
Проектировщики изначально должны пред-
усматривать эти особенности. Среди предла-
гаемого технического разнообразия необхо-
димо разумно выбрать самые эффективные 
и доступные решения.

Поэтому именно на стадии проектирова-
ния, как фундамент, закладывается потенци-
ал надёжности предлагаемых решений, уни-
версальности для развития систем в будущем, 
возможности дальнейшей модернизации.

В связи с этим к проектировщикам предъ-
являются высокие требования по опыту ра-
боты, качеству выполненных ранее проектов, 
умению провести качественный анализ так-
тико-технических характеристик предлага-
емого оборудования для выбора оптималь-
ного решения.

КУРСОМ НА УНИФИКАЦИЮ

«Норникель»  реализует  значительное 
число проектов в сфере корпоративной за-
щиты, включая, разумеется, и транспорт-
ную безопасность. С учётом новых вызовов 
и сложностей, связанных с уходом с рынка 
ряда производителей и поставщиков, слож-
ностью закупки запасных частей, инстру-
ментов и принадлежностей, а также инфор-
мационных платформ, остро стоит задача 
унификации проектов и применяемых техни-
ческих средств безопасности (систем контро-
ля и управления доступом, видеонаблюдения, 
систем периметрального ограждения, про-
граммного обеспечения и т. д.). Об этом не-
однократно на встречах и форумах эксперт-
ному сообществу рассказывали мои коллеги.

Для этого в «Норникеле» ре-
ализуется Единая техническая 
политика, основанная на вну-
тренней категоризации объек-
тов ОТБ с учётом требований, 
предъявляемых законодатель-
ством (необходимый минимум 
исполнения), оценки критиче-
ского значения инфраструктуры 
и  объектов,  унификации  этих 
объектов и применяемых техни-
ческих решений.

Департаментом управления 
инвестиционными  проектами 
безопасности и планирования 
(в  составе Блока  корпоратив-
ной защиты) во взаимодействии 
с  корпоративными проектны-
ми офисами, которые владеют 
всеми особенностями функци-
онирования ОТБ, ведётся обо-
снование и подготовка проектов, 
формирование технического за-

дания, подбор оптимального технического 
решения, контроль за стадией проектиро-
вания и последующей реализацией проек-
тов. Это позволяет соблюсти единый курс 
развития систем безопасности, типизиро-
вать решения,  сделать их оптимальными 
по затратам, достаточными, эффективными, 
модернизируемыми.

Для анализа предложений рынка, выбора 
приемлемых технических средств на осно-
ве оценки их характеристик, тестирований 
и  уже имеющегося опыта использования 
действует Экспертный совет по инженер-
но-техническим средствам безопасности. 
Это  коллегиальный орган,  состоящий из 
представителей производственных площа-
док компании, в том числе и транспортного 
звена. Советом формируется и актуализи-
руется перечень средств, применяемых на 
объектах, вырабатываются рекомендации 
для конкретных ситуаций.

ОТКРЫТОСТЬ К ДИАЛОГУ

О наших целях, проблемах и решениях 
можно говорить долго. Но главная задача 
вовлечённых специалистов в сфере транс-
портной безопасности — своевременно вы-
явить все риски и предложить правильные 
алгоритмы реагирования, в том числе ком-
пенсационного характера.

Мы — в движении и всегда готовы к ди-
алогу, контакту с теми, кто может поделить-
ся своим видением и практическим опытом 
в столь важной и системообразующей сфере, 
как транспортная безопасность.  Ф
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В журнале № 2/2025 г. 
тему специфики ОТБ 

в условиях Крайнего Севера 
также подробно осветил 

руководитель по направлению 
«Транспортная безопасность» 

компании «Норникель» 
Александр Тормышев
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Постановлением  Правительства  РФ  от 
28.11.2025 № 1915 (ПП РФ 1915) утверж-
дены Правила категорирования объектов 
транспортной инфраструктуры и изменения 
ранее присвоенной объекту транспортной 
инфраструктуры категории. С вступлением 
документа в силу с 1 марта 2026 года утра-
тит действие постановление Правительства 
РФ от 03.10.2020 № 1595 «Об утверждении 
Правил категорирования и установления ко-
личества категорий объектов транспортной 
инфраструктуры» (ПП РФ 1595). Проанали-
зируем содержание пока ещё действующих и 
обновлённых Правил, определим основные 
отличия и выявим уязвимые места.

ОСНОВНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ ПП РФ 1915

Кто проводит категорирование: компе-
тентные органы в сфере транспортной без-
опасности  (Росморречфлот,  Росавиация, 
Росжелдор, Росавтодор — в  зависимости 
от вида транспорта).

