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1 Jvadas

Siuo metu Lietuvoje rengiamos jvairios nacionali-
nés transporto plétros programos, kuriose daug démesio
skiriama misy Salies transporto politikai  koreguoti,
atsizvelgiant | naujas transporto plétros tendencijas pa
saulyje ir Europoje, plegiant partnerystés su Europos Sa-
junga procesus. Vertinant Lietuvos transporto sektoriaus
perspektyvas, tatkomas multimodalinis poziaris, t. y. pri-
oritetas teikiamas tarptautinés reikSmeés tranzito (Kre-
tos) koridoriams. Lietuvoje tarptautinés reikSmés trans-
porto koridoriy politikos testinumas nuo nepriklauso-
mybeés pradZios sudaro palankias salygas nuosekliai plé-
toti ir Lietuvos geleZinkeliy infrastruktiira. Gelezinkelio
infrastruktiiros tobulinimo prioritetai musy Salyje yra
gelezinkelio tinklo techninio lygio kélimas ir, svarbiau-
sia, modernizavimas iki ES lygio. Nauja statyba numa-
toma tik iSimtiniu atveju. Numatyta nuosekliai didinti
traukiniy greitj iki 160 km/h, toliau modernizuoti ir is
plésti gelezinkelio sieny kirtimo punktus, atlikti gele-
Zinkelio pagrindiniy liniju kapitalin remonta.

2. UZsienio Saliy transporto politika

XXI a transporto komunikacijos turi bati mazo ener-
getinio imlumo, ekologidkos, komfortiskos, patikimos,
demografiskai adekvagios. Tai, suprantama, liediair Lie-
tuvos gelezinkelius. Realizuojant greityjy traukiniy eis-
ma pasaulyje i8ry3kéjo dvi tendencijos: greityjy trauki-
niy eismas (141-200 km/h) ir supergreityjy keleiviniy
traukiniy eismas (>200 km/h). Paprastai greityju kelei-
viniy traukiniy eismas derinamas su krovininiy traukinu
eismu. Toks mi&us traukiniy vaZiavimo grafikas ima-
nomas, rekonstravus esamas (senas) gelezinkelio lini-
jas. Rekonstrukcija gali biiti atliekama planiniy kelio
remonty metu, taip sutaupant dalj investicijy, skirty grei-
tiesiems traukiniams.

Supergreityjy traukiniy eismas realizuojamas re-
konstruotose gelezinkelio linijose, naudojant riedmenis
su vertikaliai pasvyranciais vagonaisir kitas priemones,
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taip pat ir naujai pastatytose magistralése. Siuo atveju
reikia dideliy investicijy, taiau daugelis rodikliy biina
geresni.

Dabartinis Lietuvos, kaip ir daugelio kity Ryty bei
Centrinés Europos valstybiu, gelezinkeliy transporto
sektorius techniniu, ekonominiu, technologiniu bei or-
ganizaciniu pozitriu tebéra gerokai atsilikes nuo Siuo-
laikiniy moderniy tarpusavyje susijusiy Vakary ir Siau-
rés Europos geleZinkeliy transporto sistenmy. Plétojant ir
reformuojant Lietuvos geleZinkeliy sistema, tenkinant
nacionalinius poreikius ir siekiant infrastrukttiros ir ried-
meny techninj lygi priartinti prie ES Saliy standarty, jau
vadovaujamas bendraisiais Europos transporto plétros
tikslais bel gairémis. 1994 m. kovo mén. Kretoje (Grai-
kija) vykusioje Europos transporto ministry 11 konfe-
rencijoje buvo iSskirti ir jurididkai jteisinti devyni Cen-
trings ir Pietvakariy Europos (Kretos) multimodaliniai
transporto koridoriai, 0 1997 m. birzelio mén. Helsin-
kyje vykusioje l11 konferencijoje - deSimtasi s transporto
koridorius, einantis per Balkany Salis. Pabréztina, kad
svarbiausios Lietuvos transporto magistralés (Siaurés -
piety ir vakary - ryty kryptimis) buvo prijungtos prie
Visos Europos plétotiny tarptautiniy transporto koridoriy
sistemos (Zr. pav.). Du i$ Siy Kkoridoriy eina Lietuvos
Respublikos teritorija. Pirmasis (Siaurés - piety kryptis)
Varduva - Sedtokai - Kaunas - Siauliai - Ryga - Talinas
- Helsinkis su atSaka | A: Siauliai - Pagégiai -Sovetskas
- Kaliningradas, ir IX koridoriaus (vakary-ryty kryptis)
atSakos IXB: Kijevas - Minskas - Vilnius -Klaipéda bei
IXD: KaiSiadorys - Kaunas -Kaliningradas.

Per7zvelgus daugeli geleZinkeliy transporto infra-
struktiiros studijy ir projekty galima jzvelgti priestara-
vimy vertinant Sios infrastruktaros poveikj Salies eko-
nomikos augimui. Mokdliniu poZiariu & tema yra sudé-
tinga ir jvairiapusé, kadangi transporto infrastruktiiros
netiesioginis poveikis ekonomikai priklauso nuo dau-
gelio salygu. Sis poveikis biina trgjopas. Kai infrastruk-
taradar tik kuriamaji lemia pagyvéjima pramonés sek-
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toriuje bei visuomengje, kuris pasireiskia netgi tuomet,
kai infrastruktira dar néra naudojama (Sia jos stadija
galima pavadinti projektine transporto infrastruktaros
plétros stadija). Velkiagera Zinomas Keinso désnis. Pa-
vyzdys gali bati statyby augimas ekonomikos nuosmu-
kio arba nedarbo laikotarpiais. Kitas netiesioginis trans-
porto infrastruktiros poveikis ekonomikai isrysSkéja ja
naudojantis. Pastebéta, kad ekonomikos augimas ir plé-
toté vyksta infrastruktiiros kaimynystéje, kai ji yra pri-
einamesné naudotojams. Sia tendencija patvirtina ir te-
orinés analizés, ir eksperimentinés studijos. Pageréjes
infrastruktaros prieinamumas lemia ekonominj pakili-
ma tiek turtinguose, tiek skurdZiuose rgjonuose. Tretia-
sis netiesioginis infrastruktiros poveikis isryskéja tuo-
met, kai infrastruktiira yra tinkamai parinkta. Kyla eko-
nominis lygis. Pageréjes susisiekimas uztikrina imoniy
veiklos produktyvuma, grei¢iau plinta naujovés, plagiau
ir jvairiapusiskiau naudojamas kapitalas, atsiranda ga-
limybé imonéms konkuruoti tarpusavyje [1].

Tokj pat trejopa netiesiogini poveikj ekonomikai daro
ir greityju traukiniy infrastruktiira. Tik dél savo specifi-
kos ji yra labiau koncentruota ir savarankiskesné uz ki-
tas. Kadangi greityju traukiniy linijos brangiai kainuo-
ja jos néra gausios. Sustojimo tasky, siekiant iSvengti
laiko nuostoliy, tarp ju turi bati kuo maziau.

Netiesioginis greityju traukiniy linijy poveikis eko-
nomikai nebtina autonomiskas. Jos yra glaudzZiai susi-
jusios su politika: visuomenés nuomong turéty lemti ir
trasy, ir sustojimo viety parinkima. Taigi greityjy trau-
kiniy eismas yra Sansas ekonomikos plétrai, tagiau Siuo
Sansu reikia mokéti pasinaudoti.

