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(в оригинал)
ФИЛОСОФИЯ НА НАРЕДБАТА
В бр. 18  на ДВ от 2004 г. бе публикувана “Н а р е д б а № 55 за проектиране и строителство на железопътни линии, железопътни гари и  други обекти и съоръжения от железопътната инфраструктура, както и на железопътни прелези”, която за краткост в статията ще се нарича “новата наредба”. Тя е одобрена от министъра на регионалното развитие и благоустройството и от министъра на транспорта и съобщенията. Този факт на двойно одобрение означава, че тя държи сметка както за  интересите на железопътния транспорт, така също и за развитието на инфраструктурата на страната като цяло. 


“Новата наредба” 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.


В предишната статия се разгледаха въпросите за необходимостта от новата наредба и се направи опит да се убедят прочелите статията, че е назряла необходимостта от железопътно строителство най-вече по направленията на транс-европейските железопътни коридори преминаващи през страната ни. По техните трасета трябва бързо да построим железопътни магистрали отговарящи на съвременните европейски изисквания, за да станат те основен материален Евроинтегриращ фактор. 

“За страната ни изграждането на железопътна инфраструктура отговаряща на европейските стандарти е от съществена важност и за приемането ни в Европейския съюз”. Това е цитат от доклад на ген. Директор на НК “ЖИ”. Времето за изпълнение на тази задача е само 2 години до 2007 година. Ако се тръгне по пътя на изработването на концепции и национални програми, двете години няма да стигнат дори за тях. Пътят за решаване на въпроса е възлагането на български фирми първо задачата за “Избор на направление на магистрална жп линия София – Видин”.и за “Избор на направление за жп линия София - Радомир - Кюстендил – Гюешево като част от железопътната магистрала София – Гюешево”. Следващата задача без отлагане трябва да бъде възлагането на идейни проекти. Идейните проекти трябва да се възлагат на водещи български специалисти по проектиране и експлоатация на жп транспорт. Възлагане на чужди фирми чрез конкурс, имаме горчивия опит, би изпратил тези проекти в безвремието.И още по-важно: чуждите консултантско-проектантски фирми ще налагат решения не най-изгодните за България. Така, както се случи с проекта за “Реконструкция и електрификация на железопътната линия Пловдив – Свиленград”, за която бе разработен вариант за 200 км/ч, а после бе възложено “оптимизиране” за 160 км/ч(?).   А на въпроса за парите, отговорът е точен: пари има в банките и може да се вземе заем. Проектирането е най-евтината част от инвестиционния процес, особено, ако се извършва от български фирми.

След като имаме утвърдени проекти,за самото строителство ще  можем да водим преговори за заеми от европейски и наши банки, безвъзмездни помощи и за средства от бюджета  на Р. България.  За да може в приемливи срокове да се изработват, съгласуват и одобряват тези проекти, необходими са спешни промени в Закона за Устройство на Територията (ЗУТ), Закона за обществените поръчи и Закона за опазване на земеделските земи, за да се премахнат прекалено многото пречки пред възлагането и съгласуването им и отчуждаването на терените за реализирането им.
Общи бележки за “новата наредба”

“Новата наредба” определя условията и реда и техническите и други изисквания при инвестиционното проектиране на обекти по нормалните железопътни линии с междурелсие 1435 mm. Основната цел е: постигане на съвместимост с инфраструктурата на трансевропейската железопътна система. Обществените отношения, свързани с устройството на територията, инвестиционното проектиране и строителството се уреждат в Закон за устройство на територията, глава осма: “Инвестиционно проектиране и разрешаване на строителството”. Обхвата и съдържанието на инвестиционните проекти  се определя от Наредба № 4 от 21 май 2000 г. А условията и реда за възлагането на проектирането се предписват в Закон за обществените поръчки. Трети съществуващ закон за условията и реда на проектирането е Закон за задълженията и договорите. И още много други закони и наредби,  цяла “законодателна джунгла”, според израз прозвучал от трибуната на Народното събрание.

