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Безопасность жизнедеятельности на транспорте

ЧЕЛОВЕЧЕСКИЙ ФАКТОР НА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ 
ТРАНСПОРТЕ: ПРОБЛЕМЫ БЕЗОПАСНОСТИ

Л.А. Асташкина

Рассмотрены аспекты безопасности движения 
на транспорте, деятельность человека в системе 
управления, роль человеческого фактора в системе 
«человек - транспортное средство - социальная 
среда», проблемы снижения вероятности принятия 
неверных решений в процессе работы вследствие 
влияния внешних и психофизиологических факторов 
на человека-оператора.

Ключевые слова: безопасность, железнодорожный транспорт, челове­
ческий фактор, несчастный случай, травматизм, аварийность

Роль и значение железнодорожного транспорта в 
транспортной системе всего мира занимает важ­
ное место, а безопасность движения на транс­

порте является одной из наиболее актуальных проблем 
не только технической отрасли, но и всех сфер обще­
ственной жизни. Аварийность на транспорте наносит 
огромный материальный и моральный ущерб, как 
отдельным гражданам, так и обществу в целом. По 
данным Всемирной организации здравоохранения, 
смертность от несчастных случаев в наши дни зани­
мает третье место после сердечно-сосудистых и онко­
логических заболеваний. Транспортные происшествия 
давно перестали рассматриваться как «случайность», 
поэтому мероприятия, направленные на предотвраще­
ние и ослабление негативных последствий несчастных 
случаев, тщательно анализируются, продумываются и 
структурируются. В ряде стратегических и программ­
ных документов вопросы обеспечения безопасности 
дорожного движения определены в качестве приори­

тетов социально-экономического развития России. 
Повышение безопасности движения, осознаваемое как 
центральная проблема для сохранения жизни и здоро­
вья людей, считается одним из основных направлений 
развития и в ОАО «Российские железные дороги».

Причины аварий и катастроф на железнодорожном 
транспорте разнообразны: неисправности пути, под­
вижного состава, технических средств управления: 
высокий уровень грузонапряженности, большая про­
тяженность дорог и многие другие. Но чаще всего, по 
данным статистики, виновником несчастных случаев 
становится не техника, и даже не плохая организация 
труда, а сам работающий человек.

Еще в конце XIX века специалист в области желез­
нодорожной психологии И. Рихтер приводя статистику 
результатов расследований железнодорожных проис­
шествий подчеркивал, что сходы поездов с рельсов в 
2/3 случаев были отнесены за счет вины стрелочников 
и составителей поездов, а крушения и столкновения

Баринова Галина Викторовна, доктор философских наук, доцент, заведующий кафедрой «Философия, социология и 
история» Российской открытой академии транспорта Московского государственного университета путей сообщения 
Императора Николая II (РОАТ МГУПС (МИИТ)), почетный работник общего образования, член-корреспондент Между­
народной академии наук педагогического образования. Область научных интересов: инвалидность как социальный фе­
номен современности, роль человеческого фактора в системе управления. Автор более 60 научных работ, в том числе 
четыре монографии и семи учебных пособий.

Асташкина Людмила Александровна, ассистент кафедры «Техносферная безопасность» Российской открытой ака­
демии транспорта Московского государственного университета путей сообщения Императора Николая II (РОАТ МГУПС 
(МИИТ)). Область научных интересов: безопасность производства и условий труда, экология, климатология и метеоро­
логия в экологии. Автор 13 научных работ.

Г.В. Баринова



Г.В. Баринова, Л.А. Асташкина 
«ЧЕЛОВЕЧЕСКИЙ ФАКТОР НА ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОМ ТРАНСПОРТЕ: 

ПРОБЛЕМЫ БЕЗОПАСНОСТИ»

тятям

поездов в 3/4 случаев — за счет вины машинистов и 
кондукторов [ 1|. Вероятно не случайно вошла в обиход 
фраза, что «во всем виноват стрелочник».

