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Проблемы, приводящие к нарушениям безопасности движения появляются не в один день, они сначала накапливаются, затем проявляются и имеем случай нарушения безопасности движения. Безопасность производственных процессов обеспечивается путем соблюдения технологии работы всеми участниками перевозочного процесса, правил по охране труда и техники безопасности. Но, как показывает анализ состояния, на протяжении ряда лет основными причинами допущенных случаев брака в работе и несчастных случаев остаются  – нарушения работниками нормативных документов по безопасности движения поездов (ТРА станций, инструкций, указаний МПС, ОАО «РЖД», начальника железной дороги), а также личная неосторожность и не соблюдение ими должностных обязанностей.

Анализ проездов запрещающих сигналов, произведенный Департаментом локомотивного хозяйства ОАО «РЖД» показывает, что основными причинами проездов являются:

· не наблюдение за сигналами;

· не выполнение регламента переговоров между машинистом и дежурным по станции, машинистом и составителям, машинистом и помощником машиниста;

· сон на локомотиве;

· не правильное управление автотормозами при следовании на запрещающий сигнал;

· не знание ТРА станции обслуживаемых участков;

· невыполнение должностных обязанностей работниками ж.д. транспорта
· несоблюдение установленного порядка производства маневровой работы на станциях
В 2011 году  на сети железных дорог было допущено 11 случаев проезда запрещающего сигнала на 8-ми железных дорогах: Забайкальской– 2 случая, Северной – 2 случая, Северо Кавказской 2 случая, Московской, Приволжской, Свердловской, Красноярской и Дальневосточной.

Из них 10 по вине работников локомотивного комплекса

	2011 год

	№п/п
	Дата проезда
	Станция
	Дорога

	1
	16.01.2011г.
	Красноярск-Восточный
	Красноярская ж.д.

	2
	24.02.2011г.
	Джармен
	Дальневосточная ж.д.

	3
	16.05.2011г.
	Карымская
	Забайкальская ж.д.

	4.
	28.07.2011г.
	Ст. Шахтерская
	Забайкальская ж.д.

	5
	13.08.2011г.
	Петров Вал
	Приволжская ж.д.

	6
	27.08.2011г.
	Давыдово
	Московская ж.д.

	7.
	01.10.2011г.
	Ярославль Главный
	Северная ж.д.

	8.
	14.10.2011г.
	Разъезд Забытый
	Северо-Кавказская ж.д.

	9.
	15.10.2011г.
	Обозерская
	Северная ж.д.

	10.
	23.10.2011г.
	Войновка 
	Свердловская ж.д.


1 случай по вине работников ДОП

	2011 год

	№п/п
	Дата проезда
	Станция
	Дорога

	1
	02.08.2011г.
	Пластуновская
	Северо-Кавказская ж.д.


За истекший период 2012г. на сети дорог допущено 7 проездов  запрещающих сигналов

Из 6-ти допущенных проездов запрещающих сигналов 4 проезда допущены по вине работников локомотивного хозяйства, один квалифицирован как сход в результате проезда запрещающего сигнала

2 случая проезда допущены работниками ССПС

Из 17 дорог проезды по вине работников локомотивного хозяйства допущены  на   3   дорогах.

	№
	Дата события
	Место события
	Дорога места события

	1
	08.03.2012г.
	ст. Сольвычегодск
	Северная ж.д.

	2
	11.04.2012 г.
	ст. Ведуга
	Юго-Восточная ж.д.

	3
	25.05.2012 г.
	ст. Смоляниново
	Дальневосточная ж.д.

	4
	11.06.2012 г.
	ст. Агрыз
	Горьковская ж.д.

	5
	09.07.2012г.
	ст. Москва
	Октябрьской ж.д.

	6
	11.07.2012г.
	ст. Ржава
	Юго-Восточная ж.д.

	7
	17.07.2012г.
	ст. Верхне -Черкасово
	Октябрьской ж.д.

	8
	21.07.2012г.
	ст. Кошта
	Октябрьской ж.д.


при производстве маневровой работы- 7 случаев.

при поездной работе- 1 случай.

В дневное время суток допущено – 5 проездов.
В вечерние часы суток – 0 проездов 

В период от 21:00 и до 01:00 – 1 случай.
В ночное время суток – 2случай
ПО СЕТИ ДОРОГ ДОПУЩЕНО:
	ВСЕГО проездов  по сети дорог 
	2

	ВИД        РАБОТ

	При поездной работе
	Поездного сигнала
	1

	
	Маневрового сигнала
	1

	При маневровой работе
	Поездного сигнала
	

	
	Маневрового сигнала
	6

	ВИД     ДВИЖЕНИЯ

	Поездными бригадами 
	Поездного сигнала
	1

	
	Маневрового сигнала
	5

	Маневровыми бригадами
	Поездного сигнала
	

	
	Маневрового сигнала
	2

	Бригадами пассажирского движения (пригородный, электропоезд)
	Поездного сигнала
	

	
	Маневрового сигнала
	

	Бригадами ССПС 
	Поездного сигнала
	

	
	Маневрового сигнала
	

	Бригадами хозяйственного движения
	Поездного сигнала
	

	
	Маневрового сигнала
	

	ВСЕГО
	Поездных сигналов
	1

	
	Маневровых сигналов
	7

	Дороги на которых допущены случаи проездов запрещающего сигнала

	ДОРОГА
	Кол-во проездов

	Юго-Восточная ж.д.
	2

	Северная ж.д.
	1

	Дальневосточная ж.д. (машинист Горьковской ж.д.)
	1

	Горьковская ж.д.
	1

	Октябрьская ж.д.
	3

	Допущенные случаи проездов запрещающего сигнала  с  2004 года

	ГОД
	Кол-во проездов

	2004
	10

	2005
	14

	2006
	24

	2007
	21

	2008
	23

	2009
	23

	2010
	22

	2011
	10


ЗА ИСТЕКШИЙ ПЕРИОД ДОПУЩЕНО ПО ВИНЕ РАБОТНИКОВ ЛОКОМОТИВНОГО КОМПЛЕКСА:

1 - проезд выходного светофора:

6 – проездов маневрового светофора
1 – проезд маршрутного светофора
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(ОТНЕСЕНЫ ЗА РАБОТНИКАМИ ЛОКОМОТИВНОГО КОМПЛЕКСА)

МАРТ

1.

