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Сход с рельсов поезда 
в условиях управления 

опасностью 

К л ю ч е в ы е с л о в а: железнодорожио-транспортное происшествие ( ЖДТ П), угроза 
безопасности движения (УВД), опасная транспортная ситуация (ОТС ), катастрофи­
ческая транспортная ситуация ( КТС), парадоксальная транспортная ситуация ( ПТС ). 

Постановка задачи 

Пятого шоня 2004 г. в 22 ч 19 мин 14 с 
при скорости движения 94 кмjчас на 
стрелочном переводе М1, расположен­

ном на главном пути станции Руса­

ковка, произошел сход с рельсов пас­

сажирского поезда М 86, состоящего 
из электровоза и десяти вагонов. 

В момент схода с рельсов поезд М 86 
ущ:iавлллся локомотивной бригадой в 
составе машиниста М.И. Бурченко и 

его помощника. В результате схода с 
рельсов первая секция электровоза и 

два ~ервых от локомотива вагона оп­

рокинулись на бок. 
Сходу с рельсов поезда N2 86 пред­

шествовали следующие обстоятель­
ства. В 22 ч 18 мин 52 с локомотив 
поезда N2 86 проследовал входной све­
тофор станции с разрешающим (зеле­
ным) показаинем (рис. 1). Через 2 с 
после проследованил локомотивом по­

езда М 86 входного светофора (т. е. в 
22 ч 18 мин 54 с) системой •Каскад• 
была зафиксирована потерл контроля 

стрелки стрелочного перевода М 1, а 
через 5 с (т. е. в 22 ч 18 мин 59 с) сра­
ботали устройства СЦБ и связи. В этот 
момент на пульте управлепил стрел­

ками и сигналами станции Русаковка 
полвилось показание о потере контро­

ля указанной стрелки, а разрешающее 

показание входного светофора измени­

лось на запрещающее. 

казания открытого входного светофо­

ра на запрещающее, дежурный по 
станции обязан по показаниям прибо­

ров управления дополнительно убе­

диться в правильиости установки стре­

лок, свободкости изолированных уча­

стков и пути приема, после чего вновь 

открыть входной светофор. Однако, 

открыть входной светофор дежурный 

Л.М. Поляков не смог, а предупредить 

машиниста М.И. Бурченко о неисп­

равности стрелочного перевода не ус­

пел. 

Как было установлено впослед­

ствии, потеря контроля стрелки про­

изошла по причине того, что неизвес­

тное лицо привело в действие создан­

ное им приспособление для перемеще­

ния остряков стрелки стрелочного пе­

ревода М 1, преднамеренно установив 
их в промежуточном положении, обес­

печивающем сход с рельсов подвижно­

го состава по главному пути станции 

Русановка. 
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Задача заключается в том, чтобы 
установить непосредственную техни­

ческую причину схода с рельсов поез­

да N2 86, а также ответить на вопрос, 
имели ли машинист электровоза М. И. 
Бурченко и дежурный по станции 

Л.М. Поляков реальную (техническую) 
возможность предотвратить сход с 

рельсов поезда N2 86 в момент возник­
новения опасности для движения? 

Метод решения задачи 

Решение задачи об установлениИ 

непосредственной технической причи­
ны схода с рельсов поезда М 86 про­
водится с использованием механизма 

железнодорожио-транспортного прqис­

шествил (ЖДТП), а решение задачи о 

возможности его предотвращения - с 

применекием тяговых расчетов, позво­

ляющих находить момент времени, в 

который остановочный путь х0 поезда 
равен расстоЯнию Х от локомотива до 
препятствия (т. е. находить момент 

времени, в который происходит преоб­

разование опасной транспортной ситу­
ации в катастрофическую). 

Решим для начала первую задачу. 

Как уже указывалось, её решение про­
водится с использованием механизма 

ЖДТП. Механизм железнодорожио­

транспортного происшествия как сово­

купность действий, событий, состол­
кий или процессов, образующих цепи 
причинно-следственных связей [5, 6], 
представлен на рис. 2. 

