, задержание подозрительных лиц, участвуют в осмотре помещений, руководстводят эвакуацией людей из помещений.

Пограничный наряд – отвечает за поддержание пограничного режима при осмотре ВС иностранных авиакомпаний и ВС, совершающих зарубежные рейсы.

При наличии обученных собак осуществляет поиск (розыск) ВУ в багаже пассажиров и салоне самолета.

Сотрудники САБ  - осуществляют общее руководство;
участвуют в эвакуации людей из зданий;

оказывают помощь в разгрузке багажа пассажиров;

осуществляют досмотр помещений;

осуществляют осмотр салонов ВС;

участвуют в работе по обезвреживанию  ВУ.

Специалисты АТБ – осуществляют буксировку ВС на отведенную для него стоянку.

Пожарный расчет - действует при возникновении пожара на борту ВС или на объектах аэропорта.

Персонал медицинских учреждений - оказывает медицинскую помощь раненым и пострадавшим.

Первоначальные действия при поступлении информации о закладке взрывного устройства

Каждый сотрудник аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта), при получении информации о возможной закладке ВУ, обязан сообщить об этом сменному начальнику аэропорта.

Сменный начальник аэропорта, при получении извещения об угрозе в отношении какого-либо ВС или объекта на территории аэропорта, немедленно по системе циркулярного вызова (СЦВ):

а) оповещает оперативную группу САБ, отдел ФСБ, ЛОВД, подразделение охраны, другие службы в соответствии с действующей схемой оповещения;

б) вызывает по тревоге для сбора пожарный расчет, автомашину “скорая помощь”, тягач для буксировки ВС, штабную автомашину руководителя АСР, оснащенную р/станциями для связи с оперативным штабом и ВС, автобус и передвижной транспортер.

Сменный начальник аэропорта в дальнейшем руководит наземными службами до ликвидации угрозы взрыва. 

Объектами возможных диверсионных устремлений со стороны преступных элементов могут быть:

( Здания аэровокзалов или иные сооружения аэропорта.

( ВС, находящееся на летном поле аэропорта.

( ВС, находящееся в полете.

Действия персонала при получении информации о наличии взрывного устройства в здании аэровокзала или ином сооружении аэропорта
Проверка зданий или эвакуация людей из зданий аэропорта осуществляется под руководством сменного начальника аэропорта.

Проверка помещений с целью обнаружения упаковки, конверта или предмета, не принадлежащего определенному лицу, проводиться сотрудниками, хорошо знакомыми с данной зоной аэропорта. Сотрудники ЛОВД и САБ осуществляют оцепление, оказывают помощь в осмотре здания.

При обнаружении подозрительного предмета или вещества к ним не следует прикасаться или перемещать.

При отсутствии возможности установления владельца обнаруженного предмета, сотрудники ЛОВД и САБ производят эвакуацию людей из зоны, где найден предмет, из этажей здания, которые непосредственно находятся над данным уровнем и под ним, а также с окружающей территории.

Осмотр зданий начинается с первого этажа, аварийных выходов, лестничных клеток и т.д., а также общедоступных зон, включая комнаты отдыха, лифты, коридоры. Зоны контролируемого доступа могут обследоваться в последнюю очередь.

При принятии решения об эвакуации людей из здания определяются подлежащие освобождению этажи и зоны с соблюдением установленного порядка эвакуации при пожаре. В зданиях, имеющих более 3-х этажей, эвакуацию пассажиров и персонала аэропорта можно ограничить зоной, непосредственно прилегающей к месту обнаружения подозрительного предмета или зоной, которая была конкретно указана в сообщении об угрозе, а также аналогичным пространством на этажах, которые находятся непосредственно над и под этой зоной.

Во избежании дублирования процедуры осмотра по мере проведения досмотра и установления безопасности каждого помещения или части здания необходимо четко маркировать проверенные участки и доложить в штаб о результатах досмотра.

По возможности, для обеспечения проверки здания и сведения к минимуму повреждений в случае взрыва газовые и водяные магистрали (за исключением случаев, когда водяная магистраль связана с противопожарной системой) должны быть отключены.

Непосредственную работу по обработке обнаруженных при осмотре здания подозрительных предметов осуществляют сотрудники САБ.

Действия при эвакуации персонала из помещений центра управления воздушным движением
В случае поступления информации о возможной закладке ВУ в помещениях УВД и возникновении необходимости эвакуировать сотрудников службы, порядок действий аналогичен ситуациям, связанным с пожаром, стихийным бедствием или полным выходом из строя основных средств УВД. При этом учитывается расположение и численность персонала, объем и характер процедур УВД, наличие и готовность запасного пункта УВД.

Решение на эвакуацию сотрудников службы из помещений УВД принимает руководитель полетов, который при этом обязан определить:

( порядок организации процедур УВД дублирующими средствами;

( порядок оповещения ВС и авиакомпаний о создавшейся ситуации;

( порядок возобновления нормальной работы  после  устранения угрозы взрыва.

Учитывая важность и сложность деятельности службы движения в аэропорту, связанной с обеспечением безопасности полетов следует предусмотреть дублирование ее работы.

Действия персонала аэропорта при получении информации о наличии взрывного устройства на борту воздушного судна, находящегося на земле

При получении информации о наличии взрывного устройства на борту ВС, находящегося на земле, сменный начальник аэропорта (в первую очередь) организует эвакуацию из ВС членов экиажа, пассажиров и их ручной клади, направляя пассажиров в здание аэровокзала или гостиницу. Затем ВС буксируется на стоянку, удаленную от других ВС и зданий аэропорта на расстояние не менее 200 м.

Сотрудники САБ сопровождают ВС во время его буксировки на безопасном расстоянии.

На изолированной стоянке ВС выдерживается в течение времени, равного полетному времени в пункт назначения. Багаж с борта ВС выгружается службой АБ по транспортеру на тележки и отвозится на безопасное расстояние.
Досмотр ВС производят специалисты по ВУ (сотрудники оперативной группы САБ), поддерживая для консультации связь с техническим составом, знакомым с данным типом ВС.

После окончания досмотра самолета оперативная группа САБ производит досмотр багажа пассажиров с применением технических средств досмотра. После досмотра и опознания пассажирами, багаж загружается на борт ВС, пассажиры проходят повторный досмотр.

Действия персонала аэропорта при получении информации о наличии взрывного устройства на борту воздушного судна, находящегося в полете
Руководитель полетов при получении информации о наличии ВУ на борту ВС, находящегося в зоне его ответственности:

( по запросу КВС разрешает посадку ВС в соответствии с установленным порядком действий в аварийной обстановке;

( объявляет тревогу аварийно-спасательному расчету и диспетчерам основных служб;

( определяет место стоянки для ВС.

Сменный начальник аэропорта дублирует полученную РП информацию в САБ, органы ФСБ, ФПС, МВД и другие (в соответствии со схемой оповещения). Вызывает на место стоянки ВС необходимые силы и средства (пожарный расчет, скорую помощь, тягач для буксировки ВС, передвижной транспортер, автобус и т.д.).

При подлете ВС к аэропорту РП выясняет у КВС обстановку на борту ВС, результаты осмотра ВС членами экипажа.

При обнаружении экипажем ВС постороннего предмета специалисты по ВУ дают рекомендации экипажу о порядке обращения с подозрительным предметом и возможности его перемещения в наименее опасное место в данном типе ВС.

После посадки ВС в аэропорту дальнейшие действия специалистов и служб аналогичны действиям при нахождении ВС с ВУ на земле.

Действия сотрудников аэропорта при получении информации об угрозе захвата воздушного судна на земле

При получении информации об угрозе, сообщение в соответствующие отделы и службы производить по действующей схеме оповещения.

Диспетчер ПДСП передает информацию об угрозе захвата ВС должностным лицам согласно схеме оповещения.

Начальник ПДСП (сменный начальник ПДСП, дежурный  диспетчер ПДСП) дает команду начальнику смены СОП о прекращении посадки пассажиров на все ВС, готовящиеся к вылету.

Начальник СОП (начальники смен) прекращает посадку пассажиров. Пассажиров из ВС доставляют в здание аэровокзала. Дает команду отогнать трапы от всех ВС на перроне (оставляя их в зоне МС).

После дополнительного осмотра салонов ВС посадка пассажиров продолжается с проведением досмотра каждого пассажира и их ручной клади с применением ТСД.

Начальник ИАС (начальник смены ИАС) передает информацию об угрозе захвата в группы ИАС, работающие на перроне. Работники ИАС, обслуживающие транзитные ВС (после получения информации), должны находиться возле транзитных ВС, не допуская к ВС посторонних лиц и лиц, не связанных с подготовкой ВС к полету (кроме сотрудников САБ).

При отсутствии траповщиков, сотрудники ИАС самостоятельно отгоняют трапы на 3-4 метра от ВС.

Начальник караула, получив информацию об угрозе захвата ВС, выставляет на стоянки перрона весь наряд охраны ВС.

Выделяет охрану на входные двери в аэровокзала. Усиливает охрану КПП, перрона.

Информирует охрану на КПП об усилении наблюдения за возможными перемещениями посторонних лиц и транспорта со стороны.

Начальник службы досмотра (начальник смены досмотра) продолжает проведение досмотра пассажиров на очередной рейс. Выделяет сотрудников службы досмотра с ручными металлоискателями для досмотра пассажиров, входящих в аэровокзал и на КПП.

В аэровокзал в этом случае пропускаются только пассажиры, имеющие действительный авиабилет на ближайший по времени рейс.

Сотрудники САБ, находящиеся на перроне, проверяют удостоверения личности, пропуска в контролируемую зону у лиц, находящихся на перроне, выявляя нарушителей режима и посторонних лиц.

Сотрудники САБ по досмотру ВС, производят досмотр ВС и охраняют их до закрытия входных дверей ВС после посадки пассажиров.

Действия сотрудников аэропорта при получении информации о минировании аэровокзала или попытке его минирования

Информация о полученной угрозе минирования здания аэровокзала передается по установленной схеме передачи сообщения.

При получении информации о минировании здания  аэровокзала проводится эвакуация пассажиров и обслуживающего персонала аэропорта из здания аэровокзала.

Всеми работами руководит начальник оперативного штаба. В ночное время, выходные и праздничные дни, до прибытия членов оперативного штаба – лицо, уполномоченное руководством аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта).

Мероприятия по эвакуации пассажиров и обслуживающего персонала аэропорта (авиапредприятия, эксплуатанта) из здания аэровокзала осуществляются сотрудниками САБ аэропорта во взаимодействии с ЛОВД. В служебных помещениях аэровокзала для взаимодействия остаются старшие смен.

При получении информации начальник подразделения охраны (заместитель начальника, начальник караула) усиливает наряды охраны и выполняет запланированные мероприятия.

Начальник службы досмотра (начальник смены) проводит мероприятия по досмотру.

Начальник службы АБ выделяет необходимое количество сотрудников для совместного с персоналом ЛОВД осмотра здания аэровокзала, осматривая в первую очередь ближайшие территории к центральным несущим стенам (в том числе, аварийные выходы, лестничные пролеты, туалеты, вестибюли). Далее осмотр распространяется на периферийные участки. 

В первую очередь производится осмотр наиболее доступных зон, затем менее доступных. Осмотру подлежат ложные потолочные перекрытия, вентиляционные и кабельные каналы, лазы для технического обслуживания. Контролируемые помещения могут осматриваться в последнюю очередь.

О каждом досмотренном объекте руководитель группы осмотра передает сообщение руководителю Оперативного штаба (начальнику САБ, сменному начальнику ПДСП).

При обнаружении пакетов, вещей без присмотра - к ним не прикасаются. Устанавливается владелец пакета, вещей. Если установить владельца вещей не представляется возможным, оценивается реальность угрозы оставленного предмета, проводится эвакуация людей из прилегающей зоны (в том числе с этажей, расположенных непосредственно над данным уровнем и под ним).