08.03.2012 года в 14ч 15мин при выполнении маневровых передвижений, следование под состав, на тепловозе 2ТЭ10У №0072 по станции Сольвычегодск допущен проезд запрещающего показания маневрового светофора «М54» с последующим взрезом стрелочного перевода № 62. 

Дежурным по станции Сольвычегодск ДСП-1 Курициной М.А. была дана команда машинисту Гарманову К.Н. на движение от маневрового светофора «М-65», сигнализирующего белым огнем, на второй свободный путь Южного парка до светофора «Н-2» с запрещающим сигналом. После открытия маршрутного светофора «Н-2» дежурный по станции Сольвычегодск (далее - ДСП-2) Некрасова Н.В. дала указание машинисту Гарманову К.Н. следовать от светофора «Н-2» с разрешающим показанием до маневрового светофора «М-54» с запрещающим показанием. 

Машинист тепловоза 2ТЭ10У №072 Гарманов К.Н. в нарушение требований пункта 5.2 распоряжения ОАО «РЖД» от 31.03.2010г. № 684р и пунктов 5, 7 распоряжения ОАО «РЖД» от 11.01.2011 г. №6р после появления «белого огня» на маршрутном светофоре «Н-2» неверно воспринял указание ДСП-2 Некрасовой Н.В., продублировал, что следует на 26 занятый путь под состав допустил проезд маневрового светофора М-54 с запрещающим показанием, последующим взрезом стрелки № 62 и остановкой на 24 пути отправочного парка.

Дежурный по станции Некрасова Н.В. в нарушение требований пункта 11.4 инструкции МПС России от 16.10.2000г № ЦД-790 (далее - ИДП) и пункта № 5.2 распоряжения ОАО «РЖД» от 31.03.2010г. № 684р не убедилась в правильности восприятия переданного указания машинистом локомотива и подтвердила неверное дублирование словами «верно, выполняйте».

НАРУШЕНИЯ:

-п.15.15, 15.24 «Правил технической эксплуатации железнодорожного транспорта» утвержденных 26.05.2000г ЦРБ-756; 

-п.11.24 «Инструкции по движению поездов и производству маневровой работы на железнодорожных путях Российской Федерации» утвержденных  16.10.2000г ЦД-790; 

-п.5.2, 5.4 «Регламента переговоров при поездной и маневровой работе на инфраструктуре ОАО «РЖД» утвержденного распоряжением ОАО «РЖД» от 31.03.2010 № 684р, а также не правильное восприятие команды полученной от ДСП станции Сольвычегодск; 

-п.5;7;12 «Памятки локомотивной бригаде по  предупреждению проездов светофоров с запрещающим показанием» утвержденной распоряжения ОАО «РЖД» от 11.01.2011 №6р:

СОПУТСТВУЮЩАЯ ПРИЧИНА::

нарушение требований пункта 11.4 инструкции МПС России от 16.10.2000г № ЦД-790 (далее - ИДП) и пункта № 5.2 распоряжения ОАО «РЖД» от 31.03.2010г. № 684р 

Дежурный по станции Некрасова Н.В. не убедилась в правильности восприятия переданного указания машинистом локомотива и подтвердила неверное дублирование словами «верно, выполняйте».

АПРЕЛЬ

2.

11 апреля 2012 года в 06 часов 17 минут при прибытии поезда №4908 одиночно следующего локомотива ЧМЭ3 №2937 приписки эксплуатационного локомотивного депо Воронеж Курский под управлением локомотивной бригады эксплуатационного локомотивного депо Воронеж Курский на 2-ой боковой путь станции Ведуга однопутного неэлектрифицированного участка Касторная Новая – Воронеж Курский Лискинского региона Юго-Восточной железной дороги оборудованного диспетчерской централизацией при скорости 7км/час допущен проезд выходного светофора Ч-2 с запрещающим показанием с последующим взрезом стрелочного перевода №11.

11 апреля 2012 года одиночно следующий локомотив ЧМЭ3 № 2938 поездом № 4908 принимался на 2-й некодируемый путь станции Ведуга переведенной на диспетчерское управление с 01часа 00 минут по открытому входному светофору Ч сигнализирующим двумя желтыми огнями при запрещающем показании выходного светофора Ч-2. Локомотивная бригада в составе машиниста Иваньшина А.Н. и помощника машиниста Ключанского Ю.Ю. проследовали входной светофор Ч, сигнализирующий двумя желтыми огнями при белом огне локомотивного светофора в 6 часов 16 минут. При ограниченной видимости не наблюдали за показаниями выходного светофора с запрещающим показанием, допустили его проезд в 06 часов 20 минут при скорости 7 км/час. Поезд № 4908 был остановлен по приказу ДНЦ Сокольниковой.

Причиной проезда светофора с запрещающим показанием послужили грубые нарушения локомотивной бригадой норм и правил, гарантирующих обеспечение безопасности движения требований:

–  пунктов 3.9, 3.10 распоряжения ОАО «РЖД» №684р в части невыполнения установленного регламента переговоров помощником машиниста и машинистом при следовании на запрещающее показание выходного светофора станции.

– пунктов 16.38, 16.40 правил технической эксплуатации железных дорог российской федерации, утвержденных МПС РОССИИ 26 мая 2000г №ЦРБ-756, в части отвлечения от управления локомотивом и наблюдения за сигналом.

– пункта 12 памятки для локомотивных бригад по предупреждению проездов светофоров с запрещающим показанием утвержденной распоряжением ОАО «РЖД» от 11 января 2011г №6р в части непринятия мер к снижению скорости до 3-5 км/час за 100метров до светофора с запрещающим показанием и остановки локомотива за 50 метров до него.
МАЙ

3.