Представленный механизм состоит 
из тринадцати звеньев, трех узлов и 

шести независимых цепей. 
Первая цепь: замысел организации 

схода с рельсов поезда на станции Ру­

сановка неизвестным лицом (звено А, 
причина) приводит к созданию неизве­

стным лицом приспособления для пе-

22 118С 

19мин 
l4c 

Дежурный по станции Русановка 

Л.М. Поляков среагировал нц показа­

ния на пульте и стал действовать в 
соответствии с требованиями пункта 
18.10 йнструкцii:• [3]. Согласно требо­
ваниям этого пункта, при самопроиз­

вольном изменении разрешающего по-

_..<,--------- 615м ---~------..!" 
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Вхощюй светофор 

станции Русановка 

Рис . 1. 
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Механизм железнодорожно-транспортноrо происшествия 

1-ая цепь 

Рис. 2. 

ремещения остряков стрелки стрелоч­

ного перевода N2 1 (звено Б, следствие); 
создание неизвестным лицом приспо­

собления для перемещения остряков 
стрелки стрелочного перевода N2 1 ( зве­
но Б, причина) приводит к задейство­
ванию в 22 ч 18 мин 54 с неизвестным 
лицом приспособления управления ос­
тряками стрелки стрелочного перево­

да .*-1 (звено В, следствие). · 
Вторая цепь: задействование неиз­

вестны)'.! лицом приспособления управ­

ления остряками стрелки стрелочного 

перевода .N'21 (звено В, причина) при­
водит К устаНОВКе неизвестным ЛИЦОМ 
остряков стрелочного перевода М 1 в 
промежуточное положение, обеспечи­

вающее сход с рельсов поезда по глав­

ному пути станции (звено К, след­
ствие); установка неизвестным лицом 
остряков стрелочного перевода N2 1 в 
промежуточное положение, обеспечи­
вающее сход с рельсов поезда по глав­

ному пути станции (звено К, причина) 
приводит к наезду в 22 ч 19 мин 14 с 
локомотива поезда .N'2 86 на стрелоч-

ный перевод .N'2 1 с установленными в 
nромежуточное положение остряками 

(звено Л, следствие). 

Третья цепь: задействование неиз­
вестным лицом приспособления управ­
ления остряками стрелки стрелочного 

перевода М 1 (звено В, причина) при­
водит к срабатыванию в 22 ч 18 мин 
59 с устройств СЦБ и связи, обесПf!чи­
вающих безопасность движения поез­
дов на участке подхода к станции Ру­
сановка (звено Г, следствие); срабаты­
вание устройств СЦБ и связи, обесnе­
чивающих безопасность движения nо­
ездов на участке подхода к станции 

Русановка (звено Г, причина), приво­
дит к появлению на пульте управле­

ния стрелками и сигналами станции 

Русановка сигнала потери контроля 

стрелки стрелочного перевода .N'~ 1 и к 
изменению разрешающего показания 

входного светофора на запрещающее 

(звено Д, следствие); показания поте­

ри контроля стрелки и изменение раз­

решающего показания входного свето­

фора на запрещающее на пульте уп-
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равления стрелками и сигналами стан­

ции Русановка (звено Д, nричина) 
приводят к нормативным действиям 

дежурного Л.М. Полякова, направлен­
ным на изменение показания входно­

го светофора с запрещающего на раз­

решающее (звено Е, следствие); норма­

тивные действия дежурного Л. М. По­
лякова (звено Е, причина) приводят к 
движению поезда .N'2 86 в условиях, 
когда его остановочный путь х0 стано­
вится больше расстояния Х от локо­
мотива до стрелочного перевода М 1 
(звено И, следствие). 

