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1. Ivadas

Analizuojant gelezinkelio projektavimo normas,
galima pastebéti keleta skirtingy linijy vertinimy pagal
leidZiamus traukiniy vaziavimo greicius — tai gelezinkelio
linijos, greitinés gelezinkelio linijos ir supergreitinés
gelezinkelio linijos. [vairiose valstybése didziausia
leidziama traukiniy vaziavimo greicio riba skiriasi —
daugiausia ji priklauso nuo Salies ekonominio i§sivys-
tymo rodikliy. DidZiausi realizuojami traukiniy vaZiavi-
mo greiciai ir juos normuojantys techniniai dokumentai
dazZnai kei¢iami, nes keiciasi $aliy techninio ir ekono-
minio i$sivystymo lygis.

1950 m. rekordiné keleiviniy traukiniy vaziavimo
grei¢io riba buvo 270 km/h. Siandien specialiis ke-
leiviniai traukiniai iSvysto 540 km/h greitj, kuri pla-
nuojama dar padidinti. Todél gelezinkelio liniju skirs-
tymas | grupes pagal leistinus traukiniy vaziavimo
greiCius grieztai nenormuojamas ir valstybéms tai pa-
lickama spresti savo nuoziiira. Europos Salyse (Ang-
lijoje, Italijoje, Pranctizijoje, Vokietijoje) greitinés gele-
zinkelio linijos skirstomos i tokias grupes:

» gelezinkelio linijos —leidziami greiciai —iki 140 km/h;
» greitinés gelezinkelio linijos — nuo 140 km/h iki 200
km/h;

supergreitinés gelezinkelio linijos — daugiau kaip 200
km/h.

Biitina salyga, kad supergreitinés gelezinkelio linijos
biity projektuojamos tik specialiems traukiniams, jose
neturi vykti prekiniy traukiniy eismas, jos turi biiti visiskai
izoliuotos nuo daugelio aplinkos veiksniy [1-4].

Japonijoje tarp greitiniy ir supergreitiniy gelezinkelio
liniju techniniai skirtumai neryskis. Rusijos Fede-
racijoje supergreitinémis linijjomis vadinamos linijos, kai
traukiniy greitis vir§ija 200 km/h. Svedijoje super-
greitiniy gelezinkelio linijy projektuoti neskubama, nes
keleiviniy ir prekiniy traukiniy eismo atskirti nepla-
nuojama. Lietuvoje supergreitiniy gelezinkelio linijy

tiesimas tenkinant vidaus poreikius nerealus, taciau tos
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linijos, kurios jtrauktos | Kretos tarptautinius transporto
koridorius, gali tapti supergreitinémis, turint galvoje
bendrus Europos poreikius.

2. Normy, reglamentuojanciy greitiniy gele-
Zinkeliy projektavima, raidos analizé

Iki 1991 m. Lietuvos gelezinkeliai i¢jo i Soviety
Sajungos gelezinkeliy tinkla ir jiems galiojo Valstybinés
normos ir taisyklés (SN ir T). Lietuvoje kity norminiy
dokumenty nebuvo.

1939 m. Soviety Sajungoje isleistuose pirmuosiuose
gelezinkeliy projektavimo dokumentuose buvo nor-
muojami keleiviniy traukiniy vaziavimo greiciai. Buvo
nustatyta 130 km/h vaziavimo greicio riba, taciau dél
prastos riedmeny buklés ir netinkamy eismo regu-
liavimo salyguy atskiru jsakymu ji buvo sumazinta iki
70 km/h. Toks mokslo ir praktikos lygio skirtumas
verté subtirus mokslininky grupg pradéti rengti normas,
skirtas tik gelezinkeliams projektuoti. 1946 m. buvo
parengtos ir patvirtintos Techninés salygos vienkeliams
gelezinkeliams projektuoti [5]. Siame dokumente trau-
kiniy vaziavimo grei¢iai nebuvo reglamentuojami, taciau
kelio plano ir iSilginio profilio elementai lémé didziausius
traukiniy vaziavimo greicius. Pagal techninése salygose
nustatytas gelezinkelio linijy kategorijas magistralinése
linijose didziausi skai¢iuojamieji nuolydziai negaléjo
vir§yti 12%o, o gulsciyjy kreiviy spinduliai turéjo buti
didesni kaip 800 m. Tai galima suprasti taip — kelio
parametrai neturéjo riboti traukiniy vaziavimo greiciy
iki 120 km/h nei saugumo, nei ekonomiskumo atzvilgiu.