25 мая 2012 года в 03 часа 48 минут московского времени на железнодорожной станции Смоляниново двухпутного электрифицированного участка Угловая – Находка Дальневосточной железной дороги допущено столкновение сплотки электровозов 3ЭС5К №261 приписки эксплуатационного локомотивного депо Хабаровск-2, 2х2ЭС5К №149/155 приписки эксплуатационного локомотивного депо Смоляниново под управлением локомотивной бригады в составе машиниста Казакова Е.В. эксплуатационного локомотивного депо Муром Горьковской железной дороги и помощника машиниста Сулейманова Д.А. эксплуатационного локомотивного депо Смоляниново с электровозом 2х2ЭС5К №095/126 приписки эксплуатационного локомотивного депо Смоляниново под управлением локомотивной бригады этого же депо в составе машиниста Колотушкина Р.А. и помощника машиниста Белоброва Е.А. при скорости 20 км/час в режиме выбега на стрелочном переводе №36 спаренных стрелок 34/36 с последующим сходом головной секции №2 электровоза 3ЭС5К №261 всеми колесными парами (наклон 30°) и бустерной секции этого же локомотива 7-й и 8-й колесными парами. 

Расследованием установлено, что дежурным по железнодорожной станции Смоляниново Пальчук Е.Е (далее ДСП) выполнялась маневровая работа по перестановке сплотки электровозов в составе 3ЭС5К №261, 2х2ЭС5К №149/155 под управлением машиниста Казакова Е.В. с 7-го пути станции на 2-й главный путь, для чего в 03 часа 19 минут мск.вр. был приготовлен маршрут от сигнала Н7 за сигнал М2. В 03 часа 25 минут ДСП Пальчук Е.Е. приготовила маневровый маршрут от светофора М2 на второй путь станции с открытием попутных маневровых светофоров М20 и М42 и передала соответствующую команду машинисту Казакову Е.В.

Далее ДСП Пальчук Е.Е. была организована маневровая работа по перестановке электровозов 2х2ЭС5К №095/126 под управлением машиниста Колотушкина Р.А. с выездом локомотивов с 11 пути станции на бесстрелочный участок за сигнал М4.

В 03 часа 43 минуты ДСП Пальчук Е.Е.,  получив информацию о неисправности электровоза 3ЭС5К №261 от машиниста Казакова Е.В., отменила часть маневрового маршрута от сигнала М42 на 2-й путь станции и приготовила маневровый маршрут электровозам 2х2ЭС5К №095/126 под управлением машиниста Колотушкина Р.А от М-4 на второй путь.

В 03 часа 46 минут машинистами Казаковым Е.В. и Колотушкиным Р.А. по разрешающим сигналам маневровых светофоров были приведены в движение локомотивы в сторону 2 главного пути станции. На неоднократные вызовы ДСП Пальчук Е.Е. по радиосвязи об изменении маршрута следования машинист Казаков Е.В. не отвечал и в 03 часа 48 минут, управляя электровозом 3ЭС5К №261, допустил проследование запрещающего показания маневрового светофора М42 с последующим столкновением с остановившимся на стрелочном переводе №36 электровозом 2ЭС5К №095 под управлением машиниста Колотушкина Р.В.. который в зеркале заднего вида увидел приближающийся локомотив и принял меры к остановке своего электровоза.

Проверкой видимости сигнала М42 при благоприятных погодных условиях установлено, что запрещающее показание светофора М42 из кабины локомотива воспринимается на расстоянии 171 м. Сигнал М42 внесен в список сигналов, не обеспечивающих видимость согласно требования пункта №6.4 ПТЭ по причине коротких участков перед светофором и ограничения видимости опорами контактной сети.

Локомотивная бригада в составе машиниста Казакова Е.В. и помощника машиниста Сулейманова Д.А. в нарушение требований п.п. 6.1, 15.15, 15.24 ПТЭ и раздела 5 Регламента переговоров при поездной и маневровой работе на инфраструктуре ОАО «РЖД» утвержденного распоряжением ОАО «РЖД» от 31.03.2010г. №684р не убедилась в наличии разрешающего показания маневрового сигнала, не наблюдала за сигналами и положением стрелок,  допустила проезд запрещающего показания маневрового светофора  М42.

ДСП Пальчук Е.Е. в нарушение требований пункта 3 Раздела 1, 11.15  ИДП и пункта 5 приложения №8 к техническо-распорядительному акту станции Смоляниново отменила ранее приготовленный маршрут без предупреждения машиниста и получения подтверждения о восприятии информации. В нарушение пункта 3.5 техническо – распорядительного акта железнодорожной станции Смоляниново допустила маневровую работу одновременно двух локомотивов в одном маневровом районе станции. Данные нарушения дежурной по станции Смоляниново способствовали проезду запрещающего сигнала М42 локомотивной бригадой в составе машиниста Казакова Е.В., и помощника машиниста Сулейманова Д.А. 

Комиссия пришла к выводу, что причиной столкновения 3ЭС5К №261 под управлением машиниста Казакова Е.В. с электровозом 2ЭС5К №095 под управлением машиниста Колотушкина Р.А. на стрелочном переводе №36 станции Смоляниново с последующим сходом электровоза 3ЭС5К №261 послужил проезд запрещающего сигнала М42 из-за системных нарушений в организации профилактической работы по предупреждению аварийности в эксплуатационном локомотивном депо Смоляниново.
ИЮНЬ

4.
11 июня 2012 года в 13 часов 46 минут на станции Агрыз Ижевского региона Горьковской железной дороги при производстве маневровых передвижений локомотива серии ВЛ-80с № 734, приписки ТЧЭ-Лянгасово, оборудованного приборами безопасности AJICH, ЗСЛ-2М, КОН, КЛУБ, САУТ под управлением локомотивной бригады эксплуатационного локомотивного депо Агрыз в составе машиниста Балуева А.И. (1984 года рождения, в должности с 04.07.2008 г., третий класс квалификации, вторая группа профотбора), и помощника машиниста Дюкина М.Т. (1987 г.р., в должности с 25.05.2011г. без прав управления, вторая группа профотбора) из парка «Т» (Восточный парк) в парк «Б» (Центральный парк) допущен проезд маневрового светофора М 251 с запрещающим показанием при скорости 10-15 км/ч согласно объяснения машиниста (скоростемерная лента и файл РПС САУТ отсутствуют) с последующим сходом на стрелочном переводе № 225 первой по ходу движения колесной парой первой тележки секции № 1. Движение поездов по станции не прерывалось.

Для определения причины проезда запрещающего маневрового сигнала М251 проанализированы режим управления локомотивом, соблюдение регламента переговоров между локомотивной бригадой и дежурными по станции, проверено техническое состояние локомотива ВЛ80С№ 734 (приписки ТЧЭ-Лянгасово), изучена необходимая техническая документация.

