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Объект управления безопасностьюдвижения поездов (в дальнейшем — БД), один из основных
элементов системы управления железнодорожнымтранспортом — зто уровень безопасностидви-
жения поездов, однако на железнодорожном транспорте отсутствует его чёткое определение и ко-
личественное выражение. Существующие в большом количестве в различных директивных доку-
ментах, приказах и указаниях «управляющие воздействия», выраженные в формулировках «повы—
сить («обеспечить необходимый») уровень безопасности движения...», никаким образом не конкре-
тизированы и бесполезны с точки зрения управления БД. Учитывая, что состояние безопасности
движения — один из основных показателен, связывающии путевое хозяйство с перевозочнымпро-
цессом, чёткое определение и количественноезначение уровня безопасности движения по на-
раметрам путевого хозяйства (в дальнейшем — УБДпуть) крайне необходимо для оценки каче-
ства функционирования путевого комплекса.

Уровень безопасности движения поездов — категория качественная и поэтому количественное
определение УБДпуть является сложной научно-технической задачей. Тем не менее данные работы
необходимо форсироватьво всех функциональныхподсистемахжелезнодорожноготранспорта тем
более, что имеющиеся в путевом хозяйстве железных дорог России разработки позволяют с дос-
таточной долей соответствия сложившейся ситуации и уровню технической оснащенности желез-
нодорожного транспорта формализовать УБДпуть как один из показателей, связывающий пу-
тевое хозяйство с перевозочнымпроцессом.

В свою очередь, отсутствие формализованного значения объекта управления — основная
причина крайне слабой струтуризации подсистемы управления БД путевого хозяйства. Р:»,-

ботники ревизорского аппарата осуществляют функции контроля: выявление и констатация
нарушений, их расследование и разбор. Результат («продукция») деятельности субъектов управч
ления БД — это административный документ, констатирующийфакт нарушения, устанавливающий
(в некоторых случаях субъективно) степень причастности и виновности субъектов управления и
определяющий административные, правовые или экономические санкции. Исходя из этого сформи-
рованы основные показатели качества функционирования подсистемы безопасности движения —

количество нарушений, которые дифференцируются в основном по степени отрицательного
воздействия на перевозочный процесс (браки, сходы подвижного состава, крушения, ограничения
скоростей движения поездов), а также по причинно-следственному «отраслевому» признаку,
например, по «путейским» причинам: излом рельса, неограждение места работ, неисправностипути
и т. п.

Количественные значения показателейбезопасности движения поездов по параметрам путево-
го хозяйства (в дальнейшем—- БД ПХ) никаким образом не характеризуют свою качественную зна-
чимость, т. е. не определяют степень влияния конкретного нарушения на общее состояние (или
УРОВЕНЬ) БД ПХ. Очевидно, авария на Калининградскойжелезной дороге по степени отрицатель—
ного влияния на состояние БД ПХ значительно «тяжелее», чем аналогичная авария на Октябрьской
ИЛИ Московской железной дороге, тем не менее в существующейсистеме показателей степень каче-
ственной оценки этих аварий Одинакова. Для оценки степени влияния на состояние БД ПХ предла-гается ввести оценочный показатель — условная единица оценки БД ПХ (Е,…) как произведе—ние показателя, характеризующегоколичество конкретных нарушений в эксплуатационной работе(Пі …, шт., руб., чел.), и коэффициента, учитывающего степень влияния на БД ПХ условий экс-
плуатации и корректирующего количественный показательоценки (К.…„і, доли единицы ).

Метолология определения КК… основана на оценке степени влияния условий эксплуатации и
Технической оснащенности путевого хозяйства, а также особенностей перевозочного процесса на
конкретной железной дороге, для чего выполняется сравнительный анализ результатовэтой оценки,
"°Пученной при расчете приведеннойдлины пути [1] и его силовой загруженности [2‚ 3] ‚ при этом
силовая загруженность пути характеризуется приведенной грузонапряженностью— Г„р„._. Для
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анализа состояния БД ПХ по силовой загруженностипути введен показатель — условный обьем Пе-

ревозочной работы по параметрам путевого хозяйства — Апиа„ численное значение которого “11$
деляется как произведение на конкретномучастке (Гприв) на его протяжение [4]. Определение
численного значения корректирующего коэффициента Ккор.і осуществляется как по прицедж
ной длине, так и по силовой загруженности пути посредством расчета дчоли параметров при”
денной длины (Ъ… ) и А…“… по дороге от среднесетевыхпоказателен соответственно[„Щ „
А…„шср При этом, Ь„„р (А……_ср) определяется как частное от деления итогового по сети 3“
чения приведенной длины (или условного объема перевозочнои работы по параметрам путевом
хозяйства) на количествожелезныхдорог.

Формирование показателей оценки БД ПХ за рассматриваемыйпериод, в том числе Таблицы
состояния безопасностидвижения поездов по параметрам путевого хозяиства и справки 0 до.

рожно-транспортныхпроисшествиях, может осуществляться как в виде количественного Показа-
теля Ні, так и в условных единицах Еуш. При этом для сравнительного анализа предпочтительней
оценка в условных единицах, так как за счет корректирующихкоэффициентов учитываются сравни-
тельныехарактеристикии параметры участков линии.

Предлагаемая методика может использоватьсядля сравнительного анализа состояния БД
ПХ как по железным дорогам сети, так и на уровне железной дороги (для сравнительного ана.
лиза состояния БД ПХ на предприятияхпутевого хозяйства конкретнойжелезной дороги).

При разработке методики определения корректирующих коэффициентов использовались сле-

дующие нормативно-техническиеи методические документы:
1 Ляпунова С.А. Укрупненные нормативы затрат на текущее содержание путевого хозяйст-

ва дорог сети// Экономика железныхдорог. — №12. — 1999‚— С. 37 — 52.
2 Методика расчета приведенной грузонапряженносгидля учета влияния условий эксплуа-

тации на работу пути. Утверждена ЦП МПС 29.10.1996 года.
3 Сравнительнаяоценка силовой загруженности пути и потребных объемов ремонтныхра-

бот на железныхдрогах РФ: Научно-технический отчег/ Певзнер В.О_‚ Громова Т.И., Петропавлов-
ская И.Б. — ВНИИЖГ, 1997748 0.

4 Нормы и порядок определения границ обслуживания дистанций пути и их подразделе-
ний… Утверждены ЦП МПС России 30.03.1999 года.
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В процессе эксплуатации звеньевого пути, особенно в кривых малого радиуса, для обеспеченияего надежной работы и исключения среза болтов и разрыва стыков путейцы вынуждены укладЫватьзимой (или на зиму) удлиненные рельсы или сплотки из рельсов длиной 12,5 м и производитьобя-

зательную продольную передвижкулежащих рельсов для того, чтобы уменьшитъ фактическиесты-ковые зазоры (т. е. производится сплошная регулировка стыковых зазоров). Весной, когда уже не
ожидают резкого значительного понижения температуры, удлиненные рельсы и сплотки замеНЯЮГрельсами стандартной длины с обязательной последующей регулировкой стыковых зазоров. Ука-занная работа чрезвычаинотрудоемка и резко снижает эффективность 25—метровых рельсов, требУЯдополнительных материальныхи трудовых затрат. Сложившеесяположение с эксплуатациейзвень-евого пути приводит к мысли, что действуюзазо о щие нормативы ПО установке и СОдержанию стыковых

абоогьв
не учитывают особенностей работы 25-метровых рельсов и не обеспечивают надежность1 зв

Ёривых
еньевого пути и должного уровня безопасности движения поездов, особенно в крутых
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