1954 m. esamos gelezinkeliy projektavimo normos
buvo pertvarkytos ir i§leistos naujos Techninés salygos
gelezinkeliams su normalia véZe projektuoti [6]. Siame
dokumente jau buvo jvertintas traukos tipas (garveziai,
Silumveziai, elektroveziai) ir gelezinkelio linijos su-
skirstytos i dvi kategorijas, vertinant eismo apimtis ir
keleiviniy traukiniy grei¢ius. Pagal linijos kategorijg ir
lokomotyvo tipa iSilginiai nuolydziai linijy iSilginiuose
profiliuose buvo leisti 12—15%o, 0 guls¢iyju kreiviy



spinduliai palikti 800 m. Taigi leistinieji traukiniy greiciai
nepakeisti. Jie liko 120 km/h.

1960 m. buvo pataisytos ir naujai iSleistos Normos
ir techninés salygos 1524 mm vézés plocio gele-
zinkeliams projektuoti [7]. Siame leidinyje geleZinkelio
linijy kategorijy skaicius padidintas iki trijy ir pagal tai
naujai diferencijuoti nuolydziai ir spinduliy dydziai. I ir
II kelio kategorijos gelezinkelio linijose iSilginio profilio
nuolydis nustatytas 15%o, o I1I kategorijoje leistas 20%o.
Rekomenduojamieji guls¢iyju kreiviy spinduliai I ir II
kelio kategorijoms padidinti iki 1000 m. Tai leido
keleiviniy traukiniy vaziavimo greic¢ius naujai projek-
tuojamose linijose padidinti iki 140 km/h, o naujai
normuojami iSilginiai nuolydziai padéjo taupyti gele-
zinkeliy tiesimui reikalingas iSlaidas.

Septintojo deSimtmecio pradzioje pasaulyje kilo
doméjimosi gelezinkeliais banga, o Soviety Sajungoje
labai padaugéjo vezimy gelezinkeliais, todél buvo pradéta
tiesti ir rekonstruoti daug gelezinkelio linijy. Siekiant
sumazinti i§laidas nutarta pirmiausia pakeisti gelezinkeliy
projektavimo normas, kuriose reikéjo labai padidinti
gelezinkelio linijy kategorijy skai€iy ir pagal tai norminti
plano, iSilginio profilio ir konstrukcijos parametrus,
leidZiancius ekonomiskiau naudoti 1ésas statybai.

1964 m. toks dokumentas buvo parengtas visiems
statybos darbams ir jo dalis, pritaikyta gelezinkeliams
tiesti, kuri vadinasi Statybos normos ir taisykleés, II dalis,
2 skyrius [8]. Cia jau buvo iteisintos keturios gelezinkelio
linijy kategorijos. Isilginio profilio leistinieji nuolydziai
ir I linijy kategorijoms nustatyti iki 15%o, IIT — iki 20%o
ir IV —iki 30%o. Kelio plano projektavimo skyriuje pazy-
méta, kad projektuose, kai laukiami keleiviniy traukiniy
vaziavimo greiciai gali vir§yti 120 km/h, nuolydzius reikia
skaiCiuoti pagal specialias taisykles. Tokios taisyklés
buvo isleistos 1968 m. (Nurodymai gelezinkeliams
projektuoti, kai keleiviniy traukiniy vaziavimo greiciai
121-160 km/h [9]). Tai labai svarbus dokumentas, kuris
reiské greityju keleiviniy traukiniy eismo iteisinimo
pradzia naujai projektuojamose ar rekonstruojamose
gelezinkelio linijose. Siuose nurodymuose greitinése
magistralése skaiCiuojamasis isilginio profilio nuolydis
neturéjo virsyti 9%o, o gulsciujy kreiviy spinduliai negaléjo
biti mazesni kaip 2000 m (sudétingomis salygomis
1500 m). Gelezinkelio magistralése, kai traukiniai galéjo
vir§yti 160 km/h greiti, jos turéjo buti tiesiamos pagal
individualius projektus, kuriuose svarbiausi parametrai
skaiCiuojami remiantis eksperimentais.

