
вечной горки по оРганизации‚ управлению и контролю за процессом роспуска
состазов,

комплекса

технических средств и персонала по его обслуживанию и ремонту обеспечивать рас ормированиед

без схода полвижного состава на стрелках, тормозныхпозициях В зоне надвига состава на ГОРКУ И на

путевых участках её спускной части; без повреждения ПОДВИЖНОГО состава и перевозимых Грузбв "3'

за превышенияЦОПУсгимойСКОРОСТИ соударения на сортировочныхпутях и В пределах спускнои час—

ти или отсутствия проходов на горочных стрелках». Особенноотвегственна роль
горочногбо

операто.

ра в обеспечеъши безопасности процесса расформирования состава, учитывая многоб разие его

функций. Оператор-диспетчер организует надвиг, роспуск и маневровые передвижения, оператор.
технолог вводит коррекгировку в программу роспуска, контролирует процесс скатывания ОТЦепов;

оператор дисташшонного слежения управляет маршрутами И СКОРОСТЬЮскатывающихся ГОРКИ отце.

пов. Для каждого из этих режимов характерна высокая загрузка оператора, определяемая СПСЦИфиче—

скими условиями горочной работы: высоким темпом сортировки (интервалы между скатываемыми
отцепами 5—7 с, число одиночных вагонов — 90—80 % от общего числа отцепов в составе); большим
числом сбоев, требующих немедленного вмешательства и нормализации роспуска (1—2 сбоя на 1 со-

ств); малым располагаемым временем вмешательства;сложностью оперативной обстановки (до 10

пространственно разделённых объектов в поле контроля одновременно); высокой ответственности
(промедление отдельных управляющих действий на 0,5—0,7 с и неправильное их исполнение могут
привести к опасным ситуациям); большим числом (до 14) запоминаемых и удерживаемых в памяти
(пять и более часов) различныхоперативно-технологических ситуаций; сложностью и динамичнотью
функционирования взаимосвязанныхсистем горочной автоматики; выполнением оператором до 70 %
всех функций контролянасыщенностью пультов приборами управления и контроля (около 2 000 при-
боров при длине пультов до 10 м); пространственным разобщениемобъектов управления и контроля
(вагоны, стрелки, замедлители расположены на поле, & пульт — непосредственно на рабочем месте
оператора); резким изменением расстояния визуального наблюдения за объектами (от 0,5 ДО 500 м). В
таких условиях возможны ошибки, в том числе опасные отказы оператора, непосредственно влияю-
щие на безопасностьпроцессарасформирования состава.

Необходимо таюке учитывать длительное время концентрацииоператора. При продолжительном
времени концентрации внимание операторастановится также более рассеянным и скорость реакции
резко уменьшается.Из этого следует, что наиболее эффективным и безопаснымбудет такой распоря-
док работы оператора горки, при котором время, требующее наибольшей концентрации рабочее вре-
мя (роспуск состава) распределено наиболее равномернос достаточнымипромежутками.

В докладе приведен примерный перечень нарушений безопасности и опасных ситуаций, вы-
званных опасными отказами горочного оператора, в том числе дежурного по горке. Также приведе-ны некоторые рекомендации относительно распределения времени работы горочного оператора с
целью повышения безопасности процессарасформированиясостава с горки.
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желекту
ность проблемы совершенствования управления безопасностью движения поездОВ на

знодорожном транспорте определяется двумя решающими факторами.Во—пе вых
ром несмрот я,}; последние Годы мы достигли такого уровня безопасности движения, при КОТО', р значительные вложения, какого—либо заметного перелома в улучшении безопас-

деляется 'ностью движения. у современным методам управления безопас



Второй фактор связан с реформированием железнодорожного транспорта, в результатекотрого на

рынке железнодорожных транспортныхуслуг помимо ОАО «РЖД» появились или выделились из него

другие прямые и косвенныеучастники перевозочного процесса: компании-перевозчики,операторы же-

лезнодОРОЖНОГОПОДВИЖНОГО состава, владельцы локомотивов и моторвагонного подвижного состава

