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Vilniaus Gedimino technikos universitetas

Ivadas

Nagrinéjant rusy, ukrainieciy ir baltarusiy fundamen-
ting traukiniy eismo organizavimo, gelezinkelio linijy ir
stociy projektavimo teorija [1], neteko susidurti su skiria-
muyju punkty konservavimo ar likvidavimo nagrinéjimu.
Todél sis darbas yra bandymas apibrézti skiriamuyjy punkty
konservavimo ar likvidavimo pasirinkimo kriterijus.

Pastaruoju metu, pasikeitus vagony srauty dydziams
ir kryptims, reikia perzitiréti ir gelezinkeliy linijy para-
metrus, nuo kuriy priklauso $iy linijy laidumas, techni-
niy jrenginiy efektyvus naudojimas. Siuo metu geleZin-
kelio linijos parametry keitimo sprendimai priimami in-
tuityviai, nesiremiant teorija. Prie tokiy intuityviy spren-
dimy galima priskirti ir skiriamyju punkty konservacija
1993—-1995 m. (¢ia ir toliau savoka skiriamasis punktas
reiskia aplanka, pralanka ir gelezinkelio stoti, nors dar
gali reiksti ir automatinés blokuotés praleidziamaji Svie-
sofora tarpstotyje).

Gelezinkelio linija charakterizuoja tokie parametrai
[2]:

1) signalizacijos pobiidis (automatiné blokuoté ar pu-
siau automatiné blokuoté);

2) pagrindiniy keliy skaicius (vienkelis ar dvikelis
gelezinkelio ruozas);

3) traukos pobidis (elektriné ar Silumveziy trauka);

4) naudingasis keliy ilgis;

5) tarpstocCiy ilgis;

6) ribojanciosios ikalnés dydis;

Gelezinkelio linija plétojama priklausomai nuo vezi-
my masto. Parametrai kei¢iami, kai vezimy mastas kei-
Ciasi ilgam laikotarpiui. Tam modernizuojami signali-
zacijos ir ry$iy jrenginiai, ilginami skiriamyjy punkty
priémimo ir iSleidimo keliai, naudojami galingesni lo-
komotyvai, kei¢iamas traukos pobudis, statomi dvike-
liai intarpai vienkeliuose ruozuose ir antrieji keliai, ima-
masi organizaciniy technologiniy priemoniy.

Pagrindinius gelezinkelio linijos parametrus [2] ga-
lima suskirstyti i tris grupes:

1) pastoviy jrenginiy parametrai — pagrindiniy ke-
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liy skaicius, ribojanciosios ikalnés dydis, traukos pobu-
dis, skiriamyjy punkty gelezinkelio linijoje iSdéstymo
schema, traukos ruozai, elektros pastociy ir elektros li-
nijy irenginiai;

2) techninés infrastruktiiros parametrai — signa-
lizacijos, centralizacijos, blokuotés ir rySiy irenginiai
(SCB), lokomotyvo tipas, keliy iSplétojimas skiriamuo-
siuose punktuose ir jy ilgis, vagony krovumas, virSuti-
nio kelio statiniy tipas;

3) vezimy procesy technologijos parametrai —
grafiko tipas, traukiniy prasilenkimo bidas, traukiniy
skaiCius paketuose, paketiSkumo koeficientas, traukiniy
prasilenkimo be sustojimo koeficientas.

Gelezinkeliy linijos pajégumas turi biiti didinamas
taip, kad reikéty kuo maziau kapitaliniy idéjiniy ir eks-
ploatacinés islaidos gelezinkeliams biity kuo mazesnés.

Mazéjant vezimy apimtims, o taip atsitinka pasikei-
tus ekonominéms, socialinéms ir politinéms salygoms,
linijos gali ju nebeatitikti, tode¢l dalis jrenginiy tampa
nefunkcionaliais ir nebeatitinka paskirties konkre¢iomis
darbo salygomis. Jei ateityje prognozuojamas mazesnis
kroviniy srautas, biitina keisti gelezinkeliy linijos pa-
stoviy irenginiy parametrus, t. y. skiriamyjy punkty i$-
déstymo schema linijoje.

Keiciant skiriamyju punkty iSdéstymo schema lini-
joje, biitina vadovautis techniniais ir ekonominiais ski-
riamyjy punkty konservavimo ir likvidavimo ivertini-

mo kriterijais.

