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1. � vadas 

Šiuo metu Lietuvoje rengiamos � vairios nacionali-

n� s transporto pl � tros programos, kuriose daug d� mesio 

skiriama m� s�  šalies transporto politikai koreguoti, 

atsižvelgiant �  naujas transporto pl � tros tendencijas pa-

saulyje ir Europoje, ple� iant partneryst� s su Europos S� -

junga procesus. Vertinant Lietuvos transporto sektoriaus 

perspektyvas, taikomas multimodalinis poži � ris, t. y. pri-

oritetas teikiamas tarptautin� s reikšm� s tranzito (Kre-

tos) koridoriams. Lietuvoje tarptautin� s reikšm� s trans-

porto koridori �  politikos t� stinumas nuo nepriklauso-

myb� s pradžios sudaro palankias s� lygas nuosekliai pl � -

toti ir Lietuvos geležinkeli �  infrastrukt � r � . Geležinkelio 

infrastrukt� ros tobulinimo prioritetai m� s�  šalyje yra 

geležinkelio tinklo techninio lygio k� limas ir, svarbiau-

sia, modernizavimas iki ES lygio. Nauja statyba numa-

toma tik išimtiniu atveju. Numatyta nuosekliai didinti 

traukini �  greit�  iki 160 km/h, toliau modernizuoti ir iš-

pl � sti geležinkelio sien�  kirtimo punktus, atlikti gele-

žinkelio pagrindini �  linij �  kapitalin�  remont� . 

2. Užsienio šali 	  transpor to politika 

XXI a. transporto komunikacijos turi b� ti mažo ener-

getinio imlumo, ekologiškos, komfortiškos, patikimos, 

demografiškai adekva� ios. Tai, suprantama, lie� ia ir Lie-

tuvos geležinkelius. Realizuojant greit � j �  traukini �  eis-

m�  pasaulyje išryšk� jo dvi tendencijos: greit � j �  trauki-

ni �  eismas (141-200 km/h) ir supergreit � j �  keleivini �  

traukini �  eismas (>200 km/h). Paprastai greit� j �  kelei-

vini �  traukini �  eismas derinamas su krovinini �  traukinu 

eismu. Toks mišrus traukini �  važiavimo grafikas � ma-

nomas, rekonstravus esamas (senas) geležinkelio lini-

jas. Rekonstrukcija gali b� ti atliekama planini �  kelio 

remont�  metu, taip sutaupant dal �  investicij � , skirt�  grei-

tiesiems traukiniams. 

Supergreit � j �  traukini �  eismas realizuojamas re-

konstruotose geležinkelio linijose, naudojant riedmenis 

su vertikaliai pasvyran� iais vagonais ir kitas priemones, 

taip pat ir naujai pastatytose magistral � se. Šiuo atveju 

reikia dideli �  investicij � , ta� iau daugelis rodikli �  b� na 

geresni. 

Dabartinis Lietuvos, kaip ir daugelio kit �  Ryt�  bei 

Centrin� s Europos valstybi � , geležinkeli �  transporto 

sektorius techniniu, ekonominiu, technologiniu bei or-

ganizaciniu poži � riu teb� ra gerokai atsilik� s nuo šiuo-

laikini �  moderni �  tarpusavyje susijusi �  Vakar �  ir Šiau-

r � s Europos geležinkeli �  transporto sistem� . Pl � tojant ir 

reformuojant Lietuvos geležinkeli �  sistem� , tenkinant 

nacionalinius poreikius ir siekiant infrastrukt� ros ir ried-

men�  technin�  lyg�  priartinti prie ES šali �  standart� , jau 

vadovaujamasi bendraisiais Europos transporto pl � tros 

tikslais bei gair� mis. 1994 m. kovo m� n. Kretoje (Grai-

kija) vykusioje Europos transporto ministr �  11 konfe-

rencijoje buvo išskirti ir juridiškai � teisinti devyni Cen-

trin� s ir Pietvakari �  Europos (Kretos) multimodaliniai 

transporto koridoriai, o 1997 m. birželio m� n. Helsin-

kyje vykusioje III konferencijoje - dešimtasis transporto 

koridorius, einantis per Balkan�  šalis. Pabr � žtina, kad 

svarbiausios Lietuvos transporto magistral � s (šiaur � s - 

piet�  ir vakar �  - ryt �  kryptimis) buvo prijungtos prie 

visos Europos pl � totin�  tarptautini �  transporto koridori �  

sistemos (žr. pav.). Du iš ši �  koridori �  eina Lietuvos 

Respublikos teritorija. Pirmasis (šiaur � s - piet �  kryptis) 

Varšuva - Šeštokai - Kaunas - Šiauliai - Ryga - Talinas 

- Helsinkis su atšaka I A: Šiauliai - Pag� giai -Sovetskas 

- Kaliningradas, ir IX koridoriaus (vakar � -ryt�  kryptis) 

atšakos IXB: Kijevas - Minskas - Vilnius -Klaip� da bei 

IXD: Kaišiadorys - Kaunas -Kaliningradas. 

Peržvelgus daugel �  geležinkeli �  transporto infra-

strukt � ros studij �  ir projekt�  galima � žvelgti prieštara-

vim�  vertinant šios infrastrukt� ros poveik�  šalies eko-

nomikos augimui. Moksliniu poži � riu ši tema yra sud� -

tinga ir � vairiapus� , kadangi transporto infrastrukt � ros 

netiesioginis poveikis ekonomikai priklauso nuo dau-

gelio s� lyg� . Šis poveikis b� na trejopas. Kai infrastruk-

t� ra dar tik kuriam� j �  lemia pagyv� j im�  pramon� s sek- 

244 



 
Europos geležinkeli �  ir koridori �  tinklo schema 

Layout of the European railways and corridors network 

245 



toriuje bei visuomen� je, kuris pasireiškia netgi tuomet, 

kai infrastrukt � ra dar n� ra naudojama (ši �  jos stadij �  

galima pavadinti projektine transporto infrastrukt � ros 

pl � tros stadija). Veikia gerai žinomas Keinso d� snis. Pa-

vyzdys gali b� ti statyb�  augimas ekonomikos nuosmu-

kio arba nedarbo laikotarpiais. Kitas netiesioginis trans-

porto infrastrukt� ros poveikis ekonomikai išryšk� ja j �  

naudojantis. Pasteb� ta, kad ekonomikos augimas ir pl � -

tot�  vyksta infrastrukt � ros kaimynyst� je, kai ji yra pri-

einamesn�  naudotojams. Ši �  tendencij �  patvirtina ir te-

orin� s analiz� s, ir eksperimentin� s studijos. Pager � j � s 

infrastrukt � ros prieinamumas lemia ekonomin�  pakili-

m�  tiek turtinguose, tiek skurdžiuose rajonuose. Tre� ia-

sis netiesioginis infrastrukt � ros poveikis išryšk� ja tuo-

met, kai infrastrukt� ra yra tinkamai parinkta. Kyla eko-

nominis lygis. Pager� j � s susisiekimas užtikrina � moni �  

veiklos produktyvum� , grei � iau plinta naujov� s, pla� iau 

ir � vairiapusiškiau naudojamas kapitalas, atsiranda ga-

limyb�  � mon� ms konkuruoti tarpusavyje [1]. 

Tok�  pat trejop�  netiesiogin�  poveik�  ekonomikai daro 

ir greit� j �  traukini �  infrastrukt� ra. Tik d� l savo specifi-

kos ji yra labiau koncentruota ir savarankiškesn�  už ki-

tas. Kadangi greit � j �  traukini �  linijos brangiai kainuo-

ja, jos n� ra gausios. Sustojimo tašk� , siekiant išvengti 

laiko nuostoli � , tarp j �  turi b� ti kuo mažiau. 

Netiesioginis greit� j �  traukini �  linij �  poveikis eko-

nomikai neb� na autonomiškas. Jos yra glaudžiai susi-

jusios su politika: visuomen� s nuomon�  tur � t �  lemti ir 

tras� , ir sustojimo viet�  parinkim� . Taigi greit� j �  trau-

kini �  eismas yra šansas ekonomikos pl � trai, ta� iau šiuo 

šansu reikia mok� ti pasinaudoti. 