Sudarant eksperimentiniy rezultaty bankus Japonijoje,
Pranciizijoje, tam tikruose gelezinkelio magistraliy
specialiai paruostuose ruozuose siekta greicio rekordu
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ir buvo atliekama riedmeny bei kelio parametry saveikos
analizé. Soviety Sajungoje magistraléje Leningradas —
Maskva irengtuose poligonuose specialiis keleiviniai
traukiniai iSvystydavo iki 200 km/h greitj. Sukaupta
patirtis padéjo parengti naujas gelezinkeliy projektavimo
normas, tinkancias misriam ir tik keleiviniam traukiniy
eismui.

1976 m. iSleistoje rinkinio Valstybés normos ir tai-
syklés II dalyje idétas skyrius ,,1524 mm vézés plocio
gelezinkelio linijoms projektuoti, kai keleiviniy traukiniy
vaziavimo greiciai iki 160 km/h* [10]. Siekiant labiau
diferencijuoti skirtingy gelezinkelio linijy parametrus, jos
padalytos i penkias kategorijas ir dar iSskirtos greitinés
gelezinkeliy linijos. I ir Il kategorijos gelezinkeliy linijose
leisti 15%o iSilginiai nuolydziai, I1I — iki 20%o ir IV bei V
— iki 30%o. Greitinése magistralése jie sumazinti iki 9%o,
o gulsCiyjy kreiviy maziausi spinduliai palikti 2000 m.
Siy normy galiojimo periodu greitinémis magistralémis
pradétos vadinti linijos, kuriose keleiviniai traukiniai
vazingja iki 200 km/h greiciu. Virsijus §ia riba, jos vadinosi
supergreitinémis, kurias reikéjo projektuoti tik kelei-
viniams traukiniams. 1990 m. Soviety Sgjungoje isleistos
Statybos normos ir taisyklés, II dalis, 2 skyrius [11]
(véliau jos buvo pavadintos Rusijos Federacijos gele-
zinkeliy projektavimo normomis ir taisyklémis). Nuo
ankstesniy jos skyrési tuo, kad gelezinkelio linijos buvo
suskirstytos i SeSias kategorijas: greitinés (keleiviniy
traukiniy vaziavimo greiciai virSija 140 km/h), labai
apkrautos (pervezama iki 80 min. tikst. km/km per
metus) ir dar keturios techninés kategorijos. Nustatyta,
kad greitinése linijose didziausi keleiviniy traukiniy greiciai
negali virSyti 200 km/h. PerZengus $ig greicio riba reikéjo
projektuoti atskiras supergreitines gelezinkeliy ma-
gistrales. I ir II kategorijos linijose didziausi keleiviniy
traukiniy greiciai — iki 160 km/h, III kategorijos —
120 km/h, o IV — 80 km/h. Didziausi iSilginio profilio
nuolydziai nustatyti: greitinése linijose —9%o, I, I, III ir
IV kategorijos — atitinkamai 12, 15, 20 ir 30%.. Guls¢iyju
kreiviy spinduliai greitinése magistralése rekomenduoti
ne mazesni kaip 2000 m, kitose kategorijose — 1200 m.
Sis norminis dokumentas parengtas jvertinus pasauling
patirtj ir gelezinkelio transporto technikos perspektyvas.
Daugelis SN ir T 2.06.01. nustatyty parametry atitinka
pasaulinius standartus, todél ju laikomasi ir Lietuvoje.

3. Greitiniy gelezinkelio linijy projektavimo

normy rengimo analizé Lietuvoje

Nuo tada, kai gelezinkeliy tiesimas ir eksploatacija

buvo pradéti reglamentuoti valstybinémis normomis,



Lietuvoje galiojo Soviety Sajungos standartai. Dar ir
Siandien Sie reglamentuojantys dokumentai turi galios,
nes riedmenys, eismo reguliavimo iranga ir daugelis
kelio konstrukcijos elementy buvo irengti jais vado-
vaujantis. Taciau kasmet vis daugiau gelezinkelio linijy
remontui reikalingy medziagy, detaliy perkama is
Europos $aliy, buvo taikomos naujos technologijos,
todél remonto darbams vykdyti teko parengti Lietuvos
gelezinkeliy imonés standartus.

