
том числе и на среду обитания самого человека. Авиатранспорт и автобусные перевозки создают большую
угрозу экологическойбезопасности для территорий, по которым выполняются соответствующие перевозки.
Поэтому железнодорожныйтранспорт на направлении Москва — Берлгш — Париж имеет большое преимуще-
ство перед авиационным И автомобильным транспортом с точки зрения вредного воздействия на окружаю—
щую среду. Данная линия полностью электрифицирована, а электрическая тяга позволяетуменьшить загряз—
нение атмосферы, практически свести его к нулю. По расчетам, проведеннымнемецкими специалистами, за-
мена одной автострады эквивалентной скоростной железнодорожноймагистралью позволяет сократить еже-
годно твердые выбросы на 150 И газообразные — на 50 тыс. т. Автомобильныйтранспорт является источником
50 % загрязненияатмосферы углеводорами И окисямиазота, & также 90 % окисью углерода.

Для европейских городов наряду с экологическойвстала проблема шумового эффектакак от авиационно-го, так И от автодорожного видов транспорта. Уровень шумов на скоростнойжелезной дороге прИ скорости
движения 250 км/ч на 5—10 дБ ниже, чем на эквивалентной автостраде. Кроме этого, последние исследованияпоказали, что железнодорожный шум, в котором преобладают высокие частоты, менее опасно воздействуетна человека, чем самолетныйИ автомобильныйс преобладаниемнизких частот.

С учетом вышеизложенноговстал вопрос создания системы ускоренногодвижения пассажирских поездов. В
течение пятнадцати последнихлет ведутся проектно-изыскательскиеработы по созданию такой железнодорожнойлиълш. Большая часть ЛИНИИ Москва — Париж переведена на ускоренное (140—160 км/ч), а участок Берлин — Па-
риж _ на высокоускоренное( 160—270км/ч) движеъшепоездов. Белорусскшй участок данной лишш находится в ста-
дИИ модеръшзацша. Часть ЛИНИИ модернизированапод условия движения пассажирских поездов со скоростъю до
140 км/ч. По расчетам специалистов, прИ смешанном движентш грузовых И пассажирскихпоездов этот скоростной
режши является наиболеебезопасным. К тому же при движеъпш со скоростьюдо 140 км/ч на белорусскомучастке
направления обеспечивается комфортное для пассажиров отправление с начальных пунктов И прибытие поездов
на конечныепункты.

Необходимо отметить, что преимуществом скоростных железнодорожных линий является отчуждениенамного меньшей территории по сравнениюс автодорогойпрИ большей провозной способности. В Условияхплотной застройки этот фактор становится весьма значимым. Скоростныежелезнодорожные линии занимают
территорию около 3,5 га на 1 км эксплуатационнойдлины прИ ширине 14,7 м, в то время как автодороги с та-кой же провозной способностью— 9,2 га/км прИ ширине 37,5 м. Площадь аэродромов равной с железнойдо-
рогой провозной способностью по отводу земель превышает требуемую для железнодорожноготранспортав1,3 раза.

Мировой опыт показывает, что при времени следования поезда до 3 часов пассажиры предпочитают, в
основном (90 %) поездку в высокоскоростном поезде полету самолетом. Необходимо отметить, что даннаялиния проходит через густонаселенные районы Беларуси И может быть использована для потребностей мест-ного сообщения. Известно, что с увеличением времени поездки доля пассажиров поездов быстро снижаетсяИ, уже при времени следования дневного поезда более 4 часов эта доля составляет около 50 %. Поэтому времяпоездки в дневном поезде местного сообщения является важнейшим фактором при решении вопроса строи-тельства высокоскоростныхлиний.

Экономически оправданное использованиеинвестиций на модернизацию линий для ускоренного движе-ния пассажирских поездов окупается по опыту ряда стран прИ размерах перевозок порядка 10 млн пассажи-
ров в год. По сравнению с инвестированиемстроительства новых линий денежная оценка приведенных со-
ставляющих народнохозяйственнойэффективностиих модернизации по опыту стран ЕС обеспечивает со-
кращение срока окупаемости по отношению к созданию новых линий высокоскоростныхмагистралейна 30—40 % И обосновывает заинтересованностьгосударствав созданиитаких железнодорожныхмагистралей.
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дЛЯ каждой конкретной работы по техническому обслуживанию И ремонту (ТОиР) горочных систем и
УСТРОЙСТВ Предусмотреныправила охраны труда И производствеъшой санитарии. Однако ЭТИ правила не ука—зывают на причинно—следственные связи между различными причинами, приводящими, в итоге, к наруше-НИЮ личной безопасностичеловека.
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„ В настоящее время разработана методика анализа и оценки появления и развития неблагоприятныхСОбы-тии ответственных технологических процессов железнодорожного транспорта, которая является основнойдля построения паспортов безопасности (Паспорт безопасности движения поезда. СТП 09150.16.013.2005
утв. и введенный в действие приказом № 238Н от 05.07.05). Принцитшальные положения данного ‘ЮдХОД;могут быть использованы для оценкиуровня личной безопасности и риска на производстве.

