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В статье рассматриваются вопросы обеспечения пожарной безопасности воздушных судов и 

оптимизации действий аварийно-спасательных подразделений при ликвидации возгораний. 
Цель статьи: исследовать тактические возможности аэродромных пожарных автомобилей по 

подаче огнетушащих веществ на тушение пожара воздушного судна и уточнить алгоритм действий ру-
ководителя тушения пожара, являющегося составной частью поддержки принятия управленческих ре-
шений. 

Для достижения поставленной цели применялись следующие методы исследования: анализ 
статистики авиационных происшествий за период 2016–2023 гг. с целью выявления основных аварий-
ных ситуаций, связанных с пожаром; анализ тактических возможностей пожарных автомобилей с целью 
определения расхода основных лафетных стволов, установленных на надстройке пожарного автомо-
биля; анализ специальной литературы с целью определения особенностей эксплуатации лафетных 
стволов на месте ликвидации аварийной ситуации; моделирование дальности подачи огнетушащих ве-
ществ для определения оптимальных расстояний боевых позиций аэродромных пожарных автомоби-
лей; синтез действий руководителя тушения пожара, включающий оценку оперативной обстановки, ор-
ганизацию подачи огнетушащих средств и тактику тушения пожара. 

Результаты исследования. Анализ сертификатов соответствия аэродромных автомобилей, 
используемых в гражданской авиации Российской Федерации, позволил уточнить, что номинальный 
расход воды и водного раствора пенообразователя в большинстве характеристик лафетных стволов 
составляет 60 л/с. Результаты моделирования показали, что максимальная дальность подачи огнету-
шащих веществ достигается при углах подъема ствола 26-30 градусов. При отрицательных углах, 
например, при −15 градусах, дальность снижается до 9-10 метров. При расходе ствола 40 л/с и напоре 
40 м вод. ст. дальность подачи составляет 49 м; при напоре 50 м вод. ст. − 54,4 м; при напоре 60 м вод. 
ст. − 59,6 м; при напоре 70 м вод. ст. − 64,3 м; при напоре 80 м вод. ст. − 69 м. При расходе ствола 60 
л/с и напоре 60 м вод. ст. дальность подачи составляет 64,2 м; при напоре 70 м вод. ст. − 72,3 м; при 
напоре 80 м вод. ст. − 76 м; при напоре 90 м вод. ст. − 79,6 м; при напоре 100 м вод. ст. − 82 м. Полу-
ченные результаты позволили уточнить алгоритм действий руководителя тушения пожара, который со-
стоит из трех блоков: блок 1 − следование к месту аварии; блок 2 − разработка тактического замысла; 
блок 3 − действия в процессе тушения пожара. Предложенный алгоритм интегрируется в систему под-
держки принятия управленческих решений, повышая эффективность ликвидации аварийных ситуаций. 

Новизна исследования заключается в комплексном подходе к управлению тушением пожа-
ров на воздушном судне, включая анализ статистических данных, моделирование и разработку алго-
ритма действий руководителей тушения пожара. 
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тушения пожара, лафетные стволы, алгоритм тушения. 
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The article examines the issues of ensuring the fire safety of aircraft and optimizing the actions of 
emergency rescue units in the elimination of fires. 

The purpose of the article is to investigate the tactical capabilities of airfield fire trucks to supply fire 
extinguishing agents to extinguish an aircraft fire and to clarify the algorithm of actions of the fire extinguishing 
manager, which is an integral part of management decision support. 

To achieve this goal, the following research methods were used: analysis of aviation accident statis-
tics for the period 2016-2023 in order to identify the main fire-related emergencies; analysis of the tactical 
capabilities of fire trucks in order to determine the consumption of the main carriage barrels installed on the 
superstructure of the fire truck; analysis of special literature in order to determine the features in the operation 
of carriage barrels on site emergency response; modeling of the range of fire extinguishing agents to determine 
the optimal distances for the combat positions of airfield fire trucks; synthesis of the actions of the fire extin-
guishing manager, including an assessment of the operational situation, the choice of a decisive direction, the 
organization of the supply of extinguishing agents and fire extinguishing tactics. 