Действия сотрудников аэропорта при получении информации о посадке в аэропорту воздушного судна, захваченного террористами (до начала мероприятий по плану операции “Набат”)

Сообщение о посадке в аэропорту ВС, захваченного террористами передается дежурным диспетчером ПДСП по схеме оповещения (без передачи сообщения в бюро информации).

Дежурный диспетчер ПДСП по согласованию с диспетчером руления готовит под захваченое ВС специальную стоянку.

Начальник караула, дополнительно выделенными нарядами перекрывает проход по перрону.

Начальник ИАС отзывает специалистов ИАС, обслуживающих ВС на стоянках, расположенных рядом со специальной стоянкой.

Начальник ПДСП (сменный начальник ПДСП), РПА вводят ограничения передвижения по аэродрому, закрывают движение вблизи специальной стоянки. Организует буксировку всех транзитных ВС в район свободных МС за границу линии оцепления.

Заруливание на перрон после посадки всех типов ВС осуществлять через безопасные РД.

На остальных ВС продолжается плановая подготовка к вылету.

ЗАКЛЮЧЕНИЕ

Развитие отечественной и зарубежной гражданской авиации, ее способность в короткие сроки доставлять на значительные расстояния большое количество пассажиров и грузов сделали эту отрасль одной из ведущих в мировой экономике. В связи с этим становиться наиболее актуальной проблема предотвращения актов незаконного вмешательства в деятельность гражданской авиации.

Высокую эффективность действий всего авиаперсонала по предотвращению актов незаконного вмешательства в деятельность гражданской авиации обеспечивает хорошая профессиональная подготовка в области авиационной безопасности.

                                             ПРИЛОЖЕНИЯ

Приложение 1.
НОРМАТИВНЫЕ ПРАВОВЫЕ ДОКУМЕНТЫ ПО АВИАЦИОННОЙ БЕЗОПАСНОСТИ

Международные правовые акты и документы

по авиационной безопасности

Конвенция о международной гражданской авиации. Чикаго, 1944г. (ICAO, Doc. 7300).

Конвенция о преступлениях и некоторых других актах, совершаемых на борту воздушного судна. Токио, 1963г. (ICAO, Doc. 8364).

Конвенция о борьбе с незаконным захватом воздушных судов. Гаага, 1970г. (ICAO, Doc. 8920).
Конвенция о борьбе с незаконными актами, направленными против безопасности гражданской авиации. Монреаль, 1971г. (ICAO, Doc. 8966).
Протокол к Монреальской конвенции 1971г. “О борьбе с незаконными актами насилия в аэропортах, обслуживающих международную гражданскую авиацию”. Монреаль, 1988г. (ICAO, Doc. 9518).
Конвенция о маркировке пластических  взрывчатых веществ в целях их обнаружения. Монреаль, 1991г. (ICAO, Doc. 9571).
Приложение 1 к Чикагской конвенции ИКАО. “Выдача свидетельств авиационному персоналу”.
Приложение 14 к Чикагской конвенции ИКАО «Аэродромы технические условия на проектирование и эксплуатацию».

Приложение 17 к Чикагской конвенции ИКАО. «Безопасность – защита международной гражданской авиации от актов незаконного вмешательства» (Международные Стандарты и Рекомендуемая Практика).

Приложение 18 к Чикагской конвенции ИКАО. «Безопасная перевозка опасных грузов по воздуху».

Технические инструкции по безопасной перевозке опасных грузов по воздуху. (ICAO, Doc. 9284, 1994г.)
Руководство по безопасности для защиты гражданской авиации от актов незаконного вмешательства. (ICAO, Doc. 8973).
Руководство по процедурам эксплуатационной сертификации и инспектирования. (ICAO, Doc. 8335).
Инструкция о порядке действий в аварийной обстановке в случае инцидентов, связанных с опасными грузами, на воздушных судах. (ICAO, Doc. 9481).
Руководство по планированию аэропортов, часть 1 «Генеральное планирование» (ICAO, Doc. 9184, часть1). Содержит материал о сборах и системе учета в аэропортах, а также о зонах досмотра пассажиров.

«Руководство по аэропортовым службам, часть 7 «Планирование мероприятий на случай аварийной обстановки в аэропорту» (ICAO, Doc. 9137, ч.7).Содержит материал о планировании на случай аварийной обстановки и об аварийных оперативных центрах.

Правила аэронавигационного обслуживания. Правила полетов и обслуживания воздушного движения (ICAO, Doc. 4444).
Свободное заявление о постоянной политике ИКАО, касающейся защиты международной гражданской авиации от актов незаконного вмешательства( Резолюция А 27-7 Ассамблеи ИКАО).

Типовая статья по авиационной безопасности двусторонних соглашений Договаривающихся государств о воздушных перевозках (принято Советом ИКАО 25.06.86).

Типовое соглашение о двустороннем или региональном сотрудничестве в области авиационной безопасности ( принято Советом ИКАО 30.06.89).

Международная конвенция о борьбе с захватом заложников (Нью-Йорк, 1979г.)

Руководство по мерам безопасности, принимаемым в связи с военной деятельностью, потенциально опасной для производства полетов гражданских воздушных судов (ICAO, Doc. 9554, 1990г.)
Соглашение о сотрудничестве по обеспечению защиты гражданской авиации от актов незаконного вмешательства. Соглашение государств – участников СНГ (г. Минск,  26.05.95).

Федеральные авиационные правила США (FAR-107, FAR-108, FAR- 109, FAR-129).

Требования Объединенного комитета авиационных администраций Европы, JAR.

Декларация совещания министров «восьмерки» по борьбе с терроризмом (г. Оттава, 12.12.95).

Нормативные правовые акты Российской Федерации

Кодекс РСФСР об административных правонарушениях (Закон РСФСР от 01.01.85).

«Об уголовной ответственности за блокирование транспортных коммуникаций и иные незаконные действия, посягающие на нормальную и безопасную работу транспорта», Закон СССР от 23.10.90 № 1741-1. 

«О милиции», Закон РФ от 18.04.91 № 1027-1.

«О частной детективной и охранной деятельности в Российской Федерации», Закон РФ от 11.03.92 №2487-1.

«О безопасности», Закон РФ от 05.03.92 №2446-1.

«Вопросы частной, детективной и охранной деятельности» (Постановление Правительства РФ от 14.08.92 №587).

7. «Положение о вневедомственной охране при органах внутренних дел Российской Федерации»( Постановление Правительства РФ от 14.08.92 № 589).

8. « Наставление по организации службы военизированных и сторожевых подразделений вневедомственной охраны» (Приложение к приказу МВД России от 22.03.93 № 121).

9. «О государственной границе Российской Федерации», Закон РФ от 01.04.93 № 4730-1.

10. Конституция Российской Федерации (принята всенародным голосованием 12.12.93, Статья 15 ч. 4.)

11. «Положение о Федеральной системе обеспечения защиты деятельности гражданской  авиации от актов незаконного вмешательства», (Постановление Правительства РФ от 30.07.94 № 897).

12. «Нормы, правила и процедуры по авиационной безопасности» (Приложение к Положению о Федеральной системе обеспечения защиты деятельности гражданской авиации от актов незаконного вмешательства, утвержденному Постановлением Правительства РФ от 30.07.94  № 897).

13. «О федеральной фельдъегерской связи», Закон РФ от 17.12.94 № 67-ФЗ.

14. «Об органах Федеральной службы безопасности в РФ», Закон РФ от 03.04.95 №40-ФЗ.

15.«О мерах по усилению борьбы с терроризмом», Указ Президента РФ от 07.03.96 №338.

16.«О координации деятельности правоохранительных органов по борьбе с преступностью», Указ Президента РФ от 18.04.96 № 567.

17. «О государственной охране», Закон РФ от 27.05.96 № 57-ФЗ.

18.Уголовный кодекс РСФСР. Закон РФ от 13.06.96 №63-ФЗ.

19. «Об утверждении Положения о залах официальных лиц и делегаций, организуемых в составе железнодорожных и автомобильных вокзалов (станций), морских и речных портов, аэропортов (аэродромов), открытых для международных сообщений (международных полетов)», Постановление Правительства РФ от 19.09.96 №1116.

20. «Об оружии», Закон РФ от 13.12.96 № 150-ФЗ.

21. «Воздушный кодекс Российской Федерации», Закон РФ от 19.03.97 № 60-ФЗ.

22. «О государственном регулировании развития авиации», Закон РФ от 08.01.98 № 10-ФЗ.

23. «О борьбе с терроризмом», Закон РФ от 25.07.98 №130 – ФЗ.

Нормативные правовые документы по обеспечению

авиационной безопасности

«Наставление по производству полетов в гражданской авиации» (НПП ГА-85), Приказ МГА  от 08.04.85 №77.

«Основные правила полетов в воздушном пространстве СССР» (ОПП—85),  Приказ ГК ВВС от 03.07.85 №161.

«Положение об Управлении авиационной безопасности ФАС России» от 16.09.97.

«Типовое Положение о службе авиационной безопасности аэропорта»,  Приказ  Минтранса России от 17.10.94 №76.

«Типовое Положение о службе авиационной безопасности авиапредприятия (эксплуатанта) гражданской авиации»,  Приказ Директора ФАС России от 15.07.98 №222.

«Положение о пропускном и внутри объектовом режиме в аэропортах, авиапредприятиях, организациях и учреждениях гражданской авиации»,  Приказ Директора ФАС России от 20.01.98г. №22.

«Наставление по охране воздушных судов и объектов гражданской авиации» (НОВС ГА-93), Утверждено Приказом ДВТ Минтранса России от 26.08.93 №ДВ-115.

«Руководство по производству досмотра пассажиров, членов экипажей гражданских воздушных судов, обслуживающего персонала, ручной клади, багажа, грузов, почты и бортовых запасов», Утверждено Приказом Минтранса России от 21.11.95 № 102.

«О совершенствовании дсмотра гражданских воздушных судов», Приказ ФАС от 29.07.98 №238.

Специальный осмотр воздушных судов в целях обнаружения взрывных устройств на борту самолета. Перечень документов:

Указание МГА от 20.07.79 № 147/у «О введении рекомендаций и перечней мест специального осмотра самолетов».

Перечень мест специального осмотра самолета Ил-86. (Указание МГА от 23.12.80 № 635/у - ДСП).

Перечень мест специального осмотра самолетов Як-42, Л-410. (Указание МГА от 22.06.81 №300/у - ДСП).

Перечень мест специального осмотра самолетов Ан-24, Як-40. (Указание МГА от 03.12.82 № 706/у - ДСП).

Перечень мест специального осмотра самолета Ил-76. (Указание МГА  от 10.01.89 № 34.1.4-6).

Перечень мест специального осмотра самолета Ил-96. (Указание ЦУМВС от 12.04.93г. №71/ у.

«О предполетном досмотре всех без исключения пассажиров независимо от их статуса и должностного ранга», Указание Директора ФАС России от 26.06.97 № 47/и.

Изменения и дополнения к нормативным документам МГА СССР по строительству и ремонту ограждений аэродромов, утвержденные приказом МГА СССР от 20.11.82 №174.

«О задержании правонарушителей работниками военизированной охраны и применении ими в исключительных случаях оружия», Приказ МГА СССР от 02.07.84г. № 142 с объявлением Указа Президиума ВС СССР от 19.06.84 №411-XI.

«Об усилении работы в авиапредприятиях по предотвращению опасных последствий, связанных с анонимными сообщениями об угрозах взрывов и захватов воздушных судов», Директива МГА-МВД СССР от 29.03.88 №1.10-40 ДСП

«Об усилении работы  в авиапредприятиях ГА по предотвращению опасных последствий, связанных с перевозкой багажа авиапассажиров не явившихся на посадку», Указание МГА от 21.06.88 № 385/у.

«Методические рекомендации по минимизации (локализации) поражающего действия взрыва на борту воздушного судна», Указание МГА от 17.08.88 № 516/у - ДСП.

«О расширении действия Технических инструкций по безопасности перевозимых грузов по воздуху (ИКАО) на авиаперевозки опасных грузов, выполняемые воздушными судами гражданской авиации СССР», Приказ МГА от 30.11.90 № 277.