Dél sumazéjusiy lailko sgnaudy greitigji traukiniai
pritraukia didesni keleiviy srauta. Keleivius reikia ne
tik sutikti, bet ir pasiripinti, kad jie galéty persésti i
kitas transporto priemones. keliaujantys po regiona - i
paprastus traukinius, Kiti - i miesto transporto priemo-
nes. Tam reikia jvairiausiy pertvarky - nuo paprastiau-
sio remonto ir renovacijos nedidelése stotyse iki nauju
stogiy statyby. Siais atvejais geleZinkelio stogiy staty-
bos darbai tampa proga pertvarkyti tam tikras miesto
zonas, idplétoti prekyvietes ir verslo centrus. Pavyzdys
galéty bati Pranciizijos miestai Lionas ir Lilis. Tagiau
nutiestos greityju traukiniy linijos nepadaré jtakos Mar-
seliui. Taigi greityjy traukiniy linijy netiesioginis po-
veikis biina gana jvairus. Urbanistiniy projekty, susiju-
siy su greityjuy traukiniy linijy tiesimu, sékmé labai pri-
klauso nuo to, kaip jie vykdomi. UZsienio patirtis rodo,
kad sumaniai veikiant galima uztikrinti gelezinkelio tie-
séju ir miesty valdzios bendradarbiavima, bet batina

remtis transporto ir miesto analize. Studijos rodo, kad
moderniy geleZinkelio linijy tiesimas daro ypad didele
itaka aptarnavimo sektoriui. Gyventojai ir jimonés kon-
centruojasi Slia stodiy. Tal daro jtaka ir turizmui. Grei-
tigji traukiniai, pakeitg mobilumo salygas, paveikia ir
darbo rinka. Ta puikia iliustruoja Shinkanseno gele-
Zinkelis, iS kur aktyvioji visuomenés dalistiesiog , teka'
i Tokija.

Pagrindiné greityjy traukiniy linijy paskirtis - su-
jungti atskirus regionus. Jos bana tarpregioninio ir tarp-
tautinio susisiekimo. Greityjy traukiniy eismas uztikrina
miesty hierarchija. Susisiekimo tvarka taip pat jvairi:
ritmidki rytiniai ir vekariniai reisai tarp didZiyju ir
vidutinio dydZio miesty, speciaits neplanuoti reisai dar-
bo dienomis, reisai su visais sustojimais.

Poliarizacija, kuria sukelia jvairios transporto infra-
struktiiros (tarp ju ir greityjy traukiniy infrastruktara),
galima vertinti tik kaip teigiama reiskinj. Tereikia su-
Svelninti krastutinés koncentracijos padarinius, o tei-
giamais dalykais pasinaudoti.

Pazymétina, kad ne tik Europoje, bet ir visame pa
saulyje pasiektas dabartinis ekonomikos plétros lygis
daugiausia susijes su labai sparéiu autotransporto pa-
daugy augimu. Sékmingai plétojamosir kai kurios kitos
transporto Sakos. Krovinius ir Zmones vezant dideliais
atstumais, ypa¢ tarpkontinentiniais mar&rutais, pirmauja
oro transportas. O aplinka maZiausiai terSiantys
gdezinkdial dél jvairiy prieZzastiy émé atsilikti nuo ben-
dros transporto raidos. Jie nesumazino teikiamy pasaugy
apimties, tagiau ir padidinti jos, deja, nepavyko. Dabar
bevelk visose Sayse situacija pasikeité: tos verdo ir tkio
Sakos, kurios lemdavo transporto paslaugy augima, pa-
sieke leistinas plétros ribas. Jau prieS keleta mety poli-
tikal ir pati visuomené émé suvokti, jog tiek visos Euro-
pos, tiek atskiry Zemyno Saliy mastu transporto paslau-
gu poreikis ateityje gali bati tenkinamas tik tuo atveju,
jei sparciai didés gelezinkeliy paslaugu apimtis, jei visy
verso Saky veikla bus integruojama. Tokia transporto
raidos kryptis dabar visaip skatinama. Bet svarbu iSsi-
aiskinti, kodeél gelezinkeliai, palyginti su kitomis trans-
porto Sakomis, darosi vis maZziau konkurencingi ir toly-
dzio netenka savo rinky. Matyt, svarbiausios priezastys
yrasos:

vyriausybés igtisus deSimtmegius ignoravo savo ge-
lezinkeliy infrastruktiira;

tiek priemiestiniy, tiek tolimojo susisiekimo trauki-
niy eisma varzé daugelisistoriskai susiklostiusiy admi-
nistraciniy draudinm, dél kuriy geleZinkeli daug sun-
kiau valdyti negu kuria kita verslo Saka.
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Dél Siy priezastiy geleZinkeliai daugeli mety nega-
Iéjo bati orientuojami i rinkos ir vartotojy poreikius; ka-
dangi gelezinkelius apriipinangios tiekimo rinkos dau-
geli mety buvo uzdaros, nacionalinés, buvo sunku kurti
konkurencingas geleZinkeliy ir juos aptarnaujanéio aikio
sistemas. Tai galiausiai ir atémé iS geleZinkeliy galimy-
bg sekmingal varzytis su kitomos transporto Sakomis,
kurios daug ankstiau jéjo i pasaulio transporto rinka [ 1].

Mingétos geleZinkeliy problemos vergia koreguoti na-
cionaline ir tarptautineg transporto politika. Pazymétinas
Europos Sajungos pavyzdys formuojant Siuolaiking ir
ateities geleZinkeliy transporto politika. Ja vykdydamos
Sdlies vyriausybés imasi jgyvendinti plataus masto
geleZinkeliy komercinés veiklos ir ju privatizavimo pro-
gramas. Sudaromos prielaidos jvairiy Europos Saiy ge-
leZinkeliy konkurencijai.

Pranctzijos gelezinkeliy patirtis rodo, kad greitigji
traukiniai yra rentabiliis. Jie turi ir kity svarbiy privalu-
muy: geleZinkeliai yra vienintelé transporto Saka, kurios
gaimybés dar ne visai iSnaudotos. Ji Zmonéms leidZia
tiksliai numatyti kelionés laika ir trukme. Siy traukiniy
keleiviams netenka mokéti papildomai, kas neiSvengia-
ma kitose transporto Sakose. Be to, gelezinkeliu keleivis
gali nuvaziuoti | miesto centrag. Gelezinkeliy linijoms
reikia mazdaug 40% maZiau Zemés negu automobiliy
keliams, 2,3 karto maZiau energijos i&tekliy, payginti su
automobiliy, ir 3 kartus - su oro transportu. Be to,
gelezinkelia daug maziau terSia ora, nesukelia Silt-
namio efekto ir nenaikina ozono sluoksnio. Greituosius
traukinius lengva integruoti i esamus tinklus - kad jie
pradéty kursuoti mieste, nereikia jokios papildomos ir
brangios infrastruktiros, darancios Zala aplinkai. Gele-
Zinkelius palyging su oro transportu, suvoksime, jog pas-
taraji vis sunkiau integruoti i esama infrastruktara, todél
nauji oro uostai statomi atokiau nuo miesty centry.
Greityju traukiniy tinklo plétra Europos keliuose suma-
Zinty pernelyg intensyvy automobiliy eisma, padéty ma-
Zinti oro tarSy. Be to, satistiniai duomenys rodo, kad ge-
lezinkelis vis dar saugiausia transporto Saka. Riedmeny
patikimumas ne karta jrodytas.

Didinant gelezinkeliy transporto konkurencinguma
ypat stkmingos buvo japony pastangos. Pirmiausia Soje
Sakoje imta diegti rinkos koncepcija. Jos esmé visai pa-
prasta-émé vyrauti greitigji traukiniai. Juk, pavyzdZiui,
traukinio keleiviui svarbiausia yra kelionés trukmé, jos
patrauklumas, eismo punktualumas ir patikimumas. Ne-
trukus ir Europos Salys - Prancizija, véliau Vokietija,
Svedija, Italija, Ispanija, ir Didzioji Britanija suprato,
jog tik didesnis traukiniy greitisleis jiems konkuruoti
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su oro ir privagiu automobiliy transportu. Todél imta
projektuoti ir tiesti naujas geleZinkelio linijas, kuriomis
traukinial vaziuoty 200-300 km/h grei¢iu. Stengiamas,
kad kelionés greituoju traukiniu trukmé biity mazdaug
tokia pat kaip skrendant Iéktuvu, o patogumy keleivis,
payginti su kitomis transporto Sakomis, turéty Zymiai
daugiau. Visatai igyvendinta greituosiuose traukiniuose
TGV, ICE, X 2000, ETR ir AVE.