Процедура (основные этапы):
• подача заявления и документов субъ-

ектом транспортной инфраструктуры (СТИ);
• проверка сведений компетентным ор-

ганом (в том числе через межведомственное 
взаимодействие);

• принятие решения о присвоении/изме-
нении категории или об отказе.

Когда меняется категория:
• при изменении количественных пока-

зателей критериев категорирования;
• при изменении конструктивных, тех-

нических или технологических характери-
стик  объекта  транспортной инфраструк-
туры (ОТИ).

Способы подачи документов:
• через Единый портал госуслуг (с УКЭП);
• через систему межведомственного элек-

тронного документооборота (для подключён-
ных организаций);

• на бумажном носителе (при отсутствии 
технической возможности).

Сроки:
• рассмотрение заявления — не более 

14 рабочих дней;
• внесение в реестр — не позднее 14-го 

рабочего дня после представления полной 
информации.

Основания для отказа:
• неполные или недостоверные сведения 

в заявлении;
• отсутствие необходимых документов;
• нарушение  требований  к  электрон-

ным подписям.
Концептуально порядок категорирования 

ОТИ не изменился — процедуру проводят 
те же органы на основании представленных 
СТИ заявления и документов. Тем не менее 
значимые нововведения есть.

ЧТО НОВОГО? СРАВНИТЕЛЬНЫЙ АНАЛИЗ

В ПП РФ 1915 конкретизирован пере-
чень сведений, подлежащих предоставле-
нию СТИ в компетентный орган.

Заявление должно  содержать  сведения 
о СТИ и ОТИ, а при изменении ранее при-
своенной  категории —  основания  для  её 
изменения. И если содержимое предостав-
ляемых  сведений о  субъекте  (наименова-
ние, ИНН, адрес и т. д.) вопросов не вызы-
вает,  то  крайне неоднозначным выглядит 
перечень предоставляемых сведений об ОТИ.  

Виталий Тимофеев,
адвокат по вопросам транспорта 
и транспортной безопасности

Процедура 
категорирования ОТИ:
в преддверии нововведений
С 1 марта 2026 года присваивать объектам транспортной 
инфраструктуры категории, а также изменять присвоенные ранее 
компетентные органы будут по новым правилам. Вероятно, 
к этому времени также будут утверждены обновлённые критерии 
категорирования и их количественные показатели по видам 
транспорта. Рассмотрим значимые новации документов.

Концептуально 
порядок 
категорирования 
ОТИ не изменился, 
но значимые 
нововведения есть
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Так, к числу обязательных для предоставления 
данных относятся «…сведения из ЕГРН о пра-
вах субъекта транспортной инфраструктуры 
на объект транспортной инфраструктуры как 
объект недвижимости…».

Из буквального толкования текста следует, 
что ОТИ — это самостоятельный объект недви-
жимости, который можно идентифицировать 
в ЕГРН, в том числе по кадастровому номеру. 
Если ОТИ состоит, к примеру, из одного при-
чала и какая-либо инфраструктура отсутствует, 
то формулировка корректна (вопрос будет уже 
в другом — является ли один «голый» причал 
ОТИ). Но ведь согласно п. 5 ч. 1 ст. 1 Федераль-
ного закона от 09.02.2007 № 16-ФЗ «О транс-
портной безопасности» «объект транспорт-
ной инфраструктуры — это технологический 
комплекс…», который в 99 % случаев состоит 
из нескольких объектов недвижимости с рас-
положенными на них инфраструктурными 
мощностями (погрузочно-разгрузочные меха-
низмы, техника, здания и т. д.).

проблемы в толковании и в правопримене-
нии, — непонятно.

Основной целью получения компетентным 
органом этих сведений от субъекта является 
дальнейшая их оценка на предмет достовер-
ности представленных количественных пока-
зателей о возможном материальном ущербе. 
В этой связи более полезным для компетент-
ного органа явилось бы получение от СТИ 
полного перечня объектов, входящих в состав 
технологического комплекса ОТИ и исполь-
зуемых при выполнении технологических 
операций на нём (в том числе о портальных 
кранах, погрузчиках и т. д.), с указанием све-
дений, позволяющих их идентифицировать 
(наименование, кадастровые номера и т. д.).

Проверка компетентным органом све-
дений, поступивших от СТИ, становится 
обязательной.

Согласно пока ещё действующим Правилам 
проверка поступивших сведений осуществля-
ется при необходимости, но с 1 марта её про-
ведение компетентным органом неизбежно. 
В соответствии с п. 13 ПП РФ 1915 компетент-
ный орган обязан запросить: у ФНС — выпи-
ску из ЕГРЮЛ (ЕГРИП) и (или) копии учре-
дительных документов организации; у ППК 
«Роскадастр» — сведения из ЕГРН о правах 
СТИ на ОТИ как объект недвижимости.