«Положение о военизированной охране»,  Приказ ДВТ Минтранса России от 27.10.92 №ДВ-122.

«Об утверждении и введении в действие Основных процедур, связанных с перевозкой опасных грузов воздушными судами гражданской авиации СССР», Указание МГА  от 06.05.91 № 195/у.

«Об обязательной сертификации эксплуатантов воздушного транспорта в Российской Федерации», Приказ Минтранса России от 10.12.93 №106.

 «О дополнительных мерах по повышению безопасности полетов в гражданской авиации Российской Федерации», Приказ Минтранса России от 14.04.94 №19.

«Положение о процедурах обязательной сертификации специальных технических средств обеспечения авиационной безопасности», Инструкция Директора ДВТ Минтранса России от 22.06.94 №ДВ-93/и.

««Об утверждении и введении в действие Инструкции о мерах по предупреждению и пресечению захвата и угона воздушных судов и иных актов незаконного вмешательства в деятельность гражданской авиации Российской Федерации», Межведомственный приказ от 10.01.95.

«Инструкция об организации перевозок ценностей Центрального банка Российской Федерации (Банка России) инкассаторами Российского объединения инкассации на воздушных судах», Утверждена Заместителем Председателя Центрального Банка Российской Федерации и введена в действие Указанием  ДВТ Минтранса России от 23.08.95 №ДВ-103/и с изменениями и дополнениями, утвержденными совместным Решением МВД России от 28.06.96 № 11448, Центрального Банка России и ФАС России от 23.07.96  №27.1.8-106.

«О введении в действие удостоверений (идентификационных карт) членов экипажей воздушных судов Российской Федерации». «Инструкция о порядке приобретения, учета и выдачи удостоверений (идентификационных карт) членов экипажей воздушных судов РФ», Приказ ДВТ от 29.03.96 №ДВ-39.

«О взаимодействии служб авиационной безопасности аэропортов и органов внутренних дел на воздушном транспорте», Совместная инструкция от 24.04.96 ФАС России №ДВ-59/и  и  МВД России №1/7450.

«О распространении пункта 1 (Приложение1) Перечня документов, удостоверяющих личность пассажира «Руководства по производству досмотра пассажиров» на удостоверения депутатов Совета Федерации и Государственной Думы Федерального Собрания Российской Федерации», Указание Заместителя директора ФАС России от 31.05.96 №311020.

«О совершенствовании системы аэропортовых сборов, тарифов и цен за наземное обслуживание воздушных судов эксплуатантов РФ», Приказ ФАС России от 11.10.96 №71.

«О совершенствовании Системы сертификации на воздушном транспорте Российской Федерации», Приказ ФАС России от 25.11.96 №107.

«О введении в действие Инструкции о порядке перевозки личного состава воинских караулов Вооруженных сил РФ со стрелковым оружием и боеприпасами», Указание начальника УАБ ФАС России от 23.04.97 № 24.1.16-44.

«О применении металлических ящиков для перевозки оружия, боеприпасов и спецсредств на гражданских  воздушных судах», Указание Директора ФАС России от 24.04.97 № 36/и.

«О замене задействованных на предполетном досмотре сотрудников органов внутренних дел на транспорте сотрудниками служб авиационной безопасности аэропортов», Указание Директора ФАС России от 18.06.97 № 46/и.

«О допуске в воздушные суда вооруженных сотрудников Федеральной службы охраны России и Государственной фельдъегерской службы России», Указание Директора ФАС России от 26.06.97 № 48/и.

«О мерах обеспечения авиационной безопасности и гарантированной сохранности официальной корреспонденции», Совместное Указание ФАС и ГФС России №53/у от 04.09.97 №165-у от 02.09.97.

«Памятка экипажу ВС по действиям в чрезвычайной обстановке», Утверждена Директором ФАС России от 14.10.97 №66/и - ДСП.

«О порядке взимания аэропортовых и аэронавигационных сборов за обслуживание иностранных воздушных судов в зоне взлета – посадки аэродромов Российской Федерации», Приказ Директора ФАС России от 23.10.97 №219,  Совместное Указание ФАС и ГФС России №53/у от 04.09.97 и  №165-у от 02.09.97.

«О вопросах информационной безопасности», Указание Директора ФАС России от 23.10.97 № 54/у.

«Об изменении форм отчетности о состоянии авиационной безопасности в гражданской авиации РФ», Указание Директора ФАС России от 05.12.97 №9.15-77.

Приложение 2.

ХРОНОЛОГИЯ

ОТЕЧЕСТВЕННОГО ВОЗДУШНОГО ТЕРРОРИЗМА

25.10.58 - попытка захвата ВС "АН-2" в а/п Н. Кресты (Якутия) (2 преступника). Жертв нет.

21.06.61 - попытка захвата ВС "АН-2" в а/п Ашхабад (2 преступника). Жертв нет.

03.06.69 - попытка захвата ВС "ИЛ-14" Эстонского УГА в рейсе Ленинград - Таллин (3 преступника, из них одна женщина). Убит б/механик, вступивший в борьбу с преступниками.

1970 год
15.07.70 - попытка захвата ВС АН-2 рейса Ленинград-Сортавала (2 преступника). Жертв нет.

15.10.70 - захват и угон в Турцию (в а/п Трабзон) ВС "АН-24" (отец и сын Бразинскас - литовцы). Убита б/проводница Надежда Курченко, 3 чел. ранено.

27.10.70 - захват и угон в Турцию ВС Л-202"Морава" рейса Керчь - Краснодар (2 преступника Гилев и Поздеев). Жертв нет.

13.11.70 - попытка захвата ВС ИЛ-14 рейса Вильнюс-Паланга (2 преступника). Жертв нет.

1973 год
23.04.73 - попытка захвата ВС ТУ-104 в рейсе на маршруте Ленинград - Москва (1 преступник). Убито 2 человека.

25.07.73 - захват и угон в Турцию (а/п Трабзон) ВС АН-2, рейса 308 Ростов-Сальск (преступник Петров). Жертв нет.

26.07.73 - попытка захвата ВС ИЛ-14 в рейсе Вильнюс - Паланга (1 преступник). Ранен 1 чел.

02.11.73 - попытка захвата ВС ЯК-40 в рейсе Быково - Брянск (4 преступника). Убито 2 чел., ранено 2 чел.

1976 год
26.01.76 - попытка захвата ВС ИЛ-62, рейс Фрунзе-Москва (1 преступник). Жертв нет.

04.07.76 - попытка захвата ВС АН-2, рейс Грозный-Элиста (1 преступник). Жертв нет.

06.09.76 - угон в Японию (а/п  Хакодате) боевого ВС МИГ-25п (ВВС) пилотом Беленко (н. п. Соколовка, Приморского края). Жертв нет.

23.09.76 - захват и угон в Иран ВС АН-24 Забратского ОАО Азербайджанского УГА (рейс Забрат – Аджикабул – Пушкино – Пришиб - Ленкорань). Преступник Засимов. Жертв нет.

1977 год
22.05.77 - захват и угон в Швецию ВС АН-24 Рижского ОАО (Латвия) рейса Рига-Даугавпилс. Преступник Сосновский. Жертв нет.

17.06.77 - попытка захвата ВС ЯК-40, рейс Рига - Таллин (1 преступник). Жертв нет.

10.07.77 - захват и угон в Финляндию (а/п Хельсинки) ВС ТУ-134  Ленинградского УГА (рейс  Петрозаводск - Ленинград). Преступники Шелудько и Загирняк . Жертв нет.

19.10.77 - попытка захвата ВС АН-2 в а/п Тарту (Эстония) (1 преступник). Жертв нет.

06.11.77 - попытка захвата ВС АН-24, рейс Паланга - Вильнюс (1 преступник). Жертв нет.

1978 год
21.02.78 - попытка захвата ВС ТУ-134, рейс Ленинград - Мурманск (1 преступник). Жертв нет.

09.04.78 - попытка захвата ВС ЯК-40, рейс Паланга - Таллин (1 преступник). Жертв нет.

01.05.78 - попытка захвата ВС ИЛ-18, рейс Ашхабад – Минеральные Воды (1 преступник). Убит 1 чел.

15.10.78 - попытка захвата ВС АН-24, рейс Симферополь-Одесса (1 преступник). Жертв нет.

09.11.78 - попытка захвата ВС АН-24, рейс Краснодар-Баку (1 преступник). Убит 1 чел., ранен 1 чел.

10.11.78 - попытка захвата ВС АН-24, рейс Харьков-Сухуми (1 преступник). Жертв нет.

1979 год
06.01.79 - попытка захвата ВС ТУ-134 в а/п Пулково (Ленинград) (4 преступника). Жертв нет.

01.04.79 - попытка захвата ВС ЯК-40, рейс Одесса - Кутаиси (2 преступника). Жертв нет.

14.09.79 - попытка захвата ВС ИЛ-18, рейс Анадырь - Хабаровск (1 преступник). Убито 2 чел.

1980 год
20.03.80 - попытка захвата ВС ТУ-134, рейс Баку - Ереван (1 преступник). Жертв нет.

14.08.80 - попытка захвата ВС Л-410 в а/п Батуми (1 преступник). Жертв нет.
1982 год

08.07.82 - попытка захвата ВС ТУ-154,  рейс Мурманск - Ленинград (1 преступник). Жертв нет.

19.09.82 - попытка захвата ВС ЯК-40, рейс Кингисепп - Таллин (Эстония) (5 преступников). Жертв нет.

07.11.82 - захват и угон в Турцию ВС АН-24  Северо-Кавказского УГА (рейс Новороссийск - Одесса). Преступники Шуллер и Шмидт. Ранено 2 чел.

1983 год
25.01.83 - попытка захвата ВС ЯК-40, рейс Ереван - Берд (1 преступник). Жертв нет.

27.05.83 - угон в Швецию ВС АН-2 Рижского ОАО (ПАНХ) механиком Ванагс. Жертв нет.

05.07.83 - попытка захвата ВС ТУ-134, рейс Москва - Таллин (2 преступника, из них 1 убит и 1 ранен).

18.11.83 - попытка захвата ВС ТУ-134, рейс Тбилиси-Ленинград (9 преступников). Убито 7 чел., ранено 3 чел.

1984 год
18.06.84 - попытка захвата ВС ТУ-154, рейс Домодедово - Сургут (1 преступник). Жертв нет.

1985 год
17.11.85 - попытка захвата ВС АН-24, рейс Таллин - Вильнюс (2 преступника). Жертв нет.

19.12.85 - захват и угон в Китай ВС АН-24 Якутского УГА вторым пилотом Алимурадовым (рейс Якутск – Чулман – Тахтамыгда – Чита - Иркутск). Жертв нет.

1986 год
20.09.86 - попытка захвата ВС ТУ-134, рейс Киев - Нижневартовск (2 преступника). Убито 5 чел.

1987 год
27.05.87 - угон в Швецию ВС АН-2 Латвийского УГА (ПАНХ в Салдусском р-не) вторым пилотом Свистуновым. Жертв нет.

1988 год
08.03.88 - захват ВС ТУ-154 Иркутского ОАО Восточно-Сибирского УГА, выполнявшего рейс Иркутск – Курган - Ленинград семьей Овечкиных (11 чел.). ВС направлено на военный аэродром под Ленинградом. Убито 9 и ранено 19 человек.

30.03.88 - попытка захвата ВС ТУ-134, рейс Фрунзе - Москва (1 преступник). Жертв нет.

01.12.88 - нападение на земле с захватом заложников. Банда Якшиянца (4 чел.), захватив автобус со школьниками и прибыв в а/п Минеральные Воды, потребовала предоставления оружия, нескольких миллионов долларов и ВС для вылета в Израиль. Требования были удовлетворены. На ВС Ил-76 террористы вылетели в Израиль и сдались израильским властям. Впоследствии все преступники были выданы Российской стороне.

1989 год
20.01.89 - попытка захвата ВС Ту-134 рейса Архангельск - Одесса (1 преступник). Жертв нет.