1996 m. buvo parengtos 1520 mm vézés plocio
gelezinkeliy linijos, kai keleiviniy traukiniy vaziavimo
greitis iki 160 km/h, techninés salygos [12]. Tai
pirmasis Lietuvoje iSleistas dokumentas, pradéjes regla-
mentuoti gelezinkelio linijy, itraukty | Kretos transporto
koridoriy, remonto darbus ir keliy priezidra. Sios
techninés salygos parengtos vertinant greitiniy gele-
zinkelio linijy irengimo reikalavimus, iSdéstytus [9],
Techninio gelezinkeliy naudojimo nuostatus [13] ir
VGTU sukaupta moksling techning patirti. Techninése
salygose nurodoma, kad rekomenduojamas gulsciosios
kreivés spindulys naujai projektuojamose gelezinkelio
linijose turéty buti didesnis kaip 2000 m. Tokia kreiveés
spindulio dydZio norma nustatyta laikantis reikalavimy,
kad dél iScentrinés jégos atsirandantis pagreitis kreivéje
nevir§yty 0,7 m/s?, kai i§orinio bégio pakyla h=150 mm.
Laikantis iy salygu gulsCiyjuy kreiviy spinduliai ar
leistinieji greiciai kreivése v, km/h, turi buti skai-
¢iuojami formule:

v =kVR, )
k — koeficientas, vertinantis skersinio pagreicio ir pa-
kylos reik§mes; R — kreivés spindulio dydis, m.

Kai kurie leistinyjy greiciy dydziai kreivése nurodyti
1 lenteléje.

1 lentelé. Traukiniy vaziavimo leistinieji greiciai kreivése
Table 1. Permissible train driving speed in the curves

g Greitis v, km/h, kai Greitis vy, kmv/h, kai
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400 86 74 92 80
500 97 82 103 89
600 106 90 113 113
800 122 104 130 113
1000 137 116 136 126
1200 150 128 160 139

Nuostatuose reglamentuotos ir greityjy traukiniy
keleiviy vaziavimo patogumo salygos. Kad vaziuojant
gulsciaja kreive keleiviy nevarginty skersinio pagreicio
poveikis, imamos virsmo kreivés, kuriy ilgis nustatytas
1,5 h, m (leidziama palikti 1,2 h), kai h — pakylos aukstis,
imamas 150 mm. Tiesus intarpas tarp dviejy guls¢iyju
kreiviy i$ tos pacios patogumo salygos nustatytas
150 m (leidziama palikti 75 m).

ISilginio profilio pagrindiniai parametrai nuostatuose
skai¢iuoti vertinant lokomotyvo energijos sanaudas ir
traukinio vaziavimo salygas. DidZiausias iSilginio profilio
nuolydis leistas 12%o, algebrinis skirtumas tarp gretimy
zingsniy (atkarpy, turin¢iy skirtingus nuolydzius)—6%o
(galima palikti 10%o). Jei iSilginio profilio dvieju gretimy
zingsniy pagal $ia salyga sujungti negalima, sitiloma
tarp Siy elementy iterpti skiriamaja aikstele, ilgesne
kaip 350 m. Kai skiriamosios aikstelés galuose nuolydziy
skirtumas mazesnis kaip A7, skiriamosios aikStelés ilgis
mazinamas pagal formulg:

Al =1, Bt Aiz @

20i,
[ — skiriamosios aikstelés ilgis, m; Ai;, A, — nuolydziy
algebrinis skirtumas jungiamuju elementy galuose, %o;
Qi — skiriamosios aikStelés nuolydis, %o.

Greityjy keleiviniy traukiniy pastovumui vaziuojant
kreivése uztikrinti reikSmes turi ne tik kreivés spindulys,
bet ir iSorinio bégio pakyla. Didesnis pakylos aukstis
didina greitojo traukinio pastovuma, taciau prekiniai
traukiniai, vaziuodami nedideliu greiciu, per daug
spaudzia vidinj bégj ir jis daugiau dévisi. Todél didziausia
pakylos reik§mé negali virSyti 150 mm, o jos optimalus
dydis h (mm) turi bati skai¢iuojamas pagal formulg:

Vyi
h=15-vd
R 3)

V,iq — traukiniy vaziavimo greicio perskaiciuotas vi-
durkis, km/h; R — kreivés spindulys, m.

Vertinant keleiviy vaziavimo patoguma, svarbiausia
yra skersinio pagrei¢io a m/s? reik§mé, kuri skai-
¢iuojama pagal formule:

- Vrznax h

—3,62R-gg, 4

V..x — didZiausias traukinio vaziavimo greitis, km/h; g
— laisvojo kritimo pagreitis, m/s%; & — pakylos aukstis,
m; S — atstumas tarp bégiy asiy (1600 mm).