компании по ремонту подвижногосостава и элементов инфрастуктуры и т. п. При этом продолжается

процесс выделеъшя ИЗ ОАО «РЖД» компаний, ориентированньшна разнообразъше виды транспортной
деятельности перевозку, ремонт, сферу услуг. Однако, как показывает опыт реформированиязарубеж-
НЫХ ЖСЛСЗНЫХ дорог, ЭТОМУ процессу не всегда сопутствуют положительныетенденциив области обес-

печения безопасности движения. Появлениедопошштелъныхорганизационных стыков между различ-
ными компаниями «разрывает» механизм фушашонированияединого железнодорожноготранспортно-
го комплекса, поддерживавшегося совсем недавно по одним и тем же единым отлаженным правилам.
Этот же опыт свидетельствует, что установление единых правил деятельности железнодорожныхорга-

низаций на ОДНОЙ И той же Шіфраструктурежелезнодорожного транспортаявляется «уделом» не столь-

ко организаШАИ, управляющей ИНфраструктурой‚ сколько государства, его законодательных органов,

так как нормативные документы, например, ОАО «РЖД» совсем не являются обязательными для дру-
гих самостоятельныхюридическихлиц.

При этом целесообразноиспользовать лучший зарубежный опыт, в частности, опыт стран Евро-
союза. В принятой Европейским парламентом и Советом Евросоюза Директиве от 29 апреля 2004

года № 2004/49/ЕС «О безопасности на железных дорогах Сообщества», имеющей статус закона

для всех стран Евросоюза, предусмотрены установление и введение:
— систем менеджмента безопасности в каждом железнодорожном предприятии, отвечающих

единым требованиям и содержащих общие элементы, адаптированныек особенностям проводимой

деятельности;
— процедур проведения сертификации безопасностии выдачи сертификата безопасности.
— правил достижения безопасности, основанныхна общих для всех стран нормах безопасности

и интероперабельности;
— общих целей, методов обеспеченияи показателей безопасности;
— порядка обучения, сертификации, лицензирования и допуска к работе поездного персонала,

норм его рабочего времени и отдыха;
— порядка допускажелезнодорожногоподвижного состава на инфраструктуру железныхдорог;
— обязательности независимого расследованияслучаев нарушений безопасностии предоставле-

ния ежегодных отчетов о состоянии безопасности.
Усгановление и введение системы менеджментабезопасностиособенно важно, так как дает возмож-

ность каждому железнодорожному предприятию гарантровать всем его потребителям и партнерам, что,

создав свою систему менеджмента безопасности, оно можег удовлетворятьтребованиям, установленным

в законодательствеСообщества, техническихусловияхи национальныхправилахбезопасности.

Из перечисленноготакже следует, что в странах Евросоюза первоочередное внимание стало уде—

ляться вопросам организации деятельностипо обеспечению безопасности. Решение аналогиъшых про—

блем стоит и перед государствами — участъшкамиСодружестваНезависимых Государств. Поэтому на-

зревает необходимостьподумать либо о подготовке отдельного Федерального закона «О безопасности

на железнодорожном транспорте», либо внести соответствующие дополнения в действующие феде-

ральные законы «О железнодорожномтранспорте РоссийскойФедерации» и «Устав железнодорожного

транспорта Российской Федерации». В любом случае требуется внести изменения в указанные дейст-

вующиезаконы, так как некоторыеиз их предписанийустарели и необходим их пересмотр.

В рамках внутренней деятельностиОАО «РЖД» в области безопасности движения необх0димо

системно, в любом сочетании и по отдельностирассматривать следующие меры:
— организационно-производственные;
— технологические;
— технические;
— нормативно-правовые;
— информационные;
— социальные.
Организационно-производственные меры должны быть направлены на совершенствование

управления процессами, связанными с движением поездов и маневровой работой (организацией
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нга и технического обслуживания (текущегосодержания) средств железно.