The results of the study. An analysis of the certificates of conformity of airfield vehicles used in civil 
aviation of the Russian Federation made it possible to clarify that the nominal consumption of water and an 
aqueous solution of foaming agent in most characteristics of carriage barrels is 60 liters/s. The simulation 
results showed that the maximum range of fire extinguishing agents is reached at barrel elevation angles of 
26-30 degrees. At negative angles, for example, at -15 degrees, the range is reduced to 9-10 meters. With a 
barrel flow rate of 40 l/s and a pressure of 40 m of water. art. the supply range is 49 m, at a pressure of 50 m 
of water – 54.4 m, at a pressure of 60 m of water – 59.6 m, at a pressure of 70 m of water – 64.3 m, at a 
pressure of 80 m of water – 69 m. With a barrel flow rate of 60 l/s and a pressure of 60 m of water, the supply 
range is 64.2 m, at a pressure of 70 m of water, 72.3 m, at a pressure of 80 m of water, 76 m, at a pressure of 
90 m of water– 79.6 m, at a pressure of 100 m of water. – 82 m . The results obtained made it possible to 
clarify the algorithm of actions of the fire extinguishing manager, which consists of three blocks: block 1 – 
following the accident site; block 2 – developing a tactical plan.; Block 3 – actions in the process of extinguish-
ing a fire. The proposed algorithm is integrated into the management decision support system, increasing the 
efficiency of emergency response. 

The novelty of the research lies in an integrated approach to fire extinguishing management in an 
aircraft, including statistical data analysis, modeling, and the development of an action algorithm for fire extin-
guishing managers. 

 
Keywords: aircraft, fire area, management decision, fire extinguishing supervisor gun carriage trunks, 

extinguishing algorithm. 
 
 

Введение 
Воздушный транспорт играет ключевую 

роль в глобальной экономике, обеспечивая вы-
сокоскоростные грузовые и пассажирские пере-
возки, развитие международной торговли и ту-
ризма. Для многих государств авиация явля-
ется стратегически важной отраслью, вносящей 
значительный вклад в валовой внутренний про-
дукт. Согласно ежегодному отчету о технике 
безопасности International Civil Aviation Orga-
nization (далее – ICAO) в 2023 году мировой пас-
сажиропоток продолжал расти после спада из-
за пандемии, вызванной вирусом COVID-19. По 
всему миру было перевезено около 4,2 милли-
арда пассажиров, по сравнению с 3,2 миллиар-
дами пассажиров в 2022 году. Несмотря на то, 
что пассажиропоток в 2023 году был ниже до-
кризисного уровня (2019 год), когда по всему 
миру было перевезено 4,5 миллиарда пассажи-
ров, в 2023 году он вырос по сравнению с 2022 
годом примерно на 30 %. Количество рейсов 
регулярных коммерческих перевозок про-

должало расти: в 2023 году их число составило 
более 35 миллионов, по сравнению с примерно 
31 миллионом в 2022 году1. 8 

Интенсивная эксплуатация воздушных 
судов нередко связана с аварийными ситуаци-
ями, в том числе с человеческими жертвами. В 
ICAO существует 36 категорий авиационных 
происшествий. Пожары, связанные с воздуш-
ными судами, представляют собой одну из 
наиболее опасных аварийных ситуаций, спо-
собных привести к катастрофическим послед-
ствиям не только в плане человеческих жертв, 
но и значительных экономических потерь. По-
этому для исследования представляются инте-
ресными две категории: F-NI − пожар или за-
дымление внутри или на борту воздушного 
судна, в полёте или на земле, не являющиеся 
результатом столкновения; F-POST − пожар/за-
дымление, возникшее в результате удара. При-
меры аварийных ситуаций по категориям F-NI и 
F-POST на воздушных судах за 2016-2023 гг. 
рассмотрены в табл. 1. 

 

                                                      
1

8 Safety Report. International Civil Aviation Organization, 2024. 29 p. 
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Таблица 1. Аварийные ситуации на воздушных судах за 2016-2023 гг. 
 

Дата Вид воздушного судна Страна 
Код аварийной 

ситуации 

Жертвы  
со смер-
тельным  
исходом 

2016-07-27 ATR ATR72 Morocco F-NI - 

2017-03-28 Boeing 737-300 Peru F-POST - 

2018-01-05 
Boeing 737-800/ Boeing 

737-800 
Canada 

GCOL, F-POST, 
EVAC 

- 

2018-02-13 Airbus A330-200 Nigeria 
SCF-PP, F-NI, 

EVAC 
- 

2018-03-12 de Havilland Dash 8-400 Nepal 
RE, F-POST, 

ARC 
51 

2018-04-18 Airbus A330-323 United States SCF-PP, F-NI - 

2018-07-28 ATR 72-212A Vanuatu 
RE, F-NI,  

LOC-G, SCF-PP 
- 

2019-02-28 Embraer ERJ 190-200 United Kingdom F-NI, EVAC - 

2019-05-05 Sukhoi Superjet 100-95B Russian Federation 
ARC, WSTRW, 
RE, F-NI, EVAC 