21.01.89 - попытка захвата ВС АН-24, рейс Ивано-Франковск - Киев (1 преступник, ранен в ходе операции).

- попытка захвата ВС ТУ-134, рейс Воронеж - Баку (1 преступник). Жертв нет.

	           Всего за 32 года (с 1958 г. по 1989 г.) совершено:

- 311 актов незаконного вмешательства.

- 11 захватов и угонов ВС.

- 37 попыток захвата ВС.

- 1 нападение на земле с захватом заложников.

Общее количество преступников - 103 чел. Из них:

- убито  32 чел.

- ранено 33 чел.


1990 год
18.04.90 - попытка захвата ВС рейса Вильнюс - Москва (1 преступник). Жертв нет.

09.06.90 - захват и угон в Швецию ВС ТУ-154 Белорусского УГА (рейс 7855 Минск-Мурманск). Преступник Семенов. Жертв нет.

18.06.90 - угон в Турцию (а/п Трабзон) ВС АН-2 из а/п Измаил Украинского УГА пилотом Лапиным В. Жертв нет.

19.06.90 - захват и угон в Финляндию ВС ТУ-134 Латвийского УГА, выполнявшего рейс 8305 Рига-Мурманск. Преступник Козлов. Жертв нет.

24.06.90 - захват и угон в Финляндию ВС ТУ-134 Эстонского УГА, выполнявшего рейс 8385 Таллин – Львов. Преступник Варфоломеев. Жертв нет.

28.06.90 - попытка захвата ВС Северо-Кавказского УГА рейса Краснодар - Красноярск (1 преступник). Жертв нет.

30.06.90 - захват и угон в Швецию ВС ТУ-154 Украинского УГА, выполнявшего рейс 8678 Львов – Ленинград. Преступник Михайленко. Жертв нет.

04.07.90 - попытка захвата ВС Ту-134 Северо-Кавказского УГА рейса Сочи – Ростов. Преступница Маевская. Жертв нет.

05.07.90 - захват и угон в Швецию ВС ТУ-154 Ленинградского УГА, выполнявшего рейс 8677 Ленинград – Львов. Преступник Мокрецов. Жертв нет.

07.07.90 - попытка захвата ВС Ан-24 Белорусского УГА рейса Минск – Витебск. Преступник Шавронский. Жертв нет.

10.07.90 - попытка захвата ВС Ту-154 Ленинградского УГА рейса Николаев – Мурманск. Преступник Абхазава. Жертв нет.

12.07.90 - попытка захвата ВС Ту-154 Ленинградского УГА рейса Ленинград – Мурманск. Преступники Лебедев и Кудрявцев. Жертв нет.

18.07.90 - попытка захвата ВС Ту-134 Украинского УГА рейса Одесса – Сухуми. Преступник Лата. Жертв нет.

23.07.90 - попытка захвата ВС Ту-134 Латвийского УГА, рейса Рига - Мурманск. Преступники Кузнецов и Коваленко. Жертв нет.

09.08.90 - попытка захвата ВС Ан-2 УГАЦ рейса Долгое – Ливны - Орел. Преступник Чернявский. Ранен 1 чел..

13.08.90 - попытка захвата ВС Л-410 Приволжского УГА рейса Пенза - Кострома. Преступник Никифоров. Жертв нет.

19.08.90 - захват и угон в Пакистан ВС ТУ-154 Якутского УГА, выполнявшего  рейс Нерюнгри – Якутск. Преступник Евдокимов. Угон ВС осуществлен по маршруту Красноярск – Ташкент - Пакистан. Жертв нет.

30.08.90 - попытка захвата ВС Ан-2 УГАЦ рейса Воронеж - Орел. Преступник Пантелеев. Жертв нет.

30.08.90 - попытка захвата ВС Як-42 УГАЦ рейса Быково - Воронеж. Преступник Апицарян. Жерв нет.

02.09.90 - попытка захвата ВС Ан-2 Киргизского УГА рейса Пржевальск - Фрунзе. Преступник Гафаров и Винников. 1 чел. ранен.

24.09.90 - попытка захвата ВС Ленинградского УГА рейса Ленинград - Архангельск. Преступник Поляков. Жертв нет.

03.10.90 - попытка захвата ВС рейса Пермь - Котлас. Преступник Гаврилов. Жертв нет.

05.10.90 - захват и угон в Финляндию ВС ЯК-40 Ленинградского УГА, выполнявшего рейс Новгород – Ленинград – Петрозаводск. Преступник Селиванов. Жертв нет.

12.11.90 - попытка захвата ВС Ленинградского УГА. Преступник Грачев. Жертв нет.

15.11.90 - захват и угон в Финляндию ВС ТУ-134 Ленинградского УГА,  выполнявшего рейс Ленинград-Москва. Преступник Вилесов. Жертв нет.

16.11.90 - попытка захвата ВС Эстонского УГА в а/п Таллинн. Преступник Журавлев. Жертв нет.

28.11.90 - попытка захвата ВС Ту-134 Коми УГА рейса Москва - Сыктывкар. Преступник Пылев. Жертв нет.

02.12.90 - попытка захвата ВС Ту-154 Ленинградского УГА рейса Ленинград - Мурманск. Преступник Герасимов. Жертв нет.

11.12.90 - попытка захвата ВС Як-40 Азербайджанского УГА рейса Баку - Тбилиси. Преступник Мурсалов. Жертв нет.

20.12.90 - попытка захвата ВС Северо-Кавказского УГА  рейса Ростов - Нижневартовск. Преступник Жировская. Жертв нет.

24.12.90 - попытка захвата ВС Внуковского ПО рейса Москва - Сочи. Преступник Джугелия. Жертв нет.

30.12.90 - попытка захвата ВС Ан-24 Латвийского УГА рейса Киев - Рига. Преступник Малюгин. Жертв нет.

1991 год

21.01.91 - захват и угон в Болгарию ВС ТУ-154 Украинского УГА, выполнявшего рейс 7393  Ташкент – Грозный – Одесса. Преступник Ган. Жертв нет.

13.02.91 - попытка захвата ВС Ту-154 Грузинского УГА рейса Тбилиси – Москва. Преступник Хведилидзе. Жертв нет.

04.03.91 - попытка захвата ВС Ан-24 Котлаского ОАО рейса Котлас – Ленинград. Преступник Дубовцев. Жертв нет.

14.03.91 - попытка захвата ВС Як-42 в а/п Домодедово.

18.03.91 - попытка захвата ВС Ил-86 Внуковского ПО рейса Внуково – Новосибирск. Преступник Володин. Жертв нет.

28.03.91 - попытка захвата ВС Ту-134 Архангельского УГА рейса Архангельск – Калининград. Преступник Кузнецов. Жертв нет.

14.04.91 - попытка захвата ВС Як-42 рейса из Краснодара. Преступник Юркин. Жертв нет.

16.04.91 - попытка захвата ВС Ту-154 в а/п Внуково. Преступник Матаев. Жертв нет.

18.04.91 - попытка захвата ВС в а/п Минеральные Воды. Преступник Оганесян. Жертв нет.

29.04.91 - попытка захвата ВС Ту-154 Сибавиа рейса Барнаул-Москва. Преступник Козырев. Жертв нет.

10.05.91 - попытка захвата ВС Ту-134 Латвийского УГА рейса Ленинград – Рига. Преступник Таратынов. Жертв нет.

13.06.91 - попытка захвата ВС Ту-154 Северо-Кавказского УГА рейса Ростов – Внуково. Преступник Дадастанов. Жертв нет.

17.06.91 - попытка захвата ВС Ту-154м Красноярск Авиа рейса Краснодар – Красноярск. Преступник Мокренко. Жертв нет.

09.11.91 - захват и угон в Турцию ВС ТУ-154 Минераловодского РУ, выполнявшего рейс Минеральные Воды – Екатеринбург. Преступник Ситуев. Жертв нет.

13.11.91 - попытка захвата ВС Ту-154 Байкал Авиа рейса Иркутск – Санкт-Петербург. Преступник Вечканов. Жертв нет.

1992 год
04.11.92 - захват и угон в а/п Грозный ВС ЯК-42, выполнявшего рейс по маршруту: Быково - Махачкала с 54 пассажирами. Пассажиры вынудили экипаж ВС отклониться от маршрута и совершить посадку в а/п Грозный. Жертв нет.

07.06.92 - попытка захвата ВС Ту-154 Внуковского ПО рейса Грозный – Москва. Преступник Манев – убит.

05.12.92 - попытка захвата ВС рейса Минеральные Воды – Москва. Преступник Захарьев. Жертв нет.

1993 год
20.02.93 - захват и угон в Швецию ВС ТУ-134 Северо-Западного РУ, выполнявшего рейс 8516  Тюмень – Санкт-Петербург. Преступник Мусаев - азербайджанец. ВС угнан по маршруту Таллин - Стокгольм. Жертв нет.

14.08.93 - попытка захвата ВС Ту-154 рейса Санст-Петербург – Москва. Преступник Муслимов. Жертв нет.

01.09.93 - попытка захвата ВС Ту-154 Екатеринбургского АП рейса Владивосток – Екатеринбург. Преступник Барышников. Жертв нет.

15.09.93 - захват и угон в Норвегию ВС ТУ-134 Пермского АП (Уральское РУВТ), выполнявшего рейс 3100 Баку – Пермь. Преступники - азербайджанцы: 2 брата Магамеди и подданный Ирана -. ВС угнано по маршруту Киев - Осло. Жертв нет.

1994 год
25.10.94 - захват ВС ЯК-40, АК "Донские авиалинии" Южного РУ ВТ, выполнявшего рейс Ашхабад - Махачкала-Ростов. После вылета из а/п Махачкала преступник, вооруженный самодельным ВУ и угрожая взрывом ВС, вынудил  экипаж произвести посадку в а/п Махачкала. Далее он потребовал крупную сумму в валюте и вылет в Иран. В результате переговоров заложники были выпущены из ВС. Ночью, оставшиеся 3 члена экипажа, покинули ВС через форточку пилотской кабины. Во время штурма ВС преступник взорвал себя, значительно повредив ВС. Среди пассажиров и членов экипажа жертв и пострадавших нет.

27.10.94 - попытка захвата ВС Ту-154 Минераловодского ПО в а/п Внуково, готовящего к выполнению рейса по маршруту Москва – Минеральные Воды. Во время посадки пассажиров преступник, воспользовавшись халатностью сотрудников служб а/п и членов экипажа, проник в кабину ВС и заявил о захвате ВС с пассажирами. Действиями сотрудников ЛОВДТ а/п Внуково и членов экипажа преступник был обезврежен.

24.11.94 - захват и угон в  Эстонию (а/п Таллинн) ВС ТУ-134 Сыктывкарского АП (Коми РУВТ), выполнявшего рейс Сыктывкар – Санкт-Петербург – Минск. Преступник Божко. В результате действий эстонских властей пассажиры и члены экипажа освобождены, преступник арестован. Жертв нет. Впоследствии Божко повесился в эстонской тюрьме.

1995 год
07.06.95 - захват ВС МИ-8 в а/п Улан-Удэ Восточно-Сибирского РУ ВТ группой преступников (3 человека). Руководитель группы бывший пилот вертолета Помазкин. В результате переговоров Помазкин сдался (к месту происшествия доставили его мать и жену). Двое других преступников заставили экипаж взлететь. После приземления на окраине города - скрылись. Розыскными мерами задержаны органами МВД. Пострадавших нет.

03.08.95 - захват российского ВС в Афганистане. ВС ИЛ-76 АК "Аэростан" (Татарстан) с 7-ю членами экипажа. ВС посажено истребителем вооруженной оппозиции "Талибан" в г. Кандагар. Экипаж 19.08.96 воспользовался потерей бдительности талибов. В ходе проверки исправности самолета он совершил дерзкий побег из Кандагара и полным составом возвратился в г. Казань.

