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ЕВРОПЕЙСКАЯ ЭКОНОМИЧЕСКАЯ КОМИССИЯ

КОМИТЕТ ПО ВНУТРЕННЕМУ ТРАНСПОРТУ

Специальная многопрофильная группа экспертов

по безопасности в (железнодорожных) туннелях

ДОКЛАД СПЕЦИАЛЬНОЙ МНОГОПРОФИЛЬНОЙ ГРУППЫ ЭКСПЕРТОВ ПО БЕЗОПАСНОСТИ В (ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ) ТУННЕЛЯХ О РАБОТЕ ЕЕ ВТОРОЙ СЕССИИ

(25-26 ноября 2002 года)

УЧАСТНИКИ

1.
Специальная многопрофильная группа экспертов по безопасности в (железнодорожных) туннелях провела свою вторую сессию в Женеве 25 и 26 ноября 2002 года.  В работе сессии приняли участие представители следующих стран - членов ЕЭК ООН:  Австрии, Германии, Италии, Монако, Нидерландов, Российской Федерации, Словакии, Соединенного Королевства, Финляндии, Франции и Швейцарии.  В ее работе также участвовали Международный союз железных дорог (МСЖД) и управляющий Проекта ЕЭК ООН в области трансъевропейского железнодорожного сообщения.  По приглашению секретариата на сессии также присутствовал представитель Евротуннеля.

УТВЕРЖДЕНИЕ ПОВЕСТКИ ДНЯ

Документация:  TRANS/AC.9/3

2.
Повестка дня была утверждена без изменений.

ВЫБОРЫ ДОЛЖНОСТНЫХ ЛИЦ

3.
Председателем сессии был избран г-н Г. Фаджер (Соединенное Королевство), а заместителем Председателя - г-н К.-Й. Бигер (Германия).

РЕЗУЛЬТАТЫ ОПРОСА ПО ВОПРОСНИКУ ПО БЕЗОПАСНОСТИ В ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫХ ТУННЕЛЯХ

Документация:  TRANS/AC.9/2002/4;  TRANS/AC.9/2002/5;  TRANS/AC.9/2002/6;  TRANS/AC.9/2002/7;  TRANS/AC.9/2002/8;  TRANS/AC.9/2002/9;  TRANS/AC.9/2002/10;  TRANS/AC.9/2002/11;  TRANS/AC.9/2002/12;  TRANS/AC.9/2002/13;  TRANS/AC.9/2002/14;  TRANS/AC.9/2002/15;  TRANS/AC.9/2002/16;  и неофициальный документ № 18

4.
Специальная группа рассмотрела ответы на вопросник по безопасности в железнодорожных туннелях, распространенный среди правительств стран-членов, и подготовленный секретариатом краткий документ (неофициальный документ № 18).  Группа отметила, что, несмотря на наличие в ряде стран национального законодательства по регулированию аспектов безопасности в железнодорожных туннелях, при рассмотрении вопросов, связанных с осуществлением международных железнодорожных перевозок, необходимо согласовать многие элементы обеспечения безопасности железнодорожного движения в туннелях.  Обзор существующего законодательства и планы в отношении его будущего пересмотра, а также другая содержащаяся в ответах информация могли бы использоваться странами-членами в качестве справочной документации при проведении дальнейшей деятельности по разработке на международном уровне положений, касающихся обеспечения безопасности в железнодорожных туннелях.

ОБЗОР ДОКУМЕНТАЦИИ, КАСАЮЩЕЙСЯ БЕЗОПАСНОСТИ В ТУННЕЛЯХ

Документация:  неофициальные документы № 8-17

5.
Группа отметила, что правительства стран-членов представили большой объем документации по вопросам, касающимся безопасности в железнодорожных туннелях, которая может быть использована другими странами-членами, желающими продолжить разработку их национальных законодательств и стандартов, или заинтересованными сторонами, стремящимися получить более полное представление о ряде вопросов, относящихся к различным аспектам обеспечения безопасности в железнодорожных туннелях.  Группа также выразила удовлетворение в связи с тем, что представленная информация будет размещена на Интернет-сайте ЕЭК ООН.  Кроме того, Группа отметила, что, хотя вопросы безопасности регулируются на национальном уровне и национальные власти разрабатывают законодательства, определяющие нормы безопасности, аспекты эксплуатационной совместимости должны быть также рассмотрены на международном уровне.  Поэтому при разработке своих рекомендаций Группа будет учитывать как ограничения, налагаемые национальными правилами, так и применяемые странами-членами разнообразные практические подходы, а также необходимость согласования в определенной степени мер безопасности, в том числе вопросов эксплуатационной совместимости, в международном контексте. 

ПРОДОЛЖЕНИЕ ОБСУЖДЕНИЯ КОНКРЕТНЫХ ВОПРОСОВ БЕЗОПАСНОСТИ В ТУННЕЛЯХ

Документация:  TRANS/AC.9/2/Add.1

6.
Группа сосредоточила свое внимание на обсуждении документа МСЖД "Доклад о безопасности в железнодорожных туннелях".  Представитель МСЖД проинформировал Группу о том, что после ее последней сессии исправленный вариант документа был подготовлен в качестве проекта брошюры МСЖД о безопасности в железнодорожных туннелях.  Кроме того, он обратился к секретариату с просьбой распространить новый вариант среди всех членов Группы.  Ввиду того что в обоих вариантах изменения были внесены только во вступительные положения, Группа решила рассмотреть текст, распространенный в документе TRANS/AC.9/2/Add.1.

7.
Группа решила, что при обсуждении аспектов безопасности в железнодорожных туннелях необходимо на комплексной основе рассматривать все вопросы, относящиеся к инфраструктуре, подвижному составу и эксплуатации.  Кроме того, Группа согласовала общий принцип и соответствующие меры, основанные на следующих четырех элементах:  предотвращение аварий, смягчение последствий аварий, облегчение эвакуации и облегчение аварийно-спасательных мероприятий.  Такой подход обеспечит надлежащее рассмотрение всех аспектов обеспечения безопасности в железнодорожных туннелях.

8.
В ходе обсуждения Группа остановилась на рассмотрении вопросов, касающихся сферы охвата рекомендаций, включая протяженность туннелей, тип перевозок (скоростные - обычные, пассажирские, грузовые, смешанные) и последствия воздействия каждого из этих элементов на меры по обеспечению безопасности в туннелях различного типа (однотрубные - однопутные, однотрубные - двухпутные).  Группа решила, что ее рекомендации будут относиться к новым туннелям протяженностью более 1 000 метров.  В случае ранее построенных/существующих туннелей и туннелей протяженностью более 15 км может возникнуть необходимость разработки конкретных и дополнительных мер обеспечения безопасности, на которые в надлежащих случаях будет приводиться соответствующая ссылка.  В рекомендациях Группы будут рассматриваться только железнодорожные туннели, построенные на открытых железнодорожных путях, и они не будут касаться подводных туннелей, горных туннелей, подземных платформ, подземных железных дорог/метро и туннелей в городских районах.