41 

2019-06-27 Antonov An-24RV Russian Federation 
RE, SCF-PP,  

F-POST 
2 

2019-08-27 Airbus A330-300 China F-NI - 

2020-07-22 Boeing 777-200F China F-NI - 

2021-08-23 Boeing 737-900 United States EVAC, F-NI - 

2022-05-12 Airbus A319-100 China 
RE, F-POST, 

EVAC 
- 

2022-06-21 Boeing MD80 United States 
ARC, RE,  

F-POST, EVAC, 
SCF-NP 

- 

2022-07-18 Fokker50 Somalia 
ARC, WSTRW, 
LOC-I, F-POST, 

RE 
- 

2022-11-18 Airbus A320-200 Peru 
2 RI, ADRM,  

F-POST 
2 

2023-01-15 ATR ATR72-200 Nepal LOC-I; F-POST 72 

2023-09-30 BOEING 737-9 Max United States F-NI - 

 
Проанализировав примеры пожаров на 

воздушных судах, можно утверждать, что в 
большинстве случаев чрезвычайная ситуация 
представляет собой совокупность аварийных 
ситуаций, среди которых встречаются: 

1. ARC – любая посадка или взлёт, при 
которых происходит ненормальный контакт с 
взлётно-посадочной полосой или её поверхно-
стью. 

2. EVAC – происшествие, при котором: 
(а) человек (люди) был (были) травмированы во 
время эвакуации; (б) была проведена ненужная 
эвакуация; (в) эвакуационное оборудование не 
сработало должным образом; или (г) эвакуация 
усугубила тяжесть происшествия. 

3. GCOL – столкновение при рулении на 
взлётно-посадочную полосу или с неё. 

4. LOC-G – потеря управления воздуш-
ным судном на земле. 

5. RE – уход на второй круг или выезд за 
пределы взлётно-посадочной полосы. 

6. RI – любое происшествие на аэро-
дроме, связанное с неправильным размеще-
нием воздушного судна, транспортного сред-
ства или человека на охраняемой территории, 
предназначенной для посадки и взлёта самолё-
тов. 

7. SCF-NP – отказ/или неисправность 
системы или компонента воздушного судна 
кроме силовой установки. 

8. SCF-PP – отказ/или неисправность 
системы или компонента воздушного судна, 
связанного с силовой установкой. 

9. WSTRW – полет в условиях сдвига 
ветра или грозы. 

Таким образом, обеспечение безопасно-
сти воздушных судов остается одним из ключе-
вых аспектов, определяющих устойчивость и эф-
фективность функционирования авиации. Так, в 
трудах А.Н. Бочкарева указывается, что предот-
вращение пожаров в аэропортах и, в частности, 
их оперативное тушение возможно с помощью 
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организованной системы авиационной безопас-
ности и противопожарного обеспечения объек-
тов аэропорта и полетов воздушных судов [1]. С 
целью быстрого реагирования на аварийные си-
туации в аэропорту и на прилегающей террито-
рии создается специальная группа экстренного 
реагирования – служба противопожарного и ава-
рийно-спасательного обеспечения полетов (да-
лее – СПАСОП). Аварийно-спасательная ко-
манда состоит из профессионально подготов-
ленных спасателей, специализированной тех-
ники (аэродромных пожарных автомобилей), 
средств для эвакуации пострадавших и оборудо-
вания для оказания первой медицинской по-
мощи. При ликвидации аварий должностные 
лица СПАСОП выполняют обязанности по сле-
дующим нештатным должностям: руководитель 
тушения пожаров; командир звена газодымоза-
щитной службы; постовой на посту безопасности 
ГДЗС; газодымозащитник; ствольщик (под-
ствольщик); наблюдатель за взлетом и посадкой 
воздушного судна. Команда постоянно нахо-
дится в состоянии повышенной готовности, что 
позволяет немедленно приступать к ликвидации 
последствий нештатных ситуаций, таких как воз-
горание воздушных судов на взлетно-посадоч-
ной полосе и аварийные посадки. 

Быстрота реагирования СПАСОП при 
возникновении пожаров на воздушных судах 
имеет критически важное значение, так как по-
жары развиваются стремительно с интенсив-
ным выделением тепла и токсичных веществ, 
что создает смертельную опасность для нахо-
дящихся на борту людей. Наглядным примером 
является трагедия с воздушным судном Sukhoi 
Superjet 100-95B, произошедшая 5 мая 
2019 года. При жесткой посадке произошла раз-
герметизация топливных баков с последующим 
возгоранием авиационного керосина под фюзе-
ляжем. Полная остановка воздушного судна 
произошла в 18 ч 30 мин 37 с (рис. 1). На момент 
подачи первого лафетного ствола на тушение 
пожара в 18 ч 32 мин 12 с (через 1 мин 35 с по-
сле начала аварии) были сильно деформиро-
ваны хвостовая часть самолета и задняя часть 
фюзеляжа (рис. 2). 

