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В статье выявлены основные причины транспортных происшествий с участием 

:железнодорож1юго и автомобильного транспорта и предлагается использование человеко­

машинной модели для анализа опасности столкновения поездов и автотранспорта на 

железнодорожных переездах: с целью определетшя рациональных мер по повышению уровня 

безопасности дви:жет-tuя. 
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Железнодорожный и автомобильный транспорт являются объектами повышенной опасности 

как сами по себе, так и при взаимодействии друг с другом. При этом безусловное обеспечение 

безопасности движения поездов и автотранспорта является критически важным при перевозках 

пассажиров (в равной степени, как и грузов), и это требование зафиксировано в нормативно­

правоных актах, применяемых на видах транспорта [1 -3] . 
В современных условиях большую опасность для жизни пассажиров автомобильного 

транспорта несёт потенциальная возможность столкновения движущегося поезда с 

автомобилем либо автобусом в местах пересечения железнодорожных путей с автомобильными 

дорогами в одном уровне. Особенно это касается неохраняемых железнодорожных переездов, а 

также в условиях ограниченной видимости либо неисправности устройств сигнализации, 

централизации и блокировки. Столкновения поездов с автотранспортом обусловлены , в-
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основном , т. н. «человеческим фактором» (а именно, и гнорированием Правил дорожного 

движения водителями). 

Случаи столкновений поездов с автомобильньІМ транспортом на переездах происходят в 

течение каждого года неоднократно. ОтдельнЬІе случаи являлись катастрофами с большим 

количеством человеческих жертв. Так, в ряде стран мира за прошедшие 5 лет в результате таких 
происшествий около 100 человек погибло и несколько сотен бьши травмированьІ. В Украине 
только за 7 месяцев текущего года на переездах погибло 14 человек, а рост количества 

транспортнь1х происшествий с участием автомобильного транспорта составил 37,5 %. При :пом 
абсолютно все зти происшествия в последние годьІ произошли по вине водителей 

автомобильного транспорта [ 4-6]. 
Исходя из вь1ше сказаного, вопрос, котрого касается данная работа, бьш и является 

актуальньrм. 

Говоря о безопасности движения , её обеспечении и повЬІшении, невозможно не учитьшать 

физику процесса движения поезда - его значительную массу, которая обуславливает и 

значительную кинетическую знергию, для гашения которой требуется тормозной путь. 

Методика решения т.н. тормозной задачи описьшается, в частности, в [7] . Но в то же время, 
помимо автоматических компьютернЬІх моделей, вьшолняющих моделирование движения 

поезда по участку (и тяговь1е расчёть1) без участия человека, для зтого можно использовать и 

зргатические, т.е. человеко-машиннь1е модели [8]. Таковь1ми являются тренажёрь1 машиннетов 

локомотивов. 

С целью оценки тормозного пути разньrх поездов бьшо вьшолнено моделирование процесса 

зкстренного торможения с помощью человеко-машинной модели - тренажёра машиниста 

локомотива. Проводились опьпь1 с моделью грузовЬІх поездов разной массЬІ на площадке 

(порожний состав массой 1250 т, смешаниьІЙ массой 3000 т, гружёнЬІе массой 4000, 4600, 5000 
и 6000 т) . Полученнь1е значения тормозного пути приведень1 на рисунке І . 
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Рис. І - Результатм моделировапня тормозпого пути грузовмх поездов 

Также аналогичнь1е зкспериментЬІ проводились и с моделями пассажирских и пригороднЬІх 

поездов. Результатьr проиллюстрированЬІ на рисунке 2. 
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Рис. 2- Результатм моделировапня тормозпого пути пассажирских поездов 
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При анализе полученнь1х даннях принимается во внимание, что реакция машиниста, равно 

как и водителя, не является мгновенной. Необходимо время на то, чтобь1 среагировать на 

возникшее препятствие и привести тормоза в действие. На основе последней редакции 

методических рекомендаций "Применение дифференцированного значения времени реакции 

водителя в зкспертной практике" , уrверждённой научно-методическим советом ВНИИСЗ по 

судебной автотехнической зкспертизе (НМС по СА ТЗ) принято нормативное значение времени 

реакции - 1 с [9]. Таким образом, полученное значение тормозного пуrи для повь1шения 
точности моделироваимя нужно дополнительно увеличить - так, при скорости 25 км/ч зто 
дополнительное расстояние будет равно всего 7 м, при скорости 80 км/ч - 22 м, а при 120 км/ч -
33 м. 

Согласно ПТЗ [3], видимость заградительнь1х светофоров установлена на расстоянии 1000 м 
на прямь1х и 400 м в кривь1х участках. Таким образом, если автомобиль с пассажирами 

окажется на железнадорожном переезде и будет своевременно заметен (также - включён 

заградительньІй светафор ), то поезд может предотвратить столкновение на неньІсоких 

скоростях (не вь1ше 50-60 км/ч, а в кривой - порядка 40 км/ч). А значит, максимальная 

скорость, с которой можно безопасна остановиться и предотвратить транспортное 

происшествие, мала и в целом зависит от условий видимости обьекта. Для полностью 

безопаснага движения с современнь1ми скаростями зто не является приемлемь1м. 

Таким образом, для повь1шения безопасности перевозок пассажиров и постепенного 

сведения рискав их травмирования к нулю основнь1ми влияющими факторами являются (и 

известньт) [10]: 
1. Минимизация количества пересечений железнЬІх и автомобильнЬІх дорог в одном уровне 

за счёт строительства пуrепроводов и развязок дорог в разнЬІх уровнях ; 

2. Применение технических средств, повь1шающих безопасность железнодорожнь1х 

переездов - заградительнь1х устройств, перекрьпие переездов автоматическими шлагбаумами 

по всей ширине, улучшение освещённости переездов с целью увеличення дальности их 

видимости, а также сокращение неохраняемь1х переездов. 

3. ПовЬІшение дисциплинь1, контроля за работой участников перевозочного процесса и 

ответственности (в значительной мере) за нарушение законодательства. 

Разумеется, именно первь1й фактор максимально повь1шает безопасность движения и 

удобство для участников перевозочного процесса. Однако же, именно он требует и 

значительнь1х капитальньrх вложений. Капитальньrх вложений требует и переоборудование 

неохраняемьтх переездов в охраняемьте и установка заградительньтх устройств. Для оценки 

вероятности транспортного происшествия и целесообразности применения тех или инь1х мер по 

повь1шению безопасности движения поездов и автотранспорта подход на основе человеко ­

машинного моделирования является достаточно перспективньтм . В дальнейшем планируется 

проработать его более детально, с вь1работкой конкретнь1х рекомендаций. 
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