ЗА НОВАТА НАРЕДБА ЗА ПРОЕКТИРАНЕ НА ОБЕКТИ

НА ЖЕЛЕЗОПЪТНАТА ИНФРАСТРУКТУРА
инж.Димитър Константинов
публикувано в сп.“Железопътен транспорт” бр. 1/2004 
(в оригинал)
От дирекция “Железопътна администрация” на Министерство на транспорта и съобщенията е изработен проект за “Н а р е д б а за проектиране и строителство на железопътни линии, железопътни гари и  други обекти и съоръжения от железопътната инфраструктура, както и на железопътни прелези”. Изработена е на основание чл. 30, ал. 1 от Закона за железопътния транспорт. В няколко статии ще се обясни философията на Наредбата и ще се обосноват заложените в нея основни параметри 



Наредбата ще се прилага при проектиране и строителство на железопътни линии със стандартно междурелсие  1435 мм на територията на Република България, както на нови обекти, така и при реконструкция и преустройство на съществуващи обекти.

За необходимостта от новата наредба

Новата наредба за проектиране е необходима поради три основни причини:

1. Последните “НОРМИ за проектиране на железопътни линии и железопътни гари” утвърдени през 1987 г. от Председател на комитета за териториално и селищно устройство и Министъра на транспорта бяха съставени при условия твърде различни от сегашните. Транспортът в България и в частност железопътния се развиваха по правилата на социалистическото стопанство. През годините на съставянето на НОРМИТЕ от 1987 г. бе дори еретично да се мисли, че България ще се интегрира в Европейската общност.
2. Мисълта за построяването на “високоскоростни железопътни магистрали” в България бе чужда дори за специалистите.

3. Понятието “транс-европейски железопътни коридори”, които да преминават през България, тогава също не съществуваше.

И, не на последно място. Съществува Директива 96/48/СЕ от 23 юли 1996 г.на Съвета на Европейския съюз за взаимодействието на транс-европейската железопътна система за високоскоростни влакове и към нея, Технически спецификации за оперативна съвместимост на подсистема инфраструктура (TSI)
, утвърдени от министъра на транспорта и съобщенията. Те трябва да се спазват при проектиране и строителство на железопътни линии, железопътни гари и други обекти и съоръжения от железопътната инфраструк​тура. Новата Наредба отразява изискванията на тези TSI.
Основните цели на новата Наредба са:
1. да определи условията, реда и техническите изисквания за проектирането на железопътни линии, железопътни гари и други обекти и съоръжения от железопътната инфраструк​тура, които да осигуряват постигането на съвместимост с инфраструктурата и експлоатацията на транс-европейската железопътна система.
2. да определи техническите и други изисквания за развитието на инфраструктурата на нашия железопътен транспорт за следващите години, за да се превърне той в съвременен високоефективен масов транспорт, предпочитан от клиентите пътници и товародатели.
За необходимостта от железопътно строителство
В напредналите страни на Европа се извършва твърде голямо железопътно строителство най-вече на високоскоростни железопътни линии. За България е крайно необходимо железопътно строителство по основните железопътни трасета, някъде цялостни реконструкции, другаде нови жп линии със здраво и стабилно долно строене и по-тежък железен път за движение на влаковете с високи скорости. 
Пътят на българина към Централна и Западна Европа върви по шосейните пътища и по железопътните линии. Но не каквито и да са, не с параметри от по-миналия век, а съвременни и даже ориентирани към бъдещето. Построяването на нови или цялостно реконструирани жп линии по направленията на транс-европейските транспортни коридори трябва да се приеме като приоритет съпътствуващ присъединяването ни към Европейския съюз. Новите или реконструирани жп линии ще станат основен материален Евроинтегриращ фактор. 