Из анализа катастрофы можно сделать 
вывод, что первые минуты после возникнове-
ния пожара являются решающими. Поэтому на 
законодательном уровне установлены норма-
тивы прибытия и боевого развертывания под-
разделения на место аварии в пределах 3-6 ми-
нут2. 9 

 

 

Рис. 1. Остановка горящего  
Sukhoi Superjet 100-95B  

на взлетно-посадочной полосе  
в 18 ч 30 мин 37 с 

  
  

 

Рис. 2. Состояние фюзеляжа 
Sukhoi Superjet 100-95B  

в 18 ч 32 мин 12 с  
(подача первого лафетного 

ствола от аэродромного  
автомобиля) 

 
  

                                                      
2

9 Приказ Министерства транспорта РФ от 26 ноября 
2020 г. № 517 «Об утверждении Федеральных 

авиационных правил «Аварийно-спасательное обес-
печение полетов воздушных судов» 
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Дисциплина «пожарная тактика» по-
дробно раскрывает технологию ликвидации 
аварийных ситуаций, связанных с пожаром на 
воздушном судне [7]. Существует четыре сце-
нария возникновения пожара: пожар в силовой 
установке; пожар шасси; пожар в пассажирском 
салоне (внутри фюзеляжа); пожар разлитого 
авиатоплива. Каждый из сценариев требует 
своего подхода к ликвидации горения. Так, при 
пожаре шасси применяется порошок, создаю-
щий корку на магниевом сплаве и её дальней-
шее охлаждение водой. При пожаре в пасса-
жирском салоне применяется СО2, подаваемый 
через стволы-пробойники и подача воды или 
водного раствора пенообразователя ручными 
пожарными стволами. Пожар силовой уста-
новки и разлив авиатоплива ликвидируется 
мощными струями раствора пенообразователя 
из лафетных стволов [2]. Первичное размеще-
ние пожарных автомобилей выбирается с прио-
ритетом защиты путей эвакуации из воздушного 
судна от опасных факторов пожара. Следова-
тельно, при каждом сценарии развития аварий-
ной ситуации возникает потребность в охла-
ждении воздушного судна путем подачи воз-
душно-механической пены на фюзеляж из ла-
фетных стволов, размещенных на надстройке 
пожарных автомобилей. Также стоит отметить, 
что аэродромные пожарные автомобили по-
дают огнетушащие вещества без установки на 
водоисточники – следовательно, руководитель 
тушения пожара обязан учитывать их тактиче-
ские возможности [3]. Таким образом, при орга-
низации действий по ликвидации последствий 
авиационного происшествия руководитель ту-
шения пожара принимает управленческие ре-
шения о выборе оптимальной боевой позиции 
пожарного автомобиля. 

В трудах Найденовой Л. И. и Каримо-
вой Л. Ф. под процессом принятия управленче-
ских решений представляется непрерывный 

цикл действий, в ходе которого руководитель 
последовательно решает возникающие про-
блемы [4]. Следовательно, руководитель туше-
ния пожара в пути следования к месту аварий-
ной ситуации обязан произвести анализ вида 
пожара (шасси, силовая установка, фюзеляж, 
разлив авиационного керосина под фюзеля-
жем), оценить сложность профессиональной 
ситуации, выбрать способ ликвидации аварии, 
разработать альтернативы тактических замыс-
лов ликвидации аварии и выбрать наилучшую 
из них, определить боевые позиции пожарных 
автомобилей и личного состава. Итогом цикла 
действий является оценка эффективности реа-
лизации оперативно-тактических действий. 

Качество принятия управленческих ре-
шений руководителем тушения пожара зависит 
от совокупности внешних и внутренних факто-
ров (рис. 3). К внешним факторам относятся 
объем информации об аварийной ситуации, 
время развития пожара, особенности рельефа, 
угол наклона поверхности, направление воз-
душных потоков, тактические возможности под-
разделения, а также применение систем под-
держки принятия решений (программных ин-
струментов, помога-ющих анализировать боль-
шие данные и вырабатывать оптимальные ре-
шения в сложных и многовариантных ситуациях 
[5]). К внутренним факторам относятся профес-
сиональное мастерство руководителя тушения 
пожара и мотивация качественного принятия 
решений. 

На основе анализа выделенной про-
блемы нами поставлена цель статьи – исследо-
вать тактические возможности аэродромных 
пожарных автомобилей по подаче огнетушащих 
веществ на тушение пожара воздушного судна 
и уточнить алгоритм действий руководителя ту-
шения пожара, являющегося составной частью 
поддержки принятия управленческих решений.