D � l sumaž� jusi �  laiko s� naud�  greitieji traukiniai 

pritraukia didesn�  keleivi �  sraut� . Keleivius reikia ne 

tik sutikti, bet ir pasir � pinti, kad jie gal � t�  pers� sti �  
kitas transporto priemones: keliaujantys po region�  - �  
paprastus traukinius, kiti - �  miesto transporto priemo-

nes. Tam reikia � vairiausi �  pertvark�  - nuo papras� iau-

sio remonto ir renovacijos nedidel � se stotyse iki nauj �  

sto� i �  statyb� . Šiais atvejais geležinkelio sto� i �  staty-

bos darbai tampa proga pertvarkyti tam tikras miesto 

zonas, išpl � toti prekyvietes ir verslo centrus. Pavyzdys 

gal � t�  b� ti Pranc� zijos miestai Lionas ir Lilis. Ta� iau 

nutiestos greit� j �  traukini �  linijos nepadar �  � takos Mar-

seliui. Taigi greit � j �  traukini �  linij �  netiesioginis po-

veikis b� na gana � vairus. Urbanistini �  projekt� , susiju-

si �  su greit� j �  traukini �  linij �  tiesimu, s� km�  labai pri-

klauso nuo to, kaip jie vykdomi. Užsienio patirtis rodo, 

kad sumaniai veikiant galima užtikrinti geležinkelio tie-

s� j �  ir miest �  valdžios bendradarbiavim� , bet b� tina 

remtis transporto ir miesto analize. Studijos rodo, kad 

moderni �  geležinkelio linij �  tiesimas daro ypa�  didel �  

� tak�  aptarnavimo sektoriui. Gyventojai ir � mon� s kon-

centruojasi šalia sto� i � . Tai daro � tak�  ir turizmui. Grei-

tieji traukiniai, pakeit�  mobilumo s� lygas, paveikia ir 

darbo rink� . T �  puikiai iliustruoja Shinkanseno gele-

žinkelis, iš kur aktyvioji visuomen� s dalis tiesiog „ teka" 

�  Tokij � . 

Pagrindin�  greit � j �  traukini �  linij �  paskirtis - su-

jungti atskirus regionus. Jos b� na tarpregioninio ir tarp-

tautinio susisiekimo. Greit� j �  traukini �  eismas užtikrina 

miest�  hierarchij � . Susisiekimo tvarka taip pat � vairi: 

ritmiški rytiniai ir vakariniai reisai tarp didži � j �  ir 

vidutinio dydžio miest� , special � s neplanuoti reisai dar-

bo dienomis, reisai su visais sustojimais. 

Poliarizacij � , kuri �  sukelia � vairios transporto infra-

strukt � ros (tarp j �  ir greit� j �  traukini �  infrastrukt� ra), 

galima vertinti tik kaip teigiam�  reiškin� . Tereikia su-

švelninti kraštutin� s koncentracijos padarinius, o tei-

giamais dalykais pasinaudoti. 

Pažym� tina, kad ne tik Europoje, bet ir visame pa-

saulyje pasiektas dabartinis ekonomikos pl � tros lygis 

daugiausia susij � s su labai spar � iu autotransporto pa-

slaug�  augimu. S� kmingai pl � tojamos ir kai kurios kitos 

transporto šakos. Krovinius ir žmones vežant dideliais 

atstumais, ypa�  tarpkontinentiniais maršrutais, pirmauja 

oro transportas. O aplink �  mažiausiai teršiantys 

geležinkeliai d� l � vairi �  priežas� i �  � m�  atsilikti nuo ben-

dros transporto raidos. Jie nesumažino teikiam�  paslaug�  

apimties, ta� iau ir padidinti jos, deja, nepavyko. Dabar 

beveik visose šalyse situacija pasikeit� : tos verslo ir � kio 

šakos, kurios lemdavo transporto paslaug�  augim� , pa-

siek�  leistinas pl � tros ribas. Jau prieš kelet�  met�  poli-

tikai ir pati visuomen�  � m�  suvokti, jog tiek visos Euro-

pos, tiek atskir �  žemyno šali �  mastu transporto paslau-

g�  poreikis ateityje gali b� ti tenkinamas tik tuo atveju, 

jei spar � iai did� s geležinkeli �  paslaug�  apimtis, jei vis�  

verslo šak �  veikla bus integruojama. Tokia transporto 

raidos kryptis dabar visaip skatinama. Bet svarbu išsi-

aiškinti, kod� l geležinkeliai, palyginti su kitomis trans-

porto šakomis, darosi vis mažiau konkurencingi ir toly-

džio netenka savo rink� . Matyt, svarbiausios priežastys 

yra šios: 

vyriausyb� s ištisus dešimtme� ius ignoravo savo ge-

ležinkeli �  infrastrukt� r � ; 

tiek priemiestini � , tiek tolimojo susisiekimo trauki-

ni �  eism�  varž�  daugelis istoriškai susiklos� iusi �  admi-

nistracini �  draudim� , d� l kuri �  geležinkel �  daug sun-

kiau valdyti negu kuri �  kit�  verslo šak� . 
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D � l ši �  priežas� i �  geležinkeliai daugel �  met �  nega-

l � jo b� ti orientuojami �  rinkos ir vartotoj �  poreikius; ka-

dangi geležinkelius apr � pinan� ios tiekimo rinkos dau-

gel �  met�  buvo uždaros, nacionalin� s, buvo sunku kurti 

konkurencingas geležinkeli �  ir juos aptarnaujan� io � kio 

sistemas. Tai galiausiai ir at� m�  iš geležinkeli �  galimy-

bq s� kmingai varžytis su kitomos transporto šakomis, 

kurios daug anks� iau � � jo �  pasaulio transporto rink�  [ 1 ]. 

Min� tos geležinkeli �  problemos ver� ia koreguoti na-

cionalin�  ir tarptautin�  transporto politik� . Pažym� tinas 

Europos S� jungos pavyzdys formuojant šiuolaikin�  ir 

ateities geležinkeli �  transporto politik� . J�  vykdydamos 

šalies vyriausyb� s imasi � gyvendinti plataus masto 

geležinkeli �  komercin� s veiklos ir j �  privatizavimo pro-

gramas. Sudaromos prielaidos � vairi �  Europos šali �  ge-

ležinkeli �  konkurencijai. 

Pranc� zijos geležinkeli �  patirtis rodo, kad greitieji 

traukiniai yra rentabil � s. Jie turi ir kit�  svarbi �  privalu-

m� : geležinkeliai yra vienintel �  transporto šaka, kurios 

galimyb� s dar ne visai išnaudotos. Ji žmon� ms leidžia 

tiksliai numatyti kelion� s laik �  ir trukm� . Ši �  traukini �  

keleiviams netenka mok� ti papildomai, kas neišvengia-

ma kitose transporto šakose. Be to, geležinkeliu keleivis 

gali nuvažiuoti �  miesto centr � . Geležinkeli �  linijoms 

reikia maždaug 40% mažiau žem� s negu automobili �  

keliams, 2,3 karto mažiau energijos ištekli � , palyginti su 

automobili � , ir 3 kartus - su oro transportu. Be to, 

geležinkeliai daug mažiau teršia or � , nesukelia šilt-

namio efekto ir nenaikina ozono sluoksnio. Greituosius 

traukinius lengva integruoti �  esamus tinklus - kad jie 

prad� t�  kursuoti mieste, nereikia jokios papildomos ir 

brangios infrastrukt � ros, daran� ios žal �  aplinkai. Gele-

žinkelius palygin�  su oro transportu, suvoksime, jog pas-

tar � j �  vis sunkiau integruoti �  esam�  infrastrukt � r � , tod� l 

nauji oro uostai statomi atokiau nuo miest�  centr � . 

Greit� j �  traukini �  tinklo pl � tra Europos keliuose suma-

žint�  pernelyg intensyv�  automobili �  eism� , pad� t�  ma-

žinti oro tarš� . Be to, satistiniai duomenys rodo, kad ge-

ležinkelis vis dar saugiausia transporto šaka. Riedmen�  

patikimumas ne kart�  � rodytas. 

Didinant geležinkeli �  transporto konkurencingum�  

ypa�  s� kmingos buvo japon�  pastangos. Pirmiausia šioje 

šakoje imta diegti rinkos koncepcij � . Jos esm�  visai pa-

prasta-� m�  vyrauti greitieji traukiniai. Juk, pavyzdžiui, 

traukinio keleiviui svarbiausia yra kelion� s trukm� , jos 

patrauklumas, eismo punktualumas ir patikimumas. Ne-

trukus ir Europos šalys - Pranc� zija, v� l iau Vokietija, 

Švedija, Italija, Ispanija, ir Didžioji Britanija suprato, 

jog tik didesnis traukini �  greitis leis jiems konkuruoti 

su oro ir priva� iu automobili �  transportu. Tod� l imta 

projektuoti ir tiesti naujas geležinkelio linijas, kuriomis 

traukiniai važiuot �  200-300 km/h grei � iu. Stengiamasi, 

kad kelion� s greituoju traukiniu trukm�  b� t�  maždaug 

tokia pat kaip skrendant l � ktuvu, o patogum�  keleivis, 

palyginti su kitomis transporto šakomis, tur � t�  žymiai 

daugiau. Visa tai � gyvendinta greituosiuose traukiniuose 

TGV, ICE, X 2000, ETR ir AVE. 