Kai dviejy gretimy Zingsniy nuolydZiy skirtumas di-
delis, tarp ju iraSomos statmenosios kreivés, kuriy spin-
duliai turi bati didesni kaip 15 000 m (galima palikti
10 000 m). Statmenyjy kreiviy zonoje neturi biiti virsmo

ir ploksciyjy kreiviy.
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1996 m. buvo isleistos normos greitiniy gelezinke-
lio linijy konstrukcijai reglamentuoti, kurios vadinasi:
1520 mm vézés plocio gelezinkeliy linijos virSutine
konstrukcija, kai traukiniy vaziavimo greitis 160 km/h
[14]. Dokumente nurodyta, kad kai traukiniy vaziavimo
greiciai didesni kaip 160 km/h, bégiai turi buiti UIC60 ar
R65, pakloti ant gelzbetoniniy pabégiy ir pritvirtinti
savarzomis, kuriy tiesinis standumas turi buti 5-6 N/m.
Tiesiuose ruozuose pabégiy skaiCius nustatytas 1640
vnt./km, o, kai spindulys mazesnis kaip 2000 m, jis
padidintas iki 1840. Skaldos balasto prizmés storis turi
biti ne mazesnis kaip 35 cm ir supiltas ant 20 cm
storio smélio sluoksnio. Tvirtos granitinés skaldos
stambumas nustatytas 25-60 mm su smulkiy priemaisy
dalimi, ne didesne kaip 10%. Tokia kelio virSutiné
konstrukcija turi remtis i taisyklingos formos tvirty,
gerai filtruojanciy vandenj grunty sankasa. Gelezinkelio
konstrukcijos elementai ir pagrindiniai geometriniai

parametrai pateikti paveiksle.

4. Norminiy dokumenty jtaka esamas gele-
Zinkelio linijas pritaikant greityjy keleiviniy trau-

kiniy eismui

Apibendrinant gelezinkelio linijy projektavima regla-
mentuojan¢iy dokumenty raida, matome, kokia didelé
ju reikSmé traukiniy vaziavimo grei¢iams, — daugelis
to meto lokomotyvy turéjo daug didesnius konst-
rukcinius greicius, nei juos galédavo realizuoti kelyje.
2 lenteléje pateikiama duomeny apie normomis
reglamentuotus greicius pagal kelio elementy para-
metrus.

Iki 1939 m. tiesiant gelezinkelius traukiniy vaziavimo
greiCiai nebuvo laikomi svarbiu veiksniu parenkant
gelezinkelio plano ir iSilginio profilio elementus. Guls-
¢iyju kreiviy spinduliai bei iSilginiai nuolydziai buvo
parenkami pagal vietovés topografines salygas, siekiant
sumazinti statybos iSlaidas. Véliau pradéjus Siuos para-
metrus skaiCiuoti kaip traukinio vaziavimo greicio
funkcijas, padéties pakeisti nepavyko, todél Siandien
gelezinkelio magistralése yra daugybé kelio ruozy,
kuriuose turi biiti reglamentuojami keleiviniy traukiniy
greiCiai arba Sie ruozai rekonstruoti.

ISnagrinéjus Lietuvos gelezinkelio tinklo plana, gauti
rezultatai nedziugina. Pagal pasirinkta kreiviy spinduliy
ilgio intervala suskaiCiuoti ruozy ilgiai pateikti 3 lenteléje.

I§ 1 lenteléje pateikty duomeny matyti, kad Lietuvos
gelezinkeliy tinkle yra 187 km keliy, kuriuose keleiviniy
traukiniy greitis dél kreiviy spinduliy reglamentuojamas
nuo 90 iki 130 km/h. Siy ruozy rekonstrukcijai $iandien
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Bégiy kelio infrastruktiiros schema: a — balasto prizmés storis;
b — balasto prizmés petelio plotis; ¢ — smélio sluoksnio storis

Scheme of railway infrastructure: a — thickness of a balast prism;
b — shoulder width of a balast prism; ¢ — thickness of a sand layer

2 lentelé. Normomis reglamentuojami didziausi traukiniy va-
ziavimo greiciai skirtingais metais

Table 2. Maximum train driving speed specified in the different
years

Metai
1939
1946
1954
1964
1968
1976
1990
1996*

70 120 120 140 160 160 | 200 | 160

Vinax, km’h

* Techninés salygos, parengtos Lietuvos gelezinkeliams.