9.
Группа единодушно согласилась с общей рекомендацией о том, что в случае возникновения пожара на следующем через туннель поезде машинист должен прежде всего вывести поезд из туннеля и остановить его в оптимальном месте, что позволит пассажирам самостоятельно эвакуироваться и облегчит доступ для аварийно-спасательных служб.  Учитывая принятие новых европейских правил в отношении огнестойкости железнодорожных пассажирских вагонов, можно будет относительно легко обеспечить применение этой рекомендации.  Кроме того, исходя из содержания этой рекомендации, Группа указала на необходимость уделения особого внимания мерам обеспечения безопасности в туннелях, независимо от их длины, в тех случаях, когда используемый подвижной состав не относится к наиболее современным типам.

10.
Группа также приняла к сведению, что Европейская комиссия уже публиковала Технические спецификации эксплуатационной совместимости (ТСЭС) для скоростных железнодорожных линий и ТСЭС для обычных железнодорожных линий будут разработаны недавно созданной Европейской ассоциацией по эксплуатационной совместимости железнодорожного транспорта (ЕАЭСЖ).  В соответствии с определением, приведенным в Директиве ЕС 16/2001, ТСЭС являются обязательными спецификациями и помимо других элементов железнодорожного транспорта их действие будет распространяться на инфраструктуру, подвижной состав, порядок эксплуатации и на сооружения.

11.
После предварительного обсуждения Группа перешла к рассмотрению и анализу каждой из мер обеспечения безопасности, предложенных в проекте документа МСЖД.

Инфраструктура


Предотвращение аварий
-
система контроля скорости/система сигнализации (И-1)

-
поездная радиосистема:  диспетчерская - поездная бригада - пассажиры (И-2)

-
отслеживание поезда на маршруте (осевой счетчик, рельсовая цепь) (И-3)

-
аппаратура авторегулировки (блокировка тормозов, перегрев букс) (И-4)

-
размещение стрелочных переводов (И-5)

-
осмотр пути (И-6)

-
контроль доступа (безопасность) (И-7)

-
проверка состояния туннеля (И-8)

12.
Группа решила, что все эти меры должны способствовать повышению уровня безопасности, несмотря на возможное применение в отдельных странах разных мер контроля.  Необходимо, чтобы система контроля скорости локомотива или имеющиеся на поезде секции контроля скорости, действующие при помощи радиолокатора на основе сигналов, поступающих от сигнальных устройств защиты, предотвращали движение поезда на красный сигнал семафора и превышение максимально допустимой скорости.  Система сигнализации должна быть радиофицирована и она должна обеспечивать безопасность поездов путем предотвращения столкновений из-за ошибок, совершаемых машинистом, или схода с рельсов в результате превышения ограничений скорости.  Поездная радиосистема настоятельно рекомендуется в качестве одного из особо эффективных устройств, поскольку она обеспечивает создание канала связи между диспетчерской, поездной бригадой и пассажирами.  В систему должны входить как стационарные радиоточки в туннели, так и оборудование, установленное в поездах.

13.
В качестве одной из стандартных мер, не только применительно к одним туннелям, рекомендуется отслеживать местонахождение поезда перед въездом в туннель.  Для предотвращения столкновений или вхождения поездов на занятые участки пути в диспетчерскую должна поступать информация о местонахождении поезда на маршруте, получаемая с помощью осевых счетчиков или рельсовых цепей.  Кроме того, в качестве одной из превентивных мер безопасности, применяемой в целях выявления возможности возникновения пожара, рекомендуется использовать другие методы отслеживания поезда на маршруте, такие, как контроль температуры, осуществляемый путем сканирования отдельных контрольных точек на двигателе локомотива и на подвижном составе на предмет выделения тепла свыше допустимых пределов.

14.
Надлежащая аппаратура авторегулировки (блокировка тормозов, перегрев букс), которая выполняет важные функции на открытых участках железнодорожных линий, имеет особо большое значение на участках пути с большим количеством туннелей.  Предназначенные для выявления перегрева осей и колес стационарные линейные боковые датчики температуры предотвращают возгорание, вызванное перегревом, и сход с рельсов в результате поломки колес и осей.  Как уже отмечалось, количество железнодорожного персонала, осуществляющего на линии визуальный осмотр проходящих поездов, постоянно уменьшается, поэтому техническое оборудование, предназначенное для обнаружения неисправностей, приобретает все большее значение.

15.
В туннелях и на подходе к ним следует, по возможности, отказываться от установки стрелочных переводов, что позволит снизить опасность возникновения в туннелях аварий в результате схода с рельсов или столкновений.  Настоятельно рекомендуется систематически осматривать пути в целях уменьшения числа дефектов пути, являющихся одной из причин аварий.

16.
Группа решила, что контроль доступа в туннели, т.е. предотвращение несанкционированного доступа в порталы или выходы из туннелей, и регулярная проверка состояния туннелей представляют собой стандартные меры, касающиеся обеспечения не только безопасности в целом, но и безопасности движения в туннелях.  При условии их систематического и строгого применения на входах в туннель, аварийных выходах, технических постройках на входе, на аварийно-спасательных участках и подъездных путях обе эти меры способствуют снижению степени риска и повышению уровня безопасности в туннелях.


Уменьшение последствий

-
двухтрубные однопутные туннели (И-20)

-
поперечное сечение двухпутных галерей (И-21)

-
требования пожарной безопасности, предъявляемые к конструкциям (И-22)

-
обнаружение огня, дыма и газа в туннелях (И-23)

-
противопожарная система (разбрызгивающие и аналогичные установки (И-24)

-
дымососные системы/вентиляционная система (И-25)

-
путевая дренажная система (сток и отстойник)

17.
Группа отметила, что помимо аспектов, касающихся стоимости, как однотрубные двухпутные, так и двухтрубные однопутные туннели имеют свои преимущества и недостатки с точки зрения безопасности.  Как правило, строительство однотрубных двухпутных туннелей обходится дешевле сооружения двухтрубных туннелей.  Однотрубные однопутные туннели могут быть безопаснее, поскольку они позволяют избежать аварий, вызванных сходом с рельсов поездов, которые перекрывают соседний путь, и в них в качестве одного из безопасных мест можно использовать вторую галерею.  С другой стороны, в двухпутных туннелях имеется больше пространства не только для проведения возможных аварийно-спасательных операций, но и для распространения дыма и огня.  Для высокоскоростных поездов могут быть предпочтительнее двухпутные галереи, а для осуществления смешанных перевозок, учитывая аэродинамические факторы, в большей степени могут подходить однотрубные однопутные туннели.  Выбор должен являться результатом всесторонней оценки всех параметров.

