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«ЛЮДСЬКИЙ ФАКТОР» ЯК ОСНОВНА ПРИЧИНА 
ЗАЛІЗНИЧНО-ТРАНСПОРТНИХ ПРИГОД 

Проблема дослідження впливу «людського фактора» на виникнення 
залізнично-транспортних пригоди є різносторонньою, складною структурно та 
на сьогодні далекою від вирішення. 

Різноманіття залізнично-транспортних пригод, які досліджуються у 
Львівському НДІСЕ, вказує на неможливість застосування типових механізмів 
для випадків, де присутній «людський фактор». 

Завданням експерта при дослідженні таких залізнично-транспортних 
пригод полягає у встановленні ступеня впливу зазначеного фактора на здійснення 
(реалізацію) відмови в спрацюванні механізму залізнично-транспортної пригоди. 

Ключові слова: залізнично-транспортна пригода, людський фактор, 
рухомий склад, транспортна ситуація. 

Постановка наукової проблеми. На залізничному транспорті 
України щороку стається близько 500 залізнично-транспортних пригод та 
подій, у кожній з яких присутній «людський фактор». До «людського 
фактора» належать дії або бездіяльність людини під час виконання нею 
службових обов’язків, що на залізничному транспорті чинить основний 
вплив на безпеку руху рухомого складу. Водночас проблема дослідження 
впливу даного фактора на виникнення залізнично-транспортних пригод є 
різносторонньою, складною структурно і наразі далекою від вирішення.  

Різноманіття залізнично-транспортних пригод, які досліджуються 
у Львівському НДІСЕ, вказує на неможливість застосування типових 
механізмів для випадків, де розглядається «людський фактор», і вимагає 
вдумливого індивідуального підходу до розробки механізму для кожного 
випадку окремо. 

Аналіз основних досліджень і публікацій. Дослідженню питання 
щодо впливу «людського фактора» на виникнення залізнично-
транспортних пригод присвячено чимало робіт. 

Серед них слід виділити роботу В. М. Самсонкіна «Разработка 
метода эффективного мониторинга основной деятельности машиниста 
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поезда»1, у якій винайдено механізм визначення умов роботи машиніста 
при виконанні ним поїзної та маневрової роботи. Цей автор розроблює 
алгоритм моніторингу стану машиніста за допомогою індивідуальної 
норми та математичної моделі системи контролю операційної діяльності, 
а також пропонує перспективний напрямок підвищення надійності 
«людського фактора» при управлінні тяговим рухомим складом без 
додаткових технічних засобів. 

У роботі О. М. Тройнікова «Підходи до управління безпекою 
транспортних процесів на залізниці»2 було встановлено основні причини 
залізнично-транспортних пригод, серед яких виділено вплив «людського 
фактора». Крім того, у зазначеній роботі безпеку на залізничному 
транспорті розділено на чотири складові: технологічну, промислову, 
екологічну та безпеку працівників залізничного транспорту. 

У роботі В. А. Оленцевича та В. Е. Гозбенко «Анализ причин 
нарушения безопасности работы железнодорожной транспортной 
системы»3 вивчено стан безпеки на залізницях Росії протягом останніх 
трьох років. Також виявлено основні фактори, які впливають на безпеку 
залізнично-транспортної системи Росії, діяльність людини вказано як 
першопричину практично усіх залізнично-транспортних пригод. 

Сучасні підходи у сфері підвищення безпеки руху на залізничному 
транспорті розроблені І. Е. Скогарєвим в роботі «Современные подходы 
в области повышения безопасности движения железнодорожного 
транспорта»4, в якій запропоновано для зменшення залізнично-
транспортних пригод, пов’язаних з низькою професійною підготовкою 
працівників залізниці, використовувати сучасний програмний комплекс з 
перевірки та тестування їхніх знань. 