2. Skiriamyjy punkty jvertinimo kriterijai pasiren-
kant konservacija

Keiciant gelezinkeliy linijos parametrus, bitina Zi-
noti eksploatacing padét toje gelezinkelio linijoje, jos
apkrovimo prognozes ir tik tada pradéti nagrinéti ski-
riamyjy punkty jvertinimo kriterijus parenkant konser-
vacija. Jie biity tokie:

1) skiriamyjy punkty funkcionalumas traukiniy pra-

silenkimo ir aplenkimo atzvilgiu;



19 20 21 22 23 0
A stotis
@b
B v
totis
» W © §
= o 2, Y [
N L A 2,
)} ,@, = f@' 2
C pralanka
S
2 N)
2. v
D stotis
E stotis

1 pav. Traukiniy eismo grafiko fragmentas

Fig.1. Trains traffic graphic fragment

2) skiriamyjy punkty komercinis funkcionalumas;
3) gelezinkelio ruozo laidumas;

4) tarpstociy identiSkumas.

2.1. Skiriamojo punkto funkcionalumas traukiniy
prasilenkimo ir aplenkimo atZvilgiu

Skiriamuosiuose punktuose traukiniai prasilenkia ir
aplenkiami priklausomai nuo eismo intensyvumo gele-
zinkeliy ruoZe, eismo organizatoriy bei lokomotyvy bri-
gady sugebé¢jimo laikytis traukiniy eismo tvarkara$cio.

Traukiniy eismo grafika galima sudaryti taip, kad
jiems prasilenkiant ir aplenkiant vienas kita dalies ski-
riamyjy punkty gali ir neprireikti (Zr. 1 pav.).

Siame paveiksle skiriamieji punktai B ir D traukiniy
eismui reguliuoti yra nefunkcionaliis: juose traukiniai
neprasilenkia ir neaplenkiami. Todél galima teigti, kad
skiriamieji punktai B ir D traukiniy eismui reguliuoti
yra nereikalingi. Bet gali atsitikti taip, kad traukiniy eis-
mui reguliuoti gali biiti panaudoti visi skiriamieji punk-
tai: B, C ir D (Zr. 2 pav.).

Ziarint { §i paveiksla, susidaro jspadis, jog ir skiria-
mieji punktai B, D yra funkcionalis traukiniy eismui
reguliuoti A — E gelezinkelio ruoZe. Bet taip néra. Vis-
kas priklauso nuo traukiniy eismo grafiko tikslumo ir
traukiniy eismo organizatoriy sugebéjimo organizuoti
traukiniy eisma pagal ji.

Taigi konkretaus skiriamojo punkto funkcionalumas
traukiniy prasilenkimo ir aplenkimo atzvilgiu priklauso
nuo technologinio traukiniy praleidimo gelezinkeliy ruo-
zu biido — traukiniy prasilenkimo konkreciose pralan-

kose ir stotyse koncentravimo.

2.2. Skiriamyjy punkty komercinis funkcionalumas

Stotys nuo pralankos ir aplankos skiriasi tuo, kad
jose priimamas krovinys i$ klienty vezti gelezinkeliu,
perduodamas gelezinkelio klientui atveztas krovinys,
ilaipinami ir i§laipinami keleiviai, o didesnése — formuo-
jami ir isformuojami traukiniai.

Stotis komerciskai funkcionali yra tada, jei metinés

pajamos, gautos uz kroviniy vezima, prilygsta metinéms
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Fig 2. Trains traffic graphic fragment
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stoties eksploatacinéms islaidoms (arba jas virSija), t. y.:
2Pp22 e,

>P
Lt;

2> | g — metinés stoties eksploatacinés islaidos, Lt.

—metinés pajamos, gautos uz kroviniy vezima,

[vertinti stoties metines eksploatacines iSlaidas gan
sudétinga, kadangi apibendrintos i§laidos konkreciai sto-
Ciai iSlaikyti esamu gelezinkeliy imoniy ekonominéje
ir buhalterinéje apskaitoje neparodomos, nes pralankos,
aplankos ar stoties eksploatacines iSlaidas sudaro gele-
zinkeliy imonés struktiiriniy padaliniy (gelezinkeliy sto-
¢iy skyriy, keliy ruozo, rysiy ir automatikos ruozo, elek-
tros tiekimo ruozo, civiliniy pastaty ir jrenginiy) eks-
ploatacings islaidos.