 

 
 

Рис. 3. Причинно-следственная блок-схема принятия управленческого решения  
руководителем тушения пожара 
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Для достижения поставленной цели 
необходимо решить следующие задачи: 

1. Проанализировать производитель-
ность лафетных стволов, устанавливаемых на 
пожарные надстройки автомобилей. 

2. С помощью программного обеспече-
ния «Баллистика», разработанного ООО «Ин-
женерный центр «ЭФЭР», исследовать даль-
ность подачи огнетушащих веществ в зависи-
мости от изменяющегося расхода вещества и 
напора в стволе. 

3. С учётом полученных данных уточ-
нить алгоритм действий руководителя тушения 
пожара по выбору боевой позиции. 

 
Результаты исследования 

В Российской Федерации на вооруже-
нии СПАСОП находятся пожарные автомобили 
следующих производителей: ООО «Авто 

Техника»; Albert Ziegler GmbH; АО «Брянский 
автомобильный завод»; АО «Варгашинский за-
вод противопожарного и специального обору-
дования»; ОАО «Пожснаб»; ООО «Приоритет»; 
Rosenbauer International AG; ООО «Производ-
ственно-коммерческая фирма Спецдормаш»; 
ООО «Производственная компания Техником-
Центр»; ПАО «Туймазинский завод автобетоно-
возов»; ООО «Унимод»; АО «Уральский завод 
пожарной техники»; ООО «Уральский завод 
противопожарной защиты». Пожарные автомо-
били оснащаются основными и вспомогатель-
ными лафетными стволами. Вспомогательные 
лафетные стволы устанавливаются на бампере 
пожарного автомобиля. При ликвидации ава-
рийной ситуации в первую очередь задей-
ствуют основные лафетные стволы. Произво-
дительность основных стволов приведена в 
табл. 2. 

 
Таблица 2. Производительность основных лафетных стволов, устанавливаемых  

на пожарную надстройку аэродромных автомобилей 
 

Производитель Пожарный автомобиль 
Номинальная  

производительность  
лафетного ствола, л/с 

ООО «Авто Техника» 

АА-8,0/(30-60)(43118) 
30...60 (производительность ствола 

выбирается заказчиком) 

АА-8,0/(30-60)(4320) 
30...60 (производительность 

ствола выбирается заказчиком) 

Albert Ziegler GmbН 
Ziegler Аdvаnсеr FLF-З0/90-

12+60С02 
50 

АО «Брянский автомо-
бильный завод» 

АА-12,5-70/100 (8080) модель 
СПСА 

62 
(ствол КРФ-ЛСД-С80(60-90)У) 

АО «Варгашинский завод 
противопожарного и спе-

циального оборудова-
ния» 

АА-13,0-(60-100)-50/3 (6560) 60 

АА-9,0-(40-70) (65222) 60 

АА-8,5-(40-70)-50/3 (43118) 
воды – 60 

водного раствора  
пенообразователя – 50 

АА-8,0-(40-70) (4З20), 60 

АА-8,7(60)-50/3 (4320) 60 

AA-10,0-70 (VOLVO) 60 

AA-12,0-70 (63501) 60 

АА-13,4-(40-70) (65222) 70 

ААБР-3,8/(20-30) (MAN) 32 

ОАО «Пожснаб» 

АА-7,0/70-50/3 (4311) 50 

АА-4,0-70 (5309) 
30 при непрерывной подаче  

раствора в течении 120 с 

АА-12,0-100 (6318) 
63 при непрерывной подаче  

раствора в течении 180 с 

ООО «Приоритет» 

АА-12,0-60 (63501) 60 

АА-10,0-(60-100) (65222) 80 

AA-8,0-60 (43118) 60 

АА-8,0-60(4З20) 60 

АА-12,0- (70-100) (65222) 60 

АА-10,0-(60-100) (IVECO) 60 

АА-9,0-(60-100) (65222) 60 

Rosenbauer International 
AG 

АА 11,0-100 (Rosenbauer FLF 
11000 Buffalo) 

50 или 100 
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Производитель Пожарный автомобиль 
Номинальная  

производительность  
лафетного ствола, л/с 

ARFF FLF 11000 BUFFALO 
SCANIA 6х6 

50 или 100 

PANTHER 6х6 NEW 
67 

максимальная – 150 

ООО «Производственно-
коммерческая фирма 

«Спецдормаш» 
АА-7,5/70(43118) 60 

ООО «Производственная 
компания «Техником-

Центр» 

АА-8,0/60-50/3 (43118) мод.51-
ТВ 

60 

ПАО «Туймазинский за-
вод автобетоновозов» 

АА-8,0/70 (43118) 60 

ООО «Унимод» 