Вагомий внесок у дослідження впливу «людського фактора» на 
настання залізнично-транспортних пригод зробив Е. М. Сокол. В його 
монографії «Сходы с рельсов и столкновения подвижного состава»5 
встановлено вплив на реакцію машиніста ряду фізіологічних та 

1 Самсонкин В. Н., Петинов Я. П. Разработка метода эффективного 
мониторинга основной деятельности машиниста поезда. Восточно-Европейский 
журнал передовых технологий. Харків, 2016. Вип. 81. С. 52–58. 

2 Тройнікова О. М. Підходи до управління безпекою транспортних процесів на 
залізниці. НТП и эффективность производства. 2015. Вип. 132. С. 54 — 60. 

3 Оленцевич В. А., Гозбенко В. Е. Анализ причин нарушения безопасности 
работы железнодорожной транспортной системы. Современные технологии. 
Системный анализ. Моделирование. Иркутск, 2013. № 1. С. 87–90. 

4 Скогарев И. Е., Кобозев А. Я., Жижко В. В., Богомазова Е. А. 
Современные подходы в области повышения безопасности движения 
железнодорожного транспорта. Вісник ДНУЗТ. Д., 2007. Вип. 17. С. 188–190. 

5 Сокол Э. Н. Сходы с рельсов и столкновения подвижного состава 
(Судебная экспертиза. Элементы теории и практики). Киев, Транспорт України, 
2004. 368 с. 
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психологічних чинників при раптовому виникненні перешкод для руху 
рухомого складу. Одним з результатів дослідження є виведення 
розрахункової формули для встановлення часу реакції машиніста на 
перешкоду для руху та відповідний при цьому гальмівний шлях поїзда. 

Отже, як показує аналіз вищенаведених джерел, питання щодо 
впливу «людського фактора» у настанні залізнично-транспортних пригод 
є достатньо актуальним та потребує виконання постійних теоретичних та 
практичних досліджень. 

Мета статті ‒ виконати аналітичний огляд «людського фактора» 
як основи безпеки руху на залізничному транспорті, встановити основні 
задачі експерта при дослідженні залізнично-транспортних пригод, де 
аналізується вплив «людського фактора». 

Виклад основного матеріалу дослідження. На практиці 
«людський фактор» розглядається при прийнятті людиною будь-якого 
рішення в конкретній ситуації або як сукупність певних якостей 
особистості. 

За статистичними даними «Укрзалізниці»1, «людський фактор» 
займає провідне місце в проблемі безпеки, а причинами багатьох 
залізнично-транспортних пригод (ЗТП) є: 

— прорахунки в організації руху; 
— помилки при управлінні машинами; 
— недостатній рівень професійної підготовки працівників; 
— порушення процесів взаємодії між учасниками руху; 
— недостатній контроль за виконанням існуючих правил і 

положень, а також за попередженням і усуненням різних технічних 
несправностей з боку посадових осіб і ін. 

Людина на залізниці залишається слабкою ланкою цієї системи. Її 
можливості обмежені фізіологією організму і психологічними 
особливостями. 

В умовах об’єктивної складності транспортних ситуацій (висока 
швидкість їх змін в часі, дефіцит часу для прийняття рішень, відмова 
систем безпеки) рівень надійності працівників визначається (рис. 1): 

— фізіологічними можливостями людського організму, що 
залежать від його природи; 

— психологічними можливостями особистості; 
— фізіологічним і психологічним станом працівника; 
— професійною підготовкою; 
— узгодженістю дій членів колективів, їх психологічною 

сумісністю. 

1 Яремко З., Тимошук С., Третяк С., Ковтун Р. Охорона праці. Львів : 
Видавничий центр ЛНУ імені Івана Франка, 2010. С. 64. 



323 

Рис. 1. Модель мотиваційної поведінки людини 
Проблема впливу працівників на робочий процес на залізниці є все 

більш актуальною, адже за останній час значно зросла кількість систем 
управління, в яких провідну функцію виконує саме людина, тому 
непомірно зросла ціна її помилок. Оскільки надійність роботи системи 
управління технічними засобами в значній мірі визначається 
правильністю дій працівника, то чим складніша система, тим більш 
виражена ця залежність. В умовах росту складності і напруги роботи 
правильність дій людини може зменшуватися і з часом навіть дуже 
суттєво. Це призводить до того, що збільшення надійності технічної 
частини системи управління частіше всього втрачає сенс, оскільки 
надійність всієї системи обмежується характеристиками цієї властивості 
у людини, що в свою чергу створює об’єктивні умови для збільшення 
ризику виникнення залізнично-транспортних пригод. 