1996 год
- попытка захвата ВС ОАО «Аэрофлот» Ту-154, выполнявшего рейс (с 90 пассажирами на борту) по маршруту Москва – Лагос – Москва (с посадкой в а/п Мальта). Гражданин Нигерии, следовавший из Ливии в Нигерию (поднялся на борт ВС в а/п Мальта), после взлета ворвался в кабину пилотов. Угрожая ножом, он потребовал изменить маршрут полета и следовать в Алжир. Совместными действиями экипажа и сотрудников австрийской и германской полиции, находившимися на борту ВС, преступник был обезврежен и передан нигерийским властям в а/п Лагос.

1997 год
05.06.97 - из а/п Орск Приволжского ТУ ФАС неизвестными лицами совершен угон Як-42 Ижевского авиапредприятия, выполнявшего рейс Ижевск – Орск – Внуково - Ижевск. После взлета из а/п Орск самолет совершил посадку в а/п Джезказган Республики Казахстан. Жертв нет.

- при выполнении рейса Магадан - Москва ВС Ил-62 (ГТК «Россия») в районе Норильска пассажиром под угрозой применения ВУ предпринята попытка захвата ВС с требованием предоставления 10 млн. долларов и политического убежища в Швейцарии. Преступник обезврежен после посадки в а/п Шереметьево-1 силами ФСБ.

	Всего за 8 лет (с 1990 г. по 1997 г.) совершено:

- 1607 актов незаконного вмешательства.

- 20 захватов и угонов ВС.

- 45 попыток захвата ВС.

- 28 нападение на земле с захватом заложников.

Общее количество преступников - 122 чел. Из них:

- убито 17 чел.

- ранено 16 чел.




1998 год
02.06.98 - в аэропорту Ржевка (Северо-Западного МТУ) предотвращена попытка угона ВС Як-18т. Сотрудник САБ, услышав хлопок запуска двигателя, вызвал начальника караула и прозвел три предупредительных выстрела. Неизвестные лица скрылись в лесу.

СЛУЧАИ НАПАДЕНИЯ И ЗАХВАТА ЗАЛОЖНИКОВ

18.11.90 - нападение на представительство АФЛ в Стокгольме. Разбиты стекла, мебель.

1991 год
01.05.91 - нападение на представительство АФЛ в Монреале. Разбиты стекла, мебель.

11.04.91 - нападение на представительство АФЛ в Варшаве. Разбиты стекла, мебель.

10.06.91 - нападение на представительство АФЛ в Маниле. Разбиты стекла, мебель.

10.07.91 -вооруженное нападение на автобус  представительства АФЛ в а/п Лагос (Нигерия) и его угон. Жертв нет.

1992 год
08.06.92 - а/п Внуково. Нападение преступников (4 чел.) на пост КПП с целью проникновения на аэродром. Арестованы органами МВД с применением оружия.

29.05.92 - Афганистан, а/п Кабул. При посадке обстрел ВС ТУ-154 из гранатомета. Ранен 1 пилот. Среди пассажиров пострадавших нет. ВС получил незначительные повреждения.

25.03.92  - г. Западный Берлин. Ночью неизвестными совершено нападение на офис представительства Аэрофлота. Разбиты окна, повреждена мебель. Пострадавших нет.

1992 г.  - г.г.  Стокгольм, Бухарест, Сан-Франциско. Случаи нападений на офис представительства Аэрофлота. Разбиты окна, повреждена мебель. Пострадавших нет.

1993 год
02.05.93 - г. Казань (Татарстан). Преступник, захватив городской автобус и 2-х заложников (водитель автобуса и его 13-летняя дочь), по прибытии в а/п Казань потребовал 100 тыс. долларов и ВС для вылета за границу. Преступник ранен и задержан. Заложники невредимы.

26.05.93 - а/п Капервеем Магаданского РУВТ. Нападение на пост ВОХР с целью проникновения на территорию службы спецавтотранспорта с целью кражи бензина. Преступниками (3 чел.) применено оружие. Задержаны вызванным нарядом милиции.

28.09.93 - г. Омск (Западно-Сибирское РУВТ). Преступник, вооруженный ВУ и обрезом, проник в детский сад и, захватив заложниками 4-х детей и 2-х женщин, потребовал деньги, оружие и ВС для вылета за границу. При посадке в автобус преступник был убит. Заложники и участники операции невредимы.

- а/п Краснодар Южного РУВТ. Захват преступниками заложников и вылет на вертолете МИ-8 в а/п Минеральные Воды, где в ходе операции "Набат" (23-26.12.93) заложники были освобождены.

1994 год
03.02.94 - г. Ростов на Дону (Южное РУВТ). Преступник, захватив санитарный автобус и заложников (воспитательницу и 2-х детей из детского сада), по прибытии в а/п Ростов потребовал ВС для вылета за границу. Обезврежен при входе в ВС. Заложники невредимы.

26.05.94 - а/п Минеральные Воды. Четыре преступника (кавказской национальности), вооруженные оружием и гранатами захватили рейсовый (маршрутный) автобус с пассажирами и, прибыв в а/п Минеральные Воды, потребовали 10 млн. долларов, оружие, бронежилеты, наркотики. Часть заложников освобождены в обмен на требуемое. 27.05.94 - террористы с 3 заложниками вылетели на МИ-8 в район Чеченской республики. После приземления 3 террориста, большая часть денег и оружия захвачены группой "Альфа". Заложники освобождены. Жертв нет. Судьба 4-го террориста неизвестна.

17.06.94 - г. Пенза (Приволжское РУВТ). Два заключенных тюрьмы г. Пензы, захватив заложниками медработников и угрожая взорвать гранату, потребовали ВС и автобус для проезда в а/п Пенза. Преступники обезврежены группой захвата спецназа на территории тюрьмы.

26.06.94 - а/п Минеральные Воды. Трое вооруженных  преступников захватили маршрутный автобус с 48 пассажирами. Они прибыли в а/п Минеральные Воды, потребовали 2 вертолета, 5,8 млн. долларов, оружие, р/станции и наркотики. 27.06.94 террористы с 7 заложниками вылетели на МИ-8 в р-н Махачкалы и приземлились в р-не п. Гудермес (Чечня), где были задержаны группой захвата подразделения "Альфа". Заложники невредимы.

28.07.94 - а/п Минеральные Воды. Четыре террориста (чеченцы, 3-е были в масках), вооруженные пистолетами и гранатой, захватили в Пятигорске рейсовый автобус "Икарус" с 41 пассажиром (10 детей) и, прибыв в а/п Минеральные Воды, потребовали 15 млн. долларов и вертолет МИ-8. В ходе переговоров часть заложников освобождена. Ночью (29.07.94) был предпринят штурм предоставленного террористам вертолета. Преступники взорвали в вертолете гранату. Погибло:5 заложников (женщины) и 1 преступник. Ранено 2 преступника и несколько участников штурма. Вертолет значительно поврежден. Штурм осуществляла группа " Вега". Группа "Альфа" в штурме участия не принимала.

1995 год
09.02.95 - г. Уфа. Двое несовершеннолетних (учащиеся нефтяного техникума г. Уфы - Гринин 1979 г.рожд. и Оленев 1978 г.рожд.), угрожая взрывом, захватили междугородний автобус "Икарус" с 44 пассажирами, следующий по маршруту Уфа – Прибельский - Кармаскалы, и потребовали от водителя следовать в а/п Уфа. На привокзальной площади "террористы" оставили в автобусе 15 пассажиров из 44-х в качестве заложников и выдвинули требование представить ВС для вылета в Сирию. Задержаны работниками милиции. У них изъяты самодельные зажигательные устройства.

20.09.95 - в г. Махачкала два преступника захватили на автовокзальной площади автобус с 18 пассажирами (9 мужчин, 7 женщин и 2 детей), выдвинув требование о выдаче им 1,5 млн. долларов, оружие и ВС для вылета из а/п Махачкала. Переговоры длились почти сутки и (21.09.95) преступники были  обезврежены группой захвата в течение 40 секунд. Пострадавших и жертв нет.

31.10.95 - в г. Хабаровск (Дальневосточное РУ ВТ) двое граждан (жители г. Хабаровска) захватили микроавтобус с 2-мя пассажирами и, прибыв в аэропорт, под угрозой взрыва автомобиля с заложниками выдвинули требование о предоставлении им ВС для полета в Ливию. Преступники арестованы.

1996 год
01.01.96 - в а/п Кольцово (Екатеринбург) Уральского  РУВТ совершено вооруженное нападение на КПП с целью проникновения на таможенные склады временного хранения. По инспекторам САБ, находившимся на КПП, неизвестными лицами в масках произведено несколько выстрелов, после чего инспекторы были связаны и избиты. Со складов похищен товар.

17.01.96 - в а/п Сургут Тюменского РУВТ захвачен  вахтовый автобус. Требование преступника - предоставить ВС. Преступник убит.

28.04.96 - г. Стамбул. Неизвестные лица напали на офис представительства Аэрофлота. Разбиты стекла, мебель, оборудование. Офису нанесен значительный материальный ущерб. 

16.09.96 - (Южное РУ ФАС). Чеченский боевик, вооруженный гранатами и канистрой с бензином, в пригороде г. Махачкала захватил автобус с пассажирами и, прибыв в а/п Махачкала, выдвинул требование выдачи нескольких миллионов долларов США и вертолет. В это время в аэропорту находился депутат Государственной думы от Дагестана (член правительства Дагестана), который сумел договориться с террористом об освобождении заложников в обмен на 100 млн. рублей и гарантию безопасности. На своем личном автомобиле депутат (без участия сотрудников МВД) доставил преступника на границу с Чечней и вернулся обратно. Жертв нет.

05.12.96 - во время выполнения рейса 197 (Як-40) по маршруту Красноярск - Богучаны один из пассажиров предпринял попытку вымогательства денег у пассажиров, затем выдвинул требование к экипажу переместить пассажиров в переднюю часть салона. Силами экипажа и пассажиров правонарушитель нейтрализован и после посадки ВС передан органам МВД.

1997 год
14.04.97 - в г. Махачкала (Южное РУ ФАС) один из пассажиров автобуса междугороднего рейса Махачкала - Нефтекумск (чеченец по национальности), вооруженный гранатометом, пистолетом ПМ, гранатами и 2-мя тротиловыми шашками, захватил автобус с 26 пассажирами (в том числе 3 женщины и дети) и, прибыв в аэропорт г. Махачкала, выдвинул требование выплаты 100 тысяч долларов и предоставление вертолета до Беслана. Принятыми мерами (через 4,5 часа) террорист был обезврежен. Среди заложников жертв нет.

1998 год
17.02.98 -  в здании аэропорта Ульяновск (Приволжского МТУ) житель города захватил в заложники пассажирку и, угрожая ей ножом, потребовал предоставить ему ВС и экипаж. В результате переговоров преступник освободил пассажирку и сдался сотрудникам МВД (длительность инцидента – около 2-х часов).

16.04.98 - в г. Владивосток (Дальневосточного МТУ) совершено вооруженное разбойное нападение на офис Представительства АК «Трансаэро» с целью ограбления. Грабители, оглушив сотрудника милиции и угрожая сотрудницам Представительства расправой, похитили свыше 100 тыс. рублей и скрылись. По данному факту правоохранительными органами Владивостока и Приморского края возбуждено уголовное дело.

26.07.98 - в аэропорту Петропавловск-Камчатский (Камчатского МТУ) совершено вооруженное нападение на охраняемый склад КМТС и НВД государственного унитарного Петропавловск - Камчатского авиапредприятия.

После двух предупредительных выстрелов часового в воздух нарушитель достал пистолет и открыл стрельбу по постовому, после чего постовой произвел 6 выстрелов из пистолета на поражение. Расследованием установлено, что нападавший, военнослужащий, в результате полученных ранений скончался в военном госпитале 28.07.98.

20.03.98 - в аэропорту Улан-Удэ «Мухино» (Восточно-Сибирского МТУ) пограничным нарядом в переднем багажнике ВС ИЛ-76 ТД (№ 76401 – АК «Волга-Днепр»), следовавшего по маршруту Петропавловск-Камчатский – Улан-Удэ – Тяньцзинь (Китай), обнаружено и задержано постороннее лицо, впоследствии оказавшееся военнослужащим военной комендатуры Улан-Удэского гарнизона, самовольно покинувшим место службы.