В ходе расследования установлено, что локомотивная бригада в составе машиниста Балуева А.И. и помощника машиниста Дюкина М.Т. 12ч. 39 мин. с поездом № 2718 (индекс 25000562549 назначением Агрыз) прибыла на 56 путь парка «А»(парк приема) в расформирование. После отцепки от состава поезда с 56 пути парка приема локомотив ВЛ-80с № 734 по 70-му пути парка «4 км» переставлялся через 5 соединительный путь на 7 занятый путь парка «Т». Из объяснения машиниста Балуева А.И. во время стоянки на 5 соединительном пути у сигнала М 4 в 13 часов 31 минуту в нарушение пункта 3.2 инструкции ЦТ- 613 от 17.11.1998г. им была снята скоростемерная лента и САУТ отключен тумблером общего питания. В 13ч. 38 мин. на 7 пути парка «Т» машинист Балуев А.И. доложил ДСП Даниловой Т.В. об окончании режима работы и о закрытии электровоза (явка локомотивной бригады по станции Юдино была на 01 час 40 минут). В нарушение приказа МПС России от 5.03.2004 г. № 7 в 13ч. 41мин. ДСП парка «Т» Данилова Т.В. приготовила маневровый маршрут с 7 пути до маневрового светофора М 225 с запрещающим показанием, находящегося в ведении ДСП парка «Б» для последующего заезда его под состав на 26 путь парка «Б», в 13 ч. 46мин. 04 сек. ДСП парка «Б» Галкина JI.A. приготовила маршрут от светофора М225 до светофора М251. Далее в 13 ч. 47мин. 01 сек. открыла светофор М277 на 26 занятый путь. Одновременно был выполнен набор маршрутов от М251 до светофора М277 и от светофора М229 до светофора М245. Перевод стрелки №225 при свободности рельсовой цепи начался в 13часов 47 минут 01 секунду, в 13часов 47 минут 02 секунды произошло занятие рельсовой цепи 225 СП при запрещающем показании М251, в 13часов 47 минут 03 секунды окончание перевода стрелки №225 в минусовое положение, что подтверждается проведенным анализом архива ДЦ Тракт.

Локомотивная бригада в нарушение пункта 15.24 Правил технической эксплуатации железных дорог РФ №ЦРБ-756 от 26.05.2000г., пункта 11.24 Инструкции по движению поездов и маневровой работе на железных дорогах РФ № П Д-790 от 16.10.2000г., пункта 5.2 распоряжения ОАО «РЖД» от 31.03.2010 г. № 684р не получив команды ДСП парка «Б», не выполнив установленный регламент переговоров, привела локомотив в движение от сигнала М 225. В момент приготовления маневрового маршрута от сигнала М 251 до М 277, локомотивная бригада, не наблюдая за положением остряков стрелки №225 и не обращая внимание на запрещающее показание маневрового сигнала М 251, допустила его проезд. В момент перевода остряков стрелки №225 в минусовое положение произошел удар первой колесной пары локомотива в торец левого остряка с последующим набеганием гребня колеса на острие остряка, что привело при дальнейшем движении локомотива к сходу первой колесной пары первой тележки.
В результате схода локомотив повреждён в объёме технического обслуживания по циклу ТО-3, на стрелочном переводе № 225 повреждена вторая соединительная тяга, клеммные и закладные болты.

Комиссия пришла к выводу, что причиной проезда запрещающего показания маневрового сигнала М 251 явилось 

· нарушение локомотивной бригадой основных принципов гарантированного обеспечения безопасности движения поездов в локомотивном хозяйстве, изложенных в телеграфном указании №150 от 13.01.2010г., 

· требований пунктов 6.1, 15.15, 15.24 Правил технической эксплуатации железных дорог РФ №ЦРБ-756 от 26.05.2000г., 

· пункта 11.24 Инструкции по движению поездов и маневровой работе на железных дорогах РФ № ЦД-790 от 16.10.2000г. в части отвлечения от наблюдения за показаниями сигналов и положением стрелочных переводов, не убеждения в наличии разрешающего показания маневрового светофора М251, 

· пункта 5.2 распоряжения ОАО «РЖД» от 31.03.2010 г. № 684р в части невыполнения регламента переговоров. 
Допущенному событию способствовало невыполнение требований приказа МПС России от 05.03.2004 № 7 дежурной по станции Галкиной JI.A., дежурной по станции Даниловой Т.В., дежурного по депо Лёвина А.Е. не обеспечивших соблюдение режима работы локомотивной бригады.

ИЮЛЬ 
5. 
09 июля 2012 года в 01 час 35 мин. на станции Москва пассажирская Октябрьской ж.д. при производстве маневровой работы по перестановке вагонов с 65 пути на 6ч путь вагонного депо лвчд-1 допущен сход на сбрасывающем башмаке № 7 сб первой тележки по ходу движения тепловоза тэм18д нр 125 под управлением локомотивной бригады тчэ-1 Московское Окт в составе машиниста Илясова (стаж в должности с 02.09.2009, 3-й класс квалификации, 1-ая группа профотбора), помощника машиниста Черкасова (стаж в должности с 15.03.2012, 1-ая группа профотбора) и составителя поездов Фролова (стаж в должности с 01.05.2009). планом маневровой работы было предусмотрено переставить 4 вагона с 61 на 65 путь вагонного депо ЛВЧД-1 с выездом маневрового состава за светофор м11 станции москва-пассажирская. в 01 час 31 мин. машинист Илясов получил о составителя Фролова команду на движение от светофора М11 на 65 путь. в 01 час 33 мин. без команды составителя маневровый состав был осажен вагонами вперед на 65 путь ЛВЧД-1, занятый пассажирскими вагонами. при осаживании от светофора М11 на 65 путь маневровый состав не вместился в полезную длину пути, не доехав до светофора М-65 - 17 метров, при этом освободив изолирующий стык сигнала М65, который был расположен на расстоянии 22,2 от данного светофора. после соединения состава с 4-мя вагонами и прицепки одного вагона находящимися на 65 пути, и получения команды от руководителя маневров на движение машинист Илясов в нарушение п. 11.2ч ИДП и 15.15 ПТЭ не получив разрешение ДСП на выезд на централизованные стрелки, не наблюдая за свободностью пути и положением сбрасывающего башмака, привел тепловоз в движение при запрещающем показании маневрового светофора М65 и проследовав 5,2 метра при скорости 6 км/ч допустил наезд на предохранительное устройство.
6.