Jei nustatoma, kad stotis komerciskai nefunkciona-
1i, bity tikslinga ja uzdaryti ir komercinj darba koncen-
truoti didesnése stotyse, turiniose gerus automobiliy
kelius ir aiksteles kroviniams sandéliuoti. Bet Cia yra
dar vienas niuansas — net jei stotis komerciniu atzvilgiu
ir nefunkcionali, bet funkcionali traukiniy eismo regu-
liavimo atzvilgiu, ja tikslinga uzdaryti komerciniam dar-
bui tik tada, jei gelezinkelio klientas visiskai neatsisa-
kys gelezinkeliy imonés paslaugy ir nepereis prie kity
transporto riisiy (upiy ir automobiliy). Uzdarius komer-
ciSkai nefunkcionalia, bet eismo reguliavimo atzvilgiu
funkcionalia stoti ir dél to gelezinkeliy transporto imo-
nei praradus dali savo klienty, sumazéty pajamos uz kro-
viniy vezima, dél to padidéty produkcijos (pervezto va-
gono ar 1 tonos krovinio) savikaina (Siuo atveju stotis
i8likty kaip skiriamasis punktas, tik joje nebtity vykdo-

mas komercinis darbas).

2.3. Gelezinkelio ruozo laidumas

Sumazejus traukiniy eismui ilgam laikotarpiui, dalis
skiriamyjy punkty gali tapti nefunkcionaliais traukiniy
eismo reguliavimo atzvilgiu, dél to yra nebereikalingi
(zinoma, jei jie yra ir komerciskai nefunkcionalis). Tokie
skiriamieji punktai gelezinkeliy transporto imonei yra
nuostolingi (zifirint siauru Zinybiniu pozitriu) ir jie yra
konservuotini arba likviduotini.

ISmontavus toki skiriamaji punkta, naujas tarpstotis
gelezinkeliy ruoze gali tapti limituojanciu, t.y. tokiu
tarpstoCiu, kuris gelezinkeliy ruoze tampa didziausiu per
traukiniy eismo grafiko perioda (traukiniy eismo grafiko
periodas — tai laiko tarpas tarp tos pacios krypties trau-
kiniy dvikelio kelio tarpstotyje ir laiko tarpas tarp tos pa-
Cios krypties traukiniy, bet kai tarp Siy traukiniy yra ir
priesingos krypties traukinys vienkelio kelio tarpstotyje).
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Traukiniy eismo grafiko periodas (7 per ) priklauso
nuo traukiniy praleidimo pro skiriamuosius punktus ties
limituojanciu tarpstociu biido (su sustojimu ar be
sustojimo) ir grafiko tipo, kurie klasifikuojami:

1) pagal traukiniy vaZiavimo greifio panasuma:

a) lygiagretusis — tokiame traukiniy eismo grafike
numatoma traukinius praleisti vienodais greiciais, pvz.,
praleisti tik prekinius traukinius;

b) nelygiagretusis — tokiame traukiniy eismo grafike
numatoma praleisti jvairios paskirties traukinius nevie-
nodais greiciais, pvz., prekinius, keleivinius ir kitokius;

2) pagal pagrindiniy keliy skaiciy geleZinkelio
ruoze:

a) vienkelio;

b) dvikelio;

¢) misraus (vienkelio ir dvikelio);

3) pagal eismo dydziy santykj priesingomis
kryptimis:

a) porinis (traukiniy skaicius gelezinkeliy ruoze prie-
Singomis kryptimis sutampa);

b) neporinis (traukiniy skaiCius gelezinkeliy ruoze
priesingomis kryptimis nesutampa);

4) pagal pakeleivingy traukiniy (tos pacios
krypties) vaziavimo tvarka tarpstociu:

a) paketinis — kai tarpstotyje vienu ir tuo paciu metu
gali vaziuoti keletas traukiniy;

b) pavienis —kai traukiniai | tarpstotj i§leidziami vie-
nas paskui kita tik tada, kai pries tai vaziaves traukinys
atlaisvina tarpstoti (Siuo atveju tarpstociu vaziuoti gali
tik vienas traukinys);

c) i§ dalies paketinis.

Nuo limituojancio tarpstocio priklauso gelezinkelio
linijos laidumas — didziausias jmanomas prekiniy trauki-
niy pory skaicius, kurj galima praleisti vienkele gelezin-
kelio linija per para, o dvikele — prekiniy traukiniy skai-
¢ius, kurj imanoma praleisti viena ir ta pacia kryptimi.

Limituojancio tarpstocio laidumas apskaiciuojamas
taip:

- nustatomas minimalus traukiniy eismo tvarkara$¢io
periodas kiekvienam grafiko tipui;

- skai¢iuojamas didziausias imanomas prekiniy trau-
kiniy pory skaicius vienkele linija. Jei linija dvikelé,
skaiCiuojamas jmanomuy praleisti viena ir ta pacia kryp-
timi prekiniy traukiniy skaicius. Limituojancio tarpsto-
¢io laidumo skaic¢iavimo metodika pateikiama 1 lente-
1&je [1].