и (или) освоение новых управленческихтехнологии (системы управления
ва «шесть сигм», менеджмента безопасности

движения поездов, ремо
дорожного транспорта),

цжм
тента качества, контроля качесПОСТЗВКЗМИ, мене

оводителей и специалистовОАО «РЖД».
—

е РУквижения еинжинирингаи др ) в средд
ТехноЁтЕгические меры должны быть связаны с совершенствованием существующих технологи.

ческих процессов (пассажирских и грузовых перевозок, погрузки, размещения и крепления ГРУЗов‚

ремонта и технического обслуживания (текущего содержаНИЯ)
средёдзйжёлЁЁЁЁДЁЁЁЁЁЁЗЁИТМНС—

порта), освоением правил вождения поездов и маневровых передвиж ‚
НЁВЫХ техноло

я уст—

ройствами, влияющими на безопасность движения, а также С освоением “ Гических

процессов,результаты которыхдолжны быть направлены на предупреждение аварииности.

Технические меры заключаются в замене выработавших ресурс или неисправных элементов

инфраструктуры, подвижного состава и другого оборудования И материалов, а также внедрении

новых технических средств и материалов, эксплуатация которых оказывает влияние на уровень

безопасностидвижения. „
Нормативно—правовыемеры направлены на совершенствованиенормативнои базы в

отношеііии ин-

фрасгрукгурыи подвижного состава, условий их взаИМОДействия,а также совершенствованиедеиствую.

щей и разработку новой нормативной докумеъпащш (положения,правила, инстукшш,регламенты).

Информационные меры заключаются в совершенствованииобеспечения информацией персонала,

сбора и обработки данных, в ведении мониторинга процессов, связанныхс безопасностьюдвижения.

Социальные меры — это меры по использованию методов моральной и материальноймотивации

труда работников, производственная деятельность которых связана с движением поездов и манев-

ровой работой, по улучшению режимов их труда и отдыха, созданию условий для производствен-
ного роста персонала его компетентности, & также управлению знаниями в ключевых областях
КОМПС’ГСНТНОСТИперсонала И ИХ КОНТРОЛЮ.
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РОЛЬ ТРАНСПОРТА В ОБЕСПЕЧЕНИИБЕЗОПАСНОСТИ СТРАНЫ
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Наличие развитой транспортной системы в Республике Беларусь является одним из важнейших

Ёжкщръёъ:чзоаЁЁХИЁЁОЁЁЖЁПЁСЬЁНЁЁЁЪг;;ударсгва.
Такое положение объясняется тем, что Воо-

путей сообщения и транспортных среде;; В целяхапётруются
к

испоітьзованиюв военное время все ВИДЫ

ремещения воиск, вооружеъшя, техники и воинских
грузов. Проблема централизованного использования транспорт в обеспечении войск неоднократно

ЁЁЁЗЖЁВЁЁЦЁЖСЩЁЁТЁЗМИ
И специалитми-пракгщами.Тем не менее, несмотря на раз—

ния транспортных средств пракшчеёжікгурыТЬШСЁЬШ
органов, проблема эффективного использова-

понимания Роли, места и значения ансп
решена. О

Объяиснятя тутствием четкого однозначного

ной безопасности (далее — СНБ) го1с_р а ортаёак
в военнои сфере, так и в общей системе националь—

вать не только с военной точки ЗРениЁ/ідтзства'
а наш Взгляд, РОЛЬ транспорта НСОбХОдИМО рассматри-

в экономике, народном хозяйстве с,
к как он фактическииграет РОЛЬ СИСТСМООбРаЗУЮЩеЮфактора

дународныхэкономическихот
ре Публики И служит при этом материально-технической базой меж-

ношении. При этом транспорт Республики Беларусь рассматривается как
совокупность всех ВИДОВ путей сооб„ щения, транспортных с е ст те *В @.нии на путях сообшения, обеспечивающих процесс пер

р Д , хъшческих устроиств и сооруж
НИЯ. А ПОД ншшонштьной безопасностью поншиается
ресов ЛИЧНОСТИ,общества, Государстваот внешних И„ внутреннихВ соответствии с Концепциеи национальной бе

УГРОЗ-
зопасности Республики Беларусь СНБ включает:
ескую‚ информационную и гуманитарную состав-