Tokial pertvarkai, suprantama, reikéjo dideliy kapi-
taliniy idéjiniy, ypaé kuriant nauja infrastruktiira. Kai
kuriose Salyse, pavyzdziui, Vokietijoje, siekti didesnio
traukiniy grei¢io buvo jmanoma tik tuo pagiu metu igy-
vendinant kelelvius aptarnaujan¢io misraus transporto
koncepcija. Kolonés - Frankfurto prie Maino greityju
traukiniy linija skirta vien tik keleiviams. Prancizijoje
tokiy liniju yra daugiau.

Tatiau beveik visose Europos Sayse gelezinkelinin-
kams iS biudZeto skiriama nepakankamai &Sy, tiesti
daug naujy traukiniy linijy daugeliui Saliy yra ne pagal
kiSene. Tai trukdo igyvendinti ir naujy transporto kori-
doriy, vedangiu i Centring ir Ryty Europa, idéja. Tagiau
spartinti traukiniy eisma, kaip jau minéta, vercia ne tik
ekonominés priezastys, poreikis taupyti energetinius is-
teklius, bet ir batinumas tausoti gamta. Todél vis ieSko-
ma naujy sprendin ir bene svarbiausias iS ju - miné-
tiems tikslams jgyvendinti pritraukti privaty kapitala.

Kita vertus, vertinant nauja greityju traukiniy linija
negalima apsiriboti vien jos privalumais. Jei tokia linija
yra pernelyg brangi, tuomet laiku nesugriZta léSos ir
galiausiai ji tampa nuostolinga. Susidarus su tokia pro-
blema, buvo prieita prie naujos technologijos - tai trau-
kinys su vertikaliai pasvyrandiais vagonais. Toks trau-
kinys grei¢iau vaziuoja raizyta ir nelygia vietove, is
vengia kelionés trukme ilginancios ir energetikos sa-
naudas didinancios grei¢io kaitos tam tikruose kelio ruo-
Zuose. Pazymétina, kad vienam naujos greitings trauki-
niy eismo linijos kilometrui nutiesti reikia -15-30 min.,
0 kartais ir daugiau Vokietijos markiy. O vieno senos
linijos kilometro pritaikymas ,pasvyrancio korpuso"
traukiniy eismui kainuoja 5-10% minétos sumos. Pe-
pildomos iSlaidos ,pasvyranéio korpuso” mechaniz-
mams jrengti sudaro tik 5-8% bendros traukinio kainos.
Tokie nauji traukiniai yra puiki alternatyva naujy
greitiniy gelezinkelio linijy tiesimui. Geras tokio trau-
kinio pavyzdys - Svedy X 2000, leides labai sutrumpinti
kelionés laika ir padidinti keleiviy srauta. Itaijoje tai
pasiekti padéjo Pendolino traukiniai. Tokie greitigji
traukinia - naujové, rodanti, kad galima atgaivinti mirs-
tandiu laikyta geleZinkeliy transporta ir, pritaikius Sig



naujove rinkos ekonomikai, gerai iSnaudoti geleZinke-
liu galimybes. Europos Sy geografinés ir demografi-
nés salygos palankios greityjy traukiniy tinklo plétrai.
Jas siga glaudas rySiai, o didmiestiai vienas nuo kito
nutole ne daugiau kaip 1000 km. Todél kuriant efekty-
vy transporto tinkla pagrindinis vaidmuo teks greitie-
siemstraukiniams[1].

3. Pagrindiniai greityjy traukiniy eismo technoeko-
nominiai aspektai

Esamose gelezinkelio linijose keleiviniy traukiniy
greidiui didinti trukdo misrus eismas, greiéio ribojimai
stotyse, ieSmai, kreivés, maZas tarpkelés gabaritas, Ze-
més sankasos stabilumas ir kelio statiniai. Gelezinkelio
ruozuose, kurie ribojasi su didesniais miestais, greitis
ribojamasiki 100-120 km/h.

D¢l Sy ir kity priezastiy tikdinga supergreitiniy ge-
lezinkelio magistraiuy (SGM) statyba, kuriose nebiity mi-
néty greicio barjery. SGM, kuriose keleiviniy traukiniy
greitis siekia 300-350 km/h, pirmiausia reiskia techning
ir technologine gelezinkeliy raida. Dél to, kaip rodo
pasaulinis patyrimas, geréja keleiviy vezimo salygos,
traukiniy eismas, palyginti su kitomis transporto rasi-
mis, yra daug saugesnis, be to, geréja regiony, per ku-
riuos eina magistralés, vystymasis ir pagaliau tai daro
teigiama jtaka Salies ekonomikai.

Kadangi SGM techniniu ir ekonominiu atzvilgiu yra
efektyvios, saugios ir ekologiskos, 15 Europos Saliy at-
stovy susitarimu kuriamas bendras SGM tinklas.

Pelningiaus yra dideli transporto mazgai, nutole nuo
200 iki 1000-1500 km atstumu. Tokiy magistraliy ilgis
Europoje virSja 2,5 tikst. km (pasaulyje yra daugiau
kaip 4 tikst. km), o greitiniy magistraliy ilgis siekia apie
14 tokst. km.

Be Pranciizijos ir Japonijos, aktyviausiai realizuojan-
¢iy naujus projektus greityjy traukiniy eismo srityje, Sos
politikos laikosi ir Vokietija, Ispanija, Itdija, Belgija, Svei-
carija, Svedija, Suomijair kt. Siose S&lyse naudojami ried-
menys su vertikaliai pasvyranciais vagonais (3-8°), ku-
rie leidzia padidinti traukiniy greiti mazo spindulio krei-
vése. Vokietijos gelezinkeliy duomenimis, traukinys su
vertikalial pasvyranciais vagonais 640 m spindulio krei-
véje gali vaziuoti 160 km/h greidiu vietoj ribojamo 127
km/h, o 1000 m spindulio kreivéje - 200 km/h greiciu
vietoj 160 km/h jprasto traukinio grei¢io [2].

Biitina nagrinéti tokio techninio sprendimo jdiegimo
tikslinguma ir Lietuvos gelezinkeliuose, atsizvelgiant {
didesniy kelio apkrovy santyki su vaziavimo komfortu.
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JAV greityjy traukiniy sistemy keleiviams vezti, to-
kiy kaip Europoje arba Japonijoje, ir artimiausioje atei-
tyje turbait nejdiegs. Dabartiniu metu realizuota tik ma-
gistraé Niujorkas - VaSingtonas. Tam yra daug priezas-
¢iy. Pirmiausia Siluminei traukai pakeisti elektrine trauka
reikia dideliy investicijy (linijos statyba kainuoja 8-30
min. JAV dol./km). Gyventojuy tankumas yra per mazas,
kad magistralé baty rentabili (keleiviy vezimy apimtys
Japonijoje Hokkaido linijoje 12 karty, o TGV linijoje
ParyZius - Lionas 4 kartus didesnés uz perspektyviniy
JAV liniju prognozuojamas keleiviy vezimy apimtis).
Tam turi jtakos ir asmeniniy automobiliy vienam gy-
ventojui koeficiento (0,56 auto/gyv. JAV; 0,42 - Pran-
cizijoje; 0,43 - Vokietijoje; 0,25 - Lietuvoje) santykis
su maza degaly kaina (0,3 JAV dol./l - JAV ir 0,8-1,0 -
Europoje ir Japonijoje). Be to, veZimy oro transportu
nedideliais atstumais tarifai JAV 20 - 50% mazesni ne-
gu Pranciizijoje, Vokietijoje ir Japonijoje (iSskyrus Niu-
jorko ir Vadingtono oro mardruta). Pagaliau demografi-
niai JAV ypatumai néra palankas greityju traukiniy sis-
temai, norint konkuruoti su kitomis transporto rasimis.

Esant dideliems traukiniy grei¢iams, prasideda su-
détingesni riedmeny ir kelio saveikos procesai. Bégio
nusidévéjimas rato kontakto zonoje sukelia auk$tojo daz-
nio virpesius (iki 5000 Hz), kurie persiduoda kelio vir-
Sutinei konstrukcijai. Dél to prasideda intensyvus ba-
lasto dévéjimasis. 1lgi bégiu kelio nusidévéjimai ir ne-
lygumai (20-50 m ir daugiau) sukelia zemojo daznio
virpesius (apie 1 Hz) riedmeny vaziuokléje, kurie blo-
ginarato ir kelio saveika. Atitinkamai kyla gekeZinke-
lio konstrukcijos ir priezitiros reilkalavimai.