Четвертая цепь: проследование ло­
комотивом поезда N2 86 в 22 ч 18 мин 
52 с на скорости 21,39 м;с (77 км/ч) 
входного светофора с разрешающим 

показаинем (звено Ж, причина) приво­
дит к движению поезда в условиях, 

когда его остановочный путь х0 какое­
то время будет меньше расстояния х 
от локомотива до стрелочного перево­

да .N'21 (звено 3, следствие); движение 
поезда N2 86 в условиях, когда его ос­
тановочный путь х0<Х (звено 3, nри­
чина) nриводит к движению поезда в 
условиях, когда остановочный путь х0 
становится больше расстояния Х от 
локомотива до стрелочного перевода 

М 1 (звено И, следствие). 
Пятая цепь: движение поезда в ус­

ловиях, когда х0>Х (звено И, причи­
на) приводит к наезду в 22 ч 19 мин 
14 с локомотива на стрелочный пере­
вод М 1 с установленными в промежу­
точное положение остряками {звено 
Л, следствие). 

Шестая (общая) цепь: наезд локо­
мотива поезда .N'2 86 на стрелочный пе­
ревод М 1 с установленными в проме­
жуточное положение остряками (зве­
но Л, непосредственная техническая 
причина) приводит к сходу с рельсов 
(проваливание внутрь колеи) колес­
ных пар локомотива и двух вагонов 

(звено М, следствие); сход с рельсов 
локомотива и двух вагонов (звено М, 
причина) приводит к повреждению 
элементов верхнего строения пути, 

подвижного состава и травмированию 

. пассажиров (звено Н, следствие). 
На основании анализа механизма 

ЖДТП можно утверждать, · что непос­
редствен.н.ой технич.еской прич.ин.ой 
схода с рельсов под~ижного состава 

является наезд локомотива поезда 

.N'2 86 на стрелочный перевод М 1 с ус­
тановленными в промежуточное поло­

жение остряками. 

К непосредственной же технической 
причине схода с рельсов приводит со­

вокупность двух технических причин­

посредников. 
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К первой техн~еской причине-по­
среднику относится установка неизве­

стным лицом остряков стрелочного 

перевода М 1 в промежуточное поло­
жение, обеспечивающее сход с рельсов 
поезда по главному пути станции Ру­

сановка. Ко второй технической при­
чине-посреднику относится движение 

поезда М 86 в условиях, когда оста­
новочный путь х0 поезда N2 86 оказал­
ся больше расстоянияХ от локомоти­
ва до стрелочного перевода N2 1. 

Теперь перейдем к решению второй 
задачи. Обратимся снова к механизму 
ЖДТП. Согласно [4, 6], указанный ме­
ханизм следует рассматривать как 
структуру, состоящую из трех групп: 

группы звеньев (А, В), формирующих 

угрозу безопасности движения (УВД); 
группы звенье,в (В, Г, Д, Е, Ж, 3, К), 
формирующих опасную транспортную 

ситуацию (ОТС); группы звеньев (И, Л, 
М, Н), формирующих катастрофичес­
кую транспортную ситуацию (КТС) 
(рис. 2). 

Угроза безопасности движения ха­
рактеризуется тем, что в ней заложе­

на вероятность иреобразования её в 

опасную транспортную ситуацию. 

Опасная же транспортная ситуация 

характеризуется вероятностью предот­

вращения железнодорожио-транспорт­

ного происшествия. 

В самом общем случае угроза безо­
пасности движения формируется (со­

здаетсЯ) пепредпамереппо и, как пра­
вило, должностными лицами, ответ­

ственными за безопасность поездной и 
маневровой работы. 
В то же время существует особая 

разновидность железнодорожио-транс­

портных происшествий, в которых 

формирование угрозы безопасности 

движения, создание опасной транспор­

тной ситуации и иреобразование её в 
катастрофическую осуществляется не­

известными лицами предпамереняо. 
При этом, опасная транспортная ситу­

ация исключает вероятность отказа 

срабатывания механизма ЖДТП даже 
при эффективных и профессиональ­

ных действиях доЛжностных лиц, со­

ответствующих требованиям норма­
тивных документов. Более того, нор­

мативные действия способствуют сра­
батыванию механизма ЖДТП. Други­

ми словами, имеет место парадо"саль­
па.я транспортная ситуация. 