Согласно разным источникам установлено, что 
от 50 до 99% всех несчастных случаев на транс­
порте происходит по вине «человеческого факто­
ра». Причем, статистика аварийных происшествий 
на железнодорожном транспорте показывает наличие 
возрастающего разрыва между сложностью совре­
менной техники и психологическими возможностями 
человека как элемента сложной системы «человек 
— машина» [2].

Зарубежные эксперты в области безопасности 
труда также подчеркивают эту же тенденцию. Есть 
авторы, связывающие несчастные случаи с невнима­
тельностью и ошибками работающего человека — от 
60 до 90% случаев [3]. В некоторых источниках отме­
чаются и более высокие проценты вины человека в 
происшествии — 95 и даже 99% [4]. Исследователи 
учитывают различные критерии виновности человека: 
вина конструктора, создавшего несовершенную тех­
нику; недосмотр механика, плохо выполнившего ее 
профилактику; вина самого работника, допустившего 
ошибку при подготовке или эксплуатации техники. 
Таким образом, изучение человеческого фактора, 
играющего существенную роль в профилактике трав­
матизма, предотвращении и ослаблении негативных 
последствий происшествий, дает ценный материал для 
определения основных направлений профилактики 
несчастных случаев и аварий на транспорте.

Можно выделить две области в деятельности чело­
века в системе управления:управление техническими 
системами и управление социально-экономическими 
системами. В первом случае человек, являясь элемен­
том системы «человек — техника», управляет маши­
нами (локомотивами, электровозами, тепловозами, 
самолетами, кораблями и т.п.). В социально-эконо­
мических системах человек управляет коллективами 
людей, где основным является взаимодействие чело­
века с человеком, а техническое средство служит 
лишь промежуточным звеном. Социально-экономи­
ческие системы определяются как система «чело­
век-человек». У человека, как активного звена обеих 
систем, собственные желания, стремления, цели не 
всегда совпадают с целями системы. Поэтому про­
явление «человеческого фактора» иногда бывает 
неожиданным, а понятие «человеческий фактор» 
характеризуется чрезвычайной многогранностью и 
сложностью.

Человеческий фактор — это совокупность физио­
логических, психических, социально-психологических 
свойств и возможностей человека, проявляющихся 
при взаимодействии между людьми, орудиями труда

и оказывающих существенное влияние на эффектив­
ность труда. То есть «человеческий фактор» можно 
определить, как комплекс свойств личности ( потреб­
ности, способности, мотивы, интересы, творческие 
возможности, работоспособность, уровень интеллек­
та, волевые качества, черты характера, самосознание, 
социальные установки и ценностные ориентации и 
т.д.) и социальной среды, в которой реализуется его 
деятельность.

Основные моменты, которые могут определить 
уровень надежности и роль человеческого фактора в 
системе «человек — транспортное средство — соци­
альная среда»: физиологическое и психологическое 
состояние человека, инженерно-психологическая и 
профессиональная подготовка, эргономика рабочего 
места, морально-волевые качества работника, меди­
цинский и психологический отбор, контроль функци­
онального состояния во время работы, медицинская 
и психологическая поддержка.

Возникает важный вопрос: почему люди, которым 
с рождения присущ инстинкт самосохранения, так 
часто являются виновниками несчастного случая или 
аварийной ситуации? Безусловно, обстоятельства, 
обуславливающие возникновение несчастных слу­
чаев, имеют объективные причины.

Во-первых, это эволюционное развитие человека, 
связанное с совершенствованием орудий труда, рас­
ширивших физические и психические возможности 
человека. С развитием орудий труда, освоением и 
внедрением новых технологий, переходом к системам 
автоматизации и компьютеризации, созданием новых 
видов тяги и транспортных средств, сверхскорост­
ных магистралей увеличился диапазон воздействия 
человека на окружающий мир, соответственно и круг 
ответных реакций внешнего мира стал более разно­
образным и интенсивным. Несмотря на такой прорыв, 
человек не может быть исключен из контура управ­
ления. Роль человека-оператора в системе управле­
ния повышается, а в соответствии с этим возрастает 
вероятность возникновения ошибочных действий. В 
виду своих психических особенностей человек в боль­
шинстве случаев действует интуитивно, принимая в 
похожих ситуациях не одинаковые решения. В настоя­
щее время руководящая и операторская деятельность 
специалиста железнодорожной отрасли зачастую 
перегружена и плохо обеспечена технологией при­
нятия решений, учитывающей психическое состояние 
человека, особенно в экстремальных ситуациях.