Tokiai pertvarkai, suprantama, reik� jo dideli �  kapi-

talini �  � d� j ini � , ypa�  kuriant nauj �  infrastrukt � r � . Kai 

kuriose šalyse, pavyzdžiui, Vokietijoje, siekti didesnio 

traukini �  grei � io buvo � manoma tik tuo pa� iu metu � gy-

vendinant keleivius aptarnaujan� io mišraus transporto 

koncepcij � . Kolon� s - Frankfurto prie Maino greit� j �  

traukini �  linija skirta vien tik keleiviams. Pranc� zijoje 

toki �  linij �  yra daugiau. 

Ta� iau beveik visose Europos šalyse geležinkelinin-

kams iš biudžeto skiriama nepakankamai l � š� , tiesti 

daug nauj �  traukini �  linij �  daugeliui šali �  yra ne pagal 

kišen� . Tai trukdo � gyvendinti ir nauj �  transporto kori-

dori � , vedan� i �  �  Centrin�  ir Ryt�  Europ� , id� j � . Ta� iau 

spartinti traukini �  eism� , kaip jau min� ta, ver � ia ne tik 

ekonomin� s priežastys, poreikis taupyti energetinius iš-

teklius, bet ir b� tinumas tausoti gamt� . Tod� l vis ieško-

ma nauj �  sprendim�  ir bene svarbiausias iš j �  - min� -

tiems tikslams � gyvendinti pritraukti privat�  kapital � . 

Kita vertus, vertinant nauj �  greit� j �  traukini �  l i ni j �  

negalima apsiriboti vien jos privalumais. Jei tokia linija 

yra pernelyg brangi, tuomet laiku nesugr � žta l � šos ir 

galiausiai ji tampa nuostolinga. Susid� rus su tokia pro-

blema, buvo prieita prie naujos technologijos - tai trau-

kinys su vertikaliai pasvyran� iais vagonais. Toks trau-

kinys grei � iau važiuoja raižyta ir nelygia vietove, iš-

vengia kelion� s trukm�  ilginan� ios ir energetikos s� -

naudas didinan� ios grei � io kaitos tam tikruose kelio ruo-

žuose. Pažym� tina, kad vienam naujos greitin� s trauki-

ni �  eismo linijos kilometrui nutiesti reikia -15-30 mln., 

o kartais ir daugiau Vokietijos marki � . O vieno senos 

linijos kilometro pritaikymas „pasvyran� io korpuso" 

traukini �  eismui kainuoja 5-10% min� tos sumos. Pa-

pildomos išlaidos „pasvyran� io korpuso" mechaniz-

mams � rengti sudaro tik 5-8% bendros traukinio kainos. 

Tokie nauji traukiniai yra puiki alternatyva nauj �  

greitini �  geležinkelio linij �  tiesimui. Geras tokio trau-

kinio pavyzdys - šved�  X 2000, leid� s labai sutrumpinti 

kelion� s laik�  ir padidinti keleivi �  sraut� . Italijoje tai 

pasiekti pad� jo Pendolino traukiniai. Tokie greitieji 

traukiniai - naujov� , rodanti, kad galima atgaivinti mirš-

tan� iu laikyt�  geležinkeli �  transport�  ir, pritaikius ši �  
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naujov�  rinkos ekonomikai, gerai išnaudoti geležinke-

li �  galimybes. Europos šali �  geografin� s ir demografi-

n� s s� lygos palankios greit� j �  traukini �  t i nkl o pl � trai. 

Jas sieja glaud� s ryšiai, o didmies� iai vienas nuo kito 

nutol �  ne daugiau kaip 1000 km. Tod� l kuriant efekty-

v�  transporto tinkl �  pagrindinis vaidmuo teks greitie-

siems traukiniams [1]. 

3. Pagr indiniai greit 	 j 	  traukini 	  eismo technoeko-

nominiai aspektai 

Esamose geležinkelio linijose keleivini �  traukini �  

grei � iui didinti trukdo mišrus eismas, grei � io ribojimai 

stotyse, iešmai, kreiv� s, mažas tarpkel � s gabaritas, že-

m� s sankasos stabilumas ir kelio statiniai. Geležinkelio 

ruožuose, kurie ribojasi su didesniais miestais, grei ti s 

ribojamas iki 100-120 km/h. 

D � l ši �  ir kit�  priežas� i �  tikslinga supergreitini �  ge-

ležinkelio magistrali �  (SGM) statyba, kuriose neb� t�  mi-

n� t�  grei � io barjer � . SGM, kuriose keleivini �  traukini �  

greitis siekia 300-350 km/h, pirmiausia reiškia technin�  

ir technologin�  geležinkeli �  raid� . D � l to, kaip rodo 

pasaulinis patyrimas, ger � ja keleivi �  vežimo s� lygos; 

traukini �  eismas, palyginti su kitomis transporto r � ši-

mis, yra daug saugesnis, be to, ger � ja region� , per ku-

riuos eina magistral � s, vystymasis ir pagaliau tai daro 

teigiam�  � tak�  šalies ekonomikai. 

Kadangi SGM techniniu ir ekonominiu atžvilgiu yra 

efektyvios, saugios ir ekologiškos, 15 Europos šali �  at-

stov �  susitarimu kuriamas bendras SGM tinklas. 

Pelningiausi yra dideli transporto mazgai, nutol �  nuo 

200 iki 1000-1500 km atstumu. Toki �  magistrali �  ilgis 

Europoje viršija 2,5 t� kst. km (pasaulyje yra daugiau 

kaip 4 t� kst. km), o greitini �  magistrali �  ilgis siekia apie 

14 t� kst. km. 

Be Pranc� zijos ir Japonijos, aktyviausiai realizuojan-

� i �  naujus projektus greit� j �  traukini �  eismo srityje, šios 

politikos laikosi ir Vokietija, Ispanija, Italija, Belgija, Švei-

carija, Švedija, Suomija ir kt. Šiose šalyse naudojami ried-

menys su vertikaliai pasvyran� iais vagonais (3-8°), ku-

rie leidžia padidinti traukini �  greit�  mažo spindulio krei-

v� se. Vokietijos geležinkeli �  duomenimis, traukinys su 

vertikaliai pasvyran� iais vagonais 640 m spindulio krei-

v� je gali važiuoti 160 km/h grei � iu vietoj ribojamo 127 

km/h, o 1000 m spindulio kreiv� je - 200 km/h grei � iu 

vietoj 160 km/h � prasto traukinio grei � io [2]. 

B� tina nagrin� ti tokio techninio sprendimo � diegimo 

tikslingum�  ir Lietuvos geležinkeliuose, atsižvelgiant �  
didesni �  kelio apkrov�  santyk�  su važiavimo komfortu. 

JAV greit� j �  traukini �  sistem�  keleiviams vežti, to-

ki �  kaip Europoje arba Japonijoje, ir artimiausioje atei-

tyje turb� t ne� diegs. Dabartiniu metu realizuota tik ma-

gistral �  Niujorkas - Vašingtonas. Tam yra daug priežas-

� i � . Pirmiausia šiluminei traukai pakeisti elektrine trauka 

reikia dideli �  investicij �  (linijos statyba kainuoja 8-30 

mln. JAV dol./km). Gyventoj �  tankumas yra per mažas, 

kad magistral �  b� t�  rentabili (keleivi �  vežim�  apimtys 

Japonijoje Hokkaido linijoje 12 kart� , o TGV linijoje 

Paryžius - Lionas 4 kartus didesn� s už perspektyvini �  

JAV l i ni j �  prognozuojamas keleivi �  vežim�  apimtis). 

Tam turi � takos ir asmenini �  automobili �  vienam gy-

ventojui koeficiento (0,56 auto/gyv. JAV; 0,42 - Pran-

c� zijoje; 0,43 - Vokietijoje; 0,25 - Lietuvoje) santykis 

su maža degal �  kaina (0,3 JAV dol./l - JAV ir 0,8 -1,0 -

Europoje ir Japonijoje). Be to, vežim�  oro transportu 

nedideliais atstumais tarifai JAV 20 - 50% mažesni ne-

gu Pranc� zijoje, Vokietijoje ir Japonijoje (išskyrus Niu-

jorko ir Vašingtono oro maršrut� ). Pagaliau demografi-

niai JAV ypatumai n� ra palank� s greit� j �  traukini �  sis-

temai, norint konkuruoti su kitomis transporto r � šimis. 