В основі причин виникнення залізнично-транспортних пригод 
найчастіше лежать психологічні особливості людини. Іноді в 
небезпечних транспортних ситуаціях (НТС) людина виявляється 
нездатною правильно діяти. В умовах, що загрожують життю і здоров’ю, 
не кожна людина здатна адекватно реагувати на ситуацію, що склалася, 
працювати в ній стійко, продуктивно, не роблячи помилкових дій.  

Серед психологічних причин свідомого порушення правил 
безпечної роботи можна назвати такі: економія сил, економія часу, звичка 
до небезпеки або її недооцінювання, орієнтування на ідеали, тенденція до 
копіювання норм групової поведінки, звичка працювати з порушеннями, 
переоцінка власного досвіду і майстерності, бажання самостверджуватись, 
стресові стани, схильність до ризиків, невмотивований ризик. 

Поведінку людини, її дії у будь-якій ситуації, навіть у 
найнебезпечнішій, опосередковано через складний психологічний процес 
мотивації визначають її потреби згідно з моделлю мотиваційної 
поведінки, в основі якої покладені принципи теорій Маслоу та Герцберга.

Сьогодні є декілька теорій задоволення потреб людини: 
найпоширеніша із них — теорія Маслоу, яка визначає пріоритет 
задоволення п’яти головних потреб людини: фізіологічні (матеріальні) 
потреби →  потреби у безпеці →  соціальні потреби →  потреби у 
визнанні →  потреби у самореалізації (рис. 2). 

Для обґрунтування належної мотивації працівників до ефективної 
та безпечної праці найчастіше використовують положення теорії 
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Герцберга, згідно з якою всі потреби працівника об'єднані у дві групи: 
мотивувальні чинники та чинники умов праці. 

Модель Герцберга адаптує модель Маслоу до вивчення мотивації 
працівників виробничої сфери, оскільки чинники умов праці із теорії 
Герцберга охоплюють фізіологічні (матеріальні) потреби та потреби у 
безпеці із теорії Маслоу, а мотивувальні чинники з теорії Герцберга — 
всі інші з теорії Маслоу. 

Рис. 2. Співвідношення між потребами людини у моделях Маслоу та Герцберга 

Умови праці самі собою не можуть мотивувати людину до тих чи 
інших дій, але якщо вони неналежні, то у працівника виникає відчуття 
незадоволеності, яке викликає демотивувальний вплив та принижує роль 
мотивувальних чинників.  

Невідповідність психічних та психофізіологічних характеристик 
умовам праці, відсутність належного рівня безпечності праці та погані 
психологічні відносини в колективі, стрес, втома, хвороба, недоліки 
освіти та відсутність професійних навичок, матеріально-фінансові 
проблеми, пониження професійної здатності в екстремальних умовах 
після попереднього емоційного шоку є головними психофізіологічними 
чинниками, які найчастіше призводять до залізнично-транспортних 
пригод. 
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Наприклад, робота чергового по станції за фізичними ознаками не 
видається важкою і напруженою. Хоча за відсутності візуалізації перебігу 
подій на об’єкті спостереження призводить до емоційного напруження, 
що в свою чергу зменшує час на прийняття рішення. Зрозуміло, що 
постійне нервове напруження зумовлює порушення нормального 
фізіологічного та психічного стану працівника, а це може перерости в 
небезпеку виникнення аварійних ситуацій. Від дій чергового залежить 
вся робота станції, тому ризик у виробничому середовищі виникає у 
будь-якій стресовій ситуації. Кожна технологічна операція потребує 
миттєвої реакції, а щонайменша помилка або неувага спричиняє 
неминучі наслідки. З цього виходить, що кожна дія чергового впливає на 
безпеку руху поїздів. 

