
ские НЗГРУЗКИ ОТ ДВИЭКСНИЯ ПОЭЗДОВ, вызывающие ИНТСНСИВНОС капиллярное ПОДНЯ-
__ инамичеД

ОДОНССУЩИХ СЛОСВ И нарушение сцепления между песчаными И ГЛИНИ-
ТИС ВОДЫ ИЗ нижележащих В

стыми ГРУНТЗМИ; „ б „ .‚ ударно-вибрационное
воздеиствиельдин, подрез ереговои части склона во время ледохода,

насыщение водой грунтов склона за счет интенсивного таяния снега на склоне, проливных до-

ждей и подъема воды в р. Лючеса во время паводка;

возникновение избыточного гидростатического давления внутри берегового участка склона

при изменении уровня паводковой воды в р. Лучесса и образования обратных капиллярных пото—

КОВ.
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ПРОБЛЕМЪ1ПОВЫШЕНИЯ БЕЗОПАСНОСТИДВИЖЕНИЯ В ПУТЕВОМ ХОЗЯЙСТВЕ
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Анализ безопасности движения поездов на дорогах России в период 1992 — 2002 гг. показал, что

реализация за это время основных направлений работы по предупреждениюаварийности привела к

существенному уменьшению числа нарушений условий безопасности движения. К 1997 г. число

аварий и крушений сократилось в 3,6 раза, сходов — в 7,3 раза. Во многом это объясняется резким
спадом грузонапряженности в период 1992 — 1998 гг. Однако в период 1998 — 2003 гг., несмотря на

проводимую на железных дорогах работу по снижению аварийности, дальнейшего улучшения не

произошло. Более того, в 2001 г. по сравнению с 2000 г. допущендвукратныйрост числа крушений,
в 1,7 раза увеличилось число сходов подвижного состава в грузовых поездах.

Стабильная ситуация по сходам (за период 1997 — 2000 гг. на уровне 50 случаев) была нарушена
за счет резкого увеличения числа сходов порожних грузовых вагонов (76 % всех сходов).

Анализ распределения сходов по основным хозяйствам железных дорог показал, что 39 % схо—

дов произошло из—за неисправностей пути и 51 % — из-за неисправностейподвижного состава. При-
чиной большого числа сходов порожних вагонов является неблагоприятное сочетание нескольких
факторов:

— состояние геометрии пути в кривых радиусом менее 700 м;
— состояние ходовых частей вагонов с короткой базой и жестким кузовом (цистерны, хоппера)

при движении со скоростью более 60 км/ч;
— трибологическоесостояние головки рельса;‘ Режим ведения поезда большой длины (более 60 вагонов).
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СОДЗЁЭЁЁЁМИ ЪРИЧИНЗМИ
допущенных сходов вагонов в поездах явились

отстдоіпления
от норм в

НОЛогии путіеТЁЪХи оёводов штрины
колеи и уровня — 71 %, выбросы пути #

3,6
А), нарушения тех-

1,8 %, неисправносра
ОТ — 5,5 /о, неограждения места путевых работ — 3,6 %>, изломы рельсов —

В 2003
ТИ стрелочных переводов 7— 1,8 %.

станций ЦПГМЁЁОЁами-путеизмерителями,
ЦРП/1И-4, имеющими статус путеобследовательских

102 %. Средняя “ ‚ОТЁЁерено
729,5 тыс. км пути Ё'р”

плановом задании 714 тыс. км, что составило

Выдано 355341; е
еННОСТЬ Проверенных путеи за месяц на один вагон составила 3,8 тыс. км.

„
9 _ до 15 км/ч НЁОЁУПРЁЯЗЩЁЪЗИЯ

об ограничении скорости движения поездов, из них 60 закрытии,

ДОТВрашены воёзМожныеДЁа
, 02 _ дО 40, 24 615 — до 60, 3575 — более 60 км/ч. Как результат, пре—

рушения безопасности движения поездов.
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ия поездов: перекосы — 10,9 %, шаблон _ 8,4%
уроения скорости движен

сочетания — 10,8 %, рихтовка “ 17,2 %, “Рика
ничПричины огра

ускорение
_ 8,6 %,

вень — 0,7 %, непогашенное

№ 20Ц - 43,5 %.