АА-3,6-40/4 (5387) 30 

АА-8,0-70 (43118) 

воды – 60 
водного раствора пенообразователя 

– 50 
(ствол ЛС-С60У) 

АО «Уральский завод по-
жарной техники»;  

ООО «Уральский завод 
противопожарной за-

щиты» 

АА-12/60 (3043) 60 

АА-12/60 (3055) 60 

АА-12/60 (6318) 60 

АА-12/60 (63501) 60 

АА-9,0/(30-60) (3043) 
от 30 до 60 (производительность 
ствола выбирается заказчиком) 

АА-8,5/(30-60) (43118) 
от 30 до 60 (производительность 
ствола выбирается заказчиком) 

АА-8,5/(30-60) (6302) 
от 30 до 60 (производительность 
ствола выбирается заказчиком) 

АА-8,0/(30-60) (43118) 
от 30 до 60 (производительность 
ствола выбирается заказчиком) 

АА-13/60 (6560) 60 

АА-12/60 (VОLVО) 
66 (максимальная производитель-

ность) 

АА-9,0/(З0-60) (6318) 
70 (максимальная производитель-

ность) 

АА-9,0/(З0-60) (65224) 
от 30 до 60 (производительность 
ствола выбирается заказчиком) 

АА-8,0(30-60) (4320) 
от 30 до 60 (производительность 
ствола выбирается заказчиком) 

ААБР-3,8/(20-30) (МАN) 
от 20 до 30 (производительность 
ствола выбирается заказчиком) 

ООО «Уральский завод 
противопожарной за-

щиты» 

АА-8,0/(30-60) (4320) модель 
004-УПЗ 

от 30 до 60 (производительность 
ствола выбирается заказчиком) 
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В сертификатах соответствия объектов 
служб поискового и аварийно-спасательного 
обеспечения полетов гражданской авиации ука-
зывается номинальный расход воды и водного 
раствора пенообразователя. Данный расход 
находится в диапазоне от 30 л/с (АА 8,0 (30-60) 
(43118)) до 150 л/с (PANTHER 6×6 NEW) и зави-
сит от вида автомобиля. Однако, согласно 
табл. 2, в большинстве случаев аэродромные 
автомобили оснащаются лафетными стволами 
60 л/с. 

В трудах О. С. Малютина указывается, 
что в настоящее время при решении задач ор-
ганизации работы экстренных служб преимуще-
ственно применяются компьютерное и матема-
тическое моделирование различных ситуаций 
[6]. Проведем моделирование даль-ности по-
дачи огнетушащих веществ лафетным стволом, 
установленным на надстройку пожарного авто-
мобиля, на примере воздушного судна Sukhoi 
Superjet 100. Схема подачи огнетушащих ве-
ществ показана на рис. 4.  

 
 

Рис. 4. Схема подачи огнетушащих веществ,  
где: α – угол подъема лафетного ствола;  

Lбп – расстояние, на котором установлен пожарный автомобиль до воздушного судна 
 
 
Высота лафетного ствола, установлен-

ного на пожарной надстройке, равна 3 м. Также 
в специальной литературе указывается, что 
угол поворота лафетного ствола аэродромного 
пожарного автомобиля в горизонтальной плос-
кости должен быть 360 градусов, в вертикаль-
ной − от −15 до 75 градусов10. В данной литера-
туре также подчеркивается, что минимальный 
расход лафетного ствола зависит от колесной 
формулы автомобиля. Например, не менее 
40 л/с для колесной формулы 4×4, 60 л/с для 
колесной формулы 6×6 и 100 л/с для колесной 
формулы 8×8. 

Таким образом, в экспериментальной 
работе на основе требований специальной ли-
тературы и анализа тактических возможностей 
пожарных автомобилей нами приняты два рас-
хода лафетного ствола: 40 л/с и 60 л/с. Для ла-
фетного ствола производительностью 40 л/с 
минимальный напор в стволе равен 40 м вод. 
ст.; максимальный − 80 м вод. ст. Для лафет-
ного ствола производительностью 60 л/с мини-
мальный напор в стволе равен 60 м вод. ст.; 
максимальный − 100 м вод. ст. 

Анализ тактических возможностей по-
жарных автомобилей показал, что в сертифика-
тах соответствия объектов служб поискового и 

                                                      
10 ГОСТ 59213-2020 Техника пожарная. Аэродром-
ные пожарные автомобили. Общие технические тре-
бования. Методы испытаний. п. 5.1.3. 