4. Kelio plano, konstrukcijosir prieziarosreikalavi-
mai

Pagrindiniai bendrigji reikalavimai, keliami SGM,
yra: valstybiniy ir socidiniy interesy paisymas; tarp-
valstybiniy rySiy (svarbiy integraciniy rySiu) plétra; de-
mografinis adekvatumas; energijos sanaudos; gelezin-
kelio linijy rentabilumas; keleiviy kelioniy trukmés ma-
Zinimas, vaZiavimo komfortiSkumas; ekologiskumas;
€SmMo saugumas.

Didelis traukiniy greitis - vaziavimo trukmés mazi-
nimo salyga. Tai galima pasiekti mazinant arba likvi-
duojant barjerus, kurie mazina traukiniy greitj. Taip pat
panaudoti naujas technologijas ir tinkamai organizuoti
linijy prieZiaros darbus, jvertinant SGM ypatumus.

PavyzdZiui, TGV linijai ParyZius - Lionas (ilgis 425
km) galiojareikalavimas, leidziantistik viena grei¢io



barjera iki 100 km/h visos magistralés pagrindiniame
kelyje.

Didelis gelezinkelio transporto keleiviy vezimy pri-
valumas, palyginti su kitomis transporto rasimis, - ga-
limybé keleiviams sukurti toki komforto lygi, kad jie
galéty ne tik gerai pailséti kelionés metu, bet ir poilsi
derinti su darbu. Siuolaikiniuose greituosiuose trauki-
niuose darbo salygos nenusileidZia gerai jrengtai jstai-
gal su visomis rySio priemonémis. Tagiau tam bitina
uztikrinti tam tikras technines salygas. Labal svarbas:

iSorinio bégio kreivéje pakylos dydis ir pakylos pa-
greitis;

tiesiy intarpy kreivése dydziai;

apskritimo ir virsmo kreiviy parametrai.

Be to, batina pasalinti virsutinés bégio galvutés kon-
takto trumpus ( 1,0-1,5 m) nelygumus ir ilgus (20-50 m
ir daugiau) kelio nelygumus, nusédimus ir iSsikraipy-
mus.

Gelezinkelio transportas - vienas iS maZiausiai ap-
linka terSiandiy transporto raSiy (ypa pagal iSmetamy i
atmosfera kenksmingy terSaly kiekj). Projektuojant nau-
jas, rekonstruojant, taip pat ir eksploatuojant esamas
geleZinkelio linijas svarbiis Sie veiksniai:

gelezinkelio linija neturi sutrikdyti nataralios van-
densfiltracijos, augalijos, gyviinijos migracijos;

geleZinkelio konstrukcijoms negali bati naudojamos
sveikatai kenksmingos medziagos (tarp ju asbestinis ba
lastas, kuris traukiniams greitai vaZziuojant iSpuéiamas
i8S kelio konstrukcijos dulkiy pavidalu);

geleZinkelis dél begiu nusidévéjimo ir kelio nelygu-
My, sujungimuy, ieSmy, bebalastings kelio konstrukcijos
ant tilty neturi bati triukSmo Saltinis;

statybos ir kelio darby priezitiros technologijair or-
ganizacijaturi daryti minimalia jtaka aplinkai.

UZsienyje daug démesio skiriama ekologijos klau-
simams.

Eismo saugumas gelezinkelyje uztikrinamas dideliu
techniniy priemoniy patikimumu ir technologiniu lygiu
magistralés statybos arba rekonstrukcijos stadijoje, taip
pat eksploatacijos metu. Ta pastebima Japonijos
greitinése geleZinkelio magistralése, kuriose nuo 1964
m. (kai buvo atidarytas greityju traukiniy eismo Tokijas
- Osakaruozas) iki 1998 m. nezuvo né vienas keleivis.

Eismo saugumo greitingse ir supergreitinése gelezin-
kelio magigtralése su krovininiy traukiniy eismu uZtikri-
nimas néra lengva uzductis, bet tai labai svarbu, kadangi
avarijy padariniai, esant dideliam traukiniy greidiui,
daug didesni, negu, kai traukiniai juda iki 140 kmv/h
greidiu [1].

Lietuvos geleZinkeliuose dabartiniu metu yra susi-
klostiusi tokia situacija:

Daugelis gelezinkelio magistraliy, kuriose planuo-
jama realizucti greityjy traukiniy eisma, yra pastatytos
pries keleta deSimtmegiy, jos nepritaikytos vaziuoti di-
deliu greigiu.

Siy linijy inZineriniai statiniai ir Zemés sankasa su-
projektuoti ir pastatyti pagal normas ir technologija, i3
dalies trukdancias greityjy traukiniy eismui. Dél ilgos
eksploatacijos galimos jvairios kelio sankasos deforma-
cijos ir kelio defektal, jei nebus atliktas juy kapitalinis
remontas arba rekonstrukcija.

Kai kurie gelezinkelio magistralés ruozai pakloti ant
smulkios frakcijos skaldos balasto, netinkamo greityju
traukiniy eismo salygomis.

Nemaza dalis geleZinkelio tinklo magistraliy yra eks-
ploatuojamos, nors yra virSytas normatyvinis kroviniy
intensyvumeasiir reikia traukiniy greiéiy ribojimo.

Daug gelezinkelio pervazy, tarp ju nesaugomy ir
neapripinty Siuolaikinés automatinés signalizacijos ir
rysio priemonémis.

Pavojingi magistralés ruozai neaptverti, todél Zzmo-
nés, gyviinai ir transporto priemonés gali susidurti su
traukiniais.

Dél nepakankamo finansavimo kyla sunkumy re-
montuojant riedmeny parka, o tai turi jtakos remonto
darby kokybei, todél krovininiais sastatais gali vaZinéti
vagonai su kébulo, automatinés sankabos, vaziuoklés ir
stabdziy sistemos defektais.

Nepakankamas aptarnaujanciojo personalo kvalifi-
kacijosir disciplinoslygis.

Gelezinkeliy avarijy analizé rodo, kad trakumy yra
organizuojant keliy, vagony ir lokomotyvy bei vezimy
tarnybu darba. To priezastys: kelio ieSmy defektai, bé-
giu luZia, kelio iSmetimas, susidirimai pervaZzose, va-
gony raty aSiy laZiai, vagony detaliy defektai ir IaZiai,
Sviesoforo signaly ignoravimas, ieSmy perjungimas va-
Ziuojant sastatui, manevriniy darby taisykliy paZeidi-
mai.

Bet Lietuvos gelezinkeliuose Sioje srityje yrair gery
permainy, kurios didina traukiniy eismo sauguma.:

kuriamateisiné ir normatyviné bazé traukiniy eismo
saugumui uztikrinti;

atliekant kelio remonto ir diagnostikos darbus, pri-
imami nauji technologiniai ir techniniai sprendimai;

naudojamos naujos vagony ir lokomotyvy diagnos-
tikos techninés priemonés;

pradéta geleZinkeliy transporto organizacijuy, tech-
ninio personalo ir mokymo jstaigy atestacija;
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visais lygiais intensyviai diegiamos kompiuterizuo-
tos valdymo ir informacijos sistemos;

yra diddli rezervai traukiniy eismo saugumui uztik-
rinti, naudojant Siuolaikines rySio priemones (skaitme-
nines, palydovines).

Rekonstruojant esamas gelezinkelio magistrales grei-
tyjy keleiviniy traukiniy eismui, bitina jvertinti dides-
nius reikalavimus, keliamus kelio planui ir profiliui. Lie-
tuvos gelezinkeliuose, esant misriam traukiniy eismui,
magistralése didziausias nuolydis 15%o0. Nuolydziy ma-
Zinimo darbai turi bati pagristi techniniais ir ekonomi-
niais skai¢iavimais. Uzsienio greitinése magistralése i$
ilginio profilio nuolydis nevirdija 12,5%0. 15Iginis kelio
profilis projektuojamas kiek jmanoma ilgesniais ruozais
Su maziausiu nuolydziy algebriniu skirtumu Ai. DidZiau-
sia Ai reik3mé nevirSja 4 ir 6%0, kai stoties keliy ilgiai
atitinkamai 1050 ir 850 m. Didesniuose iSilginio profi-
lio elementy laZiuose projektuojamos vertikalios 20
000 m spindulio kreivés.