18.
Диаметр двухпутных туннелей должен быть достаточно большим для того, чтобы при прохождении двух поездов не возникало опасных перепадов давления.  При определении поперечного сечения двухпутных туннелей необходимо учитывать такие элементы, как скорость поезда и вид перевозок, аэродинамические аспекты, геологические особенности местности и метод строительства, наличие места для маршрутов эвакуации и затраты на строительство.  Поперечное сечение должно быть достаточно большим, поскольку этот параметр, помимо предоставления других преимуществ, позволяет снизить вероятность возникновения взаимодействия аэродинамических факторов, создать более широкие проходы, снизить риск возможного столкновения в случае схода с рельсов и т.д.

19.
Требования пожарной безопасности, предъявляемые к конструкциям, имеющимся на аварийно-спасательных станциях и в безопасных местах, представляют собой один из важных элементов повышения уровня безопасности в туннелях.  Необходимо, чтобы во всех странах действовали одинаковые стандарты противопожарной защиты.  Они должны рассчитываться на основе графика изменений температуры и типа использованного строительного материала и учитывать характер конструкций (наличие или отсутствие людей).  Параметры огнестойкости туннелей должны обеспечивать предоставление достаточного количества времени для проведения аварийно-спасательных работ и операций по эвакуации.  Использование некоторых огнестойких материалов может быть связано с определенными трудностями, такими, как ограниченный срок их эксплуатации, необходимость проведения дорогостоящих работ по их замене и обновлению, к тому же они могут иметь дефекты, способные создавать опасность для поездов.  Для оценки степени огнестойкости бетонных и других конструкций в туннелях следует широко использовать температурную кривую, и уже на этапе строительства необходимо широко применять указанные огнестойкие материалы, способные в течение определенного времени выдерживать предельные температуры горения и перегрева.

20.
Детекторы пожара, дыма и газа позволяют быстро определить источник возгорания.  Имеющаяся техника дает возможность оперативно и точно обнаружить видимый огонь и дым, однако некоторые трудности могут возникать при подаче ложных аварийных сигналов под воздействием атмосферной и тормозной пыли, морского тумана и т.д.  Эти детекторы размещаются либо в основном туннеле, либо в технических помещениях.  И хотя требование, касающееся установки детекторов пожара, дыма и газа во всех туннелях (с относительно низкой интенсивностью движения), может и не относиться к числу стандартных мер, тем не менее настоятельно рекомендуется устанавливать эти приборы во всех технических помещениях, что позволит предупредить техническую бригаду о необходимости оперативного выезда на место происшествия.  Детекторы газа рекомендуется размещать в нижней части туннелей (U-образных) и в тех случаях, когда газ может проникнуть в туннель снаружи.  Было высказано мнение, что установленные на подвижном составе и локомотивах детекторы пожара и дыма могут быть эффективнее детекторов, размещенных в туннелях.  Установленные на поезде детекторы посылают поездной бригаде сигнал о возникновении возможной опасности возгорания и в сочетании со средствами радиосвязи позволяют бригаде передать эту информацию в диспетчерскую.  Однако такое техническое решение может потребовать организации специальной подготовки для членов поездной бригады.

21.
Тип противопожарных систем, предназначенных как для основного туннеля, так и для технических помещений, следует выбирать с учетом возможных причин возникновения пожара.  Ввиду возможности появления неисправностей или подачи ложных аварийных сигналов автоматические противопожарные системы могут быть менее надежными и их рекомендуется устанавливать не в основных туннелях, а в технических помещениях с высокочувствительной технической аппаратурой.

22.
В зависимости от типа туннеля применяются различные дымососные/
вентиляционные системы.  Однако при достаточно мощном естественном воздушном потоке в основном туннеле будет гарантированно обеспечиваться отвод дыма с участка, на котором люди могут находиться в безопасности и имеется возможность проведения аварийно-спасательных работ, что может исключить необходимость установки дымососных/вентиляционных систем.  Установка вентиляционной или дымососной системы может быть целесообразна или необходима для обеспечения доступа к безопасному месту.  Отсасывание дыма на конкретных участках в основном туннеле (двухпутные/двухтрубные однопутные туннели и переходы между галереями двухтрубных однопутных туннелей) может предотвращать распространение дыма на участках туннеля, определенных как безопасные места, и снижать вероятность того, что другие поезда окажутся в дыму.  Дымососные и вентиляционные системы должны быть спроектированы таким образом (создавать избыточное давление), чтобы не допускать проникновение дыма в аварийные выходы, эвакуационные переходы или параллельную штольню безопасности и, возможно, должны устанавливаться в этих безопасных местах.

23.
Путевая дренажная система является одним из важных средств обеспечения безопасности при условии, что она имеет надлежащие размеры и оборудована отстойниками.  Система обеспечивает отвод талой или дождевой воды, поступающей с проходящих через туннель поездов, пролитых жидкостей, воды от систем пожаротушения, но также она может обеспечивать сбор загрязненной воды, использованной для пожаротушения, или пролитых транспортируемых опасных жидкостей и таким образом играть роль одного из дополнительных факторов, способствующих уменьшению загрязнения окружающей среды в районе порталов туннелей.  Установка этой системы может и не относиться к числу основных мер, применяемых в туннелях и предназначенных для движения только пассажирских поездов, однако эту систему настоятельно рекомендуется создавать в туннелях, предназначенных для движения грузовых поездов, особенно в том случае, если на них часто перевозятся опасные грузы.


Облегчение эвакуации
-
маршруты эвакуации (проходы, поручни, разметка) (И-40)

-
аварийное освещение туннеля (И-41)

-
аварийные телефоны/средства связи (И-42)

-
расстояния эвакуации (И-43)

-
вертикальные выходы и доступ для спасателей (И-44)

-
боковые выходы и доступ для спасателей (И-45)

-
эвакуационные переходы (И-46)

-
проложенная параллельно служебная штольня безопасности (И-47)

24.
Отметив, что в разных странах применяются разные методы проведения самостоятельной эвакуации и аварийно-спасательных работ, Группа указала на необходимость их согласования на международном уровне и продолжила обсуждение вопроса о возможности разработки более согласованных мер по облегчению эвакуации.  Была также отмечена необходимость проведения для пассажиров предварительного надлежащего инструктажа о правилах поведения в случае возникновения в туннеле аварии или пожара при отсутствии членов поездной бригады (на высокоскоростных поездах численность поездной бригады может быть меньшей, чем на обычных поездах).  Поэтому все операторы железнодорожных перевозок обязаны разрабатывать планы действий по ознакомлению пассажиров с процедурами, применяемыми в случае возникновения чрезвычайных ситуаций.  Эти планы следует обсудить с пожарными командами и другими аварийно-спасательными службами, участвующими в проведении аварийно-спасательных операций, поскольку на разных сетях (высокоскоростных, для грузовых перевозок и т.д.) может быть необходимо применять разные стандарты.  Кроме того, эти планы следует включить в оперативные процедуры оператора железнодорожных перевозок.

