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Ж
елезнодорожные пере�
езды являются местом
совмещения двух транс�

портных потоков. Обоюдная безопас�
ность движущихся единиц на переезде
обеспечивается благодаря надежному
функционированию средств регулиро�
вания движением и соблюдению прин�
ципа абсолютного приоритета желез�
нодорожных транспортных средств по
отношению к автодорожным.

Ежегодный рост количества транс�
портных средств и, как следствие, не�
уклонное увеличение объема грузовых
и пассажирских перевозок автомо�
бильным транспортом привело к повы�
шению интенсивности движения на
переездах железных дорог Российской
Федерации.

В Федеральном законе Российской
Федерации «О безопасности дорожно�
го движения» от 10.12.1995 г. № 196�ФЗ
определены правовые основы обеспе�
чения безопасности дорожного движе�
ния на территории Российской Феде�
рации и задачи. К последним относятся
охрана жизни, здоровья и имущества
граждан, защита их прав и законных
интересов, а также защита интересов
общества и государства путем пре�
дупреждения дорожно�транспортных
происшествий (ДТП), снижения тяже�
сти их последствий [1].

Аварийность на автодорогах
В соответствии с этим законом при�

казом МВД России от 18. 06.1996 г.
№ 328 определены показатели аварий�

ности на автомобильных дорогах Рос�
сийской Федерации, анализ которых
позволяет разрабатывать и осущест�
влять мероприятия по сокращению
ДТП. Как свидетельствуют приведенные
на рис. 1 данные, до 2000 г. обстановка,

связанная с обеспечением безопасно�
сти дорожного движения, была стабиль�
ной. Однако в 2002 г. положение резко
ухудшилось. Рост ДТП продолжался до
2006 г., число происшествий по сравне�
нию с данными за 1994 г. возросло на
54,2 тыс. и достигло 229,1 тыс., после че�
го до 2010 г. шло снижение (за 2 года —
на 29,7 тыс., т. е. на 13%).

В 2010 г. по сравнению с 1994 г. об�
щее количество ДТП возросло на 
24,5 тыс., или на 14 %, а число ране�
ных — на 60,7 тыс. чел., или на 32%. При
этом число погибших в ДТП сократи�
лось на 9 тыс. чел., или на 25,3 %.

Рост ДТП связан прежде всего с рос�
том числа автомобилей: за 10 лет, с
2000 по 2010 г., он составил 54,8 %
(табл. 1).
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Рис. 1. Динамика основных показателей аварийности на автомобильных дорогах
Российской Федерации

Таблица 1. Динамика роста автомобильного транспорта на доро%
гах Российской Федерации, тыс. штук
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В 2009 г. почти треть (31,7 %) всех
ДТП на автомобильных дорогах прои�
зошла вне населенных пунктов. Эти
ДТП сопровождались наиболее тяже�
лыми последствиями: 24 погибших на
100 пострадавших, что в 1,7 раза выше
среднего значения данного показателя
для всех ДТП и более чем в 2 раза выше
для ДТП в городах и населенных пунк�
тах (табл. 2).

В среднем на каждые 100 км феде�
ральных дорог ежегодно случается око�
ло 29 ДТП, причем на некоторых из них
этот показатель значительно выше.

В 2009 г. на территориальных доро�
гах было зарегистрировано более 
21 тыс. ДТП, что составило 52 % от всех
зафиксированных на автомобильных
дорогах вне городов и населенных
пунктов (т. е. это каждое седьмое ДТП в
Российской Федерации). Значение та�
кого показателя, как тяжесть послед�
ствий ДТП на территориальных доро�
гах, составило 20 погибших на 
100 пострадавших, что несколько ниже,
чем на федеральных автомобильных
дорогах. Большинство пострадавших —
пешеходы (рис. 2): 44,1 % от общего чис�
ла погибших и 38,4 % от общего числа
раненых. В среднем из 100 пострадав�
ших пешеходов погибают 16 человек.

ДТП на переездах
На сети железных дорог эксплуатиру�

ется более 11,5 тыс. железнодорожных
переездов, из которых 2,4 тыс. обслужи�
ваются дежурными. 49,7 % переездов
оборудованы автоматической сигнали�
зацией и шлагбаумами, на 37,2 % переез�
дов есть железобетонный настил и на
37,4 % — резинокордное покрытие. 
С 1993 г. на сети внедряются устройства
заграждения переезда (УЗП), исключаю�
щие выезд на проезжую часть транспо�
ртных средств при проходе поезда. Ими
оборудованы 71,5 % переездов, обслужи�
ваемых дежурными работниками.