Esant dideliems traukini �  grei � iams, prasideda su-

d� tingesni riedmen�  ir kelio s� veikos procesai. B � gio 

nusid� v� jimas rato kontakto zonoje sukelia aukštojo daž-

nio virpesius (iki 5000 Hz), kurie persiduoda kelio vir-

šutinei konstrukcijai. D � l to prasideda intensyvus ba-

lasto d� v� j imasis. Ilgi b� gi �  kelio nusid� v� j imai ir ne-

lygumai (20-50 m ir daugiau) sukelia žemojo dažnio 

virpesius (apie 1 Hz) riedmen�  važiuokl � je, kurie blo-

gina rato ir kelio s� veik� . Atitinkamai kyla gekežinke-

lio konstrukcijos ir prieži � ros reikalavimai. 

4. Kelio plano, konstrukcijos ir  pr ieži � ros reikalavi-

mai 

Pagrindiniai bendrieji reikalavimai, keliami SGM, 

yra: valstybini �  ir socialini �  interes�  paisymas; tarp-

valstybini �  ryši �  (svarbi �  integracini �  ryši � ) pl � tra; de-

mografinis adekvatumas; energijos s� naudos; geležin-

kelio linij �  rentabilumas; keleivi �  kelioni �  trukm� s ma-

žinimas; važiavimo komfortiškumas; ekologiškumas; 

eismo saugumas. 

Didelis traukini �  greitis - važiavimo trukm� s maži-

nimo s� lyga. Tai galima pasiekti mažinant arba likvi-

duojant barjerus, kurie mažina traukini �  greit� . Taip pat 

panaudoti naujas technologijas ir tinkamai organizuoti 

linij �  prieži � ros darbus, � vertinant SGM ypatumus. 

Pavyzdžiui, TGV linijai Paryžius - Lionas (ilgis 425 

km) galioja reikalavimas, leidžiantis tik vien�  grei � io 
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barjer �  iki 100 km/h visos magistral � s pagrindiniame 

kelyje. 

Didelis geležinkelio transporto keleivi �  vežim�  pri-

valumas, palyginti su kitomis transporto r � šimis, - ga-

limyb�  keleiviams sukurti tok�  komforto lyg� , kad jie 

gal � t�  ne tik gerai pails� ti kelion� s metu, bet ir poils�  
derinti su darbu. Šiuolaikiniuose greituosiuose trauki-

niuose darbo s� lygos nenusileidžia gerai � rengtai � stai-

gai su visomis ryšio priemon� mis. Ta� iau tam b� tina 

užtikrinti tam tikras technines s� lygas. Labai svarb� s: 

išorinio b� gio kreiv� je pakylos dydis ir pakylos pa-

greitis; 

tiesi �  intarp�  kreiv� se dydžiai; 

apskritimo ir virsmo kreivi �  parametrai. 

Be to, b� tina pašalinti viršutin� s b� gio galvut� s kon-

takto trumpus ( 1,0-1,5 m) nelygumus ir ilgus (20-50 m 

ir daugiau) kelio nelygumus, nus� dimus ir išsikraipy-

mus. 

Geležinkelio transportas - vienas iš mažiausiai ap-

link�  teršian� i �  transporto r � ši �  (ypa�  pagal išmetam�  �  
atmosfer�  kenksming�  teršal �  kiek� ). Projektuojant nau-

jas, rekonstruojant, taip pat ir eksploatuojant esamas 

geležinkelio linijas svarb� s šie veiksniai: 

geležinkelio linija neturi sutrikdyti nat � ralios van-

dens filtracijos, augalijos, gyv � nijos migracijos; 

geležinkelio konstrukcijoms negali b� ti naudojamos 

sveikatai kenksmingos medžiagos (tarp j �  asbestinis ba-

lastas, kuris traukiniams greitai važiuojant išpu� iamas 

iš kelio konstrukcijos dulki �  pavidalu); 

geležinkelis d� l b� gi �  nusid� v� j imo ir kelio nelygu-

m� , sujungim� , iešm� , bebalastin� s kelio konstrukcijos 

ant tilt �  neturi b� ti triukšmo šaltinis; 

statybos ir kelio darb�  prieži � ros technologija ir or-

ganizacija turi daryti minimali �  � tak�  aplinkai. 

Užsienyje daug d� mesio skiriama ekologijos klau-

simams. 

Eismo saugumas geležinkelyje užtikrinamas dideliu 

technini �  priemoni �  patikimumu ir technologiniu lygiu 

magistral � s statybos arba rekonstrukcijos stadijoje, taip 

pat eksploatacijos metu. Tai pastebima Japonijos 

greitin� se geležinkelio magistral � se, kuriose nuo 1964 

m. (kai buvo atidarytas greit� j �  traukini �  eismo Tokijas 

- Osaka ruožas) iki 1998 m. nežuvo n�  vienas keleivis. 

Eismo saugumo greitin� se ir supergreitin� se geležin-

kelio magistral � se su krovinini �  traukini �  eismu užtikri-

nimas n� ra lengva užduotis, bet tai labai svarbu, kadangi 

avarij �  padariniai, esant dideliam traukini �  grei � iui, 

daug didesni, negu, kai traukiniai juda iki 140 km/h 

grei � iu [1]. 

Lietuvos geležinkeliuose dabartiniu metu yra susi-

klos� iusi tokia situacija: 

Daugelis geležinkelio magistrali � , kuriose planuo-

jama realizuoti greit � j �  traukini �  eism� , yra pastatytos 

prieš kelet�  dešimtme� i � , jos nepritaikytos važiuoti di-

deliu grei � iu. 

Ši �  linij �  inžineriniai statiniai ir žem� s sankasa su-

projektuoti ir pastatyti pagal normas ir technologij � , iš 

dalies trukdan� ias greit � j �  traukini �  eismui. D � l ilgos 

eksploatacijos galimos � vairios kelio sankasos deforma-

cijos ir kelio defektai, jei nebus atliktas j �  kapitalinis 

remontas arba rekonstrukcija. 

Kai kurie geležinkelio magistral � s ruožai pakloti ant 

smulkios frakcijos skaldos balasto, netinkamo greit� j �  

traukini �  eismo s� lygomis. 

Nemaža dalis geležinkelio tinklo magistrali �  yra eks-

ploatuojamos, nors yra viršytas normatyvinis krovini �  

intensyvumas ir reikia traukini �  grei � i �  ribojimo. 

Daug geležinkelio pervaž� , tarp j �  nesaugom�  ir 

neapr � pint �  šiuolaikin� s automatin� s signalizacijos ir 

ryšio priemon� mis. 

Pavojingi magistral � s ruožai neaptverti, tod� l žmo-

n� s, gyv � nai ir transporto priemon� s gali susidurti su 

traukiniais. 

D � l nepakankamo finansavimo kyla sunkum�  re-

montuojant riedmen�  park� , o tai turi � takos remonto 

darb�  kokybei, tod� l krovininiais s� statais gali važin� ti 

vagonai su k� bulo, automatin� s sankabos, važiuokl � s ir 

stabdži �  sistemos defektais. 

Nepakankamas aptarnaujan� iojo personalo kvalifi-

kacijos ir disciplinos lygis. 

Geležinkeli �  avarij �  analiz�  rodo, kad tr � kum�  yra 

organizuojant keli � , vagon�  ir lokomotyv �  bei vežim�  

tarnyb�  darb� . To priežastys: kelio iešm�  defektai, b� -

gi �  l � žiai, kelio išmetimas, susid� rimai pervažose, va-

gon�  rat�  aši �  l � žiai, vagon�  detali �  defektai ir l � žiai, 

šviesoforo signal �  ignoravimas, iešm�  perjungimas va-

žiuojant s� statui, manevrini �  darb�  taisykli �  pažeidi-

mai. 

Bet Lietuvos geležinkeliuose šioje srityje yra ir ger �  

permain� , kurios didina traukini �  eismo saugum� : 

kuriama teisin�  ir normatyvin�  baz�  traukini �  eismo 

saugumui užtikrinti; 

atliekant kelio remonto ir diagnostikos darbus, pri-

imami nauji technologiniai ir techniniai sprendimai; 

naudojamos naujos vagon�  ir lokomotyv �  diagnos-

tikos technin� s priemon� s; 

prad� ta geležinkeli �  transporto organizacij � , tech-

ninio personalo ir mokymo � staig�  atestacija; 
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visais lygiais intensyviai diegiamos kompiuterizuo-

tos valdymo ir informacijos sistemos; 

yra dideli rezervai traukini �  eismo saugumui užtik-

rinti, naudojant šiuolaikines ryšio priemones (skaitme-

nines, palydovines). 