Во-вторых, растет цена любой погрешности, дела­
ющей условия труда более напряженными и угрожа­
ющими, а ошибки современного специалиста высоко 
ответственными (аварии на транспорте, гибель боль­
шого числа людей, инвалидность).
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В-третьих, можно констатировать факт адаптации 
человека к угрозе как таковой. Для современного 
человека техника, ставшая средством удовлетворе­
ния многих потребностей, является еще и источником 
угрозы, интенсивное использование которой увели­
чивает возможность реализации этой угрозы.

Кроме общих факторов целесообразно выделить 
и ряд индивидуальных, в основном психологических 
факторов, которые ведут к нарушению правил безо­
пасности труда (показная смелость, недисциплини­
рованность, склонность к риску и др.).

Таким образом, сочетание предпосылок объектив­
ного и субъективного характера, сложное взаимодей­
ствие различных факторов и обусловливают возник­
новение происшествий по вине человека.

Среди психологических средств повышения безо­
пасного поведения работников в профессиональной 
деятельности на транспорте в настоящее время рас­
сматриваются следующие направления снижения 
уровня производственных угроз: создание безопасных 
орудий, предметов и условий труда; совершенство­
вание средств защиты; повышение уровня индиви­
дуальной защищенности работников, нацеленного на 
организацию безопасного поведения [5].

Современная психология стремится создать опре­
деленные научные модели, матрицы черт специалиста 
с целью предопределения, прогнозирования его пове­
дения в сложной, нестандартной ситуации. Но, если 
создание матриц черт индивида может быть удобным 
инструментом для консультирования по вопросам 
выбора профессии, то для оптимизации поведения 
человека в интересах безопасности данный инстру­
мент не является действенным. Создание идеальной 
модели затруднено, так как природа психических про­
цессов и явлений сложна и недостаточно исследована. 
Поэтому раскрыть логику поведения человека в раз­
личных ситуациях профессиональной деятельности 
практически невозможно.

Российские ученые предлагают идти путем созда­
ния модели процесса принятия решения в конкрет­
ных ситуациях с учетом только функционального 
аспекта, назвав такой подход исследования челове­
ческого поведения «функциональным психодинами­
ческим» [6].

Проблемы снижения вероятности принятия невер­
ных решений в процессе работы вследствие влияния 
на человека-оператора внешних и психофизиологи­
ческих факторов, структура принятия решений для 
снижения влияния человеческого фактора волнуют 
ученых и практиков как европейских стран, так и 
Америки.

На железнодорожном транспорте Германии дей­
ствие нормативного документа по защите от шума и

вибраций — «Положение о мерах по защите от шума 
и вибраций» ( РагтХЛЬгаНопзАгЬЗсНУ) — распро­
страняется на требование по обеспечению приемле­
мого уровня шума, воздействующего на машинистов 
моторвагонного подвижного состава и локомотивов, в 
том числе маневровых. После его принятия (2007 г.) 
предельное допустимое значение уровня шума ЬЕХ,8Н 
снижено на 5 дБ: нижнее допустимое дневное значе­
ние принято равным 80 дБ (А), верхнее - 85 дБ (А). 
Дневное значение используется в качестве критерия 
опасности для работающих и является усредненным 
за смену продолжительностью 8 часов.

Федеральной железнодорожной администрацией 
(РКА ) СШ А разработан законопроект с использова­
нием научно обоснованных правил организации труда 
и отдыха, которые позволят РРА установить новые 
рамки максимальной продолжительности рабочего 
времени, решить проблемы усталости членов по­
ездных бригад, диспетчеров и персонала по теку­
щему содержанию устройств сигнализации. Наряду 
с сокращением рабочего дня будут разрабатываться 
меры по снижению риска ошибок персонала, при­
водящих к несчастным случаям. Также предполага­
ется разрабатывать методы систематической оценки 
рисков, которые помогут железнодорожным компа­
ниям самостоятельно заниматься вопросами повы­
шения безопасности [7].