Количество выявл

рилось 2 раза
— 4596, 3 раза -

„ „
13 38 млн шт., из них 26220 неисправностеи 4-и

, ' авно
аза — 167 шт., 4 раза и более - 51 шт., неиспр

Ёось 2 раза — 20665 шт., 3 раза — 4497 шт., 4 раза и более — 1595 шт.

Особое значение для обеспечения безопасности движения поездов имеют рельсы_ Изменение

показателейвыхода рельсов по опасным дефектам происходит пропорциональноизменениюОбъ-

ема перевозок. Так, с 1991 по 1997 гг. грузонапряженность дорог России снизилась в 2,13 раза,

одиночное изъятие остродефектных рельсов уменьшилось в 1,87 раза, изломы рельсов Происхо.

дили в 1,89 раза реже, пропуски операторами дефектоскопныхтележек опасных дефектов снизи.

лись в 1,6 раза Анализ показал, что использование съемных дефектоскопов Авикон-01, РДМ.2В

2,5 — 3 раза более эффективно, чем дефектоскоповсерии Поиск.

му на сети дорог остается большим количество отказов из-за неисправныхизосты-

енных неУдовлетвоРительных
километров составило 34917’8’ из них Повто—

1106, 4 раза и более — 803; обнаружено всего неисправности`
степени, из них повторилось 2 раза — 980,11…

стей 3-й степени — 238293 шт., из них повтори.

По-прежне
ков. В 2003 г. их число составило 4850 шт., в 2002 г. — 5578.

в нормальной работы рельсовых целей в 2003 г. произошло 125 случаев брака осо-

рекрытие сигналов с проездом, что на 25 больше, чем за аналогичныйпериод про-
Из-за отказо

бого учета — пе

шлого года.
Серьезное внимание уделяется качеству проверки состояния пути. Все путеизмерительныева-

гоны ЦЪШИ-2 оборудованы бортовыми автоматизированнымисистемами регистрациии расшиф-

ровки результатовизмерений (БАС).

Назрела настоятельная необходимостьизменить сам подход к управлению безопасностью дви-

жения. Существующая система во многом основана на принципе «реагировать и выправлять»‚т.е.

по каждому единичному нарушению безопасности движения немедленно проводится служебное

расследование. Кроме того, по результатам расследования происшедших нарушений безопасно-

сти движения разрабатываются различные дополнения и уточнения к нормативным документам‚

касающиеся требований к техническим средствам и технологическим процессам. Такой подход

следует признать архаичным. В современных условиях он не позволяет эффективно воздейство—

вать на состояние безопасности движения, так как при этом железная Дорога и ревизорский аппа-

рат «плетутся в хвосте событий», реагируя на уже свершившийся факт. Одновременно сохраняет—

ся «репрессивная» система менеджмента, которая создает обстановку страха перед наказаниеми

ведет к сокрытию ИСТИННОЙ информации 0 случаях нарушений безопасности движения, ИХ ПРи'

чинах и тяжести последствий.
В основу новой системы управления безопасностью необходимо положить принцип «предви-

деть И предупреждать». Он предполагает активное использование процедур анализа риска дЛЯ

установлениявозможных причин возникновениятранспортных происшествий, разработки МСР "°

их "РедУПРеЖДению и активное вовлечение персонала железных дорог и руководства
ОАО

«РЖД» в деятельность по обеспечению безопасности движения,

дВИВЖЁЁЗЁИПЁСЁЁЁЁЁЪЁЁ;1223,13>55: ЗОСйДЗРственные
фУнкции в деле надзора за

безопасністж
закон о железнод0Р0жномт ан
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ИНИСТчерство транспорта РФ. НСОбХОДИМО пересМ

”трез-

лий сего
Р спорте, иМеЮЩии очень много недостатков и не отражающиир

дняшнего дня.
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сти движения на Ж6Л63Н0д0рожном транспорте и устаноіШен
истинных п ичин “ “ .

ниями 3
р крушении и аварии поездов, особенно с человеческими жертвами и наруше

кологии окружающейсреды.
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