3 lentelé. Suminiai linijy kreiviy ruozy ilgiai pagal gulsciyjy
kreiviy spindulius ir leistinuosius keleiviniy traukiniy vaziavimo
greiius

Table 3. Total length of lines of stripes of the curves according
to radii of circular curves and permissible passenger trains driv-
ing speeds

g )
o P a2
=2 g ° o 3 p
2 = =3 v 2 < a8
2% 2| @ X i T 2
& & 5| = 2 3 g | &2
Kreivy ruo2
® ! 20,4 71,7 24,5 71,9 229.8
ilgis, m
Leistinasis
90 100 120 130 140
greitis, km/h

4 lentelé. Suminiai gelezinkelio iSilginio profilio skirtingy
nuolydziy atkarpy ilgiai

Table 4. Total length with different grades on the railroad grade
line

Vieno nuolydZio
1056,7 3853 81,8 0,2
atkarpos ilgiai, m
Atkarpos nuolydis, %o iki 4 4,1-8 | 8,1-15 | vir§ 1,5
Galimybé realizuoti
nelimituoja 160 140 120
greitj, km/h

Pastaba. SkaiCiavimams imtas lokomotyvas, kurio konstrukcinis
greitis 200 km/h ir traukinio svoris 650 t.

reikéty apie 300 min. Lt, o tiesiant gelezinkeliy linijas
su didesniais kreiviy spinduliais papildomos islaidos
statyboms biity nezymios.



Kiek geresné situacija yra iSilginio profilio parametry
tikyje. Lygiose vietose, tiesiant gelezinkelio linijas, pa-
vyko i$vengti dideliy nuolydziy. Apibendrinti duomenys
apie Lietuvos gelezinkelio tinkla pateikti 4 lentelgje.

IS 4 lenteléje pateikty rezultaty svarbiy iSvady pa-
daryti negalima, tac¢iau anksciau jdéti traukos jégos
limitavimo barjerai i$ilginio profilio elementuose, padi-
déjus lokomotywvy galiai, turi reikSmés greiciy didinimo

sprendimams.

5. ISvados

1. Nuo gelezinkeliy projektavimo pradzios iki 1964
m. Lietuvoje ir daugelyje kity Saliy gelezinkeliai buvo
projektuojami ir tiesiami nevertinant traukiniy vaziavimo
greicio jtakos plano bei iSilginio profilio elementy pa-
rametrams skai¢iuoti. Todél Siandien yra daug gele-
zinkeliy ruozy, kuriuose reglamentuojami traukiniy va-
ziavimo greiciai didesni kaip 120 km/h.

2. Techninémis ir norminémis priemonémis pra-
déjus reglamentuoti gelezinkelio linijy parametrus, ver-
tinant ir traukiniy vaziavimo greitj, esminiy pokyciu
nejvyko, todél Siandien esamas gelezinkelio linijas pri-
taikant Siuolaikiniam traukiniy eismui reikia dideliy
iSlaidy, prilygstanc¢iy naujuy magistraliy tiesimui.

3. Rengiant naujus techninius norminius doku-
mentus reikéty prisiminti ankstesng gelezinkeliy pro-
jektavimo patirti, kuri parodé, kad islaidos, kuriy reikia
geram projektui parengti, yra labai nedidelés, palyginti
su tomis, kuriy gali prireikti ateityje rekonstruojant

esamas gelezinkelio magistrales.
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INFLUENCE OF STANDARD DEVELOPMENT IN
RAILWAY LINE DESIGN ON TRAIN SPEED

K. Sakalauskas
Summary

Technical conditions of railway line design that had and still
have influence on the formation and selection of parameters of
Lithuanian trackage are analysed in the article. In the articles
published in 1939 in the Soviet Union and the ones formulated
in 1996 in the Lithuanian railway line plan and rated values of
longitudinal profile elements parameters and their influence on
train speed nowadays were analyzed.

In the analysis of technical conditions and technical rules of
railway use formulated in Lithuania, theoretical reasoning that
was used for the estimation of separate railway line parameters
were discussed as well.

The main conclusion issued from the analysis is that we
cannot avoid the evaluation of perspectives of increasing train
speed while setting technical conditions, because a larger part of
railway lines does not satisfy the increased train speed and re-
quire reconstruction. Reconstruction expenses are equal to those
of building new railway