Minimalus traukiniy eismo grafiko periodas Tpen
kaip buvo minéta, priklauso nuo traukiniy praleidimo

pro skiriamuosius punktus ties limituojanciu tarpstociu



btido [1] (su sustojimu ar be sustojimo). Traukiniy eismo

grafiko periodo priklausomybé nuo traukiniy praleidimo

pro limituojanti tarpstoti biido parodyta 3—6 pav.
Traukiniy eismo grafiko periodas priklauso nuo trau-

kiniy eigos tarpstociu laiko, laiko traukiniui jsibégeti ir
stabdyti, stoties intervaly. Stoties intervalai savo ruoztu
priklauso nuo iesmy valdymo stotyje biido (rankinio ar
elektrinio), signalizacijos pobiidzio ir kai kuriy kity

1 lentelé. Traukiniy eismo grafiko periodas ir maksimalus tarpstocio laidumas

Table 1. Train traffic graphic period and maximal permeability of a stage

Grafiko periodas (Tper , Min) ir tarpstocio laidumas
Grafiko tipas (Nmax traukiniy (pory) per parr*)
. _ o o Tper =t'+1''+7, + Ty,
Vienkelio porinis pavienis
t’ ir t’— traukiniy vazZiavimo laikas tarpstociu nelygine
st.A ir lygine kryptimis, min
T, Ir T;— Stotiesintervalai, min
_ (1440 = 14, )apt _ (1440 = 140 )apt
max ~ - ' "
st.B rg ™ o T, Tper T, + T
Tper traukiniy pory per parr
T |
Vienkelio neporinis pavienis (PAB) Tper = s Bt +Ta +Tp) +A-B)T;
B — neporiskumo koeficientasir
St.A b= N (mazesnis traukiniy skaicius viena kryptimi)
N» (didesnis traukiniy skaicius priesinga kryptimi)
T, — iSvykimo intervalas
(1440 - tieen)a
st.B 0 T t,, R = tech/™ pt _
BT per
Tper
_ (1440 - tyech )t
B HB(t + T + 1) + (L BT
N’ = Npa B traukiniy per par
Tper =T +(k=D(1"+1")
Vienkelio porinis paketinis (AB)
T =t +t"+ 1,+ T}, — porinio paketinio grafiko
st.A
periodas
/ I ir 1" —intervalas tarp traukiniy paketo, min
StB — ’ - ; k — traukiniy skaicius pakete
4 1 tl n T
t <’ b _ (1440~ tyeep ot ik -
T max = traukiniy pory per parq
per Tper
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1 lentelés tesinys

Tper =T +(K=DI+(k"-1)I"

Vienkelio neporinis paketinis T — neporinio paketinio grafiko periodas

I ir | " —intervalai tarp traukiniy pakete, min

A

st k — traukiniy skaicius pakete (nelygine k’ ir lygine k’’
kryptimis)
(1440 - Liech )A ik o o

LB max = T nelyginiy traukiniy

. T P T Iy T | s per

UL “Se Ty per parq
Tper

_ (1440 = tyecp )t pik"!
max Tper

"

lyginiy traukiniy

per parq

1 ! "
Tper = a_ [(2 - ap)T +ap(1+1 )]
p
I ir | "—intervalai tarp traukiniy pakete, min
Vienkelio porinis i3 dalies paketinis traukiniy paketuose(T ) .
a,= bord i ks (T - paketiskumo
t
endras traukiniy skaicius( pe,) koeficientas
st.A
st.B (1440 = 14, )apt *2
tv I T, tn T, tv Tb t" T, tv T I" t"T Nmax: =
= >‘ ; <S¢ ks @ pTper
Tper
(1440 = teen )apt *2
(2 —ap)Tper + ap(1‘+1")
traukiniy pory per parr
Tper = 0,5N"[(2—ap)T+ap(I‘+I")— 21'"(1- B)]
N” —traukiniy skaicius didesnio eismo kryptimi
Vienkelio neporinis i3 dalies paketinis per Tper
a p — traukiniy paketiskumo koeficientas ir
v _ traukiniy paketuose (T, ) didesnio eismo kryptimi
a,= — . . —
StA P bendras traukiniy skaicius (T er Jta pacia kryptimi
StB B, — neporiskumo koeficientas
"NE Ty 1" ¢" T, tv Tb[” tu T, ty -Eb tlv T, . (1440—tt€ch)apt*2
max — " "o !
Tper N (z_ap)Tper +ap(1+1 )— (1= By)21
traukiniy per parr didesnio eismo kryptimi ir
N max = BnN max mazesnio eismo kryptimi

95



1 lentelés tesinys

Dvikelio pavienis (PAB)

