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атации транспортных систем, которые привели к трагическим послед-

ствиям, печально известным как «ашинская катастрофа». В работе 

приведена хроника событий, которые на первый взгляд имели лишь 

косвенное воздействие, что при тщательном изучении указывает на 

основные проблемы. В конце статьи приведены краткие выводы о 

случившемся и пути решения указанных проблем. 

Ключевые слова: пассажирские перевозки, катастрофа, продук-
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glance had only an indirect impact that, when scrutinized, points to the un-

derlying problems. At the end of the paper there are brief conclusions about 

what happened and ways of solving the mentioned problems. 
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Пассажирские перевозки, как известно, являются низкодоходной, 

а зачастую убыточной с экономической точки зрения деятельностью 

железнодорожных компаний. Однако они приносят значительный ре-

путационный и социально значимый вклад в региональном и глобаль-

ном масштабах. В связи с этим, рисковые события при пассажирских 

перевозках следует оценивать не только с точки зрения материальных 

убытков, но также и репутационных, а определять рисковые события 
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как вероятность наступления события связанного с ухудшением со-

стояния здоровья или гибелью пассажиров. 

Важным уроком о важности правильного и строгого учёта рисков 

при пассажирских перевозках стала трагедия 1989 г. близ станции 

Аша на 1710 км Транссибирской железнодорожной магистрали. В ночь 

4 июня навстречу друг другу двигались поезда с направлениями №211 

«Новосибирск – Адлер» (20 вагонов) и №212 «Адлер – Новосибирск» 

(18 вагонов), в которых находилось 1284 пассажира (среди них 383 

ребёнка) и 86 членов поездных и локомотивных бригад. В 23:13 МСК 

оба поезда въехали в густое облако чистейшего газа площадью 250 

га. Через минуту земля сотряслась от взрыва мощностью 12 килотонн 

тринитротолуола (ТНТ), что близко к мощности ядерного взрыва в Хи-

росиме - 16 килотонн ТНТ. Его сила, по оценкам военных экспертов, 

достигала 3-4 кг на кубический сантиметр, воздух нагрелся до 1000°С. 

Зарево от пожара было зримо жителями городов и деревень в радиу-

се 100 км. Трагедия унесла жизни 575 человек, оставила инвалидами 

623 человека [1]. 

Комиссия по выяснению причин катастрофы начала работать уже 

4 июня, среди первых версий рассматривались теракт или диверсия, 

затем – ошибка работников железнодорожного транспорта. Однако, 

причиной оказалась утечка газа с вершины холма Змеиная горка. Газ, 

спускаясь в низину, где находились железнодорожные пути, скапли-

вался из-за сухой и безветренной июньской погоды, образовал «газо-

вое болото». При прохождении двух составов образовалась искра, 

заставившая детонировать весь объём скопившегося газа. 

При ретроспективном анализе хроника ошибок и роковых случай-

ностей берёт своё начало ещё в 1985 г., когда близ транссибирской 

магистрали строился трубопровод под нефть с диаметром трубы 720 

мм. Позже по трубопроводу решили транспортировать газ, хотя по 

технике безопасности диаметр газовой трубы не должен превышать 

500 мм. Проверив трубу давлением в два раза больше рабочего, про-

ект был принят с такими допущениями в расхождении с техникой без-

опасности. Следующим допущением стала прокладка трубопровода 

по холму, а не в обход его, вследствие чего на вершине образовались 

изгиб и стык, где возникла утечка. Трубопровод был смонтирован из 
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стальных труб, которые не обладали достаточной холодостойкостью 

необходимой для эксплуатации в климатических условиях региона. 

Сами трубы укладывались в землю с отступлениями от правил и норм 

техники безопасности на скальный грунт, вместо необходимого мягко-

го, а факт того, что трубу «погладили» ковшом экскаватора, рабочие 

скрыли в прямом смысле, закопав под землю [2]. 

В 1987 г. штат обходчиков, которые проверяли трубы, а также 

наличие блуждающих токов, зачастую встречающихся у железнодо-

рожных путей, был сокращён. В свою очередь, электрическая корро-

зия металла трубы – одна из версий образования микросвища. В 1989 

г. заместитель министра промышленности Шаген Донгарян отменил 

вертолётные облёты трубопровода, которые могли помочь обнару-

жить утечку заранее. Также с целью ускорения строительства из про-

екта трубопровода были исключены линии технологической связи, ав-

томатизации и телемеханизации, что снизило надёжность и безопас-

ность проекта. 