Основните наши железопътни линии са строени преди стотина и повече години според тогавашните изисквания. Дори при удвояването или електрификацията на някои основни железопътни линии и участъци, словосъчетанието “високоскоростна железопътна линия” не влизаше в мисълта на инвеститори и проектанти.
Има скептици, дори сред кадри на самите български железници, които нямат нужда от нови и по-добри железопътни линии.
Още през 50-те години на двадесетия век имаше пророци, които вещаеха отмирането на железопътния транспорт и заменянето му с “по-съвременните” автомобилен и въздушен транспорт. Но, тези наистина съвременни видове транспорт скоро започнаха да показват и опаката си страна. Въпреки изразходването на огромни средства за строеж на автомагистрали, започнаха в Европа задръстванията със спиране на движението с часове и с много часове. Загиналите при автопроизшествия все повече се увеличават, загиват хиляди, десетки хиляди. Замърсяването на въздуха от автотранспорта е обезпокоителен проблем. По телевизията показаха на 31 август 2003 г. документален филм на ВВС за автомагистралите в Съединените щати. Загиналите по тях за една година са над 40 хиляди човека, а ранените са милиони. . А дори най богатата страна “няма пари” да направи необходимите подобрения на шосетата си. В България годишно загиват сега по автотранспорта около 1000 човека годишно, средно по трима на ден, а в двата празнични дни не рядко - до 16 човека. От години се взимат различни мерки, води се “борба за намаляване на автопроизшествията”, но? Не може да се спре нито нарастването на желанията за пътуване на хората, нито увеличаването на скоростите, нито увеличаването на товарния транспорт. Хората имат все по-голяма нужда да пътуват, обществото има все по-голяма нужда от товарен транспорт.
Задоволяването на нарастващите нужди от транспорт може да стане с по-безопасния железопътен транспорт, ако той постигне качеството изисквано от пътниците и товародателите.
По магистралните ни железопътни линии трябва да се пътува по-бързо, за по-кратко време, при по-голям комфорт. Сега нарастващите нужди от междуградски пътувания се задоволяват от нарастващия с бързи темпове междуградски автотранспорт. От автогарата край гара София само на компанията GROUP заминават дневно по разписание 9 автобуса за Видин, през час. С тях пътуването София - Видин е 4 часа с цена 10 лева. Има и други автобуси. А влаковете за Видин са само три - сутрин, обед и вечер. С времепътуване повече от 5 часа и с цена 10,80 лв. за първа класа или 7,60 лв. за втора. Междуградските автобуси в повечето случаи пътуват за по-кратко време от влаковете, ако има такива. Те имат и още едно предимство – в повечето градове автогарите са разположени в центровете на оживление, а много железопътни гари са в края на градовете, а някои и доста далече от тях.  
Времепътуването по железниците между големите градове на България  може да се намали само след построяването на нови железопътни магистрали и по тях да се движат влакове с преобладаваща скорост 160 – 200 км/ч. 
Трябва да се закупят и въведат в движение леките и икономични мотрисни влакове наречени “релсобуси”
и с тях да се извършват крайградските и локални пътнически превози с влакове движещи се на по-малки интервали, по време удобно за пътниците – клиенти на жп транспорт. Ако те са чисти и по-комфортни, те ще привлекат част от пътниците на крайградския и междуградски автобусен транспорт. В релсобусите може да има продажба на кафе, закуски и освежително питие. Какво по-добро от това, да отиваш на работа с влак и във вагона да ти предлагат закуската и  питието.

Товарният железопътен транспорт трябва да се развива на базата на контейнерите,
и другите видове интермодални превози. Тежките тирове преминаващи през България ще трябва  да се качват на жп вагони на специализираните влакове по системата Ro-La. За това са нужни не големи капитални вложения, бързо проучване и изработване на проекти за терминали и законови рамки за стимулирането на този вид транспортна технология. Такива са въведени вече в някои европейски страни. Освобождаването на шосетата от на-тежките товарни автомобили ще намали тежките катастрофи и разрушаването на пътните настилки. Това ще бъде големият ефект за България от този вид превози. Затова развитието им трябва да се субсидира от държавата. 