При изработването на “новата наредба” е търсен компромисен баланс между два фактора:

първо – да няма прекалено много изисквания, ограничения и забрани, които да усложняват самото проектиране и

второ, като се има предвид, че днешните проектанти са предимно млади хора, да се запишат указания плод на дългогодишен опит в проектирането и строителството.


Тук трябва да се подчертае, че проектирането е творчески процес, който се базира на първо място на Науката - комплексът от дисциплини третиращи съответния вид проект, които непрекъснато се развиват. Пак на първо място трябва да се постави и използването на проектантския и строителен опит. А нормите трябва да бъдат концентрирано изложение почиващо на тези два фактора. Приоритет има науката и не е  грешка, че тази дума е написана с главна буква.


Проектните решения за големите транспортни обекти са силно зависими от обществено-политическите и икономическите изисквания. Проектира се и се строи това, което е нужно на достатъчно голяма част от обществото в даден район или цялата страна. А железопътните ни магистрали, които ще ни свързват с Европа и ще дадат възможност за транзитен превоз от Европа към Азия, са нужни и на европейските страни. Затова те са готови да дадат част от парите за построяването им. Но ние трябва да изработим съответните проекти навреме и да усвоим парите. 


Проучването и проектирането се извършва в няколко последователни фази. Като се има предвид, че за всеки етап (фаза) от тези дейности в повечето случаи е необходимо провеждането на конкурс по Закона за обществените поръчки, а по сегашния ЗУТ и други закони, идейните проекти трябва да се съгласуват с прекалено много отдели и дирекции,  всеки препатил проектант може да прецени, че пълното изработване на проект за магистрална жп линия би изисквал време десетина години, дори ако всичко върви нормално. С болка искам да отбележа. Проблемът за електрификация и модернизация на магистралната железопътна линия Пловдив – Свиленград бе поставен през 1996 година, извършиха се предварителни проучвания с участието на европейски специалисти. През 2000 г. се изработи идеен проект за линията и гарите… Осем години са минали, а още няма окончателен проект. А нашите прадеди можаха за 15 години в края на 19-ти век да проектират и построят 9 железопътни линии! 
Норми – заповеди, забрани и ограничения, указания и препоръки

Внимателният прочит на отделните предписания в “новата наредба” ще установи, че в нея има, най общо казано, три степени на задължителност.

Норми, които са задължителни, както при проектирането, така и при изпълнението на строителството и при поддържане на обектите в параметрите предвидени в проекта. Като норми се предписват онези изисквания, неспазването на които би влошило условията за безопасност на движението, сигурността на пътниците, на железопътните служители и на други хора или би увеличило вероятността от неприятни последици. Норми с задължителен характер са и тези предписания, които трябва да осигурят постигане на съвместимост с инфраструктурата на транс-европейската железопътна система.

Нормите по правило се изразяват във фиксирано число, число-граница, заповед или забрана. Ключови думи за нормите са “не се допуска”, 

Отклонения от нормите могат да се допуснат само с разрешение на тези, които са ги утвърдили, в случая двамата министри: на регионалното развитие и благоустройството и на транспорта и съобщенията. Процедурата за това е твърде тежка и дълга и по правило не може да се вмести в сроковете определени за времетраене на проектирането. 


Предписания (указания), които са задължителни в нормални условия, но са позволени отклонения от тях с обосновка от проектанта и одобрение от собственика на железопътната инфраструктура НК “ЖИ”. Тази възможност е регламентирана в заключителните разпоредби на “новата наредба”.

Препоръки, които отразяват най-вече опита от проектирането, строителството и експлоатацията на железопътни обекти. От наша юридическа гледна точка било недопустимо в нормативен документ да се записва думата “препоръка”, но тя може да бъде изразена в самия текст чрез думите “може”, “допуска се” или по друг начин. Препоръка е и всеки член, в който е записана възможност за избор. 