25.
Маршруты эвакуации имеют важное значение для облегчения и ускорения процедуры самостоятельного спасения.  Эти маршруты должны проектироваться на этапе строительства, оборудоваться поручнями надлежащей высоты и размечаться стандартными знаками (пиктограммами).  В случае двухпутных туннелей маршруты эвакуации рекомендуется создавать по обе стороны туннеля.  Поперечное сечение в новых туннелях может также использоваться в качестве одного из маршрутов эвакуации.  И, хотя высота проходов рассчитывается с учетом конкретных условий туннеля, рекомендуется, чтобы их минимальная ширина в новых туннелях составляла более 70 см и предпочтительно была равна 1,20 метра.  В случае движения только грузовых поездов необходимость в создании маршрутов эвакуации может отсутствовать в отличие от туннелей, через которые осуществляются смешанные или пассажирские перевозки.  В туннелях, особенно в тех из них, через которые следуют пассажирские поезда, настоятельно рекомендуется на одной или на обеих сторонах устанавливать надежную и действующую автономно систему аварийного освещения туннеля, видимую в дыму и при других условиях недостаточной видимости.

26.
Аварийные телефоны должны всегда устанавливаться в ключевых точках туннелей - в эвакуационных переходах, маршрутах эвакуации и штольнях, причем они должны работать в особых условиях туннелей при, возможно, высоком уровне шума и недостаточной освещенности.  Поэтому целесообразнее всего их следует устанавливать в закрытом помещении под звуконепроницаемым колпаком, чтобы шум не создавал помех для переговоров.  Телефоны должны быть соединены с аварийным центром и железнодорожной диспетчерской, которые имеют возможность предупредить и остановить приближающиеся поезда, они не должны иметь прямой связи с пожарными или другими аварийно-спасательными службами.  Некоторые члены Группы высказали мнение о том, что, учитывая существование прямого канала связи между поездом и диспетчерской, а также увеличение числа используемых населением мобильных телефонов, способных работать в туннелях, наличие мобильных телефонов может и не относиться к числу первоочередных мер обеспечения безопасности.

27.
Было также отмечено, что аварийные телефоны ни при каких обстоятельствах не следует устанавливать на входе в туннель, поскольку они должны использоваться прежде всего для управления аварийно-спасательными операциями и для их координации.  Кроме того, было указано, что право на использование аварийных телефонов следует предоставить только персоналу, а не пассажирам, поскольку персонал прошел подготовку и умеет ими пользоваться.  В случае возникновения чрезвычайных ситуаций управление системой связи имеет важнейшее значение для проведения оперативных и эффективных аварийно-спасательных работ.  Увеличение потока информации, а также использование в случае аварии радиотелефонов, мобильных телефонов, штатных аварийных и обычных телефонов во много раз увеличивает рабочую нагрузку и может привести к снижению эффективности работы персонала центров управления и диспетчерских.  Поэтому методы управления системой связи в таких ситуациях должны разрабатываться, планироваться и проходить проверку заблаговременно.

28.
В различных странах все еще практически применяются разные расстояния между аварийными выходами.  Максимальные и безопасные расстояния эвакуации рассчитываются помимо других элементов с учетом типа подвижного состава, топографии, протяженности и типа туннеля, а также других аспектов.  Максимальное расстояние между двумя безопасными местами (портал туннеля, эвакуационный переход, аварийный выход) будет определяться таким образом, чтобы обеспечивать возможность быстрой и беспрепятственной самостоятельной эвакуации.  Однако реальное расстояние может быть различным в зависимости от местной ситуации, эксплуатационных параметров и концепции обеспечения безопасности.  В двухтрубных однопутных туннелях или проложенных параллельно служебных штольнях безопасности это расстояние может составлять 500 метров.  Исходя из критериев затратоэффективности, рекомендуется использовать для этой цели переходы между двумя параллельными галереями, а не выходы на поверхность.  Кроме того, согласно тем же критериям в качестве аварийных выходов следует использовать стволы шахт и места, находящиеся вблизи поверхности.  В любом случае максимальное расстояние между аварийными выходами не должно превышать 1 000 метров.

29.
Эффективность аварийных выходов оценивается прежде всего с учетом сценария возникновения пожара и возможности получения в этом случае доступа в безопасное место.  Однако даже при коротких расстояниях до безопасных мест соответствующие последствия не всегда можно полностью исключить.  Расстояние между безопасными местами в туннеле также определяется с учетом возникновения таких предполагаемых ситуаций, как распространение дыма и появление необходимости и возможности быстрого перемещения и эвакуации.  Как правило, короткие расстояния обеспечивают быструю эвакуацию в случае пожара и распространения дыма, а также быстрый доступ спасателей в основной туннель.  Оптимальное расстояние эвакуации между аварийными выходами определяется на основе оценки, которая проводится с учетом всех соответствующих параметров, влияющих на безопасность, суточного транспортного потока, осуществления смешанных перевозок, протяженности туннеля, типов подвижного состава, методов эвакуации и других мер безопасности, принимаемых в туннеле.

30.
В принципе, вертикальными выходами и доступом для спасателей должны оборудоваться однотрубные туннели.  Однако их строительство возможно только при условии прохождения туннеля вблизи поверхности и в любом случае их максимальная высота не должна превышать 30 м, а ширина лестниц должна составлять приблизительно 1,20 метра.  В идеальном случае вертикальные выходы должны также оборудоваться надлежащими системами освещения и средствами связи.  Эти выходы следует проектировать таким образом, чтобы не допускать поступления дыма в безопасное место (тамбур-шлюзы, вентиляционная система).  Чем выше расположен выход, тем он менее удобен с точки зрения практического использования.  Высота лестниц не должна превышать 6м, а свыше этого предела их, возможно, следует оборудовать лифтами, которые также могут использоваться для обеспечения более оперативного и легкого доступа пожарных команд с их снаряжением, медицинского персонала и для эвакуации людей, не способных передвигаться самостоятельно.  Лифты, как и лестницы, также должны быть герметизированы и/или оборудованы средствами предотвращения доступа дыма.

31.
Как правило, в однотрубных туннелях должны также быть предусмотрены боковые выходы и доступ для спасателей.  В оптимальном случае они должны располагаться вблизи поверхности и в местах, в которых более целесообразно создавать боковые выходы и обеспечивать доступ для аварийно-спасательных служб.  Поперечное сечение выходов будет определяться на основе других элементов обеспечения безопасности, а в идеальном случае его размеры должны составлять 2,25 х 2,25 м при максимальной длине около 150 метров.  В боковых выходах также следует предусматривать установку оборудования, аналогичного устройствам, которые обеспечивают отсутствие дыма, видимость и другие условия безопасности в вертикальных выходах.

