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У статті розглядаються проблеми впливу тривалості робочого часу машиніста локомотива на безпеку 
руху залізничних поїздів. 

В статье рассматриваются проблемы влияния продолжительности рабочего времени машиниста 
локомотива на безопасность движения железнодорожных поездов. 

Problems of the influence of the locomotive driver working time length on the safety of railway trains motion 
are considered in the paper. 

 

Несмотря на технический прогресс и эффек-
тивность автоматического оборудования, од-
ним из основных факторов в вопросе о безо-
пасном движении является человеческий фак-
тор. У этого есть свои причины. При наличии 
сложной системы (как на железной дороге) не-
возможно автоматизировать сразу все автома-
тическое оборудование. Из этого следует, что 
оборудование надо инсталлировать, то есть 
приспосабливать к имеющимся системам, ко-
ординировать, проверять. Эти процедуры вы-
полняет человек, поэтому его действия могут 

часто предопределять события. Вторым момен-
том является двойственное соотношение же-
лезнодорожной системы «подвижной состав – 
путь». Чтобы поддерживать между ними нуж-
ное соотношение, нужна ответственность чело-
века. Для сектора подвижных составов очень 
важны квалификация и опыт машинистов и их 
помощников. 

Распределение числа машинистов и их по-
мощников в зависимости от стажа работы пока-
зано в табл. 1. 

 

Ттаблица 1 

Распределение числа машинистов и их помощников в зависимости от стажа работы 

Стаж до 10 лет от 11 до 20 лет от 21 до 30 лет от 31 до 40 лет от 41 до 50 лет 
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Машинисты 

(всего) 617 234 37,9 177 29,8 33 5,3 77 12,5 2 0,3 

Помощники 
машинистов 

(всего) 
272 264 97,1 70 28 17 6,3 12 4,4 0 0 

 
Представленные в табл. 1 данные анализи-

руются графически. Графический анализ дан-
ных табл. 1 представлен на рис. 1. 

На рис. 1 ясно просматривается тенденция, 
что большую часть машинистов составляют 
кадры, стаж работы которых составляет мень-
ше 10 лет. Из-за того, что эти тенденции для 
машинистов и их помощников немного отли-
чаются, последующий анализ будет произво-
диться отдельно. Процентное распределение 
числа машинистов и их помощников в зависи-
мости от стажа работы показано соответствен-
но на рис. 2 и 3. 

Из рис. 2 и 3 видно, что машинистов, стаж 
работы которых составляет 10 лет, – 45%, а их 
помощников – 73%. Оценивая это распределе-
ние с точки зрения безопасности движения, 
важно провести исследование распределения 
количества ошибок в зависимости от стажа ра-
боты. 

Распределение количества ошибок в зави-
симости от стажа работы показано в табл. 2. 

Графический анализ данных табл. 2 можно 
увидеть на рис. 4 и 5. 
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Рис. 1. Распределение числа машинистов и их 
помощников в зависимости от стажа работы 

Из рис. 4 и 5 видно, что большую часть 
ошибок совершают лица, имеющие стаж 
работы меньше 10 лет и от 11 до 20 лет. Однако 
этот показатель зависит от такого числа лиц, 
поэтому он только частично отображает 
положение. Более образным является 
количество ошибок, принадлежащих одному 
человеку. Анализ этих показаний графически 
показан на рис. 6 и 7. 
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Рис. 2. Процентное распределение числа машини-

стов в зависимости от стажа работы 
Рис. 3. Процентное распределение числа 

помощников машинистов в зависимости от стажа 
работы 
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Рис. 4. Распределение количества ошибок машини-

стов в зависимости от стажа работы. 
Рис. 5. Распределение количества ошибок помощни-
ков машинистов в зависимости от стажа работы 

Таблица 2 
Распределение количества ошибок в зависимости от стажа работы 

Стаж до 10 лет от 11 до 20 лет от 21 до 30 лет от 31 до 40 лет от 41 до 50 

Должность 
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Машинисты (всего) 59 9,5 58 9,4 45 7,3 12 1,9 0 0 
Помощники маши-
нистов (всего) 72 26,4 48 17,6 8 2,9 6 2,2 0 0 
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Рис. 6. Распределение количества ошибок, принад-
лежащих одному человеку (машинисту), в зависи-

мости от стажа работы 
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Рис. 7. Распределение количества ошибок, принад-
лежащих одному человеку (помощнику машини-

ста), в зависимости от стажа работы 

Проанализировав рис. 6 и 7, можно сделать 
следующие выводы. 

1. Разделяя машинистов на возрастные 
группы в зависимости от количества происше-
ствий на одного машиниста в течении года, 
можно заметить, что потенциально опасными 
являются те машинисты, стаж работы которых 
составляет от 21 до 30 лет. 

2. Потенциально опасными помощниками 
машинистов являются те, стаж работы которых 
составляет от 11 до 20 лет. 

3. Статистика показывает, что потенци-
ально опасными являются не те возрастные 
группы, в которых замечены случаи недисцип-
линированности и отсутствие опыта, а те, в ко-
торых проявляются проблемы среднего возрас-

та человека: депрессия, беспокойство, ослабле-
ние внимания. 

Далее следует исследовать, как тенденции 
рис. 6 и 7 действуют в зависимости от поездов 
различного вида тяги: машинисты тепловозов, 
машинисты дизельных поездов, машинисты 
электропоездов. 

На рис. 8 показано количество ошибок ма-
шинистов тепловозов и их помощников, при-
ходящееся на одного человека (машинисты те-
пловозов и их помощники). 
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Рис. 8. Количество ошибок, приходящееся на одно-
го человека (машиниста тепловоза и его помощни-

ка) 
Из рис. 8 видно, что количество ошибок, 

приходящееся на одного машиниста, является 
самым большим, когда его рабочий стаж со-
ставляет меньше 10 лет. В то время количество 
ошибок помощника машиниста является са-
мым большим, когда его рабочий стаж состав-
ляет 11…20 лет. 

На рис. 9 показано количество ошибок ма-
шинистов дизельных поездов и их помощни-
ков, приходящееся на одного человека (маши-
нисты дизельных поездов и их помощники). 

Из рис. 9 видно, что количество ошибок, 
приходящееся на одного машиниста и его по-
мощника, является самым большим, когда их 
рабочий стаж составляет 11…20 лет. 

На рис. 10 показано количество ошибок 
машинистов электропоездов и их помощников, 
приходящееся на одного человека (машинисты 
электропоездов). 

Выводы 

1. Разделяя машинистов на возрастные 
группы в зависимости от количества проише-
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ствий, приходящихся на одного машиниста в 
течении года, можно заметить, что потенци-
ально опасными являются те машинисты, ра-
бочий стаж которых составляет от 21 до 30 лет. 

2. Потенциально опасными помощниками 
машинистов являются те, рабочий стаж кото-
рых составляет от 11 до 20 лет. 

3. Статистика показывает, что потенциаль-
но опасными являются не те возрастные груп-
пы, в которых были замечены случаи недисци-
плинированности и недостаток опыта, а те,  в 
которых проявляются проблемы среднего воз-
раста человека: депрессия, беспокойство, ос-
лабление внимания. 

Сравнивая показателя безопасности движе-
ния для  поездов тепловой и электрической тя-
ги, видно, что для поездов электрической тяги 
они на порядок выше. 
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Рис. 9. Количество ошибок, приходящееся на 

одного человека (машиниста дизельного поезда и 
его помощника) 
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Рис. 10. Количество ошибок, приходящееся на од-

ного человека (машиниста электропоезда) 
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