14.05.98 - в аэропорту «Пулково» (Северо-Западного МТУ) при отправлении рейса 8689 Санкт Петербург-Мурманск в кабине ВС обнаружено постороннее лицо (Говоров А.Ф.), представившееся инспектором ФАС. Кроме пропуска 084422 «Rrial-Air» других документов не имел. Информация о результатах расследования отсутствует.

Приложение 3.
ИЗ ИСТОРИИ ОТЕЧЕСТВЕННОГО ТЕРРОРИЗМА

СЕМЬЯ ОВЕЧКИНЫХ

Многодетная семья Овечкиных  проживала в рабочем предместье города Иркутска по законам, обыденным для предместья: держала коров, свиней, уток, кроликов, сажала на огороде картошку и овощи. Все дети были в работе - косили сено,  пасли скот, торговали  на рынке мясом и овощами.

Отец, Дмитрий Васильевич, работал сторожем винного магазина, пьяница, умер в 1985 году.

Мать, Нина Сергеевна (1937г. рожд.). продавщица того же магазина,  подрабатывала ночной перепродажей вина и учила детей жесткому противостоянию жизни.  В семье властвовал устойчивый дух наживы.

Дети (11 человек): Василий (26 лет), Дмитрий (24 года), Олег (21 год), Александр (19 лет),  Игорь (17 лет),  Миша (13 лет) и Сережа (9 лет), четыре дочери: старшая дочь Людмила (замужем, жила в другом городе и участия в преступлении не принимала),  Ольга  (28  лет), Татьяна (14 лет), Ульяна (10 лет).

У семерых сыновей обнаружились музыкальные способности, они стали играть вместе на свадьбах и в городском парке, занимались в училище искусств. В 1982 году образовали семейный ансамбль (Василий - ударник, Дмитрий - трубач, Олег - саксофонист, Игорь - пианист).  Руководил оркестром старший брат Василий. Юных музыкантов тепло принимали во многих городах страны и за  рубежом.  Джаз-ансамбль стал известен под именем "Семь Симеонов". В новом микрорайоне города семье выделили две большие квартиры, на одной площадке, сохранив за ними и родительский дом.

После поездки в Японию возникло огромное желание попробовать заграничной жизни.  Примерно за полгода до  трагедии,  матерью  и старшими  сыновьями стал разрабатываться конкретный план выезда в другую страну,  в воображении Овечкиных зародился дикий план захвата  и угона рейсового воздушного судна,  продумывались детали и мелочи.  Оружие приобрели у местных охотников,  сделав из них два обреза.  В  случае  провала решено было взорвать себя и самолет в воздухе подготовленным самодельным  взрывным  устройством.  Чтобы провезти  в контрабасе обрезы и взрывное устройство,  они сделали пробный рейс в Ленинград и понаблюдали, как реагируют контрольные службы на этот большой музыкальный инструмент.  Поездка показала, что контрабас из-за больших габаритов "просветить" нельзя. Служащие аэропорта ограничивались лишь внешним осмотром.

За несколько дней до реализации своего  дикого  плана  семья потихоньку стала распродавать вещи и мебель, отказалась выступать в начале марта во Дворце спорта.

8 марта 1988 года рейс N 3739 по маршруту Иркутск – Курган - Ленинград выполнял экипаж Ту-154 N 85413 Восточно-Сибирского управления ГА в составе:

- командир корабля, пилот 1-го класса Куприянов Валентин Федорович,

- второй пилот Анисимов Александр Сидорович,

- штурман Кравченко Виктор Засимович,

- бортинженер Ступаков Иннокентий Дмитриевич,

- бригадир бортпроводников Васильева Ирина Семеновна,

- бортпроводница Жаркая Тамара Иннокентьевна,

- бортпроводница Николаева Валентина Александровна,

- бортпроводник Дворницкий Алексей Болеславович.

Семья Овечкиных (11 человек) приобрела билеты на данный рейс, оставила на дверях квартиры записку о выезде к родственникам. Семья с музыкальными инструментами и малыми детьми приехала в аэропорт Иркутск.

В процессе регистрации и оформления ручной клади Овечкиным было предложено  из  всех музыкальных инструментов общим весом 57 кг. сдать в багаж негабаритный контрабас весом 20 кг., однако на возражения Овечкиных сотрудники службы перевозок не проявили настойчивости и после доплаты за негабаритность дали  разрешение  на провоз контрабаса в салоне самолета.

Все вещи Овечкиных, в том числе и контрабас, были предъявлены к досмотру. В ходе досмотра пассажиров двое мужчин из группы Овечкиных внесли в пункт досмотра контрабас и пытались поместить его в интроскоп «Луч-1», куда он не вошел по габаритам и был предъявлен для ручного досмотра. Одна из сотрудниц группы досмотра поверхностно (визуально) осмотрела контрабас (встряхнула, постукала) и, не обнаружив ничего подозрительного, разрешила к провозу его в салоне самолета.

В результате халатности персонала СОП, несовершенства технологии  досмотра, отсутствия у сотрудников группы досмотра достаточных профессиональных навыков по распознаванию ухищренных способов сокрытия  запрещенных к перевозке предметов и притупления бдительности, связанной с популярностью ансамбля Овечкиных в Иркутске, на борт воздушного судна было пронесено оружие и взрывное устройство.

Погрузились в  самолет.  Пассажиров было мало (60 человек) и бортпроводницы приглашали всех в передний салон.  Все Овечкины по их просьбе были со своим объемным грузом размещены в конце второго пустого  салона  самолета.  В 8-05 самолет произвел взлет на Курган. В Кургане дополнительно сели 16 пассажиров. В 13-09 самолет произвел взлет на Ленинград.  На борту находились 76 пассажиров и 8 членов экипажа. Высота полета свыше 11 000 метров.

Преступники обнаружили  себя только после вылета из Кургана. Воспользовавшись наличием в самолете большого количества  свободных мест вся группа преступников,  прежде сидевшая в разных рядах двух салонов,  переместилась в хвостовую часть последнего салона, пассажиры которого с удивлением заметили, что один из молодых людей перестал пускать пассажиров в туалет, а у двух других в руках появились обрезы.

За час до посадки в Ленинградском аэропорту дикий план получил свое дикое продолжение.

В 14-53 в районе Вологды экипаж самолета через бортпроводницу  Ирину Васильеву получил записку с содержанием: « Следовать в Англию (Лондон). Не снижаться. Иначе самолет взорвем. Вы находитесь под нашим контролем» (впоследствии записка сгорела в кабине самолета). Поручив бортпроводнице выяснить подробности, командир ВС включил сигнал  «Бедствие» и доложил о случившемся диспетчеру Вологодского РЦ ЕС УВД.

С этого момента началась борьба экипажа за жизнь пассажиров. В известность поставлены наземные службы. В действие объявлен план операции «Набат». На переговоры с бандитами вышел бортинженер Иннокентий Ступаков и убедил их в необходимости дозаправки. Бандиты согласились  на дозаправку с условием посадки для этого на заграничном аэродроме. Чтобы не подвергать риску пассажиров, экипаж решил выполнить  требования  бандитов и лететь за рубеж, однако ближе к Ленинграду становилось очевидным нехватка топлива даже до ближайшего финского или шведского аэродрома.

Бортпроводницы Тамара Жаркая и Ирина Васильева работали в салоне, где разыгрывались события этой трагедии, успокаивали пассажиров, по возможности старались успокоить и нервных молодых людей, имеющих в руках оружие.

Когда Тамара подошла с подносом к преступникам, двое из них схватили ее за руки и усадили между собой в пустое кресло, приказав сидеть спокойно и не двигаться, она стала первой заложницей.

Преступники нервничали. Каждый маневр самолета вызывал истеричные крики: «Что такое? Что происходит? Почему самолет поворачивает? Почему снижаемся? Взорвем! Перестреляем!»

Очевидцы отмечают, что в бандитской группе выделялись три лидера - Василий и Олег Овечкины и их мать - полноватая женщина пятидесяти с лишним лет, модно одетая.

Бортпроводница передала по громкой связи пассажирам салонов, что самолет производит посадку в аэропорту финского города Котка для дозаправки, попросив всех пассажиров оставаться на своих местах, сохранять спокойствие и не вставать после посадки.

Самолет резко пошел на снижение, утонув в низкой облачности.

В 16-05,  имитируя полет в Финляндию самолет по рекомендации с земли произвел посадку на аэродроме «Вещево» вблизи города Выборга.

Самолет еще не коснулся колесами ВПП, как пассажиры и преступники увидели бегущих к самолету вооруженных советских солдат.

В этот момент и прогремели первые выстрелы.

Дмитрий открыл стрельбу по перегородкам между салонами самолета, оглушенные выстрелами пассажиры сползли под кресла.

Предупредительной стрельбой бандиты демонстрировали свою решимость. Затем члены группы кинулись в кухню, в средний и передний салоны. С этого момента они уже полностью контролировали воздушное судно.

Потянулись трудные часы.

На двух вертолетах Ми-8 прибыли 25 человек группы захвата.

Когда первый приступ истерии прошел, бандиты потребовали, чтобы на время заправки члены экипажа вышли из кабины и выстроились лицом к стене.

Экипаж передал через бортпроводницу Ирину Васильеву, что сейчас подойдет автомобиль-заправщик. Бандиты не унимались: «Взлет! Взлет! Не нужна заправка! Взорвем!», пытаясь взломать дверь пилотской кабины ногами и прикладами обрезов. Пригрозили: «Если экипаж не будет подчиняться требованиям, начнем стрелять в пассажиров».

В «Не делайте глупостей. Не надо стрелять. Иначе самолет взорвется и все погибнут вместе с вами. Сейчас подойдет заправщик и самолет полетит дальше».

Вскоре раздались новые выстрелы. Пассажиры слышали крик: «Оттащите ее!» Этот праздничный день для бортпроводницы Тамары Жаркой стал последним в ее жизни.

Наконец подошел первый заправщик. Один из пассажиров увидел, как находившийся на заправщике офицер поспешно срывал с шапки кокарду. Люди, стоявшие поодаль на летном поле, делали понятные всем жесты, явно направляя действия группы захвата. И это не осталось не замеченным преступниками: «Взлет! Взлет!»

Экипаж передал в салон, что полет без заправки невозможен, а заправка невозможна без бортинженера. Преступники согласились выпустить из самолета одного бортинженера, которого удалось выпустить из кабины так ловко, что ни один из преступников не успел проникнуть в пилотскую кабину. Бортинженер взобрался на крыло, открыл горловину, опустил в нее шланг. Преступники внимательно следили за движением вокруг и внутри салонов. Впереди стоял Олег Овечкин, Игорь находился в центре, Василий постоянно перемещался по салонам самолета, Ольга через иллюминаторы вела наблюдение и ставила в известность братьев о происходящем на земле, мать Овечкиных с тремя малолетними малышами оставалась сзади.

Подошел второй заправщик, за ним - третий.

Бандиты остервенело рвались в пилотскую кабину.

Поднявшись после заправки обратно в самолет через передний люк, бортинженер попросил одного из бандитов: «Подержи, надо люк закрыть!» и пока тот возился со стремянкой бортинженер быстро проник в кабину пилотов, не дав возможности бандитам последовать за ним.

В 18-42 самолет  прорулил к торцу ВПП и остановился якобы в ожидании тягача для разворота. С командного пункта поступило предупреждение экипажу, что дальнейшее продвижение самолета по команде с земли будет означать сигнал для начала действий групп захвата.

Пять членов из группы захвата в бронежилетах проникли через форточки в кабину экипажа. В помощь группе проникновения экипаж создавал шумовые эффекты (запускал двигатели, наддув, включал сигнализацию вызова бортпроводника), бортинженер заранее открыл все нижние люки.