Gulstiyju kreiviy dydziai plane ne mazesni kaip
3000 m. Didziaus leidziami keleiviniy traukiniy grei-
dial apskai¢iuojami, laikantis nenuslopinto iScentrinio
pagreitio 0,7 m/s ir jo didéjimo greigio - ne daugiau
kaip 0,4 m/s” reikdmiy. Visos gulstiosios kreivés turi
virsmo kreives, kuriy ilgis (m) ne mazesnis kaip 2 h,
kur h - iSorinio bégio kreivéje pakyla (mm), nustatoma
paga formule [3]:

h=12,5V2; IR, ()

V.iq - Vidutinis traukiniy srauto kreivéje greitis, km/h; R
- kreivés spindulys, m.

ISorinio bégio pakylos kreivéje dydis turi nevirsyti
150 mm. Pakylos kilimo nuolydis ne didesnis kaip 1 mm
2 mkelio ilgio. Tiesiy ruoZy intarpai tarp virsmo krei-
viy - ne mazesni kaip 150 m.

Norint didinti traukiniy greitj eksploatuojamose ge-
lezinkelio magistralése, butini detalas inZineriniai geo-
loginiai Zemés sankasos biiklés tyringjimai. Pagal pro-
jekting-samating dokumentacija visos nestabilios vietos
remontuojamos ir paSalinami defektai. Zemés sankasos
i$ nedrenuojanciy grunty plotis ne maZesnis kaip 11,7
m. Ka po balasto prizme yra apsauginis sluoksnis,
Zemés sankasos plotis gali bati sumazintas 0,4 m.

Sankasos pagrinding aikstelé i§ molinguju grunty
stiprinama apsauginiu sluoksniu i$ drenuojanéio grunto
arba i$ Sio grunto ir su Siluma izoliuojanéiomis medzia-
gomis (putplastas, poligtirolas ir kt.). Apsauginio duoks-
nio storis apskai¢iuojams pagal molingojo grunto jSalo
salygas, bet turi biti ne maZzesnis kaip 0,8-1,0 m prie-

moliams, moliams ir 0,5-0,7 m - priesméliams. Grunty
sutankinimo koeficientas- 1,0. Filtracijos koeficientas
0,5 m/parai. Kai kuriais atvejais jrengiama geotekstilé
ant viso Zemés sankasos plogio. RuoZuose, kur Zemés
sankasa ribojas su statiniais (tilto konstrukcijomis), bi-
tina jvertinti Zemés sankasos deformacijas ir uztikrinti
stabily peréjima. Zemés sankasa tose vietose praplati-
nama 0,5 m i abi puses 10 m atstumu nuo statinio pa-
maty ir 25 m atstumu nuosekliai griztaj normaly sanka-
sos plotj.

Rekonstruojamose geleZinkelio magistralése, kuriose
vyksta greityju traukiniy eismas, tiltai turi bati ne Ze-
mesnés kaip |11 kategorijos. Rekonstruojant ar atliekant
kapitalinj remonta, bebalastj tilto pagrinda rekomenduo-
jama pakeisti konstrukcijomis su balastiniu kelio pagrin-
du. Kai tilto tarpatramis iki 16,5 m, toks pakeitimas bii-
tinas. Balastas pilamas kietos 25-60 mm frakcijos skal-
dos. Storis po pabégiu - >30 cm.

Tiltus su balastiniu bégiy keliu galima jrengti esant
jvairiam greitinio gelezinkelio planui ir profiliui, o tiltai
su bebalaste konstrukcija ijrengiami tiesiuose kelio
ruozZuose ir mazesniam uz 4%0 nuolydziui. Ant tilty jren-
giamas besandiiris kelias.

Supergreitingése geleZinkelio magistralése statiniams
keliami dar didesni reikalavimai. Sios normos dabar tiks-
linamos ir derinamos, atliekant tyringjimus ir kaupiant
eksploatacijos patyrima.

Rekonstruojant esamas magistrales greityjy keleivi-
niy ir kroviniy traukiniy eismui Rusijos gelezinkeliuose
klojami uzgradinti R65 1 klasés bégiai, suvirinti elek-
trokontaktiniu badu i$ 25 m bégiy i trumpas grandis
(400-800 m). Paklotus kelyje Siuos bégius suvirina ir
Slifuoja

Idubimai suvirintose vietose po mechaninio Sifavi-
mo neleidZiami, o iskilimai gali bati iki 0,3 mm, ma-
tuojant 1,5 m atstumu. Kitose ruozo vietose po Slifavi-
mo taip pat matuojant 1,5 m atstumu nelygumai negali
virdyti 0,3 mm.

Naudojami gelZbetoniniai pabégiai: didesnés masés
(350 kg) S1-TS, kai epitira 1760 vnt/km, arba standarti-
niai (250 kg), kai epidra 1840 vnt/km. Pabégiai klojami
ant 40 cm storio 25-60 mm frakcijos 1-20 stiprumo (gra-
nitas, bazaltas, diabazasir t.t.) skaldos. Po balastu pila-
mas ne mazesnis kaip 15 cm storio smélio ir Zvyro arba
5-25 mm frakcijos skaldos pagrindas. Jo storis maZes-
nis, jeigu klojama ant seno balastinio sluoksnio. Taip
pat gali biti klojamas polimeriniy medZiagy pagrindas.
Balastinés prizmés petys - >45 cm, Saity nuolydis -
1:1,5[4].
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leSmai R65 1/11 kryzméZenklio ir didesni ant gelz-
betoniniy pabégiy su lankstiomis smailémis. Smailés,
réeminiai bégiai, kryzmés atlankos ir judamos Serdys -
termiskai uzgradintos. leSmus kloja ant skaldos balasto.
leSmo balasto storis kaip ir jungiamyjuy keliy balasto
prizmés.

Daugelyje Vakary Saliy greitiniy ir supergreitiniy ge-
lezinkelio linijuy konstrukcijose naudojama tradicing ke-
lio konstrukcijos schema (bégiai - pabégial - balastas).

Prancazijos gelezinkeliy bendrovés (SNCF) 1970 -
1976 m. atlikti tyringjimai ir bandymai patvirtino, kad
Siuolaikinis kelias su pabégiais, paklotais ant balasto,
leidZia pasiekti 300 km/h nenaudojant konstrukcijos su
tvirtu gelzbetoniniu gelezinkelio pagrindu. Esant 270
km/h greiciui, dinaminis poveikis i kelia daugiausia pri-
klauso nuo vagory veZiméliy masés. Nors dinaminé ap-
krova (167 kN) panadi i krovininio vagono, vaziuojan-
¢io 100 km/h greic¢iu, dinaming apkrova (196 kN), pa-
vojingi virpesiai skirtingi: 3-4 Hz krovininiam vagonui
ir 40-50 Hz keleivinio TGV traukinio vagonui. Esant
270 km/h greiéiui tokie didesnio daznio virpesiai dél
1,7-1,8 milgyje esanéiy kelio nelygumy gali turéti jta-
kos rezonansi niy reiskiniy atsiradimui [2].

TGV linijose klojami netermiskal gradinti legiruo-
tojo metalo bégiai: vidiniai jtempimai suirimui 955 MPa,
oy - 506 MPa, santykinis pailgéjimas 12%, kietumas -
277 HB. Sie bégiai tiesesni, palyginti su termidkai grii-
dintais. UIC60 tipo ir 60 kg/m masés sunkiis bégiai ge-
rai paskirsto vertikaliasiasir horizontaliasias jégas.

Daugiau démesio skiriama bégiy tiesumui, siekiant
pasalinti nelygumus nuo 1,5-2,0 milgio bangy.