Rekonstruojant esamas geležinkelio magistrales grei-

t� j �  keleivini �  traukini �  eismui, b� tina � vertinti dides-

nius reikalavimus, keliamus kelio planui ir profiliui. Lie-

tuvos geležinkeliuose, esant mišriam traukini �  eismui, 

magistral � se didžiausias nuolydis 15%o. Nuolydži �  ma-

žinimo darbai turi b� ti pagr � sti techniniais ir ekonomi-

niais skai � iavimais. Užsienio greitin� se magistral � se iš-

ilginio profilio nuolydis neviršija 12,5%o. Išilginis kelio 

profilis projektuojamas kiek � manoma ilgesniais ruožais 

su mažiausiu nuolydži �  algebriniu skirtumu Ai. Didžiau-

sia Ai reikšm�  neviršija 4 ir 6%o, kai stoties keli �  ilgiai 

atitinkamai 1050 ir 850 m. Didesniuose išilginio profi-

lio element �  l � žiuose projektuojamos vertikalios 20 

000 m spindulio kreiv� s. 

Guls� i � j �  kreivi �  dydžiai plane ne mažesni kaip 

3000 m. Didžiausi leidžiami keleivini �  traukini �  grei-

� iai apskai � iuojami, laikantis nenuslopinto išcentrinio 

pagrei � io 0,7 m/s2 ir jo did� jimo grei � io - ne daugiau 

kaip 0,4 m/s2 reikšmi � . Visos guls� iosios kreiv� s turi 

virsmo kreives, kuri �  ilgis (m) ne mažesnis kaip 2 h, 

kur h - išorinio b� gio kreiv� je pakyla (mm), nustatoma 

pagal formul �  [3]: 

 
Vvid - vidutinis traukini �  srauto kreiv� je greitis, km/h; R 

- kreiv� s spindulys, m. 

Išorinio b� gio pakylos kreiv� je dydis turi neviršyti 

150 mm. Pakylos kilimo nuolydis ne didesnis kaip 1 mm 

2 m kelio ilgio. Tiesi �  ruož�  intarpai tarp virsmo krei-

vi �  - ne mažesni kaip 150 m. 

Norint didinti traukini �  greit�  eksploatuojamose ge-

ležinkelio magistral � se, b� tini detal � s inžineriniai geo-

loginiai žem� s sankasos b� kl � s tyrin� j imai. Pagal pro-

jektin� -s� matin�  dokumentacij �  visos nestabilios vietos 

remontuojamos ir pašalinami defektai. Žem� s sankasos 

iš nedrenuojan� i �  grunt �  plotis ne mažesnis kaip 11,7 

m. Kai po balasto prizme yra apsauginis sluoksnis, 

žem� s sankasos plotis gali b� ti sumažintas 0,4 m. 

Sankasos pagrindin�  aikštel �  iš moling� j �  grunt�  

stiprinama apsauginiu sluoksniu iš drenuojan� io grunto 

arba iš šio grunto ir su šilum�  izoliuojan� iomis medžia-

gomis (putplastas, polistirolas ir kt.). Apsauginio sluoks-

nio storis apskai � iuojams pagal molingojo grunto � šalo 

s� lygas, bet turi b� ti ne mažesnis kaip 0,8-1,0 m prie- 

moliams, moliams ir 0,5-0,7 m - priesm� liams. Grunt �  

sutankinimo koeficientas- 1,0. Filtracijos koeficientas 

0,5 m/parai. Kai kuriais atvejais � rengiama geotekstil �  

ant viso žem� s sankasos plo� io. Ruožuose, kur žem� s 

sankasa ribojasi su statiniais (ti l to konstrukcijomis), b� -

tina � vertinti žem� s sankasos deformacijas ir užtikrinti 

stabil �  per � j im� . Žem� s sankasa tose vietose praplati-

nama 0,5 m �  abi puses 10 m atstumu nuo statinio pa-

mat�  ir 25 m atstumu nuosekliai gr� žta �  normal �  sanka-

sos plot� . 
Rekonstruojamose geležinkelio magistral � se, kuriose 

vyksta greit� j �  traukini �  eismas, tiltai turi b� ti ne že-

mesn� s kaip III kategorijos. Rekonstruojant ar atliekant 

kapitalin�  remont� , bebalast�  tilto pagrind�  rekomenduo-

jama pakeisti konstrukcijomis su balastiniu kelio pagrin-

du. Kai tilto tarpatramis iki 16,5 m, toks pakeitimas b� -

tinas. Balastas pilamas kietos 25-60 mm frakcijos skal-

dos. Storis po pab� giu - >30 cm. 

Tiltus su balastiniu b� gi �  keliu galima � rengti esant 

� vairiam greitinio geležinkelio planui ir profiliui, o tiltai 

su bebalaste konstrukcija � rengiami tiesiuose kelio 

ruožuose ir mažesniam už 4%o nuolydžiui. Ant tilt�  � ren-

giamas besand� ris kelias. 

Supergreitin� se geležinkelio magistral � se statiniams 

keliami dar didesni reikalavimai. Šios normos dabar tiks-

linamos ir derinamos, atliekant tyrin� j imus ir kaupiant 

eksploatacijos patyrim� . 

Rekonstruojant esamas magistrales greit � j �  keleivi-

ni �  ir krovini �  traukini �  eismui Rusijos geležinkeliuose 

klojami užgr � dinti R65 1 klas� s b� giai, suvirinti elek-

trokontaktiniu b� du iš 25 m b� gi �  �  trumpas grandis 

(400-800 m). Paklotus kelyje šiuos b� gius suvirina ir 

šlifuoja. 
�
dubimai suvirintose vietose po mechaninio šlifavi-

mo neleidžiami, o iškilimai gali b� ti iki 0,3 mm, ma-

tuojant 1,5 m atstumu. Kitose ruožo vietose po šlifavi-

mo taip pat matuojant 1,5 m atstumu nelygumai negali 

viršyti 0,3 mm. 

Naudojami gelžbetoniniai pab� giai: didesn� s mas� s 

(350 kg) Š1-TS, kai epi � ra 1760 vnt/km, arba standarti-

niai (250 kg), kai epi � ra 1840 vnt/km. Pab� giai klojami 

ant 40 cm storio 25-60 mm frakcijos 1-20 stiprumo (gra-

nitas, bazaltas, diabazas i r t.t.) skaldos. Po balastu pila-

mas ne mažesnis kaip 15 cm storio sm� lio ir žvyro arba 

5-25 mm frakcijos skaldos pagrindas. Jo storis mažes-

nis, jeigu klojama ant seno balastinio sluoksnio. Taip 

pat gali b� ti klojamas polimerini �  medžiag�  pagrindas. 

Balastin� s prizm� s petys - >45 cm, šlait�  nuolydis -

1:1,5 [4]. 
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Iešmai R65 1/11 kryžm� ženklio ir didesni ant gelž-

betonini �  pab� gi �  su lanks� iomis smail � mis. Smail � s, 

r � miniai b� giai, kryžm� s atlankos ir judamos šerdys -

termiškai užgr � dintos. Iešmus kloja ant skaldos balasto. 

Iešmo balasto storis kaip ir jungiam� j �  keli �  balasto 

prizm� s. 

Daugelyje Vakar�  šali �  greitini �  ir supergreitini �  ge-

ležinkelio linij �  konstrukcijose naudojama tradicin�  ke-

lio konstrukcijos schema (b� giai - pab� giai - balastas). 

Pranc� zijos geležinkeli �  bendrov� s (SNCF) 1970 -

1976 m. atlikti tyrin� j imai ir bandymai patvirtino, kad 

šiuolaikinis kelias su pab� giais, paklotais ant balasto, 

leidžia pasiekti 300 km/h nenaudojant konstrukcijos su 

tvirtu gelžbetoniniu geležinkelio pagrindu. Esant 270 

km/h grei � iui, dinaminis poveikis �  keli �  daugiausia pri-

klauso nuo vagon�  vežim� li �  mas� s. Nors dinamin�  ap-

krova (167 kN) panaši �  krovininio vagono, važiuojan-

� io 100 km/h grei � iu, dinamin�  apkrov�  (196 kN), pa-

vojingi virpesiai skirtingi: 3-4 Hz krovininiam vagonui 

ir 40-50 Hz keleivinio TGV traukinio vagonui. Esant 

270 km/h grei � iui tokie didesnio dažnio virpesiai d� l 

1,7-1,8 m ilgyje esan� i �  kelio nelygum�  gali tur � ti � ta-

kos rezonansini �  reiškini �  atsiradimui [2]. 