Нельзя не отметить, что подп. «б» п. 9 
ПП РФ 1595 прямо наделял компетентный ор-
ган правом запрашивать дополнительную ин-
формацию у СТИ. В ПП РФ 1915 аналогичного 
положения нет. Достаточно ли будет сведений 
от ФНС и Роскадастра для эффективной про-
верки представленных сведений? Конечно, нет.

Будут ли должностные лица компетент-
ных органов запрашивать дополнительную 
информацию? Полагаю, да. Вряд ли СТИ будут 
массово отклонять поступающие запросы, но в 
любом случае это потенциальный очаг для су-
дебных споров.

Детализирован порядок изменения ра-
нее присвоенной категории.

Так, изменение ранее присвоенной катего-
рии осуществляется в случаях: (1) изменения 
количественных показателей критериев кате-
горирования и (2) при изменении конструк-
тивных, технических или технологических 
характеристик ОТИ.

Процедура изменения категории осущест-
вляется по аналогии с присвоением категории: 
подача заявления, проверка сведений, приня-
тие решения.

Основания для отказа в изменении: непол-
ные или недостоверные сведения в заявлении; 
отсутствие необходимых документов; наруше-
ние требований к электронным подписям.

Какие сведения в таком случае должны пре-
доставлять субъекты? Об одном из нескольких 
объектов, входящих в состав ОТИ, или о всех? 
И почему не нужно предоставлять сведения 
об инфраструктурных мощностях?

Примечательно, что в проекте новых Пра-
вил, ранее размещённом на правительствен-
ном портале для проведения общественных 
обсуждений, формулировка была более кор-
ректной: речь шла о «кадастровых номерах 
объектов, входящих в состав технологического 
комплекса объекта транспортной инфраструк-
туры, реквизитах документов, подтверждаю-
щих наличие, возникновение права на объек-
ты недвижимости, входящие в состав объекта 
транспортной инфраструктуры».

Почему в итоге была утверждена фор-
мулировка,  которая  однозначно  создаст 
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Согласно пока ещё действующим Правилам 
проверка поступивших сведений осуществля-
ется при необходимости, но с 1 марта её про-
ведение компетентным органом неизбежно. 
В соответствии с п. 13 ПП РФ 1915 компетент-
ный орган обязан запросить: у ФНС — выпи-
ску из ЕГРЮЛ (ЕГРИП) и (или) копии учре-
дительных документов организации; у ППК 
«Роскадастр» — сведения из ЕГРН о правах 
СТИ на ОТИ как объект недвижимости.

Нельзя не отметить, что подп. «б» п. 9 
ПП РФ 1595 прямо наделял компетентный ор-
ган правом запрашивать дополнительную ин-
формацию у СТИ. В ПП РФ 1915 аналогичного 
положения нет. Достаточно ли будет сведений 
от ФНС и Роскадастра для эффективной про-
верки представленных сведений? Конечно, нет.

Будут ли должностные лица компетент-
ных органов запрашивать дополнительную 
информацию? Полагаю, да. Вряд ли СТИ будут 
массово отклонять поступающие запросы, но в 
любом случае это потенциальный очаг для су-
дебных споров.

Детализирован порядок изменения ра-
нее присвоенной категории.

Так, изменение ранее присвоенной катего-
рии осуществляется в случаях: (1) изменения 
количественных показателей критериев кате-
горирования и (2) при изменении конструк-
тивных, технических или технологических 
характеристик ОТИ.

Процедура изменения категории осущест-
вляется по аналогии с присвоением категории: 
подача заявления, проверка сведений, приня-
тие решения.

Основания для отказа в изменении: непол-
ные или недостоверные сведения в заявлении; 
отсутствие необходимых документов; наруше-
ние требований к электронным подписям.

Какие сведения в таком случае должны пре-
доставлять субъекты? Об одном из нескольких 
объектов, входящих в состав ОТИ, или о всех? 
И почему не нужно предоставлять сведения 
об инфраструктурных мощностях?

Примечательно, что в проекте новых Пра-
вил, ранее размещённом на правительствен-
ном портале для проведения общественных 
обсуждений, формулировка была более кор-
ректной: речь шла о «кадастровых номерах 
объектов, входящих в состав технологического 
комплекса объекта транспортной инфраструк-
туры, реквизитах документов, подтверждаю-
щих наличие, возникновение права на объек-
ты недвижимости, входящие в состав объекта 
транспортной инфраструктуры».

Почему в итоге была утверждена фор-
мулировка,  которая  однозначно  создаст 
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Отнесение ОТИ к одной из категорий 
теперь является целью, а не задачей кате-
горирования (п. 3 ПП РФ 1915).

Цель — это конечный результат, задача — 
инструмент для его достижения. Устранена 
лингвистическая неточность.