32.
Эвакуационные переходы служат для соединения основного туннеля с безопасными местами.  Обычно они сооружаются между галереями двухтрубных однопутных или двухпутных туннелей и штольней безопасности.  Эвакуационные переходы следует оборудовать системой освещения и средствами связи и их необходимо проектировать таким образом, чтобы не допускать поступления дыма в безопасное место.  Группа обсудила вопрос о том, какие типы дверей следует рекомендовать для установки в выходах эвакуационных переходов.  Было высказано общее мнение, что, как минимум, такие двери должны выдерживать воздействие огня в течение 30 минут и легко управляться вручную независимо от их массы и наличия полностью автоматизированной или механической системы открывания или системы другого типа.  Было также отмечено, что в некоторых случаях при отсутствии естественной вентиляции установка двух дверей (на расстоянии нескольких метров друг от друга) будет способствовать повышению уровня безопасности как за счет увеличения огнестойкости, так и благодаря лучшей герметизации.

33.
Как правило, создание параллельно проложенной служебной штольни безопасности не относится к числу рекомендуемых мер, и любое решение должно приниматься на основе результатов оценки оптимальных условий и критериев затратоэффективности по каждому туннелю.


Облегчение эвакуации
-
заземляющее устройство (И-60)

-
обеспечение доступа к входам и выходам из туннеля (И-61)

-
пути для доступа дорожных транспортных средств (И-62)

-
аварийно-спасательные площадки на входах и выхода из туннеля (И-63)

-
водоснабжение (И-64)

-
электроснабжение для аварийно-спасательных служб (И-65)

-
средства радиосвязи для аварийно-спасательных служб (И-66)

-
надежность электрооборудования (И-67)

-
теленаблюдение (порталы и ствол туннеля) (И-68)

-
обеспечение аварийно-спасательного оборудования (И-69)

-
система управления (И-70)

-
железнодорожные транспортные средства для аварийно-спасательных работ (аварийно-спасательный поезд для работ в туннеле) (И-71)

-
железнодорожные/дорожные транспортные средства для аварийно-спасательных работ (И-72).

34.
Необходимо, чтобы контактный провод по всей длине туннеля можно было разъединить со стороны входов, порталов и аварийных выходов.  Только железнодорожная компания (из диспетчерской или центра управления туннеля) должна иметь возможность отключить систему электроснабжения, чтобы не допустить остановки в туннеле поезда (или его неповрежденной части) и гарантировать безопасность аварийно-спасательных служб.  Если заземление выполняет пожарная команда или другие аварийно-спасательные службы, тогда необходимо установить четкие и строгие правила и процедуры, которым должен быть обучен персонал.  Отключение источника электроснабжения может производиться вручную или автоматически.  Недостаток разъединения вручную заключается в том, что он должен производиться в порталах туннеля одним из членов пожарной команды или персонала при отсутствии информации о состоянии линий электроснабжения, находящихся внутри туннеля.  Более быстрым и безопасным методом является автоматическое разъединение, осуществляемое дистанционно.  В туннелях очень большой протяженности рекомендуется разбить контактный провод на участки, что позволит в случае необходимости отключать только его отдельные секции.

35.
В тех случаях, когда это возможно, необходимо оборудовать подъездной путь к порталу туннеля и отводить для аварийно-спасательных транспортных средств свободную площадку (500 м2).  Для облегчения доступа ко входу в туннель следует строить небольшие площадки с твердым покрытием для размещения 2-3 транспортных средств, а также небольшие постройки для пожарных команд, медицинских бригад и других аварийно-спасательных служб.  Место размещения (в начале и конце туннеля или только в одном из этих мест, доступ для дорожных или комбинированных транспортных средств) и размер этих площадок следует определять по согласованию с аварийно-спасательными службами.  Однако аварийно-спасательные площадки рекомендуется сооружать на входе и выходе из туннеля, а также около аварийных выходов.  На площадке, расположенной около входа в туннель, должен быть сооружен подъездной путь с твердым покрытием, позволяющий передвигаться пожарным транспортным средствам, разъезжаться двум транспортным средствам, разместить источник электроснабжения, оборудованию освещения, стационарные средства связи, источник водоснабжения и т.д.  Аналогичные возможности должны существовать на другом конце туннеля.  Если пожарные команды или аварийно-спасательные службы используют комбинированные транспортные средства (автомобильно-железнодорожные), то платформы для изменения вида транспорта следует устанавливать перед входом в туннель.  Было также отмечено, что на разных железных дорогах для осуществления аварийно-спасательных операций используются различные системы (дорожные транспортные средства, железнодорожные/

дорожные пожарные машины, аварийно-спасательные поезда) или их комбинации.

36.
Как правило, пути для доступа дорожных транспортных средств создавать не рекомендуется и их сооружение может быть целесообразно только в том случае, если обеспечение доступа для дорожных транспортных средств является частью комплексного плана аварийно-спасательных работ, основанного на задействовании пожарных команд.

37.
Система водоснабжения в туннелях должна находиться под давлением и обеспечивать поступление воды в неограниченном объеме.  На этапе проектирования туннеля проектировщику необходимо провести консультации с пожарной командой по некоторым элементам конструкций системы водоснабжения.  На общеевропейском уровне необходимые параметры расхода воды и давления для тушения пожаров в туннелях не стандартизованы и в разных странах отличаются друг от друга.  Необходимо регулярно проводить контроль и проверку системы водоснабжения и периодически полностью сбрасывать воду.  В то же время сброс воды будет использоваться для проверки работы дренажной системы туннеля.

38.
Электрическая распределительная сеть должна соответствовать спецификациям используемого в туннелях оборудования аварийно-спасательных служб.  Рекомендуется устанавливать стандартные розетки с выключателями остаточного тока.  Все предназначенные для использования аварийно-спасательными службами розетки необходимо регулярно обслуживать и проверять.

39.
Средств радиосвязи для аварийно-спасательных служб должны устанавливаться в туннелях в качестве одной из стандартных мер и обеспечивать связь между аварийно-спасательными службами, диспетчерской и железнодорожным персоналом.  Порядок их размещения в туннеле зависит от его конструктивных и других особенностей.  Используемая система может либо работать постоянно, либо включаться через определенные интервалы времени.  Однако она должна быть надежной, а в качестве альтернативы стационарным установкам возможно использование переносной телефонной проводной связи, сети мобильной радиосвязи или средств радиосвязи другого типа.

40.
Электрооборудование (технические компоненты, проводки, кабели) в туннелях должно быть защищено от механических ударных нагрузок, а также от воздействия тепла и огня.  Системы аварийного освещения и связи, а также другие потребители электроэнергии должны быть подключены к двум независимым источникам питания, способным подавать напряжение в течение 60 минут.

41.
Оснащение системой теленаблюдения порталов и внутренних помещений туннеля не рекомендуется в качестве стандартной меры безопасности и является лишь одной из обычных мер обеспечения безопасности.