T

per:t+ri

st.A t —traukinio eigos laikas
T; —iSvykimo intervalas
(1440 - tyech )0t ot _ ..
B max = T— traukiniy per parf viena
St. P T; per
Tyer kryptimi
Dvikelio paketinis (AB)
st.A Tper =1
_ (1440 - ttech)apt . ,
max T traukiniy per parr
LB viena kryptimi

kur tieon —technologinés pertraukos (,,lango®) trukmé tarpstocio keliui ir kitiems jrenginiams remontuoti. Vienkelyje ruoZe

— 60 min, dvikelyje — 120 min; O pt — techniniy priemoniy (lokomotyvy, vagonuy, kelio ir kt.) patikimumo koeficientas:

dvikelyje ruoze, kuriame jrengta automatiné blokuoté ir Silumveziy trauka: O pt=0,92 (I=10 min), A pt = 0,90 (I=8 min),

Ot =0,86 (I=6 min) (esant elektrinei traukai, koeficientas padidinamas per 0,02); vienkeléje linijoje, kurioje Silumveziy

trauka (Zr. 2 lentelg):

2 lentelé. Tehniniy priemoniy patikimumo koeficientas

Table 2. Reliability koefficient of technical means

Signalizacijos priemones T, min a, kai N, <5
PAB 48 ir daugiau 0,94
PAB 47-40 0,93
PAB 40 ir maziau 0,91
AB 31 ir daugiau 0,90
AB 30-26 0,88
AB 26 ir maziau 0,87

veiksniy. Pavyzdziui, traukinio iSvykimo intervalas sto-
tyje, kurioje yra rankinis ieSmy valdymas, didesnis nei
stotyje, kurioje yra elektrinis ieSmy valdymas. Trauki-
nio i§vykimo intervalas gali padidéti ir dél pervazos sto-
ties teritorijoje (prie§ isijungiant leidziamam isleidzia-
mojo Sviesoforo ziburiui, pirmiausia turi uzsidaryti per-
vaZza, o tam sugaiStama laiko).

Traukiniams skirtingai vaziuojant pro limituojanti

tarpstoti ribojancius skiriamuosius punktus (zr. 3—6 pav.)
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Siek tiek skiriasi ir traukiniy eismo grafiko periodas, nes
nuo pasirinktos traukinio praleidimo limituojanciu tarps-
toc¢iu schemos priklauso ir to tarpstocio, taip pat ir viso
gelezinkelio ruozo laidumas.

Gelezinkelio ruozo limituojancio tarpstoc¢io laidu-
mui apskaiciuoti [1] taikoma formulé:

Npr = Nmax ~€ket Nket = (Erin =D Nin, (1)




st.A

st.B

3 pav. Traukinio praleidimas limituojanciu tarpstociu
Fig 3. Train’s letting through limited stage

st.A

st.B

5 pav. Traukinio praleidimas limituojanciu tarpsto¢iu
Fig 5. Train’s letting through limited stage

kur € — prekiniy traukiniy trukdzio koeficientas vezant
keleiviniais ir rinktiniais traukiniais.

Sis trukdzio koeficientas yra skirtingas kiekviena-
me gelezinkelio ruoze ir priklauso nuo gelezinkelio li-
nijos parametry, prekiniy ir keleiviniy traukiniy greiciy
santykio, tarpstociy identiSkumo, traukiniy eismo gra-
fiko tipo.

TrukdZio koeficientas keleiviniams traukiniams su-
sideda i§ pagrindinio ir papildomo koeficiento, t. y.:

€ = €pagr T E€pap. 2

Pagrindinis trukdzio koeficientas skaiciuojamas
pagal formulg:
Vienkelyje tarpstotyje, kuriame traukiniy eismas
organizuojamas pagal pavieninj grafiko tipa:
kel
Tper

€ pagr

T 3)

Esant tokiam pat grafiko tipui, dar galima taikyti
formulg [3]:

Enayp =02+ 084, )

A — keleivinio ir prekinio traukiniy vaziavimo greiciy
santykis limituojanciu tarpstociu.

Vienkelyje tarpstotyje organizuojant traukiniy eisma
pagal AB signalus [3]:
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st.A

st.B

per

4 pav. Traukinio praleidimas limituojanciu tarpstociu

Fig 4. Train’s letting through limited stage

st.A

st.B

6 pav. Traukinio praleidimas limituojanciu tarpstociu

Fig 6. Train’s letting through limited stage

kel
EAB - (]'V)Tpgf
pagr

V(L + aw )

Tper ! (5)
y —keleiviniy traukiniy dalis, paskui kuriuos isleidziami
prekiniai traukiniai pagal AB signalus intervalu |z,
arba priimami prie§ keleivinj traukinj intervalu | pp, -
Dydis y priklauso nuo to, per kiek traukiniy virSijamas
tarpstocio laidumas eisma organizuojant pagal i$ dalies

paketinj traukiniy eismo grafika, ne pavieni.

y =072, -022, Q)
N
Bsql = % ) (7)

Bsqg — laidumo salyginis naudojimo koeficientas esant
i§ dalies paketiniam traukiniy grafikui.