Нормите за проектиране на нови железопътни линии на немските федерални железници DB от 1991 г. са разделени  на:
1. заповеди, забрани и правила,

2. разрешения,отклонения и препоръки и

3. обяснения.
Дял втори – железопътни линии

Основният фактор в наредбата относно железопътните линии е тяхната нова класификация:
1. железопътни магистрали;

2. железопътни линии I категория;

3. железопътни линии II категория,

4. железопътни линии III категория.

Железопътните магистрали са железопътни линии или части от тях, които съвпадат с направленията на европейските железопътни коридори, опреде​лени с международни договори и споразумения, по които Република България е страна.


Проектите за железопътни магистрали трябва да съчетават най-малко следните изисквания:

1. да осигуряват възможността влак, навлизащ в територията на Р България, да премине без ограничителни условия от техническо или експлоатационно естество с възможно по-високи скорости и по-малко времепътуване;

2. да предоставят възможности за осъществяване на пътнически и товарни превози през населени места и промишлени райони на страната, които са източници на значителни пътникопотоци и товаропотоци.


В “новата наредба” е записано, че “Железопътните магистрали се проектират като двупътни или с повече пътища електрифицирани железопътни линии като може да бъде предвидено поетапно построяване и въвеждане в експлоатация на проектираните пътища”. Добавената възможност за етапно построяване отчита сегашното не особено добро финансово състояние на страната.. На този компромис е подчинена и следващата алинея, че, “При реконструкция на съществуваща еднопътна железопътна линия в железопътна магистрала, между два пункта (гари или разделни постове) и при обоснована целесъобразност от запазване на съществуваща железопътна линия, се допуска  втория железен път да се проектира като еднопътна железопътна линия по всичките си елементи на долното и горно строене” (Фиг. 1).  Има се предвид най-вече да се проектират по-икономично, за еднопътна линия, естакадите и тунелите. Тази алинея ще може да се използва при проектирането на железопътната магистрала от Видин към София.

Реконструкцията на съществуващите главни жп линии в железопътни магистрали е в по-голямата им част построяване на нова жп линия поради най-малко четири причини:

1. че докато се строи железопътната магистрала, трябва да се движат влакове по съществуващата линия;

2. че железопътната магистрала ще се проектира с криви с по-големи радиуси за по-високи скорости,

3. че железопътните магистрали изискват по-здраво земно платно и пласт с противозамръзващи свойства и
4. че железопътната магистрала ще изисква в повечето случаи по-тежко горно строене.
Скорости

“Новата наредба” регламентира проектните скорости за различните категории железопътни линии. Железопътните магистрали трябва да се третират като високоскоростни железопътни линии в съответствие с ТЕХНИЧЕСКИТЕ СПЕЦИФИКАЦИИ за оперативна съвместимост на подсистема инфраструктура (TSI) за трансевропейската високоскоростна железопътна система според Член 6(1) на Директива 96/48/ЕC. Тези документи дефинират 
понятието “високоскоростни жп линии”, като ги разделят на три категории:


1. специално построени  високоскоростни жп линии съоръжени за скорост равна или по-голяма от 250 км/ч;


2. специално подобрени високоскоростни жп линии съоръжени за скорост от порядъка на 200 км/ч;


3. специално подобрени високоскоростни жп линии, които имат специфични характеристики  поради причини от топографски или релефен характер, както и поради градоустройствени особености, чиято скорост трябва да бъде приспособена към съответния случай.


Австрийските железници ÖBB са възприели граница на скоростта на новите си жп линии 200 км/ч. България е съизмерима с Австрия по размери и топография и е логично и у нас да се възприеме същото ограничение за проектната скорост на железопътните ни магистрали..