аварийно‑спасательного обеспечения полетов 
гражданской авиации не указывается тип ос-
новных лафетных стволов, а только их номи-
нальная или максимальная производитель-
ность. Только два производителя – АО »Брян-
ский автомобильный завод» и ООО «Унимод» 
уточняют эту особенность. Эта особенность 
позволяет нам применить в экспериментальной 
работе программное обеспечение «Балли-
стика», разработанное ООО «Инженерный 
центр ЭФЭР»11. Стоит также отметить, что дан-
ное программное обеспечение предназначено 
для моделирования траекторий струй лафет-
ных стволов, выпускаемых ООО «Инженерный 
центр ЭФЭР» (г. Петрозаводск), которые не 
противоречат требованиям к аэродромным по-
жарным автомобилям и потенциально могут 
быть установлены на их надстройку в качестве 
основных. 

Результаты моделирования подачи ог-
нетушащих веществ показали, что наибольшая 
дальность подачи наблюдается при 26-30 гра-
дусах подъема ствола. Минимальное расстоя-
ние для подачи огнетушащих веществ при 
подъеме ствола на −15 градусов составляет  
9-10 м.  

11Программа «Баллистика»: ЭФЭР Инженерный 
центр пожарной робототехники URL: https:// firero-
bots.ru/support/design_help/ballistika (дата обращения 
25.07.2025 г.) 
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При расходе ствола 40 л/с и напоре 
40 м вод. ст. дальность подачи составляет 49 м; 
при напоре 50 м вод. ст. – 54,4 м; при напоре 
60 м вод. ст. – 59,6 м; при напоре 70 м вод. ст. – 
64,3 м; при напоре 80 м вод. ст. – 69 м (рис. 5). 

При расходе ствола 60 л/с и напоре 60 м 
вод. ст. дальность подачи составляет 64,2 м; 
при напоре 70 м вод. ст. – 72,3 м; при напоре 
80 м вод. ст. – 76 м; при напоре 90 м вод. ст. – 
79,6 м; при напоре 100 м вод. ст. – 82 м (рис. 6). 

Полученные данные могут быть вклю-
чены в алгоритм выбора боевой позиции руко-
водителем тушения пожара [7; 8] и позволят со-
кратить время подачи огнетушащих веществ, 
что создаёт благоприятные условия для спасе-
ния человеческих жизней и оперативной 

ликвидации горения воздушного судна. Такой 
алгоритм становится важнейшим элементом 
системы поддержки принятия управленческих 
решений. Алгоритм состоит из пяти этапов, реа-
лизуемых в трех блоках. Блок 1 – следование к 
месту аварии (рис. 7). В данном блоке находится 
один этап профессиональной деятельности. 

Этап 1. Получение сигнала и выдвиже-
ние к месту авиационного события. Руководи-
тель тушения пожара осуществляет оценку ин-
формации о месте происшествия: координаты 
места происшествия на взлетно-посадочной по-
лосе, тип воздушного судна, наличие постра-
давших и вероятность разлива топлива. Далее 
определяется оптимальный маршрут движения 
пожарного автомобиля, исключающий проезды 
через зоны обломков воздушного судна. 

 

 
 

Рис. 5. Удаление боевой позиции пожарного автомобиля от воздушного судна  
в зависимости от напора в стволе с расходом 40 л/с и угла подъема ствола  

(для лафетных стволов производства ООО «Инженерный центр ЭФЭР») 
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Рис. 6. Удаление боевой позиции пожарного автомобиля от воздушного судна  
в зависимости от напора в стволе с расходом 60 л/с и угла подъема ствола  

(для лафетных стволов производства ООО «Инженерный центр ЭФЭР») 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рис. 7. Блок 1 – следование к месту аварии 
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Рис. 8. Блок 2 – разработка тактического замысла 
 
 

Блок 2 – разработка тактического за-
мысла (рис. 8). В данном блоке находится один 
этап профессиональной деятельности. 

Этап 2. Оценка обстановки по прибы-
тии на место аварийной ситуации. Руководи-
тель тушения пожара осуществляет визуаль-
ный осмотр с учетом: расположения и состоя-
ния воздушного судна (угол крена, поврежде-
ния, места возгорания); направления ветра; 
наличия эвакуации пассажиров экипажем; пло-
щади разлива авиатоплива. На данном этапе 
определяется решающее направление на ос-
нове сложности аварийной ситуации. При пол-
ном возгорании фюзеляжа и невозможности 
проведения эвакуации основные силы и сред-
ства сосредотачивают на тушение пожара и 
охлаждение фюзеляжа, организуют вскрытие 
аварийных люков и дверей. При частичном воз-
горании с ограниченной эвакуацией экипажем 
силы и средства сосредотачивают на защиту 
путей эвакуации огнетушащими веществами, 
организуют дополнительные эвакуационные 
выходы. При частичном возгорании и при актив-
ной эвакуации экипажем силы и средства со-
средотачивают на защиту основных эвакуаци-
онных путей, а также предотвращают распро-
странение огня на фюзеляж. При локальном 
возгорании без угрозы людям силы и средства 

сосредотачивают на местах горения, предот-
вращают возможный взрыв, контролируют пути 
эвакуации. 