Vietoj 4,5 mm storio profiliuoty bégiy guminiy pa-
dékly tarpikliy dedami 9 mm storio tarpikliai, tam, kad
bty sumaZintas pagios konstrukcijos virpesiy daznis.

Vokietijos gelezinkeliai taip pat turi sukaupe nemaza
patirtj. Greitings magistralés konstrukcijoje naudojami
gelZzbetoniniai pabégiai B70W. Pastaruoju metu tam,
kad baty padidintas kelio stabilumas, pradéti gaminti ir
eksploatuoti sunkesni B75 ir B9O pabégiai su didesniu
atraminiu pavirdiumi.

Buvo atliekami bebalastiy kelio konstrukcijy Rhe-
da ir Ziiblin (paklota apie 20 km) bandymai. Stebéjimuy
rezultatai parodé, kad jie netinka masiniam naudojimui.
Pasirodé, kad Zemés sankasos nusedimai virdija galimus
kompensuoti bégiu tvirtinimo reguliavimu nusédimus.
O tokiy plokiy pakélimas ir bebaastés kelio konstruk-
cijos derinimas sudétingas ir brangus. Siuo metu ban-
dymai tesiami. Paklotos 7 tipuy kelio konstrukcijos. 1992
m. ltalijos gelezinkeliai pradéjo eksploatuoti greitings
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linijos Roma - Florencija paskutinj 43 km ilgio ruoza.
Tai vienintelis ruozas 300 km/h projektiniam traukiniy
greidiui, nors dabar magistraléje leidziamas 250 km/h.
Maziausiy kreiviy spindulys - 4000 m, o bégio pakyla -
135 mm.

Kad prie magistraliy nepatekty paSaliniai Zmonés,
gyviina ir transporto priemonés, jos aptveriamos uz-
tvaromis (gelZzbetoninémis, vielos ir kt.) arba apsodina-
mos jvairiais tankiais augalais. Kai kur daromos pés-
diyjy zonos. Jos Zenklinamos jspéjamaisiais Zzenklais ir
signalizacija, informuojanciais apie greityju traukiniy
eisma. Aptvarai, kiek jmanoma, derinami su sniego ir
garso izoliavimo konstrukcijomis.

Uzsienio gelezinkeliuose statomi jvairas uztvaral.
Prancazijoje ir Ispanijoje paplite vielinio tinklo uztva-
ral, jtvirtinti jZemintuose 2,5 m auk&io metaliniuose
rémuose. Kai kuriose vietose, kur Zmonés ar gyvanai
dazniausiai bando pereiti magistrale, Sios vielings tvo-
ros statomos su 1 m plogio stogeliu i iSoring puse ir sen-
soriniais davikliais, jspéjanciais apie saugomos zonos
pazeidimus. Italijos ir Vokietijos gelezinkeliuose nau-
dojamos gelZbetonio plokstés arba sudétingesnés kon-
strukcijos, apsaugangios ir nuo triuk3mo.

Ivertinus uzsienio valstybiy patyrima, taip pat tech-
nologines galimybes linijas rekomenduojama aptverti:

tarpstociuose negyvenamose vietose - jrémintu tam-
priu vieliniu tinklu ant gel Zbetoniniy atramuy;

gyvenamuosiuose rgjonuose - ant pamaty jtvirtin-
tomis i&tisinemis plok&témis, papildomai maZinangio-
mis triukdma.

Pastaraisiais metais daugiau démesio skiriama eko-
loginiams klausimams ir ypa¢ gyventojy apsaugai nuo
triukdmo. Ta visiSkai suprantama, nes geleZinkelio trans-
portas yra triukdmo Sdtinis. Didéjant traukiniy grei-
giams, triukdmas darosi intensyvesnis.

Sios problemos tyrimai Vokietijoje, JAV, Anglijoje,
Prancizijoje, Rusijoje leidZia padaryti Sias iSvadas.
TriukSmo lygis ir jo girdimumas prie magistraliy esan-
¢iuose rajonuose priklauso nuo: traukinio riedmeny ti-
po; triuk8mo matavimo atstumo; traukinio greigio;
triukSmo spektro; nelygumy ant bégiy ir traukiniy raty;
kelio konstrukcijos (balastinis, besandiris, ieSmai su pa-
dankia Serdimi); geleZinkelio padéties iskasoje; akusti-
niy skyduy; kelio remonto masiny darbo (balasto valymo
ir kelio derinimo); vagony susikabinimo raSiavimo
keliuose; signaliniy, garsiniy jrenginiy darbo. Dideli
triukSma sukelia dyzeliniai lokomotyvai. Kadangi elek-
triniuose lokomotyvuose ir traukiniuose néra vidaus de-
gimo varikliy, jie kelia daug maziau triukSmo.



1 lentelé. Gelezinkdiy trangporto keliamo triuk&mo normos
Table 1. Standards of noise made by railway trangport

Teritorija Paros laikas, h TriukSmo lygis, dB
Prieligoniniy ir sanatoriju 7-23 60
23-7 50
Prie gyvenamyju namy, polikliniky, poilsio 7-23 80
namy, pensionaty, mokymo jstaigy, biblioteky 23-7 70
irt.t.
Prie vieSbugiy ir bendrabugiy 7-23 85
23-7 75

Be vyraujan¢io akustinio triukSmo, rato ir kelio kon-
takto vietoje dél dinaminiy jégu poveikio atsiranda vib-
racijos. Jos persiduoda kelio virSutine konstrukcija ir
gruntu 3alia esantiems pastatams. Paprastai Zmogus jau-
&ia Zemojo daZnio mechaninius virpesius. Zmongs, dir-
bantys ar gyvenantys aréiau geleZinkelio, daznai skun-
dZias Sais reidkiniais. Jeigu atstumas nuo statinio iki
geleZinkelio mazesnis negu 10-15 m, apsauginiy akus-
tiniy ekrany neuzteks. Todél gyvenamigji pastatai nuo
magistraliy turi bati nutole 150-200 m atstumu. DidZiau-
sias triukdmo lygis 25 m atstumu nuo magistralés kelei-
viniam traukiniui vaziuojant apie 160 knvh grei¢iu svy-
ruoja nuo 91 -94 dB. Jis vienodas visose Salyse, kur eks-
ploatuojamas greitasis geleZinkelio transportas. Triuks-
mo lygi labai sumazina diskiniai stabdziai (iki 10 dB) ir
bégiy pavirdiy Sifavimas. Kitas bidas - lygiagretiai su
geleZinkeliu jrengti akustinius ekranus. Tai gali bati iS
atskiry horizontaliy elementy surenkami ekranai arba
tvoros i$ gel Zbetoniniy plok&Eiy. Kal kurios magistralés
yra aptveriamos sudétingos geometrinés formos kon-
strukcijomis. Vokietijoje naudojama dvigju sieneliy
plok&te su stiklo vatos intarpu. Svedijos geleZinkeliuo-
se- mediniai ekranai. Deja, jie nellgaamziai. UZpaten-
tuoti akustiniai ekranai apsodinti augalais (\Vokietija) ir
reflektorinio tipo ekranai su papildomais triukSmo slo-
pintuvais (Pranciizija). Bet visos konstrukcijos techno-
logiSkai sudétingos, todél brangios.

Daugiausia démesio sulaukia apsauginés 25 m plo-
¢io medZiy juostos. Tokia apsauga, vertinant iS ekolo-
ginés puses, triukSma sumazina 10-12 dB. Tokios juos-
tos uZsodinamos greitai auganciais medZiais su tankiu
vainiku ir kraimoksniais. KrimokSniai uzdengia apating
medziy vainiko dali. Juostos struktara turi bati tanki ir
be tarpy. MedZiy aukdtis - ne maZiau kaip 7-8 m,
kriamoksniy- 1,5-2,0 m.

Traukiniai, vaziuodami metaliniais tiltais ir estaka-
domis, kelia 20 dB didesn; triukSma. Tokiu atveju sie-

kiant mazZinti triuk3ma reikia keisti kelio virduting kon-
strukcija, i balastine, be to, i jo sudétj turi jeiti polimeri-
ne» medziagos.

