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После распределенияосновных фондов на основе оставшейсясобственностиМПС СССР между

железными дорогами, правопреемницами в границах вновь образовавшихся национальных госу—

дарств, к Белорусской железной дороге отошли основные фонды, остаточнаястоимость которых во

много раз превосходит потребный уровень в них для обеспечения перевозочногопроцесса и под-

собно—вспомогательной деятельности на дороге. Большая часть железных дорог бывшего СССР к

настоящему времени привела основные фонды в соответствие с потребностями в них и объемами

эксплуатационной работы. В данном случае речь идет о том, что стоимость основных фондов на

этих дорогах составляет 90 — ПО % от величины доходов по основной деятельности железных до-

рог. Эта мера благотворносказалась на обеспечении безопасностиперевозочного процесса.

Избавление от избыточных, в большинстве случаев устаревших морально и физически техниче-

ских устройств и подвижного состава позволило наряду с обновлением и модернизациейтехниче-

ских устройств, вагонов и локомотивов исключить использованиеустаревшего оборудования и по-

вторное использование технически сложных узлов в ответственном оборудовании. В результате

достигнуты две цели: 1) исключено использование устаревшего оборудования, работающего на от-

ветственных процессах: в устройствах пути, СЦБ, на вагонах и локомотивах; 2) расширены работы

по созданию современного оборудования, технических устройств и подвижного состава, исполь-

зуемых при выполнении перевозочного процесса. Решение этих задач обеспечило также достиже-

ние многих целей: 1) снижение случаев отказов технических устройств и количества браков в по-

ездной и маневровой работе в среднем в 1,5—2 раза по данному классификационному признаку; 2)

значительно уменьшены эксплуатационные расходы, большая часть из которых направлялась на

ликвидацию последствийаварий и результатовотказов техническихустройств и порчи подвижного

состава, что положительно сказалось на экономической ситуации данных дорог; 3) использование

новых техническихустройств и подвижного состава позволило увеличить конкурентоспособность

железныхдорог, что дало прирост грузовых перевозок на 25—30 % и пассажирских на 18—22 %. Это

привело к росту доходов по основной деятельности на 20—25 %.

Исключение использования морально и физически устаревшеготехнологическогооборудования

наряду с повышением уровня безопасности на транспорте создают благоприятные предпосылки

повышения экономической эффективности использования ресурсов на дороге. При нарушении

данного приоритета в работе железной дороги на многих железных дорогах СНГ при увеличении

объемов перевозок грузов и пассажиров на 15—25 % произошло снижение финансовой составляю-

щей. Практическидороги стали больше зарабатывать, а денег у них не оказалось. Это связано с тем,

что все дополнительно заработанныеденьги ушли на покрытие убытков от использованияустарев-

шего оборудования, Практически 4 из 5 случаев несанкционированныхостановок грузовых и пас—

сажирских поездов приходится на отказы устаревшего технологического оборудования. Каждая

такая остановка обходится дороге в $102‚7 для пассажирскогопоезда и $136‚4 для грузового. Отка-

зы устройств пути и потребности ограниченного использования вагонов и локомотивов по пара-

метрам их технического состояния потребовали снижения скоростей движения поездов. Так, если

технические параметры пути, вагонов и локомотивов предусматриваютдвижение грузовых поездов

со скоростью 100 км/ч, а пассажирских — 120 км/ч практически на всех участках Белорусской же-

лезной дороги, то за счет физического износа и морального старения этих устройств и подвижного

состава вводятся предупреждения, гарантирующие продвижение поездов со скоростями 40, 60, 80

км/ч. В результате, в 1,8—2,5 раза увеличиваются эксплуатационные расходы на выполнение анало—

гичного объема перевозок грузов и пассажиров. Наряду с дополнительнымифинансовымизатрата-

ми на содержание устаревших технических устройств и подвижного состава (возникает потреб—

ность внеплановых ремонтов) сами ремонты при использовании морально устаревшего оборудова-

ния становятся более дорогостоящими.
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еЗОПЗСНОСТИ ДВИЖСНИЯ перево-
С позиции совершенствования методологии анализа и оценки 6

узов и посадка пассажиров, 2)
зочный процесс естественно подразделить на этапы: 1) погрузка гр

маневровая работа на станциях, 3) расформирование-формированиссоставов на сортиръочнтх
горках, 4) движение поезда, 5) выгрузка грузов и высадкапассажиров.

С точки зрения пользователя железнодорожным транспортом, нарушения безопасности на лю-

бом из этапов равнозначны. Другое дело, что риск появления чрезвычайнойситуации при Движе-

нии поезда больше, чем на других этапах перевозочного процесса (под риском будем понимать

произведение вероятностей появления нарушения безопасности на возможные потери). Однако это

не может служить основанием для снижения требований к обеспечению безопасности при маневро-

вых передвижениях, расформировании состава с горки и других ответственных технологических

процессах.
В докладе представлены результаты примерной оценки нарушений безопасности на разных эта-

пах перевозочного процесса на Белорусскойжелезной дороге по материалам одного 1998 года. При
этом к нарушениям безопасности в соответствии с установленными требованиями относятся кру-
шения, аварии, особые случаи брака, случаи брака в работе.

При иной концепции учета и анализа безопасности все эти нарушения называются неблагопри-
ятными событиями, а собственно нарушения безопасности составляют только те из них, которые
приводят к техногеннойчрезвычайнойситуации, т. е. сходы и столкновения подвижного состава на

станцияхи перегонах.
Распределениенеблагоприятныхсобытий перевозочного процесса на различных его этапах из-за

неисправноститехнических средств, ошибок человека, воздействия среды для причастных служб
приведено в таблице 1.         

Таблица 1

Этап перевозочного СлужбыДороги
процесса П В Т Д Ш Э другие

Всего

Погрузка—выгрузка 0 О 0 0 0 0 3 Т
Маневровые пере-

движения
на станции 15 4 о 5

Расформирование
О О 9 33

состава на горке 0 О О 3
Движение поезда 14 74 41 2 ; (5) % _‘14614’

Всего 29 78 41 10 6 5 17 186         

Данные табли 1 1ЦЬ подтверждают то, что основная доля неблагоприятныхсобытий приходитсяна этапы движения поеЗДа и маневровых передвижений (90 %). Это связано в первую очередь с тем,
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