В указанных случаях вопрос о со­

ответствии фактических и норматив­

ных действий должностных лиц, уча­

ствующих в срабатывании механизма 
ЖДТП, приобретает особую остроту. 
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Необходимо отметить также и то, 
что по степени восприятия транспор­

тных ситуаций должностными лица­
ми все ЖДТП делятся на две группы. 
К первой группе относятся ЖДТП, 

в которых развитие ОТС и КТС и мо­
менты иреобразования одних ситуа­
ций в другие находятся в пределах 

восприятия должностными лицами, а 

принимаемые ими меры для предот­

вращения ЖДТП совершаются в усло­
виях ОТС либо в условиях КТС. 

Ко второй группе относятся желез­
подорожно-транспортные Происше­

ствия, в которых формирование УВД, 

развитие ОТС и КТС и моменты ире­
образования УВД в ОТС, ОТС в КТС 
(первый и второй критические момен­
ты, соответственно) находятся за пре­

делами восприятия указанных процес­

сов должностными лицами, участвую­

щими в реализации ЖДТП. 
Следовательно, критические момен­

ты в структуре механизма железнодо­

рожно-транспортного происшествия 

играют весьма существенную роль, по­

скольку они априори определяют гра­

ницы развития транспортных ситуа­

ций независимо от степени задейство­

вания •человеческого• фактора в пре­

дотвращении ЖДТП, то есть независи­
мо от того, в какой из транспортных 
ситуаций (ОТС или КТС) был задей­
ствован •человеческий• фактор для 
реализации отказа срабатывания меха­

низмаЖДТП. 
Как уже указывалось, задействова­

ннем •человеческого• фактора в усло­

виях КТС предотвратить срабатывание 
механизма ЖДТП не удается, а в усло­
виях ОТС такая возможность имеется. 

Таким образом, решение второй за­
дачи сводится к определению момен­

тов времени, в которые одни транс­

портные ситуации иреобразуются в 
дРугие, а также к установлению транс­

портной ситуации (ОТС или ~ТС), в 
которой задействуется •человеческий• 
фактор. 

Если окажется, что •человеческий• 
фактор был задействован в условиях 
КТС, то следует решать задачу об 
уменьшении последствий, имевших 
место в связи с задействованнем •че­
ловеческого• фактора. Если же ока­

жется, что •человеческий• фактор был 
задействован в условиях ОТС, то сле­
дует решать задачу о причинах, не 

приведших к предотвращению ЖДТП. 
Перейдем к решению первой части 

второй задачи, т. е. к определению мо­

ментов времени, в которые одни транс­

портные ситуации иреобразуются в 

дРугие. 

Как следует из содержания изло­
женного материала, угроза безопасно­

сти движения' развивалась на протя­

жении длительного периода времени. 

Начальным момен'l'ОМ развития УВД 
следует считать момент возникнове­

ния замысла организовать сход с рель­

сов поеЗда на станции Русановка не­
известным лицом. Конечным момен­
том развития УВД следует считать мо­
мент отделения остряка стрелочного 

перевода М 1 от рамного рельса при 
задействовании неизвестным лицом 
приспособления управления остряка­
ми, т. е. момент потери контроля 

стрелки (22 ч 18 мин 54 с), зафикси­
рованный системой •Каскад•. Конеч­
ный момент развития УВД является 
начальным моментом развития опас­

ной транспортной ситуации. Разви­

тие опасной транспортной ситуации 

происходило в условиях, когда оста­

новочный путь поезда х0 оставался 
меньше расстояния Х от локомотива 
до начала остряков стрелочного пере­

вода N21. 
Момент времени, когда остановоч­

ный путь поезда х0 оказался равным 
расстояниюХот локомотива до нача­
ла остряков стрелочного перевода N2 1, 
становится конечным моментом разви­

тия ОТС и одновременно начальным 
моментом развития КТС. 

Другими словами, в случае, когда 
х0=Х, происходит иреобразование 
опасной транспортной ситуации в ка­
тастрофическую. 