По свидетельству пассажиров и бортпроводниц, едва самолет тронулся с места, группа захвата, приоткрыв дверь кабины, начала беспорядочную стрельбу по салону, пули летели над головами пассажиров первого салона, ранив пассажира майора Таюрского, сидевшего в нескольких метрах от кабины. Вместе с ним пострадали еще 3 человека. И только чудом можно объяснить тот факт, что в такой перестрелке не пострадало большее количество пассажиров. Овечкины ответили огнем из двух обрезов, ранили двух членов группы захвата, тогда дверь кабины захлопнулась.

Одновременно с другой стороны самолета в атаку пошла вторая группа. Началась бешеная стрельба. Один из бандитов кричит по телефону экипажу: «Командир, передай, чтоб не стреляли ваши.»

Наступило короткое затишье, длившееся несколько минут. Затем - взрыв... Командир экипажа выглянул в форточку - самолет горел в хвостовой части. В кабину стал проникать ядовитый и удушливый дым. Экипаж выключил двигатели, обесточил самолет и применил все три очереди пожаротушения на двигатели.

Между тем в салонах творилось невообразимое, среди пассажиров началась паника. Снаружи в самолет рвались бойцы группы захвата.

Для бандитов провал с угоном самолета стал очевиден. Самолет горит, дымом заволокло салоны и в иллюминаторы было видно приближение автоматчиков, выбора не было. Мать семьи Овечкиных обратилась к старшему сыну Василию с просьбой застрелить ее. Будучи хорошим стрелком, Василий не промахнулся даже в родную мать.

Один из бандитов погиб при взрыве ВУ (Александр), двое других (Василий и Дмитрий) покончили с собой.

В этой ситуации бортпроводники Ирина Васильева и Алексей Дворницкий, проявив самообладание и мужество, приняли все меры к открытию основного и запасного выходов самолета, приведению в рабочее состояние аварийных трапов и организовали эвакуацию пассажиров. Им помогали неизвестный курсант, оказавшийся рядом, и диспетчер службы  воздушного движения из аэропорта Курган. Открыли также все запасные и аварийные люки. Со всех сторон шла стрельба.

В течение 2 - 3 минут оглушенные и раненные пассажиры, кто в чем был одет (в легких платьях, без пальто и шапок, порой без документов) выпрыгивали из горящего самолета - кто в специально подставленные желоба,  кто просто на землю через аварийные  люки.

Всего на борту находилось 76 человек, не считая членов экипажа. Около 20 человек повредили ноги, пострадало много невинных людей. Пилоты покинули самолет через форточки пилотской кабины. Среди покинувших самолет оказался и раненный в ногу бандит Игорь Овечкин, а также малыши из семьи Овечкиных. Выбравшись наружу, Игорь Овечкин сразу же кинулся к ближайшей машине и захлопнул за собой дверцу, опасаясь гнева пассажиров.

Тушение пожара на самолете осуществляла пожарная команда базирующейся на аэродроме войсковой части и в связи с недостаточностью средств пожаротушения пожар на самолете потушить не удалось. Ко времени прибытия дополнительных пожарных машин из г. Выборга самолет уже практически сгорел и восстановлению не подлежал.

Местные власти и медики работали умело и слаженно. Тяжелело раненых и пострадавших быстро увезли, пассажиров накормили, дали одежду, разместили на ночлег, предоставили возможность послать телеграммы домашним.

В 20-00 операция по плану «Набат» была завершена.

ПОСЛЕДСТВИЯ: Сгоревший остов самолета, убитые, раненые - памятный всем трагический итог попытки захвата и угона пассажирского самолета семьей Овечкиных. Преступные действия привели к гибели и увечью многих людей, к уничтожению воздушного судна. Материальный ущерб составил полтора миллиона рублей.

Погибшие члены экипажа: бортпроводница Тамара Жаркая - сквозное огнестрельное ранение груди с повреждением сердца.

Погибшие пассажиры: 3 человека (2-е пенсионерки - 69 и 70 лет и 1 молодой человек из Иркутска - 24 года).

Получили тяжкие телесные повреждения - 14 человек в возрасте от 18 до 67 лет (перелом позвоночника, черепно-мозговая травма, перелом бедер, плеч, ног, сотрясение мозга, ожог лица и дыхательных путей), в том числе 3 пассажира получили огнестрельные ранения: Майзель (27 лет) - огнестрельное ранение левого легкого и селезенки, Таюрский (36 лет) - огнестрельное пулевое ранение левого предплечья, перелом правого плеча, Хохлов (20 лет) - огнестрельное пулевое сквозное ранение мягких тканей лобно-височной области, черепно-мозговая травма, сотрясение.

Погибшие Овечкины:

Мать - Овечкина Нина Сергеевна (51 год),

Сын - Овечкин Василий Дмитриевич (26 лет),

Сын - Овечкин Дмитрий Дмитриевич (24 года),

Сын - Овечкин Олег Дмитриевич (21 год),

Сын - Овечкин Александр Дмитриевич (19 лет).

Живые Овечкины:

Дочь - Овечкина Ольга Дмитриевна (28 лет),

Сын  - Овечкин Игорь Дмитриевич (17 лет - ранен в ногу),

Дочь - Овечкина Татьяна Дмитриевна (14 лет),

Сын - Овечкин Михаил Дмитриевич (13 лет),

Дочь - Овечкина Ульяна Дмитриевна (10 лет),

Сын - Овечкин Сергей Дмитриевич (9 лет - ранен в ноги).

Как установило следствие, и без того нелегкую ситуацию, создавшуюся на борту самолета из-за преступных намерений Овечкиных, усугубили непрофессиональные действия группы захвата, нерешительность должностных лиц,  руководивших данной операцией и аварийно-спасательными работами. По сути дела они не справились с заданием, действовали грубо, допускали серьезные ошибки, осложняя ситуацию и нейтрализуя тем самым усилия экипажа.

Неразбериха началась, как только экипаж получил записку с требованием изменить курс и следовать в капиталистическую страну. Его действиями стали управлять с земли, меняя решения о посадке самолета, не скрывая действий военнослужащих на аэродроме посадки.

Далее - новые просчеты. Группа захвата начала штурм самолета спустя два часа после приземления. В нее входили милиционеры роты оперативного реагирования оперативного полка ГУВД, всего 10 человек.

Следствие по делу Овечкиных длилось почти пять месяцев. Допрошены были сотни человек. Выяснялась каждая деталь трагедии.

Около 20-ти объемных томов заполнились документами, относящимися к этому делу. 6 сентября 1988 года состоялось заседание суда в г. Иркутске, на скамье подсудимых только двое из всей группы – Ольга и Игорь Овечкины (остальные, как известно, покончили жизнь самоубийством). Малолетние дети, находящиеся вместе с преступниками, к ответственности не привлекались. К Ольге и Игорю Овечкиным предъявлены обвинения в террористической акции: вооруженном захвате воздушного судна с целью его угона за границу с применением угроз и насилия, повлекших гибель людей и другие тяжкие последствия.

Из показаний Игоря Овечкина: «В случае неудачи Дима и Олег предложили взорвать «бомбу» и всем нам покончить с собой и, если бы я в последний момент не спрятался возле пилотской кабины, они пристрелили бы меня».

Из показаний Миши Овечкина: «Вася хотел застрелить меня, поискал патроны в одежде у Димы, но не нашел, а у него оставался только один патрон, и он решил истратить его на себя.»

Пассажир Майзель, аспирант Ленинградского политехнического института: «Я упал на землю, на корточки, мне заломили руки назад, прижали лицом вниз к бетонному покрытию и выстрелили в спину. Боли я практически не почувствовал, затем меня подняли, повели вперед на несколько метров, положили лицом вниз и велели лежать с руками за головой. Пока меня тащили, били ногами и старались попасть в лицо и по голове, но я закрывался руками».

Спецподразделение «Альфа», имеющее значительный опыт по освобождению заложников, в данной операции участия не принимала.

ГРУЗИНСКИЕ ТЕРРОРИСТЫ

Сотрудниками группы антитеррора «Альфа» проведена боевая операция в Тбилиси по освобождению самолета Ту-134 с 57 пассажирами на борту. При штурме самолета ни один из сотрудников группы не погиб, террористы были обезврежены.

События того дня.

18 ноября 1983 года экипаж Грузинского управления ГА в составе пилота-инструктора А. Гардапхадзе (находился на правом кресле пилота), вводимого в строй командира ВС Габараева (находился на левом кресле), штурмана Гасояна, бортинженера Чедия, проверяющего - заместителя начальника летно-штурманского отдела

Грузинского управления ГА Шабартяна, бортпроводников Вали Крутиковой и Иры Химич выполнял полет по маршруту Тбилиси – Батуми - Киев-Ленинград.

В этот день отменили рейс самолета Як-40 на Батуми и пассажиры, прошедшие регистрацию, были отправлены данным рейсом. Как выяснилось позже, угонщики готовили нападение именно на Як-40 и пронесли оружие без досмотра через депутатский зал, как "уважаемые" люди при попустительстве знакомых сотрудниц аэропорта. Полет на Ту-134 явился для них в какой-то мере неожиданностью.

После взлета самолета преступники стали ходить по салону, курить, пить шампанское. Находящийся среди пассажиров, штурман Плотко в форме работника ГА (летел в отпуск) сделал им замечание.

Преступники приняли его за члена экипажа и запомнили.

Самолет прошел Кутаиси и был на предпосадочной прямой аэропорта Батуми, выпустив шасси, когда экипаж получил сообщение о внезапном боковом ветре в Батуми и полете на запасной аэродром.

Командир ВС принял решение вернуться в Тбилиси. Когда выпускались шасси ВС, преступники подумали, что самолет снижается в Батуми, откуда до Турции рукой подать, приступили к захвату самолета. Оглушили обеих бортпроводниц и те не успели нажать кнопку «Нападение», подошли к штурману Плотко, Один из преступников дважды выстрелил ему в спину, другой - в грудь. Плотко пытался закрыться рукой. Потом Валю Крутикову, оглушенную и избитую, подтащили к дверям пилотской кабины.

После разворота самолета в дверь послышался условный стук. Проверяющий Шабартян, стоявший за спиной сидящего между пилотами бортинженера. посмотрел в глазок и увидел лицо второй бортпроводницы Вали Крутиковой, не заметив, что у нее разбита голова. Шабартян открыл дверь и получил в лицо пять пуль - в кабину ворвались двое преступников (Кахи Ивериели и Гия Табидзе).

Один из преступников (Ивериели) подскочил к пилоту Габаеву и приставил к горлу револьвер. Второй преступник (Табидзе) сорвал с командира Гардапхадзе наушники и ткнул в висок ствол пистолета «ТТ».

С перекошенными злобой лицами, матом и истошными воплями: «Самолет захвачен! Берите курс на Турцию! Иначе мы всех вас перестреляем!» преступники продолжали осуществлять свой замысел.

В ответ на вопрос сидящего бортинженера Чедя: «Что вы хотите?» преступники, не дав ему договорить, произвели в него несколько выстрелов. Бортинженер упал, повиснув в кресле.

Экипаж был вооружен тремя пистолетами: командир Гардапхадзе, пилот Габаридзе и штурман Гасоян. У каждого в обойме по 8 патронов.

Когда преступники ворвались в пилотскую кабину командир правой рукой нащупал в кармане свой пистолет, но вынуть его не смог. Так и держал руку в кармане.

Штурман Гасоян сидел внизу, при закрытых шторках, все слышал, но стрелять не мог, т.к. перед ним сидел бортинженер. Когда бортинженер Чедия упал, сектор обстрела открылся. Штурман достал пистолет, взвел курок и выстрелил в преступника (Табидзе), который держал под прицелом командира. Террорист упал.

Другой преступник (Ивериели), держа у виска пилота Габараева, вертя головой, стал кричать: «Кто стрелял? Откуда?». В него штурман Гасоян выстрелил два раза. Раненый преступник закричал и выскочил из кабины.

За это  время командир Гардапхадзе успел выхватить свой пистолет и, когда один из преступников (Табидзе) упал, командир, развернувшись в кресле, тоже начал стрелять.