11 июля 2012 года в 23 часа 21 минуту при производстве маневровой работы на тепловозе ЧМЭЗ № 2413 под управлением машиниста ТЧЭ Белгород -Курский Пигорева (1961 г.р., стаж в должности с 16.12.1987 г., 3-й класс квалификации, 1 группа профотбора), по станции Ржава Ю-Вост при скорости 11 км/ч, допущен проезд светофора Н1 с запрещающим показанием с последующим взрезом стрелочного перевода № 20 по причине приведения тепловоза в движение без убеждения в разрешающем показании Н1 маневрового светофора. согласно плана маневровой работы предусматривалось пополнение поезда стоявшего на 6 пути, вагонами прибывшего на 3 путь поезда № 3609. с этой целью с 3-его пути за светофор М22 тепловозом ЧМЭЗ № 1831 под управлением машиниста Кочегарова было выставлено 7 вагонов, с которыми должен был сцепиться тепловоз ЧМЭЗ № 2413 под управлением машиниста Пигорева. ДСП Игнатьев, приготовив маршрут машинисту тепловоза ЧМЭ3 № 2ч13 Пигореву от светофора Н1, дал команду следовать по первому пути от Н1 за м22, одновременно пытаясь задать режущий маршрут с первого пути от маневрового светофора М-22 маневровому составу из 7 вагонов с локомотивом ЧМЭЗ № 1831 под управлением машиниста Кочегарова, на второй путь, открыв М- 26 на белый сигнал, чем нарушил требование п.3.5.5 ТРА станции Ржава в части производства маневровой работы двумя локомотивами встречного направления с режущим маршрутом. машинист тепловоза ЧМЭЗ № 2413 Пигорев в нарушение п. 15.15 ПТЭ не убедившись в разрешающем показании светофора Н1, положением стрелок по маршруту следования привел тепловоз в движение с последующим проездом светофора Н1 и взрезом стрелочного перевода № 20.
7.

17.07.2012 в 18-10 на станции Верхне - Черкасово Окт при производстве маневровых передвижений тепловозом 2М62 № 783 под управлением машиниста ТЧЭ Санкт-Петербург-Финляндский Назарова (стаж работы в должности машиниста тепловоза с 23.11.2011, 4 класс квалификации тепловоза, 2 группа профотбора) и помощника машиниста Панамарева (стаж работы в должности с 06.05.2011, без прав управления, 1 группа профотбора).допущен проезд светофора Н2 с запрещающим показанием. в ходе расследования установлено, что поезд № 4720 (одиночный локомотив 2М62 № 783) прибыл на 2-ой главный путь станции Верхне-Черкасово и после выполнения маневровой работы на подьездном пути по команде ДСП выехал с 4 пути за маневровый сигнал М5 для последующей обработки прибывающего поезда № 3632. в нарушение п. 15.15 ПТЭ машинист Назаров, увидев разрешающее показание маневрового светофора М5, без получение команды ДСП привел тепловоз в движение и в нарушение п. 15.16 ПТЭ развил скорость тепловоза до 50 км/ч. следуя по 2- ому пути при 'КЖ' огне трижды нажимая на рукоятку бдительности, локомотивная бригада не следила за показанием сигналов и стрелочных переводов, не выполняла установленный регламент служебных переговоров и допустила при скорости 25 км/ч проезд выходного сигнала светофора Н2 с запрещающим показанием с последующим взрезом стрелочного перевода № 20/20с. при последующем осаживании тепловоза по взрезанному стрелочному переводу № 20/20с допущен сход 5 колесных пар 1 секции тепловоза.

8.

21 июля 2012 года в 23 часа 40 минут при прибытии поезда № 2174 (вес 5522т, 100 вагонов, 400 осей) с локомотивом ВЛ80С № 599 приписки эксплуатационного локомотивного депо Лоста Северной дирекции тяги под управлением локомотивной бригады эксплуатационного локомотивного депо Бабаево Октябрьской дирекции тяги в составе машиниста Лугового С.Р. (18.01.1970 г.р., образование – среднее профессиональное, стаж в должности с 29.12.2006, 1 группа профотбора, 3 класс квалификации) и машиниста Эндоурова М.П., исполняющего обязанности помощника машиниста (16.04.1984 г.р., образование – среднее профессиональное, стаж работы с 30.06.2011, 1 группа профотбора, 4 класс квалификации) на 6-ой путь станции Кошта Вологодского региона Северной железной дороги при скорости 17 км/час допущен проезд запрещающего сигнала маршрутного светофора Ч6А (мачтовый) с последующим боковым столкновением на стрелочном переводе № 47 со стоящим грузовым поездом № 2368. В результате столкновения в грузовом поезде № 2368 допущен сход 48-го с головы состава  порожнего полувагона: № 55421796 одной тележкой, и 49-го  с головы состава порожнего полувагона № 52286630 двумя тележками, пострадавших нет.

В результате схода повреждены вагоны № 55421796 в объеме текущего отцепочного ремонта, № 52286630 в объеме деповского ремонта. Локомотив ВЛ80С № 599 поврежден в объеме текущего ремонта ТР-1. Движение поездов по станции не прерывалось.

Для определения причины проезда светофора с запрещающим сигналом комиссией проанализированы режим ведения поезда, соблюдение порядка следования на запрещающий сигнал маршрутного светофора, управления машинистом тормозами, комиссионно проверено техническое состояние электровоза ВЛ80С № 599, прослушан регламент переговоров между машинистом электровоза и дежурной по станции, изучена необходимая техническая документация.

СЛУЧАЙ ПРОЕЗДА ЗАПРЕЩАЮЩЕГО СИГНАЛА ПО СТ ШУКЛИНО Ю.ВОСТОЧНОЙ Ж.Д. РУКОВОДСТВОМ ОАО РЖД БЫЛ КВАЛИФИЦИРОВАН КАК СЛУЧАЙ СХОДА, А ПРИЧИНОЙ ДАННОГО СХОДА ПОСЛУЖИЛ ПРОЕЗД ВЫХОДНОГО СВЕТОФОРА С ЗАПРЕЩАЮЩИМ СИГНАЛОМ.