В света огромни средства се заделят за разширение и нови летища, но и те в много случаи не могат да осигурят необходимата пропускателна способност. А нови летища твърде трудно се строят. Може би повече от 30 години “строим” новото летище София и всички сме свидетели с какви проблеми е свързано строителството, въпреки съществуващата политическа воля.  И колко пъти есен и зиме поради мъгли и бури едно “бързо” пътуване със самолет се проточва с дни за изчакване подобряването на атмосферните условия? 
Построяването през България на железопътни магистрали за движение на влаковете за пътници с преобладаваща скорост 160 - 200 км/ч може да ги направи конкурентноспособни на въздушния транспорт на средни разстояния. Посочените скорости са залегнали в Наредба за категоризацията на железопътните линии в Република България от 2001 г. Ако влаковете станат значително по-бързи и не престояват безкрайно дълго време по гарите, те ще привлекат значителен брой пътници от въздушния транспорт на средно дълги разстояния, например от София до Белград, Будапеща, Виена, Истанбул, Анкара…
Железниците са по-независими от атмосферните условия от автомобилния и въздушния транспорт. Те са по надеждни да осъществяват транспорта по план и по график. Железниците са по-сигурен транспорт от автомобилния. Железниците осигуряват голяма пропускателна и превозна способност по една значително по-тясна ивица от автомагистралите. Активната горна повърхност на една двойна жп линия е със широчина само 12, 80 м, а на автомагистрала с по две платна за движение и едно резервно за всяка посока е 29 м. Разликата е 16 метра в широчината, а за 1000 км е 16 милиона квадратни метра площ. Не малка част от нея – обработваема. Този факт трябва да заинтересува министерството на околната среда и то да стимулира развитието на железопътните магистрали. 
Нека припомним. Нашите прадеди в току що освободената България намериха пари и ресурси и построиха девет жп линии до края на 19-тия век. И тези железопътни линии станаха държавообразуващият фактор на младата Българска държава.

Кратък преглед на българските норми за 
проектиране на железопътни линии и гари

С Закон за железните пътища от 1985 г. се слага началото на Българските държавни железници – БДЖ. На 14 януари 1895 г. Народното събрание е приело Закон за проектиране и построяване на жп мрежа в България. Утвърден е минимален радиус на кривите 240 м и максимален наклон 25 на хиляда. За тези показатели трябва да свалим шапка пред мъдростта на нашите прадеди. Те не са се подали на чувства за парадиране с предлагане на високи показатели, които в условията на нашата хълмисто-планинска страна биха завишили строителните разходи и биха направили невъзможно бързото изграждане на тъй необходимата ни железопътна мрежа. Започва ЗЛАТНИЯТ ПЕРИОД в строителството на железопътни линии. Само за 15 години до края на века са построени девет линии. Между тях е и линията през Искърския пролом София - Мездра – Роман. Тази линия с дължина 109 км с 22 тунела и много мостове над река Искър е построена само за 2 години и 2 месеца. Бързото и висококачествено строителство в извънредно трудните условия е истински подвиг възпят от Иван Вазов в разказа “Дядо Йоцо гледа”. Продължението на линията до Шумен е построено само за 4 години – от 1996 г . и открита на 8 ноември 1899 г.  
Първите единни “Технически норми за горното строене на железния път” у нас са били отпечатани през 1939 г.

През февруари 1952 г. бях назначен за проектант в отдел “Проучване и проектиране на жп линии и гари” на държавната проектантска организация Транспроект. Не помня тогава да съм виждал и спазвал “норми”. Проектирахме въз основа на това, което сме учили в Държавната политехника. И знанията и опита на по-старите проектанти. Много дължа и съм благодарен на моя пръв началник, д-р инж. Борис Шишков, много голям специалист в проектирането на железопътни гари. Може би точно липсата на технически норми и други нормативни документи предписващи “условията и реда” за проектиране даваха възможност този процес да бъде много производителен и ефективен. За първите шест месеца, като млад и неопитен проектант, изработих 36 проекта за нови гари и реконструкции с разширяване на съществуващи гари - пълни проекти, които на другата година започнаха да се строят.

По едно време излезе Министерско постановление, да ползваме съветските норми там, където няма български. Съветските норми за жп линии и гари ги нямахме, но имахме доста съветска литература. 