Определение момента иреобразова­
ния ОТС в КТС проводится с исполь­
зованием тяговых расчетов графо-ана­

литическим методом с учетом ряда до­

пущений, упрощающих существо про­

цессов, происходящих при переходе 

поезда с тягового режима на режим 

торможения, но позволяющих в то же 

время получить приемлемое инженер­

ное решение, попятное широкому кру­

гу специалистов. Сущность этого мето­
да состоит в следующем. 

Выбирается система координат sOv 
(рис. 3). В указанной системе точка О 
- это центр масс поезда в момент его 

остановки непосредственно перед ост­

ряками стрелочного перевода N2 1 
(рис. 1). Затем строится зависимость 
S1=S1( v ), оnисывающая процесс тор­
можения поезда (рис. За, кривая 1). 
После этого, зная скорости движения 

локомотива v. и v. в момент просле­
дования входного светофора и в мо­

мент схода с рельсов, соответственно, 

строится зависимость S2= S2( v ), опи­
сывающая процесс разгона поезда в 

предположении, что на участке 0 1-0 
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поезд двигался равноускоренно (рис. 

За, прямая 2). Точку К пересечения за­
висимостей 1 и 2 следует рассматри­
вать как момент перехода поезда с тя­

гового режима движения на режим 

торможения, а положением точки К в 

системе координатных осей sO v в пер­
вом приближении определять момент 

иреобразования ОТС в КТС (х0 = Х) 

(рис. За). 

В действительности же переход по­

езда с тягового режима на режим тор­

можения происходит не мгновенно, а 

представляет собой развивающийся во 

времени процесс, т. е. осуществляется 

машинистом в несколько этапов. 

На первом этапе машинист реагиру­

ет на препятствие (или на предупреж­

дение об опасности), на втором этаnе 

отключает режим тяги, на третьем -
производит торможение. 

За время реагирования машиниста 

на препятствие поезд движется в тя­

говом режиме (в нашем случае равно­

ускоренно), а на втором и третьем эта­

nах (на участке nодготовки к тормо­
жению) движение его описывается не­

линейным дифференциальным уравне­

нием, учитывающим пробегание тормоз­

ной волны по составу [1, 2, 5]. В связи 
с этим получение точной графической 

интерпретации движения поезда при 

nереходе с тягового режима на режим 

торможения весьма усложняется. 

С целью упрощения решения при-

нимается допущение о том, что за вре-

мя реагирования машиниста на npe-
пятствие и подготовки тормозной си-

стемы к действительному торможению 

поезд движется с постоянной скорое-

тью. 

Далее, с использованием метода 

последовательных приближений (ите­

раций) строится зависимость S3=S3( v) 
(рис. 36, прямая 3, параллельная оси 
Os), описывающая процесс движения 
поезда с постоянной скоростью при 

переходе с тягового режима на режим 

торможения. При этом, точкой В пря­

мой 3 (отрезка АВ) определяется ско-
рость движения поезда в момент на-

чала действительного торможения, а 

точкой А прямой 3 (отрезка АВ) опре-" 
деляется момент иреобразования опас-

ной транспортной ситуации в катаст­

рофическую, т. е. момент, в который 

остановочный путь х0 поезда равен ра­
стоянию Х от локомотива до препят­

ствия (х0=Х). 
Используя описанный метод, пост­

роим графические зависимости 

S1=S1(V), 82 = Siv) и S3=S3(v) (рис. 
4) для следующих исходных данных: 
скорость движения поезда М 86 в мо-
мент проследования локомотивом 

входного светофора станции Русанов­

ка v. = 21,39 м/с (77 км/ч); скорость 
движения поезда N2 86 в момент на-
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лочного перевода М 1 v. = 26,11 м/с 
(94 км/ч); вес состава поезда N~ 86 ра­
вен 607 те; вес локомотива равен 17 4 те; 
эмпирический коэффициент, учитыва­

ющий замедление поезда под действи­

ем удельной замедляющей силы равен 

120; расчетное время реакции машини-
ста на препятствие равно 0,87 с; рас­
стояние между входным светофором 

станции Русавовка и началом ост­

ряков стрелочного перевода N~ 1 рав­
но615м. 