42.
При обеспечении аварийно-спасательного оборудования прежде всего следует решить вопрос о его размещении.  Дыхательные аппараты необходимы для проведения любой аварийно-спасательной операции.  Независимо от места размещения оборудования, будь то ближайшая пожарная станция или одно из безопасных мест в туннеле, это оборудование должно предоставляться железнодорожными операторами и проходить регулярную проверку и контроль.  Однако дыхательные аппараты предпочтительнее хранить в пожарной команде, поскольку по сравнению с вариантом их размещения в туннелях такой подход повышает вероятность проведения более надежных регулярных проверок.  Стандартный аппарат должен позволять дышать не менее 30 минут, а при особых обстоятельствах подготовленные профессиональные спасатели могут пользоваться дыхательным оборудованием длительного использования.  Членам пожарных команд рекомендуется не только регулярно осуществлять техническое обслуживание дыхательных аппаратов, но и проводить практические занятия по их использованию в обычных условиях, с тем чтобы получить надлежащие навыки и пройти подготовку по их применению в случае аварий в туннеле.

43.
И хотя для некоторых туннелей может быть необходимым создание центров управления, централизованная система управления туннеля не требуется для туннелей протяженностью менее 15 км.  Если такая система не находится в одном помещении с центром управления движением поездов, то в этом случае необходимо обеспечивать полностью скоординированную связь между двумя центрами.  Если не считать некоторых туннелей очень большой протяженности, то предпочтительнее создавать единую систему управления для всего участка пути (включая туннель), а не отдельные центры для туннелей и для управления движением поездов.

44.
Задействование специализированных железнодорожных транспортных средств рекомендуется в качестве одного из элементов плана аварийно-спасательных работ.  Операторы железнодорожных перевозок должны использовать железнодорожные аварийно-спасательные транспортные средства и предоставлять отдельный персонал для проведения аварийно-спасательных работ.  Железнодорожные/автодорожные транспортные средства для аварийно-спасательных работ рекомендуется применять только в качестве одного из элементов комплексного аварийно-спасательного оборудования, предоставляемого пожарной командой.  Группа отметила, что в странах-членах по‑прежнему применяются различные подходы и системы.  Их наиболее важная особенность заключается в том, что бригады аварийно-спасательных поездов комплектуются из числа сотрудников операторов железнодорожных перевозок, а не пожарной команды, которые могут не обладать навыками применения железнодорожных транспортных средств и оборудования, а также специальных железнодорожных процедур.  Пожарным командам следует рекомендовать использовать либо дорожные транспортные средства, на которых они работают ежедневно, либо железнодорожные/автодорожные средства.  В любом случае прежде всего рекомендуется, чтобы пожарная команда как можно быстрее прибывала в туннель со своим оборудованием независимо от типа используемых транспортных средств.

Меры, касающиеся подвижного состава


Предотвращение аварий


-
Противопожарные меры (снижение интенсивности пожара, предотвращение распространения огня) (ПС-1)


-
Обнаружение пожара в тяговых локомотивах и/или пассажирских вагонах (ПС‑2).

45.
Подвижной состав должен быть оборудован средствами для принятия противопожарных мер и обнаружения пожара в поезде, которые следует размещать в местах, где наиболее высока вероятность возгорания и существует наиболее острая потребность в наличии такого оборудования (локомотивы, системы электроснабжения, под вагонами).  Вероятно, нет никакой необходимости устанавливать сигнализаторы пожара в пассажирских вагонах ("нос пассажира является наиболее эффективным сигнализатором пожара").  Однако пассажирские спальные вагоны должны в обязательном порядке оснащаться сигнализаторами пожара и автоматическими огнетушителями.  Применение такого подхода считается одной из относительно низкозатратных мер, способствующих значительному повышению уровня безопасности не только в туннелях.  В случае пожара в пассажирских вагонах решающее значение приобретает наличие канала связи между пассажирами и машинистом.  Для грузовых вагонов сигнализаторы пожара имеют значительно более важное значение, и вопрос об их установке заслуживает рассмотрения.  


Уменьшение последствий


-
Поездные индикаторы схода с рельсов (ПС-10)


-
а)
Нейтрализация экстренного торможения (ПС-11)



b)
Обеспечение возможности движения (ПС-11)


-
Поездное оборудование пожаротушения (в тяговых локомотивах и/или пассажирских вагонах) (ПС-12)


-
Центральное управление кондиционированием воздуха (ПС-13)


-
Возможность отцепления части поезда (ПС-14)


-
Оказание первой медицинской помощи в поезде (ПС-15).

46.
В случае схода с рельсов особую опасность представляют поезда с вагонами-цистернами и другие составы, перевозящие опасные грузы.  В некоторых странах индикаторы схода с рельсов являются стандартным оборудованием для грузовых поездов и их рекомендуется устанавливать на таких поездах, осуществляющих перевозки опасных жидкостей и других опасных грузов.

47.
Нейтрализация экстренного торможения и обеспечение возможности движения представляют собой тесно взаимосвязанные меры обеспечения безопасности, повышающие вероятность того, что в случае пожара пассажирский поезд сможет покинуть туннель.  Группа отметила необходимость более подробного обсуждения этой конкретной меры.  Данный вопрос приобретает более сложный характер в силу того, что в настоящее время применяются различные системы нейтрализации торможения, и, вероятно, будет необходимо заключить соглашение о системах, которые будут использоваться в ходе международных перевозок в будущем.  Еще одна трудность с применением нейтрализации экстренного торможения связана с отсутствием унификации в этой области, и поэтому существует вероятность того, что в случае использования сцепленных вагонов различных систем будет невозможно обеспечить нейтрализацию экстренного торможения.  В связи с этим некоторые члены Группы высказались за демонтаж на всех поездах всех систем экстренного торможения и их замену системой аварийной сигнализации.  Они отметили, что решение об остановке поезда должен принимать только машинист и неправильные действия или нарушение правил со стороны пассажиров могут причинить ущерб безопасности поезда.  Было также указано, что система аварийного торможения может применяться на всех пассажирских поездах до достижения ими определенной скорости, после превышения которой машинист должен ее отключать.

48.
Переносным поездным оборудованием пожаротушения рекомендуется оснащать как тяговые локомотивы, так и пассажирские вагоны.  Установка этого оборудования рекомендуется в качестве одной из стандартных мер, поскольку это позволит начать тушение пожара на самой ранней стадии возгорания.  В некоторых странах переносное оборудование для пожаротушения должно устанавливаться на локомотивах и пассажирских вагонах в обязательном порядке.  Несмотря на то, что дымовые детекторы и переносное оборудование для пожаротушения считаются важными элементами технического оснащения пассажирских вагонов, некоторые члены Группы выразили сомнение в отношении преимуществ, связанных с использованием в пассажирских вагонах автоматических и переносных систем пожаротушения (вандализм).  Особо важное значение придается автоматическим или приводимым в действие вручную системам пожаротушения, которые рекомендуется устанавливать на тяговых локомотивах.  Установка этих систем в технических отсеках, вагонах-ресторанах, туалетах и т.д. имеет как свои преимущества, так и свои недостатки.  Подача ложного аварийного сигнала может послужить причиной остановки поезда, создать новые опасные ситуации (например, пассажиры начнут покидать поезд) и вызвать сбои в работе оборудования;  установка системы связана с относительно высокими затратами, и она требует дорогостоящего технического обслуживания.  С другой стороны, пожар может быть ликвидирован относительно быстро без объявления общей тревоги.