21 февраля 2012 года в 17 час 57 минут при прибытии поезда № 3009 (вес 4471, 56 вагонов, формирование станция Ртищево-1) с локомотивом ВЛ80с № 1731 приписки эксплуатационного локомотивного депо Лиски Узловая под управлением локомотивной бригады эксплуатационного депо Ртищево - Восточное на 3-ий боковой путь станции Шуклино участка Ртищево – Поворино Мичуринского региона Юго - Восточной железной дороги при скорости 30 км/час допущен проезд запрещающего сигнала выходного светофора Н-3 с последующим сходом на сбрасывающем остряке № 20 двух секций электровоза и 7 вагонов с нарушением габарита первого пути станции Шуклино.
Локомотивная бригада ошибочно восприняла разрешающее показание повторительного светофора ПН-1 выходного сигнала Н-1, как открытие сигнала выходного светофора с 3-го пути, не обращая внимание на показание локомотивного светофора, сигнализирующего красно – желтым огнем, проследовав по 3-му пути 1700 метров, подтверждая бдительность путем нажатия на рукоятку РБ, допустила увеличение скорости движения поезда с 24 км/ч до 30 км/ч.

НАРУШЕНИЯ:

На основании расшифровки записей на скоростемерной ленте, прослушивания архивной записи регистратора переговоров и проведенных экспериментов проезд запрещающего сигнала с последующим сходом локомотива и семи вагонов в поезде № 3009 по станции Шуклино Мичуринского региона Юго- Восточной железной дороги допущен в следствии: 
– нарушения локомотивной бригадой требований пунктов 3.9, 3.10 распоряжения об утверждении регламента переговоров при поездной и маневровой работе на инфраструктуре ОАО «РЖД» утвержденных ОАО «РЖД» 31 марта 2010 г. №684р, в части соблюдения регламента переговоров помощником машиниста и машинистом локомотива при следовании на запрещающее показание выходного светофора; 
– нарушения локомотивной бригадой требований пунктов 16.38, 16.40 Правил технической эксплуатации железных дорог Российской Федерации, утвержденных МПС России 26 мая 2000 г. № ЦРБ-756, в части отвлечения от управления локомотивом и наблюдения за сигналом;

– нарушения скорости подъезда к светофору запрещающим показанием за 400-500 метров, установленной п. 10.1.26 Инструкции по эксплуатации автотормозов подвижного состава, утвержденной 16 мая 1994 г. № ЦТ-ЦВ-ЦЛ-ВНИИЖТ-277;

– невыполнения локомотивной бригадой требований пункта 12 Памятки для локомотивных бригад по предупреждению проездов светофоров с запрещающим показанием, утвержденной распоряжением ОАО «РЖД» от 11 января 2011 г. № 6р, в части отсутствия снижения скорости до 3-5 км/ч за 100 метров до светофора с запрещающим показанием и остановки локомотива за 50 метров до него.

- нарушения требований пунктов №31 и №70 Положения о машинисте-инструкторе локомотивных бригад ОАО «РЖД» утвержденного распоряжением ОАО «РЖД» от 20 ноября 2007 г. №2193р в части не проведения контрольной заключительной поездки машинистом-инструктором в всех направлениях участка обслуживания и инструктажа начальником эксплуатационного локомотивного депо вновь сформированной бригаде перед первой совместной поездкой;

Сопутствующим фактором проезда запрещающего сигнала явилось отсутствие на локомотиве ВЛ80с №1731 современных приборов безопасности. В целом из 296 локомотивов (ВЛ 80-С, ВЛ80К, ВЛ-80Т) приписки ТЧЭ-2 Лиски приборами САУТ-ЦМ оборудовано 124 локомотива.
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	№
	Дата события
	Место события
	Дорога места события

	1
	17.03.2012г.
	ст. Чемитоквадже
	Северо Кавказская ж.д.

	2
	11.04.2012 г.
	ст. Зыча
	Куйбышевская ж.д.


1 проезд – маршрутного светофора

1 проезд – выходного светофора

[image: image4.png]Hop: 1€ 10K} \mn‘u!





17 марта 2012 года в 03 часа 22 минуты на станции Чемитоквадже Северо-Кавказской железной дороги  хозяйственным поездом № 5104 (две автомотрисы с одним вагоном) допущен проезд запрещающего показания маршрутного светофора ЧМ-1А с последующим взрезом стрелки № 6. При попытке осаживания состава по взрезанной стрелке допущен сход двух колесных пар автомотрисы АДМ-1 № 1530. 


Расследованием случая установлено, что в 22 часа 59 минут по приказу ДНЦ Павловой С.А. было предоставлено «окно» для работы хозяйственных поездов № 5101/5102 и № 5103/5104 на участке перегона Чемитоквадже – Якорная Щель. После выполнения работ в 03 часа 05 минут машинист поезда  № 5104/5103 Плескачев доложил дежурному по станции Чемитоквадже Демурчеву об их завершении и готовности к приему на станцию. ДСП Демурчев передал машинисту АДМ-1 № 1530 Плескачеву М.Г. разрешение на прием на первый занятый путь при запрещающем показании входного сигнала «Ч» до сигнала ЧМ-1А с запрещающим показанием и разрешение на объединение с автомотрисой АДМ-1 № 533. После объединения автомотрис машинист Блинов в нарушение требований п. 9.30 ИДП без указания ДСП привел состав хозяйственного поезда в движение, в нарушение требований п. 16.38 ПТЭ за сигналами и положением стрелочных переводов не наблюдал, допустил проезд запрещающего сигнала ЧМ-1А и взрез стрелки № 6. При появлении на аппарате управления ДСП индикации занятости участка секции 6-8СП и звонка взреза стрелки, дежурный по станции, не убедившись в расположении подвижного состава и положении стрелочного перевода, передал команду на возвращение состава за маневровый сигнал М-2. При движении задним ходом по взрезанному стрелочному переводу машинист Блинов допустил сход автомотрисы АДМ-1 № 1530, после чего остановил подвижной состав экстренным торможением и сообщил дежурному по станции о сходе.
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27 апреля 2012 года в 17 часов 15 минут на станции Зыча Куйбышевской железной дороги, находящейся на диспетчерском управлении бригада специального самоходного подвижного состава, управляя  дрезиной ДГКУ № 5097 при скорости 20 км/ч допустила проезд выходного светофора Н-3 с запрещающим показанием с последующим взрезом стрелочного перевода № 2.