В результате выполенных расчетов 

установлено, что при проследовании 

локомотивом поезда входного светофо­

ра со скоростью движения 21,З9 м/с 

(77км/ч) длина отрезка АВ составля­
ет 6З м, остановочный путь поезда х0 , 

равный расстоянию Х от локомотива 

до начала остряков, составляет З87 м 

(рис. 4), а ситуация, при которой вы­
полняется это равенство происходит 

через 1 О с после проследования локо­
мотивом поезда входного светофора, 

т. е. в 22 ч 19 мин 02 с. Другими сло­
вами, иреобразование опасной транс­

портной ситуации в катастрофическую 

происходит в 22 ч 19 мин 02 с. 
Та~tим образом, опасная транспор­

тная ситуация развивалась с 22 ч 
18 мин 54 с до 22 ч 19 мин 02 с (т. е. 
продолжалась 8 с) и в 22 ч 19 мин 02 с 
иреобразовалась в катастрофическую. 

Катастрофическая же транспортная 

ситуация развивалась с 22 ч 19 мин 02 с 
и после наезда локомотивом поезда 

М 86 на остряки стрелочного перево­
да М 1 (22 ч 19 мин 14 с) закончи­
лась опрокидыванием подвижного 

состава и травмированием пасса­

жиров. 

Теперь перейдем к решению второй 

части второй задачи, т. е. рассмотрим 

вопрос о том, была ли возможность у 

дежурного Л.М. Полякова предупре­

дить машиниста М.И. Бурченко об 

опасности для движения. При рас­

смотрении вопроса примем во внима­

ние, что фактическая скорость движе­

ния в момент проследования локомо­

тивом поезда М 86 входного светофо­
ра станции Русавовка равнялась 21,З9 

м/с (77 км/ч), х0=Х= З87 м, момент 
иреобразования ОТС в КТС наступил в 

22 час 19 мин 02 с, развитие опасной 
транспортной ситуации продолжалось 

8 с, катастрофической- 12 с до мо­
мента наезда локомотива на стрелоч­

ный перевод М 1 и еще какое-то вре-

35 



БЕЗПЕКА РУХУ 

мя, затраченное. на опрокидывание 

подвижного состава. 

Следовательно, иреобразование 

опасной транспортной ситуации в ка­

тастрофическую произошло через 3 с 
после показания на пульт.е потери 

контроля стрелки стрелочного перево­

да .N2 1. Другими словами, в условиях 
опасной транспортной ситуации в рас­

поряжении дежурного Л.М. Полякова 

было 3 с для передачи предупреждения 
об опасности. 

Поскольку дежурный Л.М. Поля­

ков, среагировав на показание на 

пульте, действовал в соответствии с 

требованиями пункта 18.10 •lнструкцil• 
[3], т. е. выполнил манипуляции на 
пульте (согласно протоколу воспроиз­

ведения обстоятельств на это потребо­

валось 18 с), а затем, убедившись в 
неисправности стрелочного перевода 

М 1, попытался предупредить маши­
ниста М.И. Бурченко об опасности 

средствами радиосвязи (согласно при­

ближенным расчетам на это с учетом 

реакции дежурного потребовалось ещё 

примерно 10 с), то в общей сложнос­
ти на предупреждение потребовалось 

28 секунд. Сход же с рельсов произо­
шел через 15 с после появления пока­
зания на пульте потери контроля 

стрелки стрелочного перевода NQ 1. 
Это означает, что при выполнении 

маниriул.яций на пульте, дежурный 
Л.М. Пол.яков не имел технической 

возможности предупредить машиниста 

М.И. Бурченко об опасности. 