Вместе с тем обстановка на железно�
дорожных переездах в плане обеспече�
ния безопасности движения продол�
жает оставаться неблагополучной.
Ежегодно регистрируется более 
200 ДТП с участием железнодорожно�
го подвижного состава, в которых по�
гибают и получают травмы более 
150 человек (рис. 3). Абсолютное боль�
шинство ДТП регистрируется на неох�
раняемых переездах. Особо тяжелые
последствия наступают при столкнове�
нии пассажирского транспорта.

Несмотря на то, что ежегодное число
ДТП на переездах примерно в 1 тыс. раз
меньше числа автомобильных, в связи с
тяжелыми последствиями происшествия

Таблица 2. Распределение показателей аварийности на автодо%
рогах вне населенных пунктов (данные за 2009 г.)

Рис. 2. Пострадавшие в ДТП участники дорожного движения: соотношение по каP
тегориям

Рис. 3. Динамика ДТП на железнодорожных переездах
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на железнодорожных переездах имеют
большой общественный резонанс.

Анализ данных свидетельствует об
установившейся тенденции ежегодно�
го сокращения количества ДТП на пе�
реездах. В сравнении с данными за
1993 г. по состоянию на 01.01.2009 г. об�
щее количество ДТП сократилось на
60,8 % (на 313 случаев). На 254 человека,
или на 62%, снизилось количество
пострадавших в ДТП, в том числе по�
гибших — на 85 человек, или на 64 %
(рис. 4).

Большинство ДТП на пересечениях
автомобильных дорог и железнодо�
рожных путей связаны с грубыми нару�
шениями правил дорожного движения
водителями транспортных средств,
причем зачастую проявляется тенден�
ция сознательного невыполнения ими
установленных требований (рис. 5).

Безопасность движения снижается
из�за недостатков, касающихся техни�
ческого состояния переездов, их содер�
жания и эксплуатации, в том числе из�
за низкого качества настилов и проез�
жей части автомобильных дорог на
подъездах к путям.

Как известно, при повышении интен�
сивности движения увеличивается ве�
роятность ошибок, совершаемых води�
телями транспортных средств при
оценке дорожной обстановки; водите�
ли чаще проявляют невнимательность,
торопливость, небрежность и другие
отрицательные качества, что в некото�
рых случаях имеет трагичные послед�
ствия.

Несмотря на осуществленные заин�
тересованными министерствами и ве�
домствами мероприятия по укрепле�
нию дорожной дисциплины и приведе�
нию переездов в надлежащее
состояние, коренного улучшения в
сфере безопасности движения не про�
исходит.

Обеспечение безопасности:
меры и средства

Решение проблемы аварийности тре�
бует концентрации усилий руководите�
лей и специалистов в сфере железных
дорог, автомобильного и дорожного хо�
зяйств, сотрудников  подразделений Го�
сударственной инспекции безопаснос�
ти дорожного движения, общественных
организаций на всех уровнях управле�
ния. Успех дела зависит также от актив�
ной позиции науки в решении проблем,
от разработки и реализации техничес�
ких решений в области предупреждения
аварийности на переездах. Работа в
этом направлении должна вестись с уче�
том изменяющихся условий эксплуата�

ции переездов, а точнее — с учетом по�
вышения интенсивности движения
транспортных средств на том или ином
участке автомобильных дорог и желез�
нодорожных путей.

Активная работ началась в 1993 г.,
когда на заседании научно�техниче�
ского совета Главного управления пути
Министерства путей сообщения Рос�
сии обсудили вопрос о модернизации
технических средств и организацион�
но�технических мерах по усилению бе�
зопасности движения на переездах и

приняли ряд решений с учетом перс�
пективы.

В результате реализации конкретных
задач в 1998 г. специалисты Департамен�
та пути и сооружений, Научно�исследо�
вательского института железнодорож�
ного транспорта (ВНИИЖТ) и Главного
управления ГАИ МВД России обобщили
материал и подготовили к изданию бро�
шюру «Комплексная системная основа
обеспечения безопасности движения на
переездах железных дорог Российской
Федерации (КСОБДП)» [1].

Рис. 4. Динамика количества пострадавших в ДТП

Рис. 5. Динамика ДТП на железнодорожных переездах, произошедших по вине воP
дителей транспортных средств
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Большая работа была проведена в
направлении совершенствования слу�
жебного расследования ДТП, совер�
шенствования аналитических меро�
приятий и оценки состояния безопас�
ности движения на переездах.

Издан ряд рекомендаций по работе с
водителями транспортных средств.