Блок 3 – действия в процессе тушения 
пожара (рис. 9). В данном блоке находятся три 
этапа профессиональной деятельности. 

Этап 3. Выбор первоначальной боевой 
позиции. Пожарный автомобиль размещается: 
с наветренной стороны для подачи водного рас-
твора пенообразователя; на возвышенности 
(при наличии) для предотвращения стекания 
топлива в сторону пожарных; на безопасном 
расстоянии с учетом возможных взрывов, теп-
лового излучения и создания свободного подъ-
езда без блокировки путей для других пожар-
ных машин. 

Этап 4. Организация подачи огнетуша-
щих веществ. Руководитель тушения пожара 
направляет лафетные стволы на максималь-
ный охват фюзеляжа, особенно в зонах скопле-
ния топлива, с учетом угла установки и возмож-
ного расстояния от пожарного автомобиля до 
места горения, полученного в процессе экспе-
риментальной работы (рис. 5 и 6). Также важно 
быть готовым к изменению боевых позиций при 
повторном возгорании из-за израсходования ог-
нетушащих веществ. 
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Этап 5. Завершающий этап (после эва-
куации). Перегруппировка пожарных авто-моби-
лей для ликвидации пожара. Обеспечение без-
опасного доступа аварийно-спасательных ко-
манд для извлечения пострадавших. Контроль 
за возможными скрытыми очагами горения. 
 

 
Рис. 9. Блок 3 – действия  

в процессе тушения пожара 
 
 

Выводы 
Анализ выпускаемой пожарной техники 

показывает, что аэродромные автомобили мо-
гут быть оснащены двумя стационарными ла-
фетными стволами. Основной ствол устанавли-
вается на пожарной надстройке. В специальной 
литературе отмечается, что лафетный ствол 
аэродромного пожарного автомобиля должен 
обеспечивать возможность поворота в горизон-
тальной плоскости на 360 градусов и в верти-
кальной плоскости в диапазоне от –15 до 

75 градусов. Также указывается, что минималь-
ный расход лафетного ствола зависит от колес-
ной формулы автомобиля: для автомобилей с 
формулой 4×4 – не менее 40 л/с, с формулой 
6×6 – не менее 60 л/с, и с формулой 8×8 – не 
менее 100 л/с. В сертификатах соответствия 
объектов служб поискового и аварийно-спаса-
тельного обеспечения полетов гражданской 
авиации на аэродромные автомобили в Россий-
ской Федерации указывается номинальный рас-
ход воды и водного раствора пенообразова-
теля, который варьируется от 30 до 150 литров 
в секунду в зависимости от типа автомобиля. 
Наиболее распространенным вариантом явля-
ется установка лафетных стволов с расходом 
60 литров в секунду. 

С помощью программного обеспечения 
«Баллистика», разработанного ООО «Инженер-
ный центр «ЭФЭР», проведено моделирование 
подачи огнетушащих веществ для определения 
места размещения боевой позиции пожарного 
автомобиля. Результаты моделирования пока-
зали, что наибольшая дальность подачи дости-
гается при углах подъема ствола в диапазоне 
26-30 градусов. При отрицательных углах подъ-
ема ствола, например, при минус 15 градусах, 
минимальное расстояние для подачи огнетуша-
щих веществ составляет 9-10 метров. При уве-
личении напора воды и расходе ствола 40 л/с 
дальность подачи огнетушащих веществ воз-
растает. Так, при напоре 40 метров водяного 
столба дальность составляет 49 метров, а при 
напоре 80 метров – 69 метров. При расходе 
ствола 60 л/с и аналогичном увеличении напора 
дальность подачи также возрастает: при напоре 60 
метров водяного столба она составляет 
64,2 метра, а при напоре 100 метров – 82 метра. 

С учетом полученных данных уточнен 
алгоритм действий руководителя тушения по-
жара по выбору боевой позиции. Алгоритм со-
стоит из пяти этапов, реализуемых в трех бло-
ках, что позволяет оптимизировать процесс 
ликвидации возгорания на месте авиационной 
аварии. Благодаря этому алгоритму возможно 
сократить время подачи огнетушащих веществ 
и создать более благоприятные условия для 
спасения жизней и ликвидации горения. Осо-
бую ценность представляет интеграция алго-
ритма в современные системы поддержки при-
нятия решений [9; 10]. 
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