При попытке же предупредить об 

опасности средствами радиосв.язи (не 

прибега.я к манипул.яци.ям на пульте), 

т. е., если бы действи.я дежурного 

Л.М. Полякова не соответствовали 

требовани.ям пункта 18.10 •lнструкцii:• 
[3], то машинист М. И. Бурченко полу­
чил бы предупреждение об опасности 

в 22 ч 19 мин 09 с в условиях катаст­
рофической транспортной ситуации, 

развивающейс.я уже с 22 ч 19 мин 02 с, 
при скорости движения поезда, рав­

ной 90 кмjч, за 5 секунд до наезда на 
стрелочный перевод .N2 1. 

Выводы 

Непосредственной технической при­

чиной схода с рельсов подвижного со­

става на станции Русавовка явл.яетс.я 

наезд локомотивом поезда N~ 86 на 
стрелочный перевод .N2 1 с остр.яками, 
установленными в промежуточное по­

ложение. 
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Рис . 4. 

Нормативные действия дежурного 

Л.М. Пол.якова в момент времени 

(22 ч 18 мин 59 с), когда на пульте уп­
равления стрелками и сигналами стан­

ции Русановка по.явилось показание 

потери контрол.я стрелки стрелочного 

перевода NQ 1, т. е. действи.я, соответ­
ствующие требовани.ям пункта 18.10 
йнструкцil• [3], исключают техничес­
кую возможность предупреждения ма­

шиниста М. И. Бурченко об опасности. 

Если бы действи.я дежурного Л. М. 

Пол.якова не соответствовали требо­
вани.ям пункта 18.10 •lнструкцii:• [3], 
то есть если бы дежурный Л.М. Пол.я- · 
ков, среагировав на показания на 

пульте, попытался бы 'сразу вызвать 
по радиосвязи машиниста поезда NQ 86 
и предупредить его об опасности, то 

машинист М.И. Бурченко получил бы 

предупреждение об опасности в 22 ч 
19 мин 09 с в условиях катастрофичес­
кой транспортной ситуации за 5 с до 
наезда на стрелочный перевод }[Q 1. 
Машинист М.И. Бурченко, просле­

довав локомотивом поезда .N2 86 вход­
ной светофор станции Русановка с раз­

решающим (зеленым) показанием, не 

имел технической возможн<>С\'и осоз­

нать возникновение и развитие опас­

ной транспортной ситуации и иреоб­

разование ее в катастрофическую, а 

тем более - принять превентивные 

меры для предотвращения схода с 

рельсов подвижного состава. 

Если бы машинист М.И. Бурченко 

получил предупреждение об опасноти 

за 5 с до наезда на стрелочный пере­
вод М 1, то он имел бы техническую 
возможность принять превентивные 

меры для уменьшения последствий 

схода с рельсов подвижного состава. 

Избежать возникновения парадок­

сальных транспортных ситуаций мож-

но лишь путем поиска эффективных 

инженерных решений, исключающих 

возможность возникновения не ката­

строфических транспортных ситуаций, 

а возможность возникновения опас­

ных транспортных ситуаций. Други­

ми словами, эффективность инженер­

ных решений должна обеспечивать ус­

ловия, при которых управлять опас­

ностью для движения поездов неизве­

стными лицами будет невозможно. 
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structural models of transport 
organizational-technical systems I 
Redzjuk A.M. II Railway Transport of 
Ukraine.- 2008.- Iss. 3.- P. 51-56. 

The approaches to application the system 
analysis to research of complex 
organizational-technical systems and 
structural models construction are presented. 
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Innovative strategy of development of 
Ukraine I Zhavoronkova G.V., Skibitsky 
O.M./1 Railway Transport of Ukraine.-
2008.- Iss. 3.- P. 56-59. 

The analysis of innovation activity in 
Ukraine for the recent 5 years is given. 
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Aspects of estimation the -project 
decisions in conditions of shaky economy 
I Eitutis G. D. II Railway Transport of 
Ukraine.- 2008.- Iss. 3.- P. 59~1. 

The approaches to the estimation the 
project decisions including the effectiveness 
of project' innovation aspect are presented. 
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