В “новата наредба” се предписва, железопътните магистрали да се проектират “за движение на влаковете, осъществяващи превози на пътници, с преобладаваща проектна скорост 160 - 200 км/ч”. Не бих се спирал толкова подробно на този въпрос, ако не се усещаше едно абсурдно противопоставяне на скоростта 200 км/ч и желанието да се ограничим на 160 км/ч. Вярно е едно, че при надхвърлянето на границата 160 ще се появят по-големи изисквания към поддържането на железопътните линии, токоснемането и контактната мрежа, а също и към устройствата за автоматизация. Но, ако се разсъждава така, железниците ще загубят окончателно в конкуренцията с автомобилния транспорт. В подкрепа на скоростта 200 км/ч трябва да се отбележат няколко фактора.
1. Железопътни линии със смесено товарно и пътническо движение има за 200 км/ч и даже за по-високи скорости; (например жп линии Хановер – Щутгарт със силно товарно движение е за максимална скорост 280 км/ч)

2. Ако линията е с проектна скорост 200 км/ч, това не значи че в реални условия един експресен влак ще пропътува от София до гара Първомай (200 км) за един час. Един анализ на няколко високоскоростни жп линии в Европа (табл. 1.) показва, че реалната скорост е от порядъка на 67-85 % от проектната (максималната).  

3. Новата реконструирана жп линия Крумово – Свиленград за 160 км/ч ще има реална средна скорост за експресните влакове от порядъка на 105 - 130 км/ч. Германските железници са имали още през 1935 г. седем жп отсечки с проектна скорост 160 км/ч. 

Нека подчертаем: ако в проектите за новите ни железопътни магистрали не се стремим да ги проектираме за скорост 200 км/ч навсякъде, където това е възможно с поносимо увеличаване на строителната стойност, окончателно ще загубим възможността да бъдем конкурентноспособни спрямо автомобилния транспорт. А пари в национален мащаб няма да спестим – ще се увеличават разходите за строителство и ремонтите на пътищата, разходите за компенсиране по-големите поражения на околната среда от автотранспорта, разходите за последиците от увеличаването на пътните произшествия. . .  

“Новата наредба” държи сметка за трудностите, които ще се срещнат при проектирането на железопътните магистрали за преобладаваща скорост 160-200 км/ч. Затова се предписва, че “при преминаване на железопътна магистрала през урбанизирана територия с гара, в която транзитно преминаващите влакове са малък брой, както и при влизането на железопътни магистрали в челни гари, железопътните отсечки пред гарите и в самите гари може да се проектират за по-малка проектна скорост”. Този член има предвид преминаването през гара Димитровград и влизането в гара Видин. Записано е, че “при тежки теренни условия или други трудно преодолими пречки, по изключение, отделни отсечки от железопътните магистрали, (цели междугария или отсечки пред гара), могат да се проектират за проектна скорост по-малка от 160 км/ч”. Тази алинея има предвид железопътната магистрала София – Радомир – Гюешев (коридор № 8).
Таблица 1

	Страна
	От
	до
	Проектна скорост
	Средна

скорост
	Средна/проектна

%

	Италия
	Рим
	Флоренция
	250
	166,6
	67

	Италия
	Рим
	Ареццо
	250
	198,7
	80

	Финландия
	Сало
	Карья
	200
	151,7
	76

	Швеция
	7 линии
	
	200
	169-173
	85-86,5



Друг компромис, съобразен с неголемите възможности на нашата икономика, са ал. 2 и 3 на чл. 8. 
(3) Железопътните магистрали се проектират като двупътни или с повече пътища електрифицирани железопътни линии като може да бъде предвидено поетапно построяване и въвеждане в експлоатация на проектираните пътища.