Под личной безопасностью человека (ЛБЧ) на производстве будем понимать свойство системы Охраны
труда не приводить к смертельному исходу или травмированшо работников (нарушение личной безопасно-сти) в процессе выполнения технологическифункций, например, техническогообслуживания и ремонтаго.
речныхустройств.

Риск — вероятность появления нарушения личной безопасности.
Уровень личной безопасности(УЛБ) — вероятность благополучного завершения определенной работы в

процессе выполнения технологических функций.
Таким образом, риск и уровень личной безопасности — противоположныесобытия, и вероятности ИХ по-

явления в сумме составляют единицу.
Управлениеличной безопасностью человека — это разработка, выбор, принятие решений (управлшощих

воздействий) для достижениянормированного уровня безопасности.
Система охраны труда (обеспечения личной безопасности человека на производстве) — комплекс Органи-

зационных, контролирующих, правовых, технических, финансовыхи других мер на различъшх уровнях, по-
зволяющих эффективно управлять личной безопасностью человека при выполнении ИМ определенных техно.
логических функций.

Для анализа появления и развития неблагоприятныхсобытий целесообразно воспользоваться основными
положениямиуниверсальногометодологического подхода (УМП), позволяющего решать следующие задачи:

1) управление личной безопасностьючеловека;
2) количествеъшая оценка уровня риска И безопасности;
3) доказательствосоответствия защитных мер и человека требовании безопасностипри выполнении оп-

ределенных технологическихфункций.
Основой УМП является модель развития неблагоприятных событий (НС) и выбора адекватных мер по

предупреждениюи парированию их последствий (далее — модель). Модель представляет собой четырехуров-
невую структуру: фактор (Ф); неблагоприятныепричины (опасные отказы техники, ошибки человека, воздей-
ствия окружающей среды); опасные ситуации (ОС); нарушениеличной безопасности(НПБ).

В докладе приведена модель развития неблагоприятных событий при выполнении определенных техно-
логических функций в процессе ТОиР горочныхустройств, в частности «Удаление наката, замена тормозных
ШИН и шин подпорной балки горочного вагонного замедлителя типа КВ-З». К нарушению личной безопасно-
сти относится наезд подвижного состава на работающихлюдей, к опасным ситуациям — движение подвижно-
го состава в сторону работающих на тормозных позициях людей; неблагоприятнъюпричины — невключенная
система ограждения, неустановка стрелки со стороны вершины горки в охранное положение, невключение
заграждающего сигнала со стороны сортировочного парка из-за отказа системы ограждения, проезд запре-
щающего заградительногосигнала (по вине машиниста локомотива); факторы — ошибки горочного операто-
ра, руководителя работ на тормозной позиции, машиниста горочного локомотива, отсутствие контакта в

кнопках на пульте управления,начало производстваработ без разрешения ДСПГ.
Даны также аналитические выражения и пршиер расчета вероятности риска при выполнении вышеука-

занной работы по ТОиР горочных устройств.
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При выполнении работ, связанных с проектированиемобъектов повышеннойопасностилибо разработко”?1
мероприятий, направленных на снижение рисков, неизбежновозникают проблемы ранжирования опасносте“.
ФОРМЗЛЬНОзадача СВОДИТСЯ к выбору оптимальной шкалы позициоъшрования опасностей. В условиях‚ кОГдд

приходится иметь дело с заранее определенным числом градаций, неизбежно возникает проблемаМеЖРанго'
вых скачков. Это обусловленотем, что в зонах межранговых переходов фактическаявеличина риска изменЯ'
ется незначительно,& ее оценка резко увеличиваетсялибо уменьшается. Отдельныевилы опасной деятельно'
сти вообше могут быть оценены только экспертами.
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