Vienkelyje tarpstotyje organizuojant traukiniy eisma
pagal AB signalus ir i§ dalies paketinj traukiniy eismo

grafiko tipa:

cae (1) oe +Vlla + lisy)
agr — '
PaO (140,50, )Tpe + 10t

®)

Tokia formulé (6) gaunama su salyga, kad imamas
traukiniy eismo grafiko Tper vidurkis.

Dvikelyje tarpstotyje, kai eismas organizuojamas

pagal dvikelio pavienio grafiko tipa:



€))

0 - papildomas laiko ( Aty ) praradimas kituose
tarpstociuose, kuris skai¢iuojamas pagal schema:

Dvikelyje tarpstotyje, kai traukiniy eismas orga-
nizuojamas pagal AB signalus (7 pav.). Cia galimi trys
atvejai:

1. Tor =Tkt S lpr- Tada:

Tor ~Tka *la + 115y 1

€pagr = | (10)
2. Tpr _Tkel > pr- Tada:
Lo * Tigv * Gsip + tstab
€pagr ~ | & ta, (11)
a:O, kai tpr _tkel '<I, a:1,kai tpr _tkel > 1 .
3. Tor =Tket <0 . Tada:
Tie _Tpr +|pr gy
€ pagr = | -1, (12)

Tpr I Tke —prekiniy ir keleiviniy traukiniy ruoZo tarp-
stociais eigos laikas; tpr I tke — traukiniy eigos laikas
tarpstociu.

Papildomas trukdzio koeficientas [3]:

vienkelyje ruoze:
8pap = 013, kai ki < 0,8, ir
spap = 014, kai ki =08,
ki — tarpstoiy gelezinkeliy ruoze identiskumo koefi-

cientas,

dvikelyje ruoze:

IAtv

7 pav. Eismo trudziai dvikelyje tarpstotyje, kai eismas
organizuojamas pagal AB signalus
Fig 7 Traffic delay in two way stages when train traffic is by
AB signals
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(13)
TrukdzZio koeficientas rinktiniais traukiniais skai-
¢iuojamas pagal formule:

vienkelyje tarpstotyje be AB pagal pavieni tvarkaras¢io
tipa:

T
Erink = (1+ 068,k )[08= 0Ny (1= KL)] 14
Ty "

vienkelyje ruoze, kuriame irengta AB:

2l T;
Erink = = (12+ 0981 )~ 04Ny (1= 1)
per P (15)
-05=21
dvikelyje ruoze, kuriame jrengta AB:
ik = (1+ Syini )1~ 003N (2- el )7 51
Erink ( rink ) ) kel( T )] =1, (16)
pr
dvikelyje ruoze, kuriame irengta PAB:
Erink = Srink 1, (17)

S, — stociy, kuriose dirba rinktinis traukinys, skaicius

gelezinkelio ruoze.

2.4. Tarpstociy identiSkumas

Tarpstociy identiSkuma (jo rodikli) galima laikyti sa-
votisku skiriamojo punkto pasirinkimo konservavimui ko-
kybés rodikliu, nors jis negali biiti galutiniu skiriamojo
punkto pasirinkimo konservavimui kokybés rodikliu. Kuo
mazesnis $is rodiklis, tuo tarpstociai identiskesni. Esant
identiskiems tarpstociams, eisma tokiais gelezinkeliy ruo-
zais galima organizuoti su minimaliomis traukiniy pra-
stovomis, o tai turi jtakos ruozo greiciui (vienas i$ trauki-
niy eismo grafiko kokybiniy rodikliy).

Tarpstociy identiSkumo koeficientas apskaiciuoja-
mas taip: pagal aritmetini vidurki randamas vidutinis
tarpstocio ilgis, i$ kurio dalijamas limituojancio tarps-

tocio ilgis, t. y.:

| (18)
|_: tharps
2 Marps , (19)
K = lim 2 Ntarps
! tharps , (20)



| — vidutinis tarpstociy ilgis; |}j,, — limituojancio tarp-
stocio ilgis; > Ntarps — tarpstociy skaicius; k;—identis-
kumo koeficientas.