По това време психологията ми на проектант бе такава, че не желаех да имам норми-ограничители. Проектирах съгласно науката – различните изучавани предмети имащи по-пряко или косвено отношение към проектираните обекти. И се съобразявах максимално с науката и с опита, който ми предаваха по-стари и опитни инженери проектанти.

През 1957 г. техническите норми от 1939 г. бяха преработени и допълнени.

През 1969 г. бяха одобрени нови “Технически норми за устройство и поддържане на горното строене на железния път”. Те съдържаха и основните предписания, които трябва да се спазват при проектирането на нормалните жп линии. Тук започва несъобразяването с българските топографски и други условия. Предписа се минимален радиус за новостроящи се жп линии 400 м и максимално допустим абсолютен наклон 10 на хиляда, а по-големи наклони – по изключение и с разрешение на министъра на транспорта.

Доста по-късно излезе един основен български документ: Правилник за техническата експлоатация на железниците (ПТЕ). В него имаше малко, но основни изисквания за проектирането. Например, в ПТЕ от 1976 г. се предписваше максимален наклон на жп линии I-ва категория 15‰. Това намаляване на максимално допустимия наклон във времето, когато локомотивите ставаха все по-мощни бе абсурд. То усложни много проектирането на нови жп линии и ги оскъпи налагайки ненужни тъй наречени “изкуствени развития”, заобикаляния и удължаване на линията за намаляване на наклоните.

В ПТЕ от 1.08.1990 г. не се предписват радиуси и наклони на проектираните жп линии, защото вече имаше 
“НОРМИ за проектиране на железопътни линии и железопътни гари”
утвърдени през 1987 г. от Председател на комитета за териториално и селищно устройство и Министъра на транспорта. Частта за жп линии бе изработена от ст.н.с. I ст. инж. Димитър Вълчев. Той не бе проектирал жп линии, но бе вложил в тези български норми много правилни разбирания за категоризация на железопътните линии и различните изисквания към всяка категория. Той не се бе поколебал да заложи максимален допустим наклон при електрическа тяга 40 ‰. Частта за гарите бе изработена от инж. Иван Мартинов, дългогодишен опитен проектант на жп линии (но не и на гари). Тази част изобилства с указания, някои от които, по думите на самия автор, трябвало да служат като учебник. 
Кратък преглед на развитието на скоростите по железниците
Основа за развитие на нормативната уредба за проектирането, строителството и експлоатацията на железниците е нарастването на скоростите за движение на влаковете в резултат на изискванията на обществото и, най-общо казано, на техническия прогрес.
За германските железници в началото на 20-ти век максималната скорост е била 100 км/ч. През 1935 г. те вече имат 7 отсечки, които допускат скорост 160 км/ч.  Войната задържа развитието, но в 1962 г. влакове на DB започват да се движат със скорост 160 км/ч. Само три години след това по линията Мюнхен – Аугсбург се постига скорост 200 км/ч. В края на века се достигат скорости от порядъка на 300 км/ч, а рекордът е поставен на 1 май 1988 г. – 406,9  км/ч по новата линия Хановер – Вюрцбург.
Заслужава да се отбележат скоростите по железопътни линии със смесено пътническо и товарно движение.

· Хановер – Вюрцбург – Манхайм – Щутгарт със силно товарно движение е с максимална скорост 250-280 км/ч,

· Хановер – Берлин със слабо товарно движение е с максимална скорост 250 км/ч.

Светът бе удивен през 1980 г. от високите скорости по новата жп линия във Франция Париж – Лион. 
Високоскоростната железница TGV
с проектна скорост 250 км/ч твърде бързо започна да привлича все повече пътници и доказа надеждите за възраждане на железопътния транспорт. Следващата високоскоростна линия  TGV Nord Europe стартира със скорост 300 км/ч и там отново се наблюдава бързо нарастване на броя на пътниците. На 18 май 1990 г. TGV Antlantique № 325 във Франция достигна 
рекордната скорост 515,3 км/ч

Японският високоскоростен влак Шинкансен по трасе 250 км Хирошима – Кокура е постигнал скорост средна 261,8 км/ч.
Австрия е страна твърде сходна с България по големина, население и топография. Австрийските железници модернизират главните си направления за 200 км/ч.
Заключение
С действията за развитие на нашите железници трябва веднага да се започне. Дори “веднага” е вече късно. Защото нашата законови изисквания са безкрайно усложнени, когато се касае за проектирането и строителството на такива крупни линейни обекти.