Однак, як показує практика, хороших психофізіологічних якостей 
недостатньо, оскільки причиною залізнично-транспортної пригоди 
можуть стати фізіологічні можливості членів локомотивної бригади. Це 
може бути не отримання потрібної інформації органами чуттів (за 
допомогою слуху, зору, дотику) внаслідок слабкого попереджувального, 
забороняючого сигналу або його відсутності. Наприклад, різкі зміни 
освітленості і яскравості предметів, що зустрічаються біля залізничних 
колій, вимагають часу для адаптації зорових аналізаторів членів 
локомотивних бригад до даних умов. Протягом цього часу здатність 
розрізняти предмети погіршується в більшій мірі і кількість помилок при 
управлінні рухомим складом різко зростає. Слід зазначити, що 
небезпечними є як світлова, так і нічна адаптації. Вночі сприйняття 
кольорів предметів майже повністю порушується, вони розрізняються не 
за кольором, а за яскравістю. Погіршується також здатність оцінки 
відстані до об’єктів і між ними, швидкість їх переміщення. Відповідно 
відстань, на якій члени локомотивної бригади можуть виявити 
транспортний засіб людини, скорочується вдвічі в порівнянні з відстанню 
їх виявлення в світлий час доби. У результаті у них створюється ілюзія, 
що перешкода для руху знаходиться на великій відстані, що представляє 
собою реальну небезпеку настання залізнично-транспортної пригоди. 

Вагоме місце у виникненні залізнично-транспортних пригод 
займають суб’єктивні причини, до яких належать низький рівень 
професійної підготовки та знань. Брак знань призводить до неможливості 
відстежити і оцінити небезпечну транспортну ситуацію, а також 
визначити можливі наслідки допущеної помилки, швидко відреагувати на 
ситуацію, що склалася, і знаходити правильні рішення. 

Неефективні і некваліфіковані дії людини в небезпечній 
транспортній ситуації сприяють реалізації механізму залізнично-
транспортних пригод — сукупності упорядкованих фрагментарно 
відображених елементів залізнично-транспортної пригоди (дій, подій, 
станів) із зв’язками взаємодії між ними. У той же час ефективні та 
кваліфіковані дії людини у залізнично-транспортних пригодах 
запобігають їх виникненню.  
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Слід зазначити, що «людський фактор» в залізнично-транспортній 
пригоді може мати активний та пасивний характер. 

Такі транспортні події, як зіткнення транспортних засобів, наїзди 
рухомого складу на нерухомі перешкоди і людей, характеризуються тим, 
що в них «людський фактор» носить активний характер, а моменти 
перетворення одних ситуацій в інші знаходяться в межах сприйняття 
посадовими особами, і прийняті ними заходи для запобігання ЗТП 
відбуваються в умовах небезпечної або катастрофічної транспортної 
ситуації (КТС). Формування механізму залізнично-транспортної пригоди 
в даному випадку відбувається в короткі часові терміни (години, 
хвилини, секунди). 

До іншої групи залізнично-транспортних пригод належать ті, в 
яких формування загрози безпеці руху (ЗБР), розвиток НТС і КТС і 
моменти перетворення ЗБР в НТС, НТС в КТС (перший і другий 
критичні моменти відповідно) знаходяться за межами сприйняття 
зазначених процесів посадовими особами. Наприклад, у пригодах зі 
сходами з рейок рухомого складу роль «людського фактора» носить 
пасивний характер. Схід з рейок рухомого складу відбувається незалежно 
від дій учасників ЗТП або ці дії сприяють відразу; спрацьовування ж 
механізму ЗТП в цьому випадку відбувається в розтягнуті тимчасові 
терміни, тобто на його формування потрібні дні, тижні, місяці. 