(4) При реконструкция на съществуваща еднопътна железопътна линия в железопътна магистрала, между два пункта (гари или разделни постове) и при обоснована целесъобразност от запазване на съществуваща железопътна линия, се допуска  втория железен път да се проектира като еднопътна железопътна линия по всичките си елементи на долното и горно строене. 
Изисквания за безопасност


Тези изисквания са нови като философия. Те целят още при проектирането да се създават условия за безопасна работа в близост до железопътна линия, включително по време на преминаване на влак. Числените стойности на тези изисквания са в зависимост от скоростта на влаковете. Те са различни от габаритните изисквания, но взаимодействуват с тях. Проектантите ще трябва да се съобразяван задължително с тях при изграждането на огради и съоръжения в непосредствена близост с железопътна линия, както и за разстоянията между оста на главен коловоз и съседен, край който хора извършват дейност съгласно технологическия процес.

Например, при проектирането на подпорна стена за укрепване на изкоп. Изискването за безопасност за железопътна магистрала за скорост на движещия се влак 160-200 км/ч е 3000 мм. Ако се добави минималната ширина 50 мм за човек, който при задаването на експресния влак е спрял и очаква влака подпрян на подпорната стена, получава се минималното отстояние на подпорната стена от оста на жп линия 3500 мм. Тук пред проектанта се поставят два въпроса: първо – дали да предвиди парапет на 3000-те мм от оста на жп линия, за който човекът да се държи по време на преминаването на влака, за да не бъде увлечен от въздушната струя, или втора алтернатива – да предвиди например през 25 м плитки ниши в подпорната стена подобно на нишите в тунелите. 

Габарит


Новото тук е, че “При двупътни железопътни магистрали с преобладаваща проектна скорост 160 - 200 км/ч разстоянието между осите на двата текущи коловози на междугарията, както в права, така и в криви, с еднакво надвишение на двата коловоза,  трябва да бъде най-малко 4400 мм”. Би било ненужно усложняване на строителството и поддържането да се изисква увеличаване на това разстояние в крива при радиусите 1500 м и по-големи. Същото се отнася и за минимални страничните свободни пространства, които са еднакви за права и крива за железопътните магистрали с преобладаваща проектна скорост 160 - 200 км/ч: Те обаче са доста завишени.
Трасе


Като препоръка в “новата наредба” са записани четири основни показатели при избор на железопътно трасе.
1. По-малка дължина;

2. Възможност за по-високи скорости;

3. Устойчивост на терена;

4. Опазване на околната среда, включително обработваемите земи и горите и земите от горския фонд.


На дискусия бе подложено изискването за ограждане на трасето, за да се пречи за преминаването на хора или за предотвратяване на опасността от заставане на едри животни на пътя на движещ се влак, при което би могло да се стигне до авария. Компромисът бе, че “. . ., трасето се огражда с трудно преодолима или шумоизолираща ограда, ако това се изисква от заданието”.
Радиуси на кривите


В “новата наредба” се регламентира определянето на радиусите на циркулярните криви в проектите по възприетите у нас и до сега формули чрез:


1. проектната скорост,


2. надвишенията и


3. непогасените странични ускорения.


Дават се и препоръчителните минималните радиуси на циркулярните криви за железопътни магистрали:


- 2500м за проектна скорост 200 км/ч; този радиус осигурява предписаната скорост при надвишение на външната релса 100 мм и непогасено странично ускорение 0,60 м/сек2;



- 1500 м за проектна скорост 160 км/ч; този радиус осигурява предписаната скорост при надвишение на външната релса 110 мм и непогасено странично ускорение 0,60 м/сек2;



Ще изглежда за мнозина странно, че се. допуска радиус 150 м за крива без надвишение за скорост не по-голяма от 30 км/ч. Радиусът 150 м се допуска от европейските TSI за “коловози, по които се извършват само бавни движения”, но се допуска дори минимален радиус 125 м при действителна експлоатация. Правилникът за железопътно строителство и експлоатация на DB (EBO) допуска като минимален радиус 100 м. В допускането на тези минимални радиуси няма нищо странно, защото “всички товарни вагони, които носят знака RIV трябва да могат да преминават през криви с минимален радиус 150 м, а в индустриални клонове – 75 м”.
Наклони на надлъжния профил