49.
При возникновении аварийной ситуации система центрального управления кондиционированием воздуха должна обеспечивать снижение скорости распространения огня и дыма в вагонах.  Трудности возникают в тех случаях, когда не известны причина и место возникновения дыма, поскольку он может поступать в поезд извне или может сработать ложный аварийный сигнал.  В любом случае рекомендуется предусмотреть возможность централизованного отключения системы кондиционирования воздуха и беспрепятственного доступа к ней членов поездной бригады/машиниста.

50.
Отцепление части поезда не рекомендуется применять в качестве общего концептуального решения, однако оно может быть адекватным при некоторых конкретных обстоятельствах.  Решение об эвакуации пассажиров путем перемещения их в неповрежденную часть поезда, о ее отцеплении и буксировке тяговым локомотивом должно приниматься на основе расчета времени и оперативного анализа каждой конкретной аварийной ситуации.  Однако ввиду существования различных систем сцепки для расцепления вагонов пассажирского поезда может потребоваться слишком много времени, что может создать опасную ситуацию для пассажиров и членов бригады.  В случае грузовых поездов с очагами возгорания можно рекомендовать предпринять попытки отцепить способные двигаться и не охваченные огнем вагоны и вывести их из туннеля. 

51.
Каждый поезд должен быть оснащен по меньшей мере одной аптечкой для оказания первой медицинской помощи.  Аптечка должна находиться в месте, легко доступном для персонала поезда, но достаточно защищенном от вандализма.  Эту меру рекомендуется применять в качестве общей меры безопасности, а не только для обеспечения безопасности в туннелях.  Рекомендуется также, чтобы не только машинист, но и некоторые другие члены бригады прошли подготовку по использованию средств для оказания первой медицинской помощи.  


Облегчение эвакуации

-
Эвакуационное оборудование и конструкция пассажирских вагонов (включая доступ для спасателей) (ПС-20).

52.
Конструкция элементов пассажирских вагонов (дверей, окон, корпуса) должна предусматривать наличие аварийных выходов/доступа для спасателей.  Такие выходы/места для доступа должны быть хорошо видны и размечены для пассажиров и спасателей (как внутри, так и снаружи вагона).  Поездная бригада должна быть оснащена мегафонами для обеспечения связи с пассажирами в случае эвакуации, а также фонарями, которые должны находиться в легкодоступном месте.  При разработке будущих спецификаций для пассажирских вагонов следует учитывать требования о разработке пригодного для эвакуации оборудования (молотков и легкоразбиваемых окон, легкоснимаемых дверей и т.д.). 

Эксплуатационные меры


Предотвращение аварий


-
Правила эксплуатации (особенно для пассажирских и товарных поездов) (Э-1)


-
Правила перевозки опасных грузов (Э-2).

53.
Во всех туннелях, вероятно, невозможно обеспечить полностью раздельную эксплуатацию пассажирских и грузовых поездов, осуществляемую только в двухпутных туннелях.  Поэтому эту меру рекомендуется применять не в качестве стандартной меры, а только в случае туннелей повышенной опасности, и если это допускают условия эксплуатации.  К туннелям повышенной опасности относятся туннели очень большой протяженности и/или с интенсивным движением и смешанными транспортными потоками, состоящими из пассажирских поездов и составов, перевозящих опасные грузы и т.д.  Будучи одной из эффективных профилактических мер обеспечения безопасности, полное разделение транспортных потоков может быть нецелесообразным в том случае, если путем составления оптимизированного графика движения можно предотвратить встречное движение в туннелях пассажирских и грузовых поездов.  В некоторых странах безопасность весьма интенсивного движения через отдельные туннели была повышена за счет оптимизации графика движения и обеспечения раздельного дневного и ночного прохождения пассажирских и грузовых поездов. 

54.
В то же время ограничения в отношении проезда через туннели пассажирских и грузовых поездов, перевозящих опасные грузы, также рекомендуется вводить только для туннелей повышенной опасности и если это позволяют условия эксплуатации.  Как правило, на практике действие ограничений в отношении перевозки опасных грузов распространяется на все грузовые поезда, поскольку практически нецелесообразно выделять для этих целей отдельные партии грузов или содержащие опасные грузы вагоны, а также все возможные комбинации различных грузов, которые могут представлять опасность.  Кроме того, полное разделение перевозок опасных грузов и пассажирских перевозок может быть связано с чрезвычайно большими затратами, а в случае сетей с высокой интенсивностью транспортных потоков разработка более строгих стандартов безопасности для предназначенных для перевозки опасных грузов грузовых вагонов может представлять собой более экономичное и не менее эффективное с точки зрения безопасности решение.  Поэтому данная мера должна применяться прежде всего в отношении маршрутных поездов, перевозящих опасные грузы.  В любом случае необходимо уменьшать вероятность аварии поездов с опасными грузами путем проведения тщательного анализа каждой конкретной ситуации независимо от того, касается ли она отдельного вида опасных грузов или отдельного туннеля.

55.
Как правило, поездная бригада получает информацию о характере находящихся в поезде опасных грузов.  При выполнении каждой отдельной транспортной операции процедуры эксплуатации и порядок действий в случае возможного возникновения аварийной ситуации разрабатываются с учетом категории опасности грузов, возможности возникновения пожара и выброса токсичных веществ, а также другой соответствующей информации.  Общие правила эксплуатации, распространяющиеся на перевозки опасных грузов, могут также потребовать более полного согласования на международном уровне процедур подготовки и обучения машинистов.

56.
Анализ рисков, связанных с принятием в отношении опасных грузов мер безопасности, проводится на основе оценок экономической эффективности различных вариантов.  Например, в том случае, когда товарные поезда с опасными грузами отводятся на маршруты без туннелей, степень риска на таких маршрутах может возрасти, если поезда осуществляют движение по линии, проходящей через густонаселенные районы, в особых условиях окружающей среды или по линиям с путями более низкого стандарта.  Поэтому в целях согласования отдельных рекомендаций с мнением Рабочей группы будущие рекомендации Группы, касающиеся перевозок опасных грузов (предотвращение аварий (Э-2) и облегчения аварийно-спасательных мероприятий (Э-32)), было предложено довести до сведения Рабочей группы ЕЭК ООН по перевозкам опасных грузов.


Уменьшение последствий

-
Остановка следующих сзади или встречных поездов (вне туннеля) в случае аварии (Э-10).

57.
Эта мера, предназначенная для уменьшения последствий возможной аварии, предназначается главным образом для двухпутных туннелей.  В случае аварии следующие сзади или встречные поезда должны быть остановлены вне туннеля.  Для реализации этой меры необходимы соответствующие средства связи и сигналы остановки, размещенные в указанных местах.  Особо важное значение имеет выбор места установки красного сигнала семафора, поскольку оно определяет точку, в которой происходит полная остановка поезда.  В случае туннелей протяженностью более 15 км и двухтрубных однопутных туннелей, вероятно, будет необходимо разработать дополнительные или другие процедуры.