Приоритетни задачи за създаване на български железопътни магистрали. са
· Пловдив – Свиленград,
· Видин – София и
· Реконструкцията на железопътната линия към границата с Македония - транспортен коридор № 8.
Проектът за новия мост на река Дунав при Видин – Калафат се работи усилено. С идейния  проект са решени проблемите за железопътната линия от моста към съществуващата челна гара Видин и построяването на нова гара за преминаващите влакове. Но стои големият въпрос за 
създаване на железопътна магистрала Видин – София.
Тя трябва да отговаря на европейските изисквания и на изискванията на Наредбата за категоризацията на железопътните линии в Република България от 2001 г. за движение на влаковете за пътници с преобладаваща скорост 160 - 200 км/ч. Приоритетната задача формулирана най-общо е “Избор на направление на магистрална жп линия София – Видин”. Чрез достатъчно пълно проучване по картен материал и оглед на място на възлови места ще трябва да се анализират досегашните различни идеи за реконструкция на съществуващата жп линия, за преминаване на магистралата през Монтана и за преминаване на Стара планина на подходящо място. Задачата трябва да бъде най-вече – да се отхвърлят обосновано нерационалните идеи, за да остане едно направление, което да се възложи за разработване като идеен проект. 
Идейният проект трябва да се възложи на водещи български специалисти по проектиране и експлоатация на жп транспорт. Възлагане на чужди фирми чрез конкурс, имаме горчивия опит, би ни струвало много по-скъпо и би изпратил този проект в безвремието. 
Ако България не построи бързо своите железопътни магистрали,
за по-високи скорости, по малко времепътуване и с по-комфортни влакове, транспортните потоци ще заобикалят България, а ние ще се лишаваме от икономическия им ефект. 
Но, ако имаме утвърдени инвестиционни проекти, ще можем да заинтересуваме инвеститори – чужди и български, т.е. да им продадем тези инвестиционни проекти.
Проучването и проектирането е най-евтината част от инвестиционния процес. Но твърде дълъг. Тук е уместна поговорката: 
“Не се копае кладенец, когато ожаднееш”.
България вече е жадна за добри транспортни връзки с Централна и Западна Европа, а дори не сме почнали да копаем кладенеца. 
Значението на транспортния коридор № 8
е подчертавано на много международни форуми още от 1990 г. Но, за реализирането му от българска страна е направено нищожно мъничко – преустройство на приемната сграда и още малко на гара Гюешево. Имало планирани 100 млн ЕВРО за реконструкция и модернизация на линията Радомир – Гюешево. Но няма проект, нито някой мисли да го възлага. Как ще се усвоят тези 100 милиона? Линията София – Владая – Радомир – Гюешево е с категория “железопътна магистрала”.  А сегашната жп линия Кюстендил – Гюешево е в окаяно състояние за скорост 40 км/ч. Никаква частична реконструкция не може да я оправи.
Българското геополитическо дружество бе организирало международна конференция окт. 2002 г. с много хубави доклади за голямото значение на този коридор. Но!, с хубави доклади и решения жп линия не се строи. 

Строителството по направленията на тези жп линии ще даде много нови работни места и засилване на стопанската активност на целия район и даже на цяла България. От това ще дойде първата икономическата изгода!
За да се реализират двете приоритетни задачи за железопътния ни транспорт, трябва реално да се започне! Започването тук означава ИДЕЕН ПРОЕКТ, а преди това – ПРОУЧВАНЕ ЗА ИЗБИРАНЕ НА НАПРАВЛЕНИЕ.  Тези задачи трябва да се възложат на български специалисти.
---------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------
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