За норми, които ще дават насоките за проектиране на железопътни линии през 21-вия век, когато локомотивите стават все по-мощни, би било абсурдно да предписваме малки наклони. Самите европейски TSI предписват “наклонът на изкачване и спускане за нови високоскоростни линии се ограничава до 35 мм/м”. (35 ‰). Високоскоростната жп линия Париж – Лион има отсечка с наклон 35 ‰. А нормите EBO допускат за второстепенните жп линии 40 ‰. Нещо повече, високоскоростната жп линия в Германия Кьолн-Рейн/Майн също е с максимален наклон 40 ‰.
  Железопътните магистрали ще се проектират с максимален приведен наклон на надлъжния профил:


1. в равнинни участъци - 12,5 (;


2. в хълмисти участъци - 20 (;


3. в хълмисто-планински участъци - 27 (.


Числото 27  ‰ не е случайно измислено. Две са причините. Първото съображение е, че почти всички наши главни жп линии имат участъци с наклони 25 ‰, които със съпротивлението от кривите се увеличават на 26 и до 27 ‰. При реконструкцията им в железопътни магистрали ще се увеличават радиусите и скоростите, но би било много трудно и скъпо да се намаляват наклоните, А то и не е нужно – въпросът е до мощност на локомотивите. 

Второто съображение е съпротивленията при движение на влаковете. По една от най-новите формули, основното съпротивление на влак при скорост 300 км/ч е 22,28 кг/т=22,28 ‰. При скорост 160 км/ч съпротивлението е по-малко с 14,5 кг/т. Това означава, че ако един влак с определената мощност на локомотива и тегло на вагоните може да се движи със скорост 300 км/ч по наклон 12,5 ‰, то същият влак ще може да се движи със скорост 160 км/ч по наклон 27 ‰.
Инерционни наклони


В “новата наредба” за пръв път се регламентира проектирането на надлъжен профил с инерционни наклони. ““Инерционни наклони” са елементи на надлъжния профил с по-големи наклони от меродавния, които ще бъдат преодоля​вани чрез натрупаната кинетична енергия на влака преди началото на инерционния наклон”. Този раздел е разработен на базата на докторската дисертация на доцент д-р Ст. П. Тодоров. В нея се доказва, че при определени случаи ползата от прилагане на инерционни наклони може да бъде значителна за скъсяване на трасето, за намаляване на строителните разходи и за опазване на земята. 

Инерционни наклони могат да се прилагат, ако пред тях има дълъг участък с по-малки наклони, по които влакът да набере необходимата скорост, с която да преодолее инерционния наклон. При тракционните изчисления за инерционните наклони трябва да се отчита възможността за кратковременно увеличаване на мощността на електрическите локомотиви.
Земно платно и напречни профили

Разделът за земното платно и напречните профили би могъл да бъде оформен като отделен нормативен документ. Още повече, че по поръчка на бившата НК БДЖ такива нормативни документи се разработват от няколко години. В “новата наредба” този раздел не би трябвало да бъде много подробен, защото на практика това би означавало излишно затормозване на проектирането и лишаване на проектанта от правото да прилага науката и практиката за най-рационални конструкции на земното платно и напречните профили при разнообразните случаи. Земното платно се проектира на първо място съгласно науката земна механика, а също с прилагане на инженерния опит. Строгите нормативни изисквания към земното платно трябва да бъдат адресирани към работните проекти, които ще се изработват от строителя и към самото строителство. 

Основните нови изисквания към земното платно в сравнение с нормите от 1987 г. са:

1. Основната площадка на земното платно и земната основна площадка както в изкоп, така и в насип се оформят с напречен наклон 5 %.