Жители окрестных посёлков заявляли о запахе газа, что было 

оставлено без внимания. За 40 минут до трагедии машинист товарно-

го поезда предупредил по радиосвязи дежурного о сильной загазован-

ности на участке и о том, что поезда пропускать нельзя. Обещали 

разобраться, но поезда пропускали. 

Диспетчер трубопровода заметил снижение давления в трубе, что 

могло указать на утечку, но он принял решение увеличить обороты 

агрегатов на перекачивающих станциях «Сетово» и «Ленинск» (рас-

стояние около 555 км), что привело к увеличению щели до 1,7 м в 

длину. Отключающая арматура с электроприводом по трассе была 

установлена через каждые 10-13 км. Но из-за отсутствия дистанцион-

ных средств управления и быстрой сигнализации о снижении давле-

ния в системе не удалось оперативно блокировать аварийный участок. 

В результате непрекращающейся работы перекачивающей станции на 

участке выброса поддерживался постоянный рабочий напор, а ско-

рость истечения жидкости была близка к 11 м/с. Сжиженный газ раз-

ливался по земле, при этом большая его часть растворялась в атмо-

сфере с образованием тумана [3]. 
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К роковым случайностям можно отнести факт того, что поезда не 

должны были встретиться на участке. Раннее, следуя строго по распи-

санию, поезда встречались в 35 км от места трагедии. Опоздание по-

езда № 212 было по техническим причинам, а задержка второго поез-

да № 211 случилась из-за остановки на промежуточной станции для 

передачи бригаде скорой помощи беременной женщины. 

В последствии взрыва 11 вагонов было сброшено с путей ударной 

волной, 7 из них полностью сгорели. Оставшиеся 27 вагонов обгорели 

снаружи и выгорели внутри. 7 вагонов и 2 электровоза были исключе-

ны из инвентаря [4]. На откосе земляного полотна образовалась от-

крытая продольная трещина шириной от 4 до 40 см, длиной 300 м, 

повлёкшая сползание откосной части насыпи до 70 см.  

Разрушены и выведены из строя: 250 м рельсошпальной решётки, 

3 км контактной сети, 1,5 км продольной линии электроснабжения, 1,7 

км сигнальной линии автоблокировки, 30 опор контактной сети.  

Шесть лет продолжалось судебное разбирательство по делу 

ашинской трагедии, по итогам которого обвинение было предъявлено 

девяти должностным лицам, двое из них подлежали амнистии. Среди 

обвиняемых по статье 215 части II Уголовного кодекса РСФСР, были 

начальник строительно-монтажного управления треста «Нефтепро-

водмонтаж», прорабы, начальник участка, мастера и несколько строи-

телей. Из семи подсудимых: одного оправдали, четверо получили ам-

нистию в честь 50-летия победы в Великой Отечественной Войне, ещё 

двое получили по 2 года заключения в колонии поселения. Их призна-

ли виновными в совершении преступления по неосторожности [1]. 

Сегодня злополучный трубопровод демонтирован, а реальные 

шаги были сделаны в 2004 г., когда по заданию ОАО «Газпром» была 

разработана система контроля переходов магистральных трубопрово-

дов через дороги [5]. 

Трагедия стала печальным истоком развития комбустиологиче-

ской службы в России, дооборудованы и укрупнены областные ожого-

вые центры. 

При оформлении и продаже железнодорожных билетов начали 

вноситься паспортные данные пассажиров, в том числе и детей. 
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Для предотвращения трагедий, минимизации последствий риско-

вых событий, особенно связанных с жизнью и здоровьем людей, необ-

ходимо вынести несколько важных уроков: 

1) в современном мире нельзя обеспечить безопасность любой 

системы, в особенности транспортной, изолировано от прочих систем 

окружающего мира; 

2) любое увеличение негативных последствий и возможностей 

наступления рисковых событий начинаются с допущений, с надеждой 

на то, что трагическое событие не наступит; 

3) при управлении рисками важно не только рассчитывать воз-

можность наступления рискового события и его последствия, но и ак-

кумулятивное воздействие серии рисковых событий. 

Трагедия, приведённая в данной статье, как и любая другая лю-

бого масштаба, должна быть важным уроком в понимании рисков и 

возможных «узких» мест перевозочного процесса, а также серьёзным 

напоминанием того, что любая позиция в транспортной сфере связана 

с высокой профессиональной и личной ответственностью, и обяза-

тельно исполнение всего спектра действий с ней связанных без допу-

щений и отклонений в обеспечении техники безопасности. 
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