Срок на рассмотрение компетент-
ным органом представленных докумен-
тов сокращён.

Если в соответствии с ПП РФ 1595 срок 
принятия решения составлял 30 календарных 
дней со дня поступления заявления, то теперь 
этот срок — 14 рабочих дней.

Расширен перечень способов предостав-
ления документов в компетентный орган.

С 1 марта подать документы можно будет 
через Единый портал госуслуг, либо с исполь-
зованием системы межведомственного элек-
тронного документооборота, либо на бумаж-
ном носителе. Преимущественным способом 
подачи документов теперь считается Единый 
портал госуслуг. Другие два способа — толь-
ко при отсутствии возможности подачи через 
«Госуслуги» (ранее преобладающим методом 
являлся бумажный носитель).

КРИТЕРИИ И ИХ КОЛИЧЕСТВЕННЫЕ ПОКАЗАТЕЛИ

Вступление в силу ПП РФ 1915 призвано 
модернизировать сложившийся порядок кате-
горирования ОТИ, но важно отметить, что ос-
новной проблемный вопрос в этой процедуре 
до сих пор связан с определением количествен-
ных показателей критериев категорирования.

В  настоящее  время  Порядок  установ-
ления  критериев  категорирования  объ-
ектов  транспортной  инфраструктуры  ре-
гулируется  приказом  Минтранса  России 
от 07.09.2020 № 358. 2 декабря 2025 года 
на официальном портале правовой информа-
ции (https://regulation.gov.ru/projects/162895/) 
для общественных обсуждений был размещён 
проект ведомственного приказа «Об определе-
нии количества категорий объектов транспорт-
ной инфраструктуры, критериев категорирова-
ния объектов транспортной инфраструктуры 
и их количественных показателей по видам 
транспорта».

Какие важные изменения предлагает 
регулятор?

• Из критериев категорирования исключе-
ны степени угрозы совершения акта незакон-
ного вмешательства в деятельность ОТИ при-
менительно к отдельным видам транспорта.

• Актуализированы количественные по-
казатели возможного материального ущерба 
ОТИ с учётом изменения индекса потребитель-
ских цен на товары и услуги с момента уста-
новления (изменения) указанных показателей.

• Установлен порядок расчёта количе-
ственных показателей критериев категори-
рования ОТИ.

К примеру, для ОТИ морского и речного 
транспорта количественные показатели о воз-
можных погибших или получивших вред здо-
ровью людей теперь определяются как сово-
купность всех людей, находящихся на ОТИ: 
персонал СТИ + персонал организаций, не яв-
ляющихся СТИ + максимальное количество 
физических лиц, одновременно следующих 
и (или) находящихся на ОТИ.

Количественные показатели о возможном 
материальном ущербе предлагается опре-
делять по стоимости восстановления ОТИ. 
Для 4-й категории ущерб должен составлять 
менее 50 млн рублей, 3-й категории — от 50 
до 624 млн, 2-й категории — от 624 млн до 
1,25 млрд, 1-й категории — 1,25 млрд и более.

Указанные новшества позволят урегули-
ровать некоторые противоречивые вопросы, 
но далеко не все. Например, если возможный 
материальный ущерб определяется по стои-
мости восстановления ОТИ, то от актов не-
законного вмешательства какой силы нужно 
восстанавливать имущество? Может быть, 
это будет точечный прилёт в причал, а мо-
жет, и уничтожение всего технологического 
комплекса. И будет ли справедливым делать 
расчёт по стоимости разрушения всего ОТИ? 
Насколько реалистична такая ситуация?

То же самое касается и количественных 
показателей о возможных погибших или по-
лучивших вред здоровью людей. Если коли-
чество персонала СТИ и сторонних органи-
заций теоретически можно подсчитать, то на 
основании каких данных можно вычислить 
максимальное количество физических лиц, 
одновременно следующих и (или) находя-
щихся на ОТИ?

О необходимости разработки полноцен-
ной методики определения указанных коли-
чественных показателей регулярно говорят 
участники отраслевых конференций. Считаю, 
что к мнению практиков стоило бы более вни-
мательно прислушаться регулятору и тщатель-
нее проработать данный вопрос.

РЕЗЮМИРУЯ

Несомненно, Правительство РФ и Мин-
транс России провели серьёзную работу при 
подготовке рассмотренных выше норматив-
ных документов. Но нужно помнить, что пе-
репрыгнуть пропасть на 99 % и на 100 % — 
не одно и то же, а значит, достижение главной 
цели — реальной защиты ОТИ от угроз — не-
возможно без дальнейшего совершенствова-
ния процедуры категорирования. 

Основной 
проблемный 
вопрос в процедуре 
категорирования ОТИ 
до сих пор связан 
с определением 
количественных 
показателей 
критериев
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