2. При полагане на насипи върху земна основа със слаба носимоспособност и за повишаване на стабилността и носимоспособността на земната основна площадка, могат да се използват високоякостни геотекстилни материали и мрежи за укрепването на земното платно и други кон​струкции.  

3. Върху земна основна площадка се полага защитен пласт с определена носимоспособност и противоза​мръзващи свойства. 


Дебелината на защитния пласт може да се изчислява въз основа на конкретните качества на земния материал на земната основна площадка, на материала за защитния пласт и след изпитания за определяне на деформационния модул на почвите от земната основна площадка, а противозамръзващите му свойства – съгласно конкретните климатични и хидроложки условия. Всичките изброени фактори са променливи величини, поради което и резултата би бил променлива величина с вероятностен характер. В рамките на сроковете за изработване на идейните и технически проекти тези изпитания не могат да се направят, а освен това са и ненужни. Затова, за да стане възможно изработването на проектите, в “новата наредба” се дава таблица с препоръчваните дебелини на защитния пласт от 30 до 70 см, а за железопътните клонове – 20 см. Ние нямаме опит по отношение на защитните пластове. Австрийските норми за жп линии отговарящи на нашите железопътни магистрали предписват противозамръзващ пласт винаги 70 см. 

Изискванията за оформянето на напречните профили в изкоп и насип са опростени. Желанието бе да се даде по-голяма свобода на проектанта да прилага целесъобразни решения в силно променящите се условия. Не е задължителен отстъпът 1100 мм край канавките. Този отстъп ненужно би увеличил ивицата за отчуждаване и би увеличил изкопните работи.

Когато железопътна линия се проектира и изгражда на разстояние по-малко от 12 м от края на платното за движение от автомобилен път, предписва се да се вземат мерки както за безопасността на движението на влаковете от излязло от пътя моторно превозно средство, така и против заслепяване на водачите на автомобили от фаровете на локомотивите. Решението може да бъде плътна ограда или по друг подходящ начин.

Горно строене


За горното строене на железопътните линии има доста подробни ведомствени технически норми за устройство и поддържате на горното строене на нормалните жп линии от 1994 г. От дълго време се работят нови. По необясними за мен причини, те не се завършват. 

В “новата наредба” за раздела горно строене е заделена сама една глава с основните изисквания за спазване от проектантите. Съществени са изискванията към железопътните магистрали:

1. с релси тип UIC 60 или равностойни, определени със заданието;

2. с еластично скрепление;

3. със стоманобетонни траверси, едноблокови с дължина най-малко 2600 мм, двублокови или друг тип съгласно заданието;

4. с баластова призма с дебелина най-малко 33 см под долния ръб на траверсата в сечението под релсата.


Нормите не бива да бъдат пречка за развитието на конструкцията на горното строене. Затова в точка 3. е записано “или друг тип”. Другият тип би могъл да бъде монолитна основа с най-различна конструкция, пластмасови траверси, зигзаковидно разположените стоманени траверси на фирмата ThissenKrupp тип Y-Stahlschwelle или други специални конструкции. 

“Новата наредба” разрешава да се полагат стрелки в междугарията при доказана необходимост, като те се обвързват със системата за блокировка и сигнализация на междугарието. При отклонение от текущия път в междугарие  по железопътни магистрали и по железопътни линии категория I, текущият път се охранява с “есови” съединения или глухи предпазни коловози, включени в устройства за централизация и блокировка, които да гарантират пълна сигурност и невъзможност за излизане на возило от отклонението към текущия път без разрешение. 


Допуска се по железопътни линии категория II и III охраняването на текущия път от возила, идващи от отклонението да се извършва с вагоноизхвъргачки, поставени на отклони​телния коловоз.

Предписва се като задължително изискване наставите на стрелки на текущия път и на главни коловози в гарите да се заваряват.