В ходе расследования установлено, что в 17 часов 00 минут дрезина ДГКУ № 5097 согласно плана работ на участке Заинск-Зыча-Бегишево  прибыла на 3 путь станции Зыча и остановилась за 316 м до выходного светофора Н-3 для скрещения с пригородным поездом № 6768. После проследования пригородного поезда по 2 пути станции Зыча в 17 часов 07 минут поездной диспетчер Мурская приготовила следующий маршрут для пропуска поезда № 3176 по данному пути.

После прибытия пригородного поезда № 6768  дорожный мастер Салмин по мобильному телефону вызвал поездного диспетчера Мурскую и запросил «окно» продолжительностью 30 минут для работы на перегоне Зыча-Заинск по уборке материалов верхнего строения пути. Неверно восприняв информацию, полученную по телефону от поездного диспетчера дорожный мастер Салмин сообщил машинисту дрезины ДГКУ № 5097 Насырову о том, что поездной диспетчер разрешила выезд на перегон Зыча-Заинск. 

Машинист дрезины Насыров, помощник машиниста Кислов, не убедившись в разрешающем показании выходного светофора Н-3, не получив команду поездного диспетчера, не выполнив регламент переговоров, не обращая внимания на «красно-желтое» показание локомотивного светофора в 17 часов 14 минут привели дрезину в движение и в 17 часов 15 минут допустили проезд запрещающего показания выходного светофора Н-3 станции Зыча с последующим взрезом стрелочного перевода № 2.

Причиной проезда запрещающего показания выходного светофора Н-3 на станции Зыча явилось нарушение  бригадой специального самоходного подвижного состава требований п. 6.1, 16.38, 16.39, 16.40 ПТЭ в части отвлечения от наблюдения за показаниями сигналов, правильностью приготовления маршрута и положением стрелочных переводов, п.16.14 ПТЭ в части отправления без указания поездного диспетчера, п. 2.3 распоряжения ОАО «РЖД» от 31.03.2010 г. № 684р в части невыполнения регламента переговоров при отправлении с промежуточной станции.
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· Спешка в работе главная угроза безопасности движения 

· Не выполнение регламента «Минута готовности» - причина проезда запрещающего сигнала.

· Не выполнение регламента переговоров – причина проезда запрещающего сигнала и столкновения. 
· Управление из задней кабины - причина проезда запрещающего сигнала и столкновения.

· Незнание ТРА станции - причина проезда запрещающего сигнала и столкновения.

· Плохой отдых – угроза безопасности движения.

· Отвлечение от наблюдения за сигналами - причина проезда запрещающего сигнала.

· Не наблюдение за свободностью пути – причина столкновения 

· Проезд запрещающего сигнала – потеря профессии машиниста.

· Ошибка машиниста – плохая работа машиниста – инструктора.

· Машинист – инструктор не контролер, а наставник и учитель.
Основание: телеграфное указание ОАО «РЖД» от 13.01.2010 № 150 ЦЗ Тишанина


УТВЕРЖДЁН

Распоряжением ОАО «РЖД»

от «11» января 2011г. №6р

ПАМЯТКА 

локомотивной бригаде по предупреждению проездов светофоров с 

запрещающим показанием 

Для предотвращения случаев проездов светофоров с запрещающим показанием локомотивной бригаде необходимо: 

1. Соблюдать режим отдыха перед поездкой. 

2. В случае возникновении кратковременной потери внимания или дремотного состояния при управлении локомотивом в пути следования: 

- открыть окно и обеспечить приток свежего воздуха в кабину машиниста; 

- употребить по возможности горячий чай, кофе; 

- управлять локомотивом стоя на своем рабочем месте до повышения работоспособного состояния. 

3. Во всех случаях управлять локомотивом только из передней по ходу движения кабины. 

4. Приводить локомотив в движение, а так же следовать к светофору с запрещающим показанием только при нахождении в кабине локомотивной бригады в полном составе. 

5. Четко и осознанно выполнять установленный порядок действий и регламент переговоров перед началом движения. 

6. При следовании к светофору с запрещающим показанием: 

- исключить переговоры по радиосвязи и мобильному телефону и внимательно следить за правильностью приготовленного маршрута. 

- помощнику машиниста контролировать состояние машиниста и правильность соблюдения скоростного режима стоя у рабочего места машиниста (если позволяет конструкция локомотива); 

- не выключать приборы безопасности, помнить, что отключение исправно действующих приборов безопасности не совместимо с должностью машиниста; 

- в случае потери ориентации места расположения светофора и его показания, немедленно принять меры к остановке поезда. 

7. Исключить движение локомотива или поезда при отсутствии уверенности в правильности восприятия показаний светофора или указания ДСП, ДНЦ и др. 

8. Не выезжать на участок обслуживания или станцию при отсутствии заключения машиниста инструктора для самостоятельной работы на данном участке или станции. 

9. Не принимать в эксплуатацию локомотивы с неисправными приборами безопасности, в том числе с неисправными или отсутствующими носимыми частями ТСКБМ. 

10. При остановках на промежуточных станциях и перегонах не выключать приборы безопасности. 

11. При производстве маневровой работы на станциях: 

- помнить, что получение плана маневровых передвижений не является командой на движение; 

- в начале маневрового передвижения, в случае параллельного движения составов по соседним путям, открыть окно и убедиться в правильности направлении движения по элементам верхнего строения пути (концы шпал, опоры контактной сети и т.п.). 