На железных дорогах США особое внимание уделя­
ется утомлению и усталости персонала. Максимальная 
продолжительность смены работников, занимаю­
щихся эксплуатацией поездов, диспетчерской работой 
или обслуживанием систем СЦБ, регламентируется 
Законом о продолжительности рабочего времени 
(Ноигз о? З е тсе  Ас1, Н5А). В период действия этого 
закона в него несколько раз вносились изменения. К 
примеру, в октябре 2008 г. были внесены изменения 
специального Закона о повышении безопасности на 
железнодорожном транспорте (К51 А), установившего 
более жесткие ограничения на максимальную про­
должительность рабочего времени работников ряда 
железнодорожных специальностей.

Федеральная железнодорожная администрация 
( РКА) США совместно с учеными университета ЛоНпз- 
Норктз Пшуегзйу ( ВаШтоге) провели исследование 
по изучению влияния качества и продолжительности 
сна на самочувствие и работоспособность железно­
дорожников. Специалисты и ученые создали новое 
устройство — актиграф, которое крепится на руку 
человека и в течение двух недель считывает инфор­
мацию о состоянии его организма. По результатам 
наблюдений установлено, что работник, не имеющий 
полноценного отдыха во время своего выходного дня, 
приступает к работе уставшим, снижается его рабо­
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тоспособность и реакция. Отсутствие сна в течение 
21 часа приравнивается к влиянию уровня алкоголя в 
крови в размере 0,08%, что соответствует замедлен­
ному вождению автомобиля по скоростному шоссе. 
Результатом исследования должен стать правильно 
составленный график работы, который в свою оче­
редь повлияет на снижение уровня усталости желез­
нодорожников. Предложено увеличить количество 
поездных бригад, тем самым увеличив время отды­
ха персонала.

В Конгрессе СШ А в центре внимания находились 
вопросы изменения законодательства по безопас­
ности на железнодорожном транспорте. С 201 1 г. 
был пересмотрен график работы поездных бригад 
и персонала по обслуживанию устройств сигнали­
зации с тем, чтобы между двумя рабочими сменами 
было не менее 10 часов отдыха, а время проезда к 
месту работы засчитывать в качестве рабочего. На 
всех грузовых железных дорогах 1-го класса вне­
дрена система управления движением поездов по 
технологии «РозШуе Тгат Соп1го1», реализованы 
программы менеджмента, связанные с проблемами 
усталости персонала, изучением эргономических 
аспектов кабины машиниста, пересмотром медицин­
ских норм.

Итак, безопасность на транспорте — проблема, 
занимающая одно из ведущих !^ест в ряду важнейших 
социально-демографических проблем, стоящих перед 
большинством стран мира.

Факторы, создающие опасность в системе «чело­
век — машина — дорога», касаются как средовых, 
технических компонентов, так и человека. Основная 
цель мероприятий, проводимых на транспорте по 
повышению безопасности, — внедрение различных 
методик, принятие законодательных актов, постанов­
лений, правил безопасности, профилактических мер, 
профессиональная, физическая, морально-психоло­
гическая подготовка специалистов — снижение коли­
чества транспортных происшествий, человеческих 
потерь в результате травматизма, а также воспитание 
ключевых факторов человеческого поведения. До сих 
пор на практике существует тенденция поиска одного 
или нескольких факторов аварийности, рассматрива­
ющихся изолировано, без учета и анализа взаимос­
вязи с другими факторами и цепочкой событий.

Между тем анализ человеческих факторов, явля­
ющихся на протяжении многих лет лидирующими 
среди причин происшествий на транспорте, в части 
их влияния на надежность и безопасность объекта, 
необходим в рамках системного подхода.(Щ)
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