Pats tarpstocio identiSkumo koeficientas, jei jis ne-
lyginamas su kity skiriamyjy punkty pasirinkimo kon-
servavimui galimybe, dar nieko nesako apie skiriamojo
punkto pasirinkimo konservavimui kokybg. Pagal tarps-
toCiy identiSkumo koeficienta biitina patikrinti ir kity
skiriamyju punkty konservimo galimybe ir iSrinkti ta,
kurios (galimybés) tarpstociy identiskumo koeficiento
reik§meé yra maziausia.

Tikrinant skiriamojo punkto konservavimo galimy-
be pagal tarpstociy identiSkumo koeficienta taip pat rei-
kia prognozuoti ir traukiniy eisma ateityje. Pavyzdziui,
skiriamaji punkta konservuojant tik pagal esama trau-
kiniy eismo masta, ateityje gali paaiskéti, kad, sumazéjus
traukiniy eismui, bitinai reikia konservuoti dar kokj nors
skiriamaji punkta konkreciame gelezinkelio ruoze. Ta-
da gali iSaiskeéti, kad pirmesniajame etape konservavi-
mui skiriamasis punktas buvo pasirinktas ne visai tin-
kamai. Todél ji konservuojant reikia atsizvelgti ir { atei-
ties veiksnj — ankstesniame etape pasirinkti blogesni ski-
riamojo punkto konservavimo varianta tam, kad véles-
niame konservavimo etape biity gautas geresnis skiria-

myju punkty konservavimo variantas.

3. Skiriamyjy punkty ekonominio jvertinimo
kriterijai pasirenkant konservacija ar likvidavima

Ekonominiy skiriamojo punkto konservacijos ar lik-
vidavimo jvertinimo kriterijy reikia pasirenkant galuti-
ni skiriamojo punkto veiklos sustabdymo biida (konser-
vuoti ar likviduoti).

Jei skiriamasis punktas konservuojamas, jo jrengi-
niai ir toliau figiiruoja atskiry gelezinkelio tikio Saky
padaliniy apskaitose kaip nusidévintys. Taip pat lieka ir
dalis personalo — stoties virSininkas ir kai kada stoties
darbininkas (valytojas).

Skiriamojo punkto konservacijos atveju sumazéja tik
iSlaidos personalui, naujam inventoriui isigyti, invento-
riaus ir jrenginiy remontui bei profilaktinei priezitirai,
elektros energijai ir komunalinéms paslaugoms. Sias su-

taupytas iSlaidas (skiriamojo punkto konservacijos at-

sut
kons *

Jei skiriamasis punktas likviduojamas, likviduoja-

veju) galima pavadinti |

mas ir jam aptarnauti skirtas etatas, jrenginiai iSmon-
tuojami ir, jei imanoma, panaudojami kity skiriamyjy
punkty irenginiy remontui, perkeliamas inventorius (taip

iSvengiama i$laidy naujam inventoriui isigyti), nebéra
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ir kity eksploataciniy i§laidy. Sias sutaupytas islaidas
galima pavadinti |3

Pacios islaidos skiriamojo punkto likvidavimo pro-
cesui yra Siek tiek didesnés nei konservavimo procesui,
kadangi padidéja islaidos jrenginiy iSmontavimui ir per-
dislokavimui.

Iskilus klausimui — skiriamuosius punktus konser-
vuoti ar likviduoti, pasirinkima turéty lemti ieSmy val-
dymo biidas, transporto rinkos ir technologinés pazan-
gos tendencijos.

Skiriamaji punkta konservuoti naudinga tada, jei kon-

servacijos laikotarpiu (¢, ) sutaupytos iSlaidos (1gy)

ons
atsvers skiriamojo punkto irenginiy konservavimo
(1 kons) it ju atstatymo ( | 4 ) procesy islaidas. Zinoma,
dar turi praeiti ir kazkiek laiko iki irenginiy atstatymo
pradzios (bent 5 metai), kol sugris 1éSos, isleistos
konservacijai.

Uzkonservuoty skiriamyjy punkty atstatymas tolygus
jurekonstrukcijai — daugelis neeksploatuojamy irenginiy
sugenda (arba jie kitaip sugadinami) ir juos skiria-
muosius punktus atstatant reikia kapitaliai remontuoti
ar pakeisti. Tai smarkiai padidina atstatymo i$laidas. Taip
pat reikia turéti omenyje, kad smarkiai iStobuléjo
valdymo technologijos — rankinius ieSmus daugelyje
skiriamyjy punkty pakeité elektriniai, vieno operatoriaus
valdomi ieSmai (vadinami elektrine arba sutelktine
centralizacija), diegiama kompiutering ir eismo valdymo
centralizacija atsisakant eismo organizatoriy (stoties bu-
détoju) stotyse, pralankose ir skiriamuosiuose punk-
tuose. Todél imanoma, kad skiriamojo punkto atstatymo
momentu jo valdymo biidas gali baiti moraliskai pasengs
ir techniskai atsilikes. Visa tai galima pavadinti ateities
veiksniu (f), kuris visada mazesnis uz 1. [vertinus visa
tai, galima nustatyti tokius skiriamojo punkto (ar atskiry
jo elementy) likvidavimo kriterijus:

- skiriamasis punktas likviduotinas, jei jis jvertinant
f, » ateityje bus rekonstruojamas diegiant kompiutering
centralizacija ir bus valdomas be personalo (t. y. nereikés
ir pastaty);

- ivertinant £, , daugelis kroviniy bus veZama auto-
mobiliy transportu ir atstatytas skiriamasis punktas bus
naudojamas tik traukiniams prasilenkti;

- jei skiriamojo punkto atstatymo momentu ji reikés
visiSkai rekonstruoti (statyti naujus pastatus, keisti ieSmy
valdymo pobidj), ir konservacijos iSlaikymo verté
(\/ilg‘l’”s) bus didesné uz rekonstruojamo skiriamojo
punkto verte.

Norint galutinai nuspresti, kaip elgtis su skiriamuoju



punktu, reikia atlikti Siuos skai¢iavimus:

@n

sut kons
tions! per 1met = (Tons * latst *Visi ) fa-

Jei, atlikus reikiamus skaiciavimus, gautas dydis de-
Siniojoje lygties puséje didesnis uz kairiojoje lygties pu-
séje gauta dydj, tada reikia patikrinti galimybe likviduoti
skiriamaji punkta:

ik per 1met = (Hiky + L atst) TA- (22)

Jei gauti rezultatai abiem atvejais atitinka lygties sa-
lygas, reikia pasirinkti ta varianta, kurio reikSmé kairio-

joje lygties puséje yra didesné.
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TECHNICAL AND ECONOMICAL CRITERIA TO
ESTIMATE SUSPENSION (LIQUIDATION) OF
DIVIDING POINTS ON RAILWAY LINES

V. Smilgys
Summary

Changing conveyance dimensions require to change rail-
way line parameters too. If these dimensions increase, the
development of railway lines needs increasing. The expenses
of a railway line are saved in such a way.

The main parameters characterizing the development of
arailway line, are:

1) Nature of signalling;

2) Number of the main railway ways;

3) length of stages;

4) length of a railway way in a railway station;

5) nature of traction

6) Steep of limited slope.

The above - mentioned main parameters can be distrib-
uted into three groups:

1) parameters of stable plants;

2) parameters of technical infrastructure;

3) technological parameters of conveyance processes;

Choosing the dividing points (one of stable parameters)
for closing that should be done according to the dividing
points estimation criteria:
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1) functioning of dividing points for passing track and
outrun,;

2) the commercial functioning of dividing points;

3) permeability of a railway section;

4) identity of stages

Economical estimation criteria for closing (liquidation)
railway stations are necessary to choose means for final
activity stopping dividing points - to close (preserve) or to
liquidate.

It is useful to preserve a dividing point when saved ex-
penses will balance dividing point plant’s expenses for per-
severing (closing) and rebuilding processes. Of course some
time (some five years) may pass from preservation expenses
repayment moment till outset of plants rebuilding.

Estimating everything these dividing points preserving
(closing) criteria can be determined:

1) dividing point can be liquidated if it in estimating
future factor will be reconstructed implanting computer cen-
tralization and it will function without staff and buildings;

2) estimating future factor the conveyance of many goods
will pass to road motor transport the rebuilt dividing point
will function only for trains passing;

3) if at the rebuilding moment dividing point will be in
need of entire reconstruction (to build new buildings, to
change the controlling nature of switchs) and the mainte-
nance value of persevering will be bigger than the recon-
struction value point of dividing.

In order to choose how to treat dividing points finally, it
may be done carrying out these calculations in addition to
these conditions:

1) preserving (closing) period * saved expenses in a year
> future factor * [preserving process expenses + rebuilding
process expenses + maintenance preserving value];

Having carried out the calculations received if the quan-
tity on the right side of the equation is bigger than the re-
ceived quantity on the left side, it is necessary to check the
possibility to liquidate the dividing point.

2) preserving (closing) period * saved expenses in a year>
future factor * [dividing point liqiudation expenses + re-
building process expenses].

If results in both cases comply with equation conditions,
it is necessary to choose the variant of a bigger meaning on
the left side of the equation:
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