Облегчение эвакуации

-
Экстренное оповещение пассажиров (подготовка к аварийным ситуациям) (Э‑20)

-
Обучение поездной бригады (Э-21).

58.
Группа решила, что обеспечение экстренного оповещения пассажиров представляет собой одну из важных мер по облегчению эвакуации и спасения.  Было отмечено, что на разных железных дорогах применяются разные системы оповещения и что при разработке содержания экстренной информации, передаваемой пассажирам в ходе международной перевозки, необходимо учитывать все возможные трудности, связанные с доведением такой информации до разных пассажиров (язык).  Было высказано общее мнение о том, что при экстренном оповещении пассажиров следует использовать простые формулировки и сообщать только основные правила и общие рекомендации ("в случае подачи бригадой сигнала пожарной тревоги переходите в следующий вагон", "покидайте поезд только по команде бригады", "в туннелях запрещается приводить в действие тормоз экстренного торможения" и т.п.).

59.
Рекомендации ПС-20 (эвакуационное оборудование и конструкция пассажирских вагонов), Э-20 (экстренное оповещение пассажиров) и Э-21 (обучение поездной бригады) следует рассматривать совместно в качестве взаимосвязанных элементов одной концепции обеспечения безопасности.

60.
Обучение поездной бригады относится к числу стандартных мер и должно обеспечивать получение подготовки всеми сотрудниками и машинистами.  Характер обучения должен соответствовать выполняемым ими функциям и обязанностям и предоставлять возможность сотрудникам и машинистам принимать меры по предотвращению и ликвидации аварий в туннелях, проводить проверку происшествий, направлять сообщения в диспетчерскую, оперативно принимать правильные решения, оказывать первую медицинскую помощь, организовывать и осуществлять пожаротушение, а также принимать первоначальные меры по обеспечению самостоятельной эвакуации и т.д.


Облегчение эвакуации

-
Планы аварийно-спасательных работ (Э-30)

-
Учения аварийно-спасательных служб (организация связи и взаимодействия между персоналом железной дороги/аварийно-спасательными службами) (Э‑31)

-
Оповещение о транспортировке опасных грузов (Э-32).

61.
Разработка и регулярное ведение планов аварийно-спасательных работ рекомендуются в качестве стандартной меры безопасности.  И хотя в различных странах ответные меры в случае возникновения чрезвычайной ситуации принимаются различными службами (в Соединенном Королевстве - пожарными, полицией, медицинской службой;  во Франции - сотрудником по управлению чрезвычайными ситуациями, и т.д.), общее правило должно заключаться в том, что аварийно-спасательные службы обязаны принимать ответные меры в кратчайшие сроки.  В разных странах действуют разные законы, регулирующие порядок развертывания аварийно-спасательных служб.  Любая авария с поездом может затронуть машиниста, оператора туннеля, железнодорожную диспетчерскую, пожарную команду, аварийно-спасательные службы, полицию, медицинские службы и другие структуры.  Поэтому необходимо избежать возникновения путаницы, и работу аварийно-спасательной службы следует планировать уже на стадии строительства туннеля.  Если концепция обеспечения безопасности и порядок действий аварийно-спасательной службы предусматривают разработку для оператора железнодорожных перевозок и пожарных/спасательных команд отдельных планов или стандартных стратегий принятия мер, то отдельным структурам настоятельно необходимо не только вместе разрабатывать и регулярно пересматривать свои планы, но и проводить совместные учения в соответствии с различными сценариями развития ситуации.

62.
Проведение операторами железнодорожных перевозок совместных учений с аварийно-спасательными службами по отработке действий в условиях аварийных ситуаций в туннелях имеет целью обеспечить более тесное взаимодействие, связь и координацию в ходе проведения аварийно-спасательных работ.  Применение этой также рекомендованной в качестве стандартной меры позволяет максимально повысить эффективность работы аварийно-спасательных служб, сократить временные задержки при проведении аварийно-спасательных работ в особых условиях туннелей и свести к минимуму возможные трудности с обеспечением связи и координации в случае возникновения реальной аварийной ситуации.  Ввиду того, что полномасштабные учения являются чрезвычайно дорогостоящим и сложным в организационном плане мероприятием, поскольку для их проведения может потребоваться закрыть туннель, все железные дороги предпочитают проводить учения "настольного" типа.  Применение подхода, основанного на организации учения "настольного" типа, позволяет добиться наибольшей гибкости при проверки систем связи, обеспечить более эффективное взаимодействие между железнодорожным персоналом и аварийно-спасательными службами и проверить различные сценарии развития ситуации.  Группа также предложила присвоить каждому туннелю отдельное название и номер, а также особое обозначение для входа и выхода из туннеля, которые будут использоваться при обмене любой информацией между аварийно-спасательными службами и операторами железнодорожных перевозок в целях сведения к минимуму времени, необходимого для принятия ответных мер, исключения возможности возникновения путаницы и облегчения аварийно-спасательных работ.

63.
Представление аварийно-спасательным службам информации о ходе перевозки особо опасных грузов с тем, чтобы они могли подготовиться к возникновению чрезвычайной ситуации и предпринять соответствующие ответные действия, рассматривается в качестве целесообразной общей меры обеспечения безопасности, которую однако не рекомендуется применять как меру безопасности, действующую только в туннелях.  Исходя из соображений безопасности, на международном уровне должна быть создана информационная система, которая, согласна правилам ДОПОГ, будет содержать сведения о соответствующих грузах, и ответственные диспетчерские и аварийно-спасательные службы должны оперативно получать конкретную информацию.  Несмотря на то, что информация о грузе уже содержится в номерах поездов и информационных системах грузовых перевозок, ее необходимо получать в требуемые сроки и степень ее точности должна соответствовать потребностям пожарных и аварийно-спасательных служб.  Такая информация должна заблаговременно поступать в аварийно-спасательные службы не только для того, чтобы они определяли характер соответствующих чрезвычайных ответных мер и аварийно-спасательных работ, но и получали возможность снизить риск для своих сотрудников (см. также пункт 56).

БУДУЩАЯ РАБОТА

64.
Следующая (третья) сессия Многопрофильной группы экспертов по безопасности в (железнодорожных) туннелях состоится в Женеве 27-28 марта 2003 года.  В целях ускорения хода работы по подготовке рекомендаций Группы Группа решила, что для подготовки первого проекта рекомендаций, который будет обсуждаться Группой на ее третьей сессии, можно провести с участием Председателя, заместителя Председателя и представителей МСЖД и ЕАЭСЖ неофициальное специальное совещание.  Это неофициальное совещание было решено провести в Женеве 27-28 января 2003 года.

ДОКЛАД

65.
В соответствии с решением Специальной многопрофильной группы настоящий доклад был подготовлен секретариатом после окончания работы сессии и в консультации с Председателем.

_______
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