Як у спрацьовуванні, так і у відмові спрацьовування механізму 
залізнично-транспортної пригоди роль «людського фактора» значна. 
Домінуюча роль «людського фактора» полягає не в запобіганні 
катастрофічній транспортній ситуації, а небезпечній транспортній 
ситуації, тобто зводиться до усунення загрози безпечному руху. Завдання 
експерта полягає у встановленні моменту часу, в якому одні транспортні 
ситуації перетворюються в інші, а також встановленні транспортної 
ситуації (НТС або КТС), в якій задіюється «людський фактор». Якщо 
виявиться, що «людський фактор» був задіяний в умовах КТС, то слід 
розглядати питання про зменшення наслідків, що мали місце у зв’язку з 
впливом «людського фактора». Якщо ж «людський фактор» був задіяний 
в умовах НТС, то слід вирішувати задачу про причини, які не призвели 
до запобігання ЗТП, тобто встановити ступінь впливу «людського 
фактора» на здійснення (реалізацію) відмови в спрацюванні механізму 
залізнично-транспортної пригоди в момент виникнення небезпечної 
транспортної ситуації. Таким чином, форма механізму ЗТП зі стійкими 
причинно-наслідковими зв’язками дозволяє встановити безпосередню 
технічну причину спрацювання механізму ЗТП, а зміст, тобто динамічні 
перетворення одних транспортних ситуацій в інші, дозволяють вирішити 
задачу про можливість запобігання залізнично-транспортній пригоді1. 

1 Сокол Э. Н. Железнодорожно-транспортное происшествие и его 
механизм (Судебная экспертиза. Элементы теории и практики) : монография. 
Львів : ПАІС, 2011. 376 с. 
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Висновки. Проблема впливу «людського фактора» є актуальною 
та вимагає суворого контролю, оскільки цей чинник задіяний практично 
у всіх процесах функціонування системи залізничного транспорту.  

Саме від людини залежать рівень трудової і технологічної 
дисципліни, своєчасний контроль і правильна оцінка небезпеки, 
продуманість і правильність дій у сфері своєї професійної діяльності з 
попередження та запобігання залізнично-транспортним пригодам. 

Завдання експерта при дослідженні залізнично-транспортних 
пригод, в яких присутній вплив «людського фактора», полягає у 
дослідженні ступеня його впливу на обставини та розвиток залізнично-
транспортної пригоди в моменти перетворення одних транспортних 
ситуацій в інші. 

Reference 

Olentsevich, V. A., Gozbenko, V. E. (2013). Analiz prichin Narusheniya bezopasnosti 
rabotyi zheleznodorozhnoy transportnoy sistemyi Sovremennyie tehnologii. 
Sistemnyiy analiz. Modelirovanie. Irkutsk. № 1. 87–90 [in Russian].  

Samsonkin, V. N., Petinov, Ya. P. (2016). Razrabotka metoda effektivnogo 
monitoringa osnovnoy deyatelnosti mashinista poezda. Vostochno-Evropeyskiy 
zhurnal peredovyih tehnologiy. Kharkiv, vol. 81. 52–58 [in Russian].  

Skogarev, I. E. Kobozev, A. Ya. Zhizhko, V. V. Bogomazova E. A. (2007). Sovremennyie 
podhodyi v oblasti povyisheniya bezopasnosti dvizheniya zheleznodorozhnogo 
transporta. Visnik DNUZT. Dnipro, vol. 17. 188–190 [in Russian].  

Sokol, E. N. (2004). Skhody s relsov i stolknoveniya podvizhnogo sostava (Sudebnaya 
ekspertiza. Elementy teorii i praktiki). Kyiv, Transport of Ukraine, Publ [in 
Russian].  

Sokol, E. N. (2011). Zheleznodorozhno-transportnoye proisshestviye i yego mekhanizm 
(Sudebnaya ekspertiza. Elementy teorii i praktiki). Lvіv, PAІS Publ [in 
Russian].  

Sydorenko, H. H., Nykyforova, O. A. (2013). Liudskyi chynnyk yak osnova bezpeky 
rukhu zaliznychnoho transportu: analitychnyi ohliad. Zb. nauk. pr. Dnipropetr. 
Nats. un-tu zalizn. transp. im. akad. V. Lazariana «Transportni systemy ta 
tekhnolohii perevezen». Dnipro, vol. 6. 87−91 [in Ukrainian].  