Visos minétos traukiniy srauto ar atskiry riedmeny
sukelto triuk3mo maZinimo priemongs turi uztikrinti tokj
sainitarinémis normomis reglamentuojama 2 m atstumu
nuo uztvérimo iki pastato triukSmo lygi (1 lentelé) [2].

Virdutings kelio konstrukcijos elementai, kaip ir ki-
ta masinés gamybos produkcija, pasizymi plagiu tech-
nologiniy nuokrypu diapazonu. Todél bitina kelio vé-
Zés plogio, bégio ir rato riedéjimo pavirSiaus kokybés
nuokrypy optimizacija. Tai sumaZzina kelio prieziaros
iSlaidas ir eismo pertraukas, sumazéja kroviniy ir kelei-
viy vezimo kaina.

Jeigu véZés geometriniai parametrai neatitinka ried-
meny vaZiuoklés geometriniy parametry, tai dél padi-
déjusiy dinaminiy poveikiy kelias intensyvia dévisi.

Ka kuriy kelio geometriniy parametry nuokrypos
pateiktos 2 lenteléje.

Didgjant traukiniy greiciams, didéjarato ir bégio kon-
taktinio pavirSaus abrazyvinis dévéjimasis, susidaro ne-
lygumai, aktyviai dévisi balastas.
visada pagerina kelio kokybe ir periodiskal batina at-
likti tik planinius kelio darbus. Daznas kelio balasto
prizmés tankinimas, neiSvengiamas atliekant remontus,
turi neigiamos jtakos skaldos tamprumui. Tankinant
balasta, tustumos uzsipildo sutrupintomis skaldos
dalimis ir dulkémis. Tai blogina vandens nutekéjima ir
balasto konstrukcijos stipruma. Todél mechanizuotus
balasto skaldos tankinimo darbus reikia organizuoti tik
butinais atvejais.

Auk$tojo daZnio virpesiai, atsirandantys esant di-
deliems grei¢iams, sukelia raty prasisukimus, o tai kartu
su daugeliu kity fiziniy ir cheminiy poveikiy turi jtakos
500 - 1500 mm ilgio nelygumy ant bégiy atsiradimui.
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2 lentelé. Kelio geometriniy parametry nuokrypos

Table 2. Deflegtions of geometric parametersof arailway line

LeidZziama Japonija Rusija Pranciizija JAV
nuokrypa, mm
Kelio vézés plogio +6-4 +6-4 - +6-13
Plane 12 18 12 13
Profilyje 20 20 10 13
Pagal lygi 14 16 12 15

5. Gelezinkelio linijy techniniy parametry analizés
principai

Projektuojant naujas ir rekonstruojant (modernizuo-
jant) esamas gelezinkelio linijas, reikia analitiniu badu
nustatyti jvairiy traukiniy greitj ir vaziavimo laika, jvai-
rius eksploatacinius parametrus bel plano ir iSilginio pro-
filio elementy poveiki traukiniy eismui.

Traukos apskaiéiavimas yra pirmoji gelezinkelio li-
nijos projektavimo dalis. Pagal parinktos trasos sche-
minj iSilginj profili ir pasirinktus traukiniy parametrus
patikrinami jos pagrindiniai elementai ir tik tada ruo-
Siamas detalus bégiy kelio projektas. Toliau projektuo-
jant vél griZtama prie traukos apskai¢iavimo, kai paren-
kamos skiriamyjy punkty vietos ir atliekama energetiné
gelezinkelio linijos analizé. Taigi traukos apskaiiavi-
mas yra gelezinkelio projektavimo teorinis pagrindas.
Traukos lygties formulémis pagal specialia metodika op-
timizuojami bégiu kelio trasos ir iSilginio profilio ele-
mentai, sudaromos prielaidos ju tarpusavio derinimui.
Didelé traukos apskai¢iavimo reikdmé tenka gelezinke-
lio eksploatacijai ir rekonstrukcijai. Eksploatuojant ge-
lezinkelj, remiantis funkcine priklausomybe v=£(s), yra
sudaromi traukiniy eismo grafikai, skai¢iuojamas
gelezinkelio linijy veZamasis pajégumas [ 3].

Traukos apskai¢iavimas yra sudétingas procesas, nes
reikia sukaupti daug duomeny apie lokomotyvus, vago-
nus, bégiy kelius, nustatyti jy tarpusavio santyki ir su-
sieti su traukinio vaZiavimo salygomis. Todél skaiéiuo-
jama remiantis paprastais metodais, daugeliu apibendrin-
ty rodikliy. Naudojami ne absoliutiis jégy dydZiai, o ju
santykinés reikdmeés, nepaisoma traukinio geometriniy
parametry, naudojama daug empiriniy koeficienty. Taip
prastinant skai¢iavimus iSvengiama nereikalingo darbo,
0 gauti rezultatai atitinka reikiamus tikslumo reikalavi-
mus.

Didelés apimties traukos skai¢iavimai paprastai at-
lieckami ESM, pagal algoritma turindia gausybe kinta-
muyjy, susiety traukinio judéjimo integraline lygtimi. Sios

lygties pagrindas yra visy traukinj veikian¢iu jégu at-
stojamoji, gaunama saveikaujant kinetinés energijos sa-
naudomsir judéjimo salygoms.

6. Lietuvos gelezinkeliy linijy techniniy parametry
analizé

Norint, kad Lietuvos geleZinkeliai sekmingai integ-
ruotysi i Europos gelezinkeliy transporto tinkla, be fun-
damentalaus jy tikio modernizavimo, reikia tobulinti tin-
klo techning bakle tam, kad padidéty gabenimo galia,
gerinant keleiviy greitojo susisiekimo organizavima.

1999 m. VGTU Keliy katedroje pradétas analizuoti
svarbus, vis didesne reikSme Lietuvos akiui turintis
transporto koridorius Vilnius - Klaipéda. Tai tarptauti-
nés magistralés (1XB tarptautinio transporto koridoriaus)
vakariné atSaka.

Nagrinéjant Sia magistrale traukos apkaiéiavimo me-
todu, detalizuojami ir analizuojami kelio sankasos, jo
plano, virdutinés konstrukcijos ir skiriamuyju punkty tech-
niniai parametrai, ribojantys keleiviniy traukiniy greitj
iki 160 knmvh. 1Sdéstomi bendrigji reikalavimai gelezin-
kelio linijai, kai keleiviniy traukiniy greitis siekia iki
160 knvh.

Trauka apskai¢iuojama V11 baziniais variantais:

| variantas. Keleivinis traukinys sudarytas iS 9 ke
lelviniy vagony ir lokomotyvo TOII60 (Siluminé trau
ka). Sio lokomotyvo konstrukcinis greitis 160 knvh, sa
stato masé 5401. Skai¢iuojant vaZiavimo laika, yra jver
tinami traukinio greitj ribojantys veiksniai: gulstiosios
kreivés, skiriamigji punktai, ieSmynai bei grei¢iy ribo
jimai tarpstociuose pagal dabarting kelio techning buk
le. Traukinys vaziuoja iS Vilniaus i Klaipéda, sustoda
mas tarpiniuose punktuose: KaiSiadoryse ir Siauliuose.
Traukinio stovéjimo laikas Siuose tarpiniuose punktuo
se nejvertinamas.

Il variantas. Keleivinis traukinys sudarytas i$ 9 ke
leiviniy vagony ir lokomotyvo 2T3I160 (Siluming trau
ka). Sio lokomotyvo konstrukcinis greitis 160 ki/h, bet
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didesné traukos jéga. Sastato masé 540 t. Skaigiuojant
vaziavimo laika, kelio ir eismo salygos - kaip ir | va
riante.

[l variantas. Kdeivinis traukinys sudarytasis 9 ke-
leiviniy vagony ir lokomotyvo 2T3I160. Skaiciuojant
vaziavimo laika, maksimaliai iSnaudojama lokomotyvo
traukos jéga ir nustatomi vaZiavimo greitj ribojantys
veiksniai: gulstiosios kreives, skiriamigji punktai, ies-
mynai. Traukinys vaziuoja iS Vilniaus i Klaipéda, su-
stodamas tarpiniuose punktuose: KaiSadoryse ir Siau-
liuose. Traukinio stovéjimo laikas Siuose tarpiniuose
punktuose nejvertinamas.