В 1998 г. на основе дальнейшего раз�
вития делового сотрудничества в об�
ласти укрепления дорожной дисципли�
ны и правопорядка МПС, МВД, Минт�
ранса и ФДС РФ издали приказ «О
системе профилактических мер по
предупреждению дорожно�транспорт�
ных происшествий на железнодорож�
ных переездах МПС России». В этом же
году была введена в действие новая
«Инструкция по эксплуатации желез�
нодорожных переездов» [2], учитываю�
щая изменения в системе ведения хо�
зяйства.

Предупреждение аварийности на же�
лезнодорожных переездах должно осу�
ществляться на основе подготовки но�
вой и пересмотра действующей норма�
тивно�технической документации,
путем разработки и внедрения на пере�
ездах технических средств на совре�
менной элементной базе. Кроме того,
необходимы повышение квалифика�
ции обслуживающего персонала желез�
ных дорог и совершенствование про�
филактической работы по укреплению
дорожной дисциплины и правопоряд�
ка на переездах.

Большое значение имеет изучение и
практическое применение отечествен�
ного и зарубежного опыта, касающего�
ся безаварийной эксплуатации переез�
дов.

Полностью предотвратить столкно�
вения железнодорожного и автомо�
бильного транспорта можно только в
том случае, если исключить возмож�
ность пересечения их в одном уровне,
т. е. путем строительства путепроводов.
Однако это требует крупных финансо�
вых вложений, которые для большин�
ства переездов с малыми и средними
размерами движения поездов и авто�
транспорта никогда не окупятся. Поэ�
тому даже в странах с высокоразвитой
экономикой сохраняется значительное
количество переездов, не оборудован�
ных современными системами пере�
ездной автоматики.

В нашей стране запатентовано бо�
лее 40 технических решений на уст�
ройства, препятствующие въезду ав�
томобиля на закрытый переезд. Из
всего множества в настоящее время
эксплуатируются только УЗП типа
жесткой механической преграды.

Практика показала, что они имеют
ряд недостатков — в частности, что
их применение возможно лишь на
охраняемых переездах, где есть де�
журный, который в состоянии обес�
печить надежное функционирование
механизмов подъема и опускания ме�
таллических плит.

Статистические данные о ДТП на же�
лезнодорожных переездах свидетель�
ствуют о том, что необходима разра�
ботка новых технических средств обес�
печения безопасности движения.
Поиском решений в этой области зани�
маются транспортные вузы. Например,
сотрудники Сибирского государствен�
ного университета путей сообщения
сейчас разрабатывают систему ограж�
дения неохраняемых железнодорож�
ных переездов.

Для повышения безопасности до�
рожного движения на железнодорож�
ных переездах необходим комплекс�
ный подход, совместная работа ответ�
ственных за это структур ОАО «РЖД» и
ГИБДД, модернизация и внедрение сов�
ременных средств контроля и оборудо�
вания переездов, повышение надеж�
ности технических средств на переез�
дах.

Следует вводить в эксплуатацию
шлагбаумы, полностью перекрываю�
щие проезжую часть автодороги, а так�
же заградительные железобетонные
барьеры, которые, будучи расположен�
ными посередине автодороги, препят�
ствуют объезду переездного шлагбаума
по встречной полосе. В качестве допол�
нительной меры на охраняемых пере�
ездах можно организовать посты об�
щественных инспекторов безопасно�
сти дорожного движения.

Учитывая положительный опыт при�
менения систем видеонаблюдения и

видеофиксации правонарушений,
нужно  оборудовать ими переезды (сто�
имость — менее 2 млн руб. на один пе�
реезд), выделять средства на обновле�
ние устройств УЗП на переездах, укла�
дывать новые переездные настилы,
финансировать проведение работ по
ремонту и модернизации переездов ав�
томатической переездной сигнализа�
цией.

В качестве перспективной меры ви�
дится внедрение на дорогах ОАО
«РЖД» системы контроля состояния
переездов, основанной на использова�
нии спутниковых технологий ГЛО�
НАСС/GPS. Такая система позволила
бы в режиме реального времени полу�
чать оперативную информацию для
принятия решений, давала бы возмож�
ность переводить отдельные узлы и
сооружения переездов в режим авто�
матической работы, т. е. без обслужи�
вающего персонала. Информация со
спутников позволяла бы на электрон�
ной карте определять местоположе�
ние поездов в режиме реального вре�
мени, контролировать прохождение
ими установленных пунктов, следить
за маршрутами движения в любой
промежуток времени, т. е. объективно
оценивать обстановку в режиме реаль�
ного времени.
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