Troinikova, O. M. (2015). Pidkhody do upravlinnia bezpekoiu transportnykh protsesiv 
Na zaliznytsi. NTP y effektyvnost proyzvodstva, vol. 132. 54–60 [in Ukrainian].  

Yaremko, Z. Tymoshuk, S. Tretiak, S. Kovtun, R. (2010). Okhorona pratsi. Publishing 
Center of Ivan Franko National University of Lviv [in Ukrainian].  

 

А. В. Батиг, А. Я. Кузишин 
«ЧЕЛОВЕЧЕСКИЙ ФАКТОР» КАК ОСНОВНАЯ ПРИЧИНА 

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНО-ТРАНСПОРТНЫХ ПРОИСШЕСТВИЙ 

Современное развитие науки и техники практически позволило решить 
вопрос обеспечения надежности технических средств, однако влияние человека, 
как составного элемента человеко-машинной системы «человек-техника», 
остается не полностью исследованным. 

Проблема влияния «человеческого фактора» является разносторонней, 
сложной структурно и в настоящее время далека от решения. 
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Железнодорожный транспорт представляет собой сложную систему, в 
которой человек является главным элементом. Поэтому характер и степень влияния 
человека, как элемента такой системы, на безопасность движения определяется 
характером и степенью его участия в процессах функционирования 
автоматизированной системы железнодорожного транспорта. 

«Человеческий фактор» рассматривается практически во всех процессах 
функционирования систем железнодорожного транспорта. Именно от человека 
зависит уровень трудовой и технологической дисциплины, своевременный 
контроль и правильная оценка опасности, продуманность и правильность 
действий в сфере предупреждения и предотвращения железнодорожно-
транспортных происшествий. 

Многообразие железнодорожно-транспортных происшествий, которые 
исследуются в Львовском НДИСЕ, указывают на невозможность применения 
типовых механизмов для случаев, где рассматривается «человеческий фактор». 

Задача эксперта при исследовании железнодорожно-транспортных 
происшествий, в которых рассматривается влияние «человеческого фактора», 
заключается в установлении степени его влияния на осуществление (реализацию) 
отказа в срабатывании механизма железнодорожно-транспортного 
происшествия в моменты превращения одних транспортных ситуаций в другие. 

Ключевые слова: железнодорожно-транспортное происшествие, 
человеческий фактор, подвижной состав, транспортная ситуация. 

А. Batig, A. Kuzyshyn 
“HUMAN FACTOR” AS THE MAIN CAUSE OF RAILWAY ACCIDENTS 

The modern development of science and technology has practically resolved the 
issue of ensuring the reliability of technical means, but the influence of man as an 
integral part of the man-machine man-technology system, remains not fully 
investigated. 

The problem of the influence of the human factor is versatile, complex 
structurally and is currently far from being resolved. 

Rail transport is a complex system in which the individual is the main element. 
Therefore, the nature and degree of influence of a person, as an element of such a 
system, on traffic safety is determined by the nature and degree of his participation in 
the processes of functioning of an automated railway transport system. 

The "human factor" is considered in almost all processes of the railway transport 
system. It depends on a person the level of labor and technological discipline, timely 
control and proper hazard assessment, reasonableness and correctness of actions in the 
field of their professional activities to prevent and prevent railway accidents. 

The variety of railway accidents that investigated in Lviv NDISE indicate that it 
is impossible to use standard mechanisms for cases where the “human factor” is 
considered, but requires a thoughtful individual approach to developing a mechanism 
for each case separately. 

The task of the expert in the study of railway accidents, in which the influence 
of the “human factor” is considered, is to establish the degree of its influence on the 
implementation (realization) of the refusal of the mechanism of a railway accident at 
the moments when some railway situations turn into others. 

Keywords: railroad accident, human factor, rolling stock, transport situation. 
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