IV variantas. Keleivinis traukinys sudarytas iS 9 ke-
leiviniy vagony ir lokomotyvo 2T3I160. Skaigiuojant
vaZiavimo laika, maksimaliai iSnaudojama lokomotyvo
traukos jéga ir nagrinéjami greicio ribojimo veiksniai,
minimi [1l variante. Traukinys vaziuoja i$ Vilniaus i
Klaipeda be sustojimy tarpiniuose punktuose. Sis va-
riantas nagringjamas ir analizuojamas detaliau, kadangi
maksimaliai vertina visus keleivinio traukinio grei¢io
iki 160 km/h linijoje Vilnius - Klaipéda greigio riboji-
mo veiksnius.

V variantas. Keleivinis traukinys sudarytas isS 9 ke
leiviniy vagony ir lokomotyvo TOIT70 (Siluming trau
ka). Sio lokomotyvo konstrukcinis greitis 160 knvh, sa
stato masé 540 t. Skai¢iuojant vaZziavimo laika, maksi
maliai iSnaudojama lokomotyvo traukos jéga ir jverti
nami greicio ribojimo dél tarpiniy skiriamyju punkty ir
ieSmy veiksniai. Traukinys vaziuoja i$ Vilniaus i Klai
péda, sustodamas tarpiniuose punktuose: KaiSiadoryse,
Jonavoje, Kedainiuose, Radvilikyje, Siauliuose, Tel
Siuose, Plungéje ir Kretingoje. Traukinio stovéjimo lai
kas Siuose tarpiniuose punktuose nejvertinamas.

VI variantas. Keleivinis traukinys sudarytas iS 7 ke
lelviniy vagony ir lokomotyvo TJIT70. Sastato masé
420 t. Skaidiuojant vaziavimo laika, maksimaliai iSnau
dojama lokomotyvo traukos jéga ir jvertinami gulstiy-
ju kreiviy, skiriamyju punkty ir ieSmy greicio ribojimo
veiksniai. Traukinys vaziuoja is Vilniaus i Klaipéda, su
stodamas tarpiniuose punktuose: KaiSiadoryse, Jonavo
je, Kedainiuose, Radviliskyje, Siauliuose, Teluose,
Plungéje ir Kretingoje. Traukinio stovéjimo laikas tar
piniuose punktuose nejvertinamas.

VIl variantas. Sastatas sudarytas iS 9 keleiviniy va
gony ir lokomotyvo TJII70. Visos salygos kaip ir VI
variante.

Visy varianty apibendrinti skai¢iavimy rezultatai su-
radyti 3 lenteléje.
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7. |Svados

|Zanalizavus pasauline greityjy traukiniy intensyvaus
eismo praktika, prieita prie iSvados, kad tikslinga orga-
nizuoti greityju keleiviniy traukiniy eisma.

Pirminés dalinés analizés parodg¢, kad tai néra sudé-
tinga. Tokiy projekty realizavima daugiausia lemia eko-
nominial ir organizaciniai aspektai. Dabartiné IXB ko-
ridoriaus linijos Vilnius - Klaipéda analizé keleiviniy
traukiniy grei¢iui esant iki 160 km/h leidZia padaryti
iSvada, kad keleiviniy traukiniy vaZiavimo laika galima
sutrumpinti iki 3,87 h (Sluminé trauka, 8 sustojimo
punktai) be dideliy techniniy sunkunm, t. y. nekeigiant
kelio plano ir virsutinés kelio konstrukcijos, reglamen-
tuojamos techninémis salygomis keleiviniy traukiniy
grei¢iams iki 160 km/h. Dabar keleivinis traukinys tokj
patj atstuma nuvaZiuoja per 4,75 h (Siluminé trauka, 8
tarpiniai sustojimo punktai). Tokj vaZiavimo laika lemia
grei¢io ribojimai dél skiriamyjy punkty ir kelio bei kelio
statiniy techniné baklé. Norint dar labiau sutrumpinti
kelioniy laika, papildomai reikia optimizuoti sustojimy
skai¢iy ir vieta bei didinti gultiyju kreiviy spindulius,
keisti ieSmus. Sutrumpéjus kelioniy laikui, § magistralé
palaipsniui tapty svarbi vietiniam ir tarptautiniam
keleiviniam susisiekimui. Tal patogus rySys su pajrio
kurortais ir naujy tarptautiniy turistiniu marsruty tasa
sausuma Lietuvojeir uz jos riby.

Lietuvos gelezinkeliy pagrindiniy magistraliy re-
konstravimg ir modernizavima turi nulemti ekonominis
tikslingumas. Priimant sprendimus, reikia iSanalizuoti
kroviniy ir keleiviy srautus, taip pat tranzitinius
vezimus ir turizmo bei kelioniy industrijos poreikius.
Labai svarbu, be gelezinkeliy tinklo tobulinimo, moder-
nizuoti riedmeny parka, keisti automatikos ir rysiy prie-
mones, teikti daugiau paslaugy keleiviams. Techniskai
tobulinant | ir IX transporto koridoriuy pagrindines ma-
gistrales, reikia galvoti ne tik apie gabenimo galios di-
dinima, bet ir apie komfortisko greitinio keleiviniy trau-
kiniy eismo organizavima. Elektrifikavus ir magistraliy
techninius parametrus pritaikius elektriniams trauki-
niams, galima lengvai sutrumpinti kelioniy trukme, esant
keleiviniy traukiniy grei¢iams iki 200 km/h. Dabar Sias
problemas nepajégi spresti ne tik Lietuva, bet ir visos
Baltijos Salys, taciau realiomis prognozémis grindziami
liniju modernizavimo projektai neabejotinai padidinty
Tarptautiniy finansiniy ingtituciju (TF) susidoméjima
jomis.

Palankesnel integracijai i bendra Europos gelezin-
keliy transporto sistema reikSmés turi ir Lietuvos gele-



Zinkcliy struktiiros ir valdymo modelio tobulinimas.

Europoje privatios kompanijos dalyvauja finansuojant
jvairius rekonstrukcijos ir statybos projektus, kuria kroviniy
vezéjy bel ekspedijavimo gelezinkeliais centrus, kai kuriais
mar§rutais veza keleivius, teikia gelezinkdiy riedmeny
lizingo, remonto ir kitokias paslaugas.
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PROBLEMSAND PERSPECTIVES OF TRAFFIC OF
HIGH SPEED PASSENGER TRAINS

K. Sakalauskas, R. Rezgaitis

Summary

The article reviews transport policy in foreign countriesin
realization of the traffic of high speed passenger trains. The
main European Crete multimodal transport corridors having
branches in Lithuanian territory are reviewed.

The indirect influence aspects of transport infrastructure
cause excitement in the country economy. Polarization that is
caused by the infrastructure of high speed trains may be
estimated as positive occurrence. However, it is very im-
portant to clarify the matter why the railway transport in
comparing with other transport modes becomes less com-
petitive and | oses transport markets. High speed train is a new
achievement demonstrating how to revive the transport mode
that was considered dead and to utilize the railway
possibilities. The existing geographic and demographic si-
tuation of the European countriesis a favourable condition for
the development of the high speed train network.

The main technical aspects of the traffic of high speed
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trains are as follows: combined railway traffic, curves, swit-
ches, construction of railway bed and railway line track. In
addition the requirements for the railway plan and construc-
tion as well as control are summarized.

At present a lot of nationa transport development pro-
grams are carried out. These programs attach great attention to
the adjustment of transport policy in our country in considera
tion of new tendencies of transport development in Europe.

For the reconstruction and modernization of existing rail-
way lines it is necessary to define speed and travelling time of
different trains, as well as various operational parameters, fac-
torsof railway plan, longitudinal profile and interaction of trains.

The Road department in VGTU started to use the traction
numeration method for the analysis of the main Lithuanian rail-
way lines; therefore investigations demonstrated technica and
economical aspects of the introduction of high speed railway
traffic.
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