Выбежавший за дверь пилотской кабины второй преступник (Ивериели) спрятался за холодильник. Началась перестрелка. Стреляли командир и штурман.

Закрыть дверь кабины было трудно, т.к. в проходе лежал проверяющий Шабартян, на нем преступник Табидзе. Командир попросил штурмана Гасояна оттащить лежавших людей от двери, прикрывая его оржием. В это время очнулась, приподняв голову, оглушенная преступниками бортпроводница Валя Крутикова. Штурман попросил ее помочь ему. Крутикова полулежа, полусидя вцепилась в преступника Табидзе и оттащила его к кухне. Проверяющий Шабастян был еще жив, попытался сам заползти в кабину. Гасоян помог ему.

Пилот Габараев во время перестрелки управлял самолетом и по команде командира, перейдя на ручное управление, резко бросал машину по курсу и по высоте, создавая перегрузки с целью сбить с ног преступников.

У командира и штурмана кончились патроны. Штурман взял пистолет пилота и продолжал вести огонь.

Бортпроводница Валя Крутикова захлопнула дверь кабины, а сама осталась в салоне с бандитами. Когда дверь захлопнули, командир надел наушники, вышел на связь и передал о бандитском нападении: убит бортинженер, ранен проверяющий.  Затем включил сигнал бедствия.

Пришел в себя проверяющий Шабартян, все лицо у него было в крови, во лбу пулевое ранение, в горле сильно кровоточащая рана.

Стрельба возобновилась. Бандиты стреляли в дверь, намереваясь сбить замок.

Из Сухуми передали: «Садитесь к нам», но командир, зная о ремонте ВПП в Сухуми, продолжал полет в Тбилиси. Вскоре на хвосте ВС появились два военных истребителя. Командир доложил обстановку в Тбилиси: «Встречайте, приготовьтесь».

При снижении над Рустави первая бортпроводница Ира Химич по внутренней связи просит: «Командир, летите в Турцию, они взорвут самолет! Достали гранаты!», на что командир отвечает: «Ирина, передай, что мы уже над Турцией. Садиться будем в Турции». Наступи вечер, было пасмурно, дождь, туман.

При посадке в Тбилиси члены экипажа слышали крики бортпроводниц - бандиты, как звери, измывались над ними. У Вали Крутиковой выдергивали на голове волосы, а Ире Химич рукояткой пистолета пробили голову. Убили двух пассажиров - Соломония и Абовяна.

После посадки самолет был поставлен в самый конец зоны аэропорта, рядом со стоянками военно-транспортных самолетов. С двух сторон ВС выставили солдат с автоматами. Угонщики заставили открыть аварийный люк, рядом с которым сидел пассажир - молодой солдат. Он выпрыгнул в люк на крыло, с крыла на землю. Преступники открыли по нему из салона огонь. Солдаты оцепления, приняв убегающего за террориста, открыли огонь тоже, очередями прошлись и по самолету, ранив в ногу пилота Габараева.

Командир ВС Гардапхадзе подключил аккумуляторы и крикнул по радио: « Уберите этих дураков!» После этого р/связь пропала – при стрельбе повредили радиостанцию. Командир ВС приказал штурману Гасояну покинуть самолет. Штурман вылез через форточку, затем тем же путем вылез раненый пилот Габараев. В кабине остались командир Гардапхадзе и проверяющий Шабартян с вытекшим глазом и кровавым лицом, кричащий и просящий: «Не могу, страшная боль, дайте лекарство». Двигаться он уже не мог.

Что творилось в салоне, экипаж не видел, только через форточку командир  слышал: преступники одного пассажира вытолкнули к двери: «Говори наши требования». Пассажир вырвался, выпрыгнул, сломал ногу. Тогда у женщины взяли ребенка, толкнули ее к двери:

«Говори наши требования. Если выпрыгнешь, убьем ребенка». Она кричит: «Заправьте самолет, отпустите их в Турцию, а то они убьют всех пассажиров и взорвут самолет».

Заместитель начальника Грузинского управления ГА Кадзаная подошел к двери, стал вести переговоры. Командир ВС Гардапхадзе в форточку крикнул женщине: «Скажи им, что мы заправимся и полетим в Турцию». Он уже видел, как сзади к самолету подходил автозаправщик. Понял: решили слить топливо.

18.11.96 г. 18-00 сотрудники спецподразделения 7-го управления КГБ СССР (группы «Альфа») проходили занятие по стрельбе. Поступило сообщение: 18.11.83 г. в 16-16 московского времени во время полета самолета Ту-134А, следовавшего по маршруту Тбилиси – Батуми – Киев - Ленинград с 57 пассажирами и 7 членами экипажа на борту, группа вооруженных преступников смертельно ранила бортинженера и заместителя начальника летно-штурманского отдела. Управления ГА Грузинской ССР и потребовала изменить курс, посадить самолет в Турции.

Командир экипажа самолета не подчинился требованию преступников и произвел посадку в Тбилиси. Преступники захватили пассажиров в качестве заложников и настаивали на выполнении ранее выдвинутых требований.

Группа «Альфа» собралась быстро, загрузилась в автобус и по дороге в аэропорт введена в обстановку: в Тбилиси захвачен самолет. Террористы действуют с особой жестокостью - убито несколько человек. Уже в полете получили расстановку сил и средств, кто действует в группе захвата, поддержки, наблюдения, какими парами работать, с какой стороны. Сразу же после объявления состава групп сотрудники стали подгонять бронежилеты, вооружение, обсудили первоначальный план действий, уточнили некоторые детали.

В 23-08 сотрудники спецподразделения в количестве 38 человек прибыли в Тбилиси. Все силы уже были приведены в готовность по плану операции «Набат». Аэропорт оцепили войска. Погода - дождь, промозглый ветер, темно, градуса 2-3 тепла. Группа «Альфа» вошла в здание аэропорта в касках, в экипировке, с кейсами. Вокруг полно людей, все таращат на них глаза.

Ночью (между 23-00 и 24-00, командир 347-го Тбилиского летного отряда Григолашвили, попросил авиатехника Тбилиского аэропорта Геворкяна пойти на захваченный самолет, помочь раненым и выполнить некоторые технические работы (подключить электропитание, выполнить работы, необходимые для слива топлива с самолета). На машине подъехали к стоянке самолета, подошли к самолету. Преступники требовали дать свет в салон и заправить лайнер. Кадзаная сказал, что для этого нужно пропустить техника в кабину. Бандиты потребовали раздеться технику догола у них на виду. Пришлось подчиниться. Затем требования - пройти технику в кабину через салон. С трудом удалось объяснить, что дверь в кабину заперта, и из салона ее не открыть. Согласились. По аварийному канату авиатехник влез наверх и протиснулся в кабину. Вытолкнуть в форточку Шабартяна нее удалось, он был полный мужчина. Техник включил аккумуляторы, преобразователи тока, сделал все необходимое для слива топлива. Пока работал - бандиты из салона ломились, просили открыть дверь, сулили миллионы, потом стали угрожать. Техник не отвечал и, закончив ремонт, спустился обратно по канату. В это время один из милиционеров отвлекал бандитов разговорами. Когда техник спрыгнул на землю, он сказал: «Беги» и в течение бега прикрывал техника своим телом в бронежилете.

Тем временем в аэропорту группе «Альфа» дали возможность потренироваться на запасном самолете, после чего наступило ожидание: периодически выдвигались к самолету, затем покидали, прятались за ангаром и грузовиками. Ждали в течение всей ночи, пока шли переговоры с террористами.

Когда была дана команда готовиться к штурму, группа «Альфа» заняла свои места на поверхности самолета. Из салона раздались крики: «Не вздумайте штурмовать! Всех перестреляем!» Шло томительное ожидание.

Тем временем в кабину поднялись несколько сотрудников группы. Каждую минуту выходили на связь. Боевые группы докладывали о готовности, но время  штурма откладывалось. Из штаба сообщали о перемещении террористов, уточняли их местонахождение.

По команде «Штурм!»: сотрудники группы, находящиеся в кабине, стали открывать дверь, но она не поддавалась - была привалена трупами. Налегли - открылась. В коридорчике между кабиной и салоном находились двое террористов (мужчина мощного телосложения и женщина), вооруженных пистолетами. Неуловимыми движениями они сразу же были уложены на пол. Действовали решительно. Обезвреженных двух террористов спустили по трапу вниз, выскочили в салон. Во втором салоне уже работала другая группа захвата. Пассажиры в креслах полулежали, полусидели с поднятыми вверх руками. Кто из них заложник, кто террорист - не разберешь. Посветили фонарем, мужчина в кресле обернулся, и сотрудники увидели у него два пистолета. Подхватили под руки - и вниз. Потом помогали пассажирам - кому одеться, кому собрать разбросанные бумаги, документы. Многие и этого не могла сделать - в шоке от страха. Затем осмотрели сиденья, места  под сиденьями и все углы и закоулки - нет ли взрывного устройства.

Рядом с туалетной комнатой, в гардеробной несколько часов просидел один из пассажиров - врач, держащий на коленях женщину с пулевым ранением в спине. Несмотря на угрозы, выстрелы, он оказал помощь пострадавшей.

С рассветом 19 ноября кровавая трагедия завершилась. Итогом ее стало несколько убитых и  раненых. Террористы застрелили летчиков Шабартяна, Чедия, двоих пассажиров, зверски замучили бортпроводницу Валентину Крутикову. Получили тяжелые ранения и остались инвалидами штурман Плотко и бортпроводница Ирина Химич.

Террорист Табидзе убит в перестрелке, Микаберидзе покончил с собой. Суд приговорил всех бандитов к высшей мере наказания - расстрелу.

Преступники (члены известных грузинских фамилий):

- Гия Табидзе (художник - убит).

- Давид Микаберидзе (художник - покончил с собой).

- Геча Кобахидзе (актер - ранен при штурме ВС).

- Сосо Церетели (художник - ранен при штурме ВС).

- Кахи Ивериели (врач - ранен экипажем ВС).

- Паата Ивериели (врач - ранена при штурме ВС).

На суде им сказали: «Вы же дети высокопоставленных родителей. Взяли бы туристические путевки в Турцию и остались там, попросили политического убежища». Ответ преступников: «Если бы мы таким путем сбежали в Турцию, нас бы приняли за простых эмигрантов. Вот Бразаускасы улетели с шумом, со стрельбой, Надю Курченко убили, так их там в почетные академики приняли».

Казалось бы, приговор снял все вопросы. Но кровавая история имела свое продолжение. В ноябре 1991 года, во время правления Президента Грузии Гамсахурдия, газета «Свободная Грузия» опубликовала разоблачительную статью о том, как под руководством Шеварнадзе была проведена «бессмысленная бойня», убийство молодых «борцов за свободу и независимость», пытавшихся покинуть на самолете «империю». В авиагородке, где живут грузинские летчики, в сквере был совершен акт вандализма: памятный камень с фамилиями погибших пилотов Шабартяна, Чедия и бортпроводницы Крутиковой выдрали из земли, осквернили. Центральная пресса об этом почти не писала.

Сразу после происшествия весь экипаж наградили. Гардапхадзе и Гасоян были удостоены звания Героя Советского Союза. Но пройдет несколько лет, и в Грузии образуют специальную комиссию по новому расследованию дела. Теперь о героях - пилотах скажут, что они «состояли в сговоре с КГБ и устроили бойню борцам за свободу».

Впрочем, проще сказать словами международных документов: воздушные террористы - злейшие враги человечества.










(  Все терракты, закончившиеся трагическим исходом, относятся 


к XX веку.


( За последние 2 десятилетия жертвами терроризма стали более 


30-ти государственных деятелей стран мира.











Копирование запрещено без предварительного письменного разрешения авторов.











Пользователи учебного пособия должны обеспечить конфиденциальность содержащейся в нем информации !














В Н И М А Н И Е  !





Настоящий материал содержит информацию ограниченного распространения.


Распространение или раскрытие его содержания должно быть ограничено персоналом, которому по роду работы необходимо ознакомление с данным материалом для выполнения своих служебных обязанностей.






