Едно ново изискване се отнася за “есовите” връзки между главните коловози на двойни жп линии, предназначени за преминаване от единия в другия главен път. Те трябва да се изпълняват със стрелки с радиус,  позволяващ преминаване на влак през отклонението им със скорост най-малко:

1. 100 км/ч за железопътни магистрали с проектна скорост 160 – 200 км/ч;

2. 65 км/ч за железопътни магистрали с проектна скорост по-малка от 160 км/ч и  железопътни линии категория I;

3. 50 км/ч, в притеснени условия, за железопътни магистрали с проектна скорост по-малка от 160 км/ч и  железопътни линии категория I.

Пресичания на железопътните линии


Пресичането на железопътни линии с разнообразните други съоръжения на техническата инфраструктура води в много случаи до трудно решими въпроси засягащи различни ведомства. 

Това наложи в новото наредба да се запази изискването те да се съгласуват с министъра на транспорта и съобщенията. Тази глава е доста подробна. Направен е опит, за улеснение на проектантите, да се съберат на едно място различните изисквания на други нормативни документи касаещи пресичанията.  


За пръв път в нормативен документ за проектиране на железопътни линии се регламентира възможността и начина за пресичане на железопътна линия с друга железопътна линия с двоен разделен пост  или шлюз. “Шлюзът” позволява безопасно пресичане на силно натоварена двойна жп линия с еднопътна. Тази и други подобни схеми са известни в литературата, но до сега не са намерили приложение по линиите на българските железници.Очаква се, че те ще бъдат нужни при проектите за нови железопътни магистрали.
Заключение

Като заключение на тази статия ще се повтори мисълта, че възраждането на българските железници ще започне с бързо  инвестиционно проектиране и строителство  на железопътните ни магистрали – част от транс-европейските железопътни коридори. Защото пътят на българина към Централна и Западна Европа върви по шосейните пътища и железопътните линии. Но не с параметри от по-миналия век, а съвременни и даже ориентирани към бъдещето.

Пари от Европейската общност за тъй наречените присъединителни фондове са планирани за годините 2007, 2008 и 2009 в размери на милиарди. Трябва обаче да се изкрещи високо, че при сегашните законови усложнения и бавни действия – нито лев не ще можем да вземем за развитие на железопътната ни инфраструктура. Дори е съмнително за железопътната линия Пловдив – Свиленград, за която още през 2000-та година бе изработен идейният проект, но и до ден днешен няма окончателен проект.. А процедурите изисквани от законите  за промяна вида на ползване на земеделските земи за неземеделски нужди, изключване на земи и гори от горския фонд и отчуждителните процедури могат да се проточат с години.

Съгласно чл. 5 от ЗАКОН ЗА ЖЕЛЕЗОПЪТНИЯ ТРАНСПОРТ (ЗЖТ), Министърът на транспорта и съобщенията. . . “предлага за утвърждаване на Министерския съвет програма за развитие на железопътния транспорт и на железопътната инфраструктура”; В случая не е нужно да се правят нови средносрочни или дългсрочни програми. Достатъчно е да се утвърди първата задача: “Избор на направление на магистрална жп линия София – Видин” и да се възложи изработването на  предварителни (прединвестиционни)  проучвания на български фирми. Конкретният възложител може да бъде НК “ЖИ” в съответствие с чл. 10. (1) т.2. от ЗЖТ.
Ползвана литература.

(1) 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 Технически спецификации за оперативна съвместимост на подсистема инфраструктура (TSI) .
(2) Норми за проектиране на железници на DB и ÖBB.


И 12 български закони и 18 наредби имащи отношение към проектирането на жп линии.







� Инж. Константинов е проектант от 1952 г. и до сега и има зад гърба си построени по негови проекти над 180 железопътни обекти, между които Генералният план, платформата и коловозната развитие на гара София, разпределителните гари Подуяне, Пловдив, Бургас, Синдел, контейнерните терминали, проекти за развитието на жп възли и други. Бил е хоноруван преподавател 27 години в ТУ София и ВТУ “Т. Каблешков”.
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