12. В поездном движении, при следовании поезда к светофору с запрещающим показанием: 

- применять тормоза заблаговременно, с учетом эффективности, полученной при их опробовании; 

- не использовать рекуперативное или реостатное торможение; 

- обеспечить за 400-500 метров скорость движения не более 20 км/час с последующим равномерным снижением до 3-5 км/час за 100 метров и остановку за 50 метров от светофора с применением тормозов поезда; 

- при отказе тормозов использовать все имеющиеся средства для остановки поезда (разрядка тормозной магистрали комбинированным краном, принудительное срабатывание приборов безопасности и т.д.); 

- исключить любое отвлечение (устранение неисправности на локомотиве, ввод параметров в КЛУБ-У и т.д.) до полной остановки поезда; 

- на путях оборудованных путевыми устройствами САУТ не применять кнопку «Подтяг» без остановки поезда (нажатие кнопки «Подтяг» производить только после полной остановки с применением автоматических тормозов), за исключением случаев подъезда грузового поезда к проходному светофору с условно-разрешающим сигналом, расположенном на затяжном подъеме порядком, установленным п.2.19 ЦРБ-176, а по некодируемым путям - не использовать кнопку «Отправление» САУТ. 

Приложение 
к распоряжению ОАО «РЖД» 

от 11 января 2011 г. № 6р 

Основные причины проездов светофоров с запрещающими показаниями.

Основными причинами проездов светофоров с запрещающими показаниями являются:

1. Ненаблюдение за сигналами светофоров из-за: 

- спешки в работе; 

- неверного предположения машиниста, что сигнал изменится на разрешающее показание; 

- стереотипного убеждения в открытом показании светофора (особенно пассажирских и пригородных поездов) при его запрещающем показании после графиковых стоянок на станциях; 

- неправильного перераспределения внимания на обслуживание локомотива, вместо управления поездом и контроля за показанием сигнала; 

- потери контроля за направлением движения в случае параллельного движения поезда при маневровой работе; 

- управления локомотивом из задней по ходу движения кабины. 

- восприятия синего показания светофора как белое в горизонтальных лучах солнца. 

2. Невыполнение установленного регламента служебных переговоров перед началом движения в пути следования, при производстве маневровой работы из-за: 

- отвлечений разговорами по радиосвязи или мобильному телефону при следовании на запрещающий сигнал; 

- посторонних разговоров в кабине машиниста; 

- проезда в кабине машиниста посторонних лиц; 

- отсутствия полной информации о маршруте следования и плане маневровых передвижений; 

- ошибочного восприятия: 

плана маневровых передвижений за команду на начало движения, разрешающего показания светофора соседнего пути, команды на движение при частичном или полном совпадении номеров локомотивов, поездов и фамилий машинистов на станциях и перегонах. 

3. Самоуверенность и пренебрежение к профессиональной опасности. 

4. Упрощение в выполнении должностных обязанностей с целью минимизации трудовых затрат на выполнение поездки. 

5. Снижение физического, психоэмоционального и психологического состояния (кратковременные «провалы» внимания, засыпание, дремотное состояние) работников локомотивной бригады из-за: 

- психофизиологической несовместимости работников локомотивной бригады по причине нарушения порядка их формирования; 

- отсутствия полноценного отдыха перед поездкой; 

- неправильного поддержания микроклиматических условий в кабине машиниста; 

- употребления в поездке продуктов питания, лекарств и т.п., вызывающих повышение артериального давления, развитие заторможенности в деятельности человека, склонность к засыпанию; 

- неприятного разговора с диспетчером или дежурным по станции; 

- длительных стоянок у светофора с запрещающим показанием. 

6. Незнание техническо-распорядительных актов (ТРА) станций и обслуживаемых участков в части: 

- расположения и назначения светофоров, а также особенностей ухудшения их видимости в зависимости от погодных условий, наличия кривых участков пути; 

- порядка приема, отправления и пропуска поездов при различных устройствах сигнализации, централизации и блокировки, как в нормальных условиях, так и в случаях их неисправности; 

- профиля пути участка обслуживания; 

- выезда на участок обслуживания при отсутствии заключения для работы на нем. 

7. Нарушения в управлении автотормозами поезда в части: 

- позднего применения автотормозов, в том числе в зимний период; 

несвоевременного применения экстренного торможения при неудовлетворительной работе автотормозов, особенно в зимнее время при следовании на запрещающий сигнал, а также при возникновении аварийных и нестандартных ситуаций, требующих его применения; 

- отсутствия контроля за давлением в тормозной и напорной магистралях локомотива и поезда; 

- неправильного выбора момента начала торможения из-за: 

недостаточной видимости или засветки сигналов горизонтальными лучами восходящего или заходящего солнца, особенно на станциях, расположенных по оси восток-запад, ошибки в прогнозировании скорости и определении расстояния до сигнала с запрещающим показанием без учета профиля пути. 

- неправильного учета динамических качеств поезда и погодных условии (снижение коэффициента трения между колодкой и бандажом вследствие обледенения поверхности колодки, налипания на нее снега, попадания в рабочую зону влаги при дожде, тумане, инее), наличия в поезде воздухораспределителей, не сработавших по причине замерзания, особенно в начале зимнего периода, когда высока влажность воздуха, 

- лихачества и недисциплинированности, влияния стереотипа алгоритма управления тормозами в поездах меньшего веса и длины, ошибочного предположения машиниста, что сигнал изменится на разрешающее показание; 

- неправильного выбора величины ступени служебного торможения; 

- применения рекуперативного и реостатного торможения, а так же крана вспомогательного тормоза при следовании на запрещающий сигнал светофора; 

- отсутствия достаточных навыков технологии ведения поезда и управления автотормозами при обслуживании различных поездов за поездку (грузовой, пассажирский). 

8. Увеличенное время реакции машиниста при изменении поездной обстановки из-за: 

- снижения внимания в результате утомления или неполноценного предрейсового отдыха; 

- незнания ТРА станции и расположения сигналов; 

- невнимательности и нерешительности; 

- снижения психофизиологических возможностей организма в утренние часы, особенно если они приходятся на окончание поездки. 

9. Нарушения в эксплуатации приборов безопасности из-за: 

- незнания алгоритма работы приборов безопасности; 

- отсутствия проверки работоспособности приборов безопасности при приемке локомотива и перед началом движения; 

- отключения или вмешательства в работу исправно-действующих приборов безопасности при сбоях в работе напольных устройств АЛСН, САУТ. 

10. Отсутствие контроля со стороны машиниста за действиями своего помощника, которому доверено управление локомотивом.
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