TGV linijose klojami netermiškai gr � dinti legiruo-

tojo metalo b� giai: vidiniai � tempimai suirimui 955 MPa, 
�

y - 506 MPa, santykinis pailg� j imas 12%, kietumas -

277 HB. Šie b� giai tiesesni, palyginti su termiškai gr � -

dintais. UIC60 tipo ir 60 kg/m mas� s sunk� s b� giai ge-

rai paskirsto vertikali � sias ir horizontali � sias j � gas. 

Daugiau d� mesio skiriama b� gi �  tiesumui, siekiant 

pašalinti nelygumus nuo 1,5-2,0 m ilgio bang� . 

Vietoj 4,5 mm storio profiliuot�  b� gi �  gumini �  pa-

d� kl �  tarpikli �  dedami 9 mm storio tarpikliai, tam, kad 

b� t�  sumažintas pa� ios konstrukcijos virpesi �  dažnis. 

Vokietijos geležinkeliai taip pat turi sukaup�  nemaž�  

patirt� . Greitin� s magistral � s konstrukcijoje naudojami 

gelžbetoniniai pab� giai B70W. Pastaruoju metu tam, 

kad b� t�  padidintas kelio stabilumas, prad� ti gaminti ir 

eksploatuoti sunkesni B75 ir B90 pab� giai su didesniu 

atraminiu paviršiumi. 

Buvo atliekami bebalas� i �  kelio konstrukcij �  Rhe-

da ir Ziiblin (paklota apie 20 km) bandymai. Steb� jim�  

rezultatai parod� , kad jie netinka masiniam naudojimui. 

Pasirod� , kad žem� s sankasos nus� dimai viršija galimus 

kompensuoti b� gi �  tvirtinimo reguliavimu nus� dimus. 

O toki �  plokš� i �  pak� limas ir bebalast� s kelio konstruk-

cijos derinimas sud� tingas ir brangus. Šiuo metu ban-

dymai t� siami. Paklotos 7 tip�  kelio konstrukcijos. 1992 

m. Italijos geležinkeliai prad� jo eksploatuoti greitin� s 

linijos Roma - Florencija paskutin�  43 km ilgio ruož� . 

Tai vienintelis ruožas 300 km/h projektiniam traukini �  

grei � iui, nors dabar magistral � je leidžiamas 250 km/h. 

Mažiausi �  kreivi �  spindulys - 4000 m, o b� gio pakyla - 

135 mm. 

Kad prie magistrali �  nepatekt�  pašaliniai žmon� s, 

gyv � nai ir transporto priemon� s, jos aptveriamos už-

tvaromis (gelžbetonin� mis, vielos ir kt.) arba apsodina-

mos � vairiais tankiais augalais. Kai kur daromos p� s-

� i � j �  zonos. Jos ženklinamos � sp� jamaisiais ženklais ir 

signalizacija, informuojan� iais apie greit� j �  traukini �  

eism� . Aptvarai, kiek � manoma, derinami su sniego ir 

garso izoliavimo konstrukcijomis. 

Užsienio geležinkeliuose statomi � vair � s užtvarai. 

Pranc� zijoje ir Ispanijoje paplit�  vielinio tinklo užtva-

rai, � tvirtinti � žemintuose 2,5 m aukš� io metaliniuose 

r � muose. Kai kuriose vietose, kur žmon� s ar gyv � nai 

dažniausiai bando pereiti magistral � , šios vielin� s tvo-

ros statomos su 1 m plo� io stogeliu �  išorin�  pus�  ir sen-

soriniais davikliais, � sp� jan� iais apie saugomos zonos 

pažeidimus. Italijos ir Vokietijos geležinkeliuose nau-

dojamos gelžbetonio plokšt� s arba sud� tingesn� s kon-

strukcijos, apsaugan� ios ir nuo triukšmo. 
�
vertinus užsienio valstybi �  patyrim� , taip pat tech-

nologines galimybes linijas rekomenduojama aptverti: 

tarpsto� iuose negyvenamose vietose - � r� mintu tam-

priu vieliniu tinklu ant gelžbetonini �  atram� ; 

gyvenamuosiuose rajonuose - ant pamat �  � tvirtin-

tomis ištisin� mis plokšt� mis, papildomai mažinan� io-

mis triukšm� . 

Pastaraisiais metais daugiau d� mesio skiriama eko-

loginiams klausimams ir ypa�  gyventoj �  apsaugai nuo 

triukšmo. Tai visiškai suprantama, nes geležinkelio trans-

portas yra triukšmo šaltinis. Did� jant traukini �  grei-

� iams, triukšmas darosi intensyvesnis. 

Šios problemos tyrimai Vokietijoje, JAV, Anglijoje, 

Pranc� zijoje, Rusijoje leidžia padaryti šias išvadas. 

Triukšmo lygis ir jo girdimumas prie magistrali �  esan-

� iuose rajonuose priklauso nuo: traukinio riedmen�  ti-

po; triukšmo matavimo atstumo; traukinio grei � io; 

triukšmo spektro; nelygum�  ant b� gi �  ir traukini �  rat� ; 

kelio konstrukcijos (balastinis, besand� ris, iešmai su pa-

slankia šerdimi); geležinkelio pad� ties iškasoje; akusti-

ni �  skyd� ; kelio remonto mašin�  darbo (balasto valymo 

ir kelio derinimo); vagon�  susikabinimo r � šiavimo 

keliuose; signalini � , garsini �  � rengini �  darbo. Didel �  
triukšm�  sukelia dyzeliniai lokomotyvai. Kadangi elek-

triniuose lokomotyvuose ir traukiniuose n� ra vidaus de-

gimo varikli � , jie kelia daug mažiau triukšmo. 
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1 lentel � . Geležinkeli �  transporto keliamo triukšmo normos 

Table 1. Standards of noise made by railway transport 
 

Teritorija Paros laikas, h Triukšmo lygis, dB 

Prie ligonini �  ir sanatorij �  7-23 
23-7 

60 
50 

Prie gyvenam� j �  nam� , poliklinik� , poilsio 
nam� , pensionat � , mokymo � staig� , bibliotek�  
ir t. t. 

7-23 
23- 7  

80 
70 

Prie viešbu� i �  ir bendrabu� i �  7 -23 
23- 7  

85 
75 

Be vyraujan� io akustinio triukšmo, rato ir kelio kon-

takto vietoje d� l dinamini �  j � g�  poveikio atsiranda vib-

racijos. Jos persiduoda kelio viršutine konstrukcija ir 

gruntu šalia esantiems pastatams. Paprastai žmogus jau-

� ia žemojo dažnio mechaninius virpesius. Žmon� s, dir-

bantys ar gyvenantys ar � iau geležinkelio, dažnai skun-

džiasi šiais reiškiniais. Jeigu atstumas nuo statinio iki 

geležinkelio mažesnis negu 10-15 m, apsaugini �  akus-

tini �  ekran�  neužteks. Tod� l gyvenamieji pastatai nuo 

magistrali �  turi b� ti nutol �  150-200 m atstumu. Didžiau-

sias triukšmo lygis 25 m atstumu nuo magistral � s kelei-

viniam traukiniui važiuojant apie 160 km/h grei � iu svy-

ruoja nuo 91 -94 dB. J is vienodas visose šalyse, kur eks-

ploatuojamas greitasis geležinkelio transportas. Triukš-

mo lyg�  labai sumažina diskiniai stabdžiai (iki 10 dB) ir 

b� gi �  pavirši �  šlifavimas. Kitas b� das - lygiagre� iai su 

geležinkeliu � rengti akustinius ekranus. Tai gali b� ti iš 

atskir �  horizontali �  element �  surenkami ekranai arba 

tvoros iš gelžbetonini �  plokš� i � . Kai kurios magistral � s 

yra aptveriamos sud� tingos geometrin� s formos kon-

strukcijomis. Vokietijoje naudojama dviej �  sieneli �  

plokšt�  su stiklo vatos intarpu. Švedijos geležinkeliuo-

se- mediniai ekranai. Deja, jie neilgaamžiai. Užpaten-

tuoti akustiniai ekranai apsodinti augalais (Vokietija) ir 

reflektorinio tipo ekranai su papildomais triukšmo slo-

pintuvais (Pranc� zija). Bet visos konstrukcijos techno-

logiškai sud� tingos, tod� l brangios. 

Daugiausia d� mesio sulaukia apsaugin� s 25 m plo-

� io medži �  juostos. Tokia apsauga, vertinant iš ekolo-

gin� s pus� s, triukšm�  sumažina 10-12 dB. Tokios juos-

tos užsodinamos greitai augan� iais medžiais su tankiu 

vainiku ir kr � mokšniais. Kr � mokšniai uždengia apatin�  

medži �  vainiko dal � . Juostos strukt � ra turi b� ti tanki ir 

be tarp� . Medži �  aukštis - ne mažiau kaip 7-8 m, 

kr � mokšni � - 1,5-2,0 m. 

Traukiniai, važiuodami metaliniais tiltais ir estaka-

domis, kelia 20 dB didesn�  triukšm� . Tokiu atveju sie- 

kiant mažinti triukšm�  reikia keisti kelio viršutin�  kon-

strukcija, �  balastin� , be to, �  jo sud� t�  turi � eiti polimeri-

ne» medžiagos. 

Visos min� tos traukini �  srauto ar atskir �  riedmen�  

sukelto triukšmo mažinimo priemon� s turi užtikrinti tok�  
sainitarin� mis normomis reglamentuojam�  2 m atstumu 

nuo užtv� rimo iki pastato triukšmo lyg�  (1 lentel � ) [2]. 

Viršutin� s kelio konstrukcijos elementai, kaip ir ki-

ta masin� s gamybos produkcija, pasižymi pla� iu tech-

nologini �  nuokryp�  diapazonu. Tod� l b� tina kelio v� -

ž� s plo� io, b� gio ir rato ried� j imo paviršiaus kokyb� s 

nuokryp�  optimizacija. Tai sumažina kelio prieži � ros 

išlaidas ir eismo pertraukas, sumaž� ja krovini �  ir kelei-

vi �  vežimo kaina. 

Jeigu v� ž� s geometriniai parametrai neatitinka ried-

men�  važiuokl � s geometrini �  parametr � , tai d� l padi-

d� jusi �  dinamini �  poveiki �  kelias intensyviai d� visi. 

Kai kuri �  kelio geometrini �  parametr �  nuokrypos 

pateiktos 2 lentel � je. 

Did� jant traukini �  grei � iams, did� ja rato ir b� gio kon-

taktinio paviršiaus abrazyvinis d� v� jimasis, susidaro ne-

lygumai, aktyviai d� visi balastas. 

Tyrimais nustatyta, kad priešlaikinis remontas ne 

visada pagerina kelio kokyb�  ir periodiškai b� tina at-

likti tik planinius kelio darbus. Dažnas kelio balasto 

prizm� s tankinimas, neišvengiamas atliekant remontus, 

turi neigiamos � takos skaldos tamprumui. Tankinant 

balast� , tuštumos užsipildo sutrupintomis skaldos 

dalimis ir dulk� mis. Tai blogina vandens nutek� j im�  ir 

balasto konstrukcijos stiprum� . Tod� l mechanizuotus 

balasto skaldos tankinimo darbus reikia organizuoti tik 

b� tinais atvejais. 

Aukštojo dažnio virpesiai, atsirandantys esant di-

deliems grei � iams, sukelia rat�  prasisukimus, o tai kartu 

su daugeliu kit �  fizini �  ir chemini �  poveiki �  turi � takos 

500 - 1500 mm ilgio nelygum�  ant b� gi �  atsiradimui. 
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2 lentel � . Kelio geometrini �  parametr�  nuokrypos 
Table 2. Defleetions of geometric parameters of a railway line 

 

Leidžiama 
nuokrypa, mm 

Japonija Rusija Pranc� zija JAV 

Kelio v� ž� s plo� io +6- 4  +6-4 - +6-13 

Plane 12 18 12 13 

Profilyje 20 20 10 13 

Pagal lyg�  14 16 12 15 

5. Geležinkelio linij 	  technini 	  parametr 	  analiz
�
s 

pr incipai 

Projektuojant naujas ir rekonstruojant (modernizuo-

jant) esamas geležinkelio linijas, reikia analitiniu b� du 

nustatyti � vairi �  traukini �  greit�  ir važiavimo laik� , � vai-

rius eksploatacinius parametrus bei plano ir išilginio pro-

filio element �  poveik�  traukini �  eismui. 

Traukos apskai � iavimas yra pirmoji geležinkelio li-

nijos projektavimo dalis. Pagal parinktos trasos sche-

min�  išilgin�  profil �  ir pasirinktus traukini �  parametrus 

patikrinami jos pagrindiniai elementai ir tik tada ruo-

šiamas detalus b� gi �  kelio projektas. Toliau projektuo-

jant v� l gr � žtama prie traukos apskai � iavimo, kai paren-

kamos skiriam� j �  punkt�  vietos ir atliekama energetin�  

geležinkelio linijos analiz� . Taigi traukos apskai � iavi-

mas yra geležinkelio projektavimo teorinis pagrindas. 

Traukos lygties formul � mis pagal speciali �  metodik�  op-

timizuojami b� gi �  kelio trasos ir išilginio profilio ele-

mentai, sudaromos prielaidos j �  tarpusavio derinimui. 

Didel �  traukos apskai � iavimo reikšm�  tenka geležinke-

lio eksploatacijai ir rekonstrukcijai. Eksploatuojant ge-

ležinkel � , remiantis funkcine priklausomybe v=f(s), yra 

sudaromi traukini �  eismo grafikai, skai � iuojamas 

geležinkelio linij �  vežamasis paj � gumas [3]. 

Traukos apskai � iavimas yra sud� tingas procesas, nes 

reikia sukaupti daug duomen�  apie lokomotyvus, vago-

nus, b� gi �  kelius, nustatyti j �  tarpusavio santyk �  ir su-

sieti su traukinio važiavimo s� lygomis. Tod� l skai � iuo-

jama remiantis paprastais metodais, daugeliu apibendrin-

t�  rodikli � . Naudojami ne absoliut� s j � g�  dydžiai, o j �  

santykin� s reikšm� s, nepaisoma traukinio geometrini �  

parametr � , naudojama daug empirini �  koeficient� . Taip 

prastinant skai � iavimus išvengiama nereikalingo darbo, 

o gauti rezultatai atitinka reikiamus tikslumo reikalavi-

mus. 

Didel � s apimties traukos skai � iavimai paprastai at-

liekami ESM, pagal algoritm�  turin� ia gausyb�  kinta-

m� j � , susiet�  traukinio jud� jimo integraline lygtimi. Šios 

lygties pagrindas yra vis�  traukin�  veikian� i �  j � g�  at-

stojamoji, gaunama s� veikaujant kinetin� s energijos s� -

naudoms ir jud� j imo s� lygoms. 

6. L ietuvos geležinkeli 	  linij 	  technini 	  parametr 	  

analiz
�
 

Norint, kad Lietuvos geležinkeliai s� kmingai integ-

ruot� si �  Europos geležinkeli �  transporto tinkl � , be fun-

damentalaus j �  � kio modernizavimo, reikia tobulinti tin-

klo technin�  b� kl �  tam, kad padid� t�  gabenimo galia, 

gerinant keleivi �  greitojo susisiekimo organizavim� . 

1999 m. VGTU Keli �  katedroje prad� tas analizuoti 

svarbus, vis didesn�  reikšm�  Lietuvos � kiui turintis 

transporto koridorius Vilnius - Klaip� da. Tai tarptauti-

n� s magistral � s (1XB tarptautinio transporto koridoriaus) 

vakarin�  atšaka. 

Nagrin� jant ši �  magistral �  traukos apkai � iavimo me-

todu, detalizuojami ir analizuojami kelio sankasos, jo 

plano, viršutin� s konstrukcijos ir skiriam� j �  punkt�  tech-

niniai parametrai, ribojantys keleivini �  traukini �  greit�  
iki 160 km/h. Išd� stomi bendrieji reikalavimai geležin-

kelio linijai, kai keleivini �  traukini �  greitis siekia iki 

160 km/h. 

Trauka apskai � iuojama VII baziniais variantais: 

I  var iantas. Keleivinis traukinys sudarytas iš 9 ke 

leivini �  vagon�  ir lokomotyvo ����� 60 (šilumin�  trau 

ka). Šio lokomotyvo konstrukcinis greitis 160 km/h, s�  

stato mas�  5401. Skai � iuojant važiavimo laik� , yra � ver 

tinami traukinio greit�  ribojantys veiksniai: guls� iosios 

kreiv� s, skiriamieji punktai, iešmynai bei grei � i �  ribo 

jimai tarpsto� iuose pagal dabartin�  kelio technin�  b� k 

l � . Traukinys važiuoja iš Vilniaus �  Klaip� d� , sustoda 

mas tarpiniuose punktuose: Kaišiadoryse ir Šiauliuose. 

Traukinio stov� j imo laikas šiuose tarpiniuose punktuo 

se ne� vertinamas. 

II var iantas. Keleivinis traukinys sudarytas iš 9 ke 

leivini �  vagon�  ir lokomotyvo 2����� 60 (šilumin�  trau 

ka). Šio lokomotyvo konstrukcinis greitis 160 km/h, bet 
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didesn�  traukos j � ga. S� stato mas�  540 t. Skai � iuojant 

važiavimo laik� , kelio ir eismo s� lygos - kaip ir I va-

riante. 

III var iantas. Keleivinis traukinys sudarytas iš 9 ke-

leivini �  vagon�  ir lokomotyvo 2����� 60. Skai � iuojant 

važiavimo laik� , maksimaliai išnaudojama lokomotyvo 

traukos j � ga ir nustatomi važiavimo greit�  ribojantys 

veiksniai: guls� iosios kreiv� s, skiriamieji punktai, ieš-

mynai. Traukinys važiuoja iš Vilniaus �  Klaip� d� , su-

stodamas tarpiniuose punktuose: Kaišiadoryse ir Šiau-

liuose. Traukinio stov� j imo laikas šiuose tarpiniuose 

punktuose ne� vertinamas. 

IV var iantas. Keleivinis traukinys sudarytas iš 9 ke-

leivini �  vagon�  ir lokomotyvo 2����� 60. Skai � iuojant 

važiavimo laik� , maksimaliai išnaudojama lokomotyvo 

traukos j � ga ir nagrin� jami grei � io ribojimo veiksniai, 

minimi III variante. Traukinys važiuoja iš Vilniaus �  
Klaip� d�  be sustojim�  tarpiniuose punktuose. Šis va-

riantas nagrin� jamas ir analizuojamas detaliau, kadangi 

maksimaliai vertina visus keleivinio traukinio grei � io 

iki 160 km/h linijoje Vilnius - Klaip� da grei � io riboji-

mo veiksnius. 

V var iantas. Keleivinis traukinys sudarytas iš 9 ke 

leivini �  vagon�  ir lokomotyvo ����� 70 (šilumin�  trau 

ka). Šio lokomotyvo konstrukcinis greitis 160 km/h, s�  

stato mas�  540 t. Skai � iuojant važiavimo laik� , maksi 

maliai išnaudojama lokomotyvo traukos j � ga ir � verti 

nami grei � io ribojimo d� l tarpini �  skiriam� j �  punkt�  ir 

iešm�  veiksniai. Traukinys važiuoja iš Vilniaus �  Klai 

p� d� , sustodamas tarpiniuose punktuose: Kaišiadoryse, 

Jonavoje, K � dainiuose, Radviliškyje, Šiauliuose, Tel 

šiuose, Plung� je ir Kretingoje. Traukinio stov� j imo lai 

kas šiuose tarpiniuose punktuose ne� vertinamas. 

VI var iantas. Keleivinis traukinys sudarytas iš 7 ke 

leivini �  vagon�  ir lokomotyvo ����� 70. S� stato mas�  

420 t. Skai � iuojant važiavimo laik� , maksimaliai išnau 

dojama lokomotyvo traukos j � ga ir � vertinami guls� i � - 

j �  kreivi � , skiriam� j �  punkt�  ir iešm�  grei � io ribojimo 

veiksniai. Traukinys važiuoja iš Vilniaus �  Klaip� d� , su 

stodamas tarpiniuose punktuose: Kaišiadoryse, Jonavo 

je, K � dainiuose, Radviliškyje, Šiauliuose, Telšiuose, 

Plung� je ir Kretingoje. Traukinio stov� j imo laikas tar 

piniuose punktuose ne� vertinamas. 

VII var iantas. S� statas sudarytas iš 9 keleivini �  va 

gon�  ir lokomotyvo ����� 70. Visos s� lygos kaip ir VI 

variante. 

Vis�  variant�  apibendrinti skai � iavim�  rezultatai su-

rašyti 3 lentel � je. 

7. Išvados 

Išanalizavus pasaulin�  greit� j �  traukini �  intensyvaus 

eismo praktik� , prieita prie išvados, kad tikslinga orga-

nizuoti greit � j �  keleivini �  traukini �  eism� . 

Pirmin� s dalin� s analiz� s parod� , kad tai n� ra sud� -

tinga. Toki �  projekt�  realizavim�  daugiausia lemia eko-

nominiai ir organizaciniai aspektai. Dabartin�  IXB ko-

ridoriaus linijos Vilnius - Klaip� da analiz�  keleivini �  

traukini �  grei � iui esant iki 160 km/h leidžia padaryti 

išvad� , kad keleivini �  traukini �  važiavimo laik�  galima 

sutrumpinti iki 3,87 h (šilumin�  trauka, 8 sustojimo 

punktai) be dideli �  technini �  sunkum� , t. y. nekei � iant 

kelio plano ir viršutin� s kelio konstrukcijos, reglamen-

tuojamos technin� mis s� lygomis keleivini �  traukini �  

grei � iams iki 160 km/h. Dabar keleivinis traukinys tok �  
pat�  atstum�  nuvažiuoja per 4,75 h (šilumin�  trauka, 8 

tarpiniai sustojimo punktai). Tok�  važiavimo laik�  lemia 

grei � io ribojimai d� l skiriam� j �  punkt�  ir kelio bei kelio 

statini �  technin�  b� kl � . Norint dar labiau sutrumpinti 

kelioni �  laik� , papildomai reikia optimizuoti sustojim�  

skai � i �  ir viet�  bei didinti guls� i � j �  kreivi �  spindulius, 

keisti iešmus. Sutrump� jus kelioni �  laikui, ši magistral �  

palaipsniui tapt �  svarbi vietiniam ir tarptautiniam 

keleiviniam susisiekimui. Tai patogus ryšys su paj � rio 

kurortais ir nauj �  tarptautini �  turistini �  maršrut �  t� sa 

sausuma Lietuvoje ir už jos rib� . 

Lietuvos geležinkeli �  pagrindini �  magistrali �  re-

konstravim�  ir modernizavim�  turi nulemti ekonominis 

tikslingumas. Priimant sprendimus, reikia išanalizuoti 

krovini �  ir keleivi �  srautus, taip pat tranzitinius 

vežimus ir turizmo bei kelioni �  industrijos poreikius. 

Labai svarbu, be geležinkeli �  tinklo tobulinimo, moder-

nizuoti riedmen�  park� , keisti automatikos ir ryši �  prie-

mones, teikti daugiau paslaug�  keleiviams. Techniškai 

tobulinant I ir IX transporto koridori �  pagrindines ma-

gistrales, reikia galvoti ne tik apie gabenimo galios di-

dinim� , bet ir apie komfortiško greitinio keleivini �  trau-

kini �  eismo organizavim� . Elektrifikavus ir magistrali �  

techninius parametrus pritaikius elektriniams trauki-

niams, galima lengvai sutrumpinti kelioni �  trukm� , esant 

keleivini �  traukini �  grei � iams iki 200 km/h. Dabar šias 

problemas nepaj � gi spr� sti ne tik Lietuva, bet ir visos 

Baltijos šalys, ta� iau realiomis prognoz� mis grindžiami 

linij �  modernizavimo projektai neabejotinai padidint�  

Tarptautini �  finansini �  institucij �  (TFI) susidom� j im�  

jomis. 

Palankesnei integracijai �  bendr �  Europos geležin-

keli �  transporto sistem�  reikšm� s turi ir Lietuvos gele- 
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žinkcli �  strukt� ros ir valdymo modelio tobulinimas. 

Europoje priva� ios kompanijos dalyvauja finansuojant 
�
vairius rekonstrukcijos ir statybos projektus, kuria krovini �  

vež� j �  bei ekspedijavimo geležinkeliais centrus, kai kuriais 

maršrutais veža keleivius, teikia geležinkeli �  riedmen�  

lizingo, remonto ir kitokias paslaugas. 
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PROBLEMS AND PERSPECTIVES OF TRAFFIC OF 
HIGH SPEED PASSENGER TRAINS 

K. Sakalauskas, R. Rezgaitis 

Su m m ar y  

The article reviews transport policy in foreign countries in 
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 loses 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 countries is a favourable condition for 
the development of the high speed train network. 

The main technical aspects of the traffic of high speed 

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 national 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-
tors of 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 technical and 
economical aspects of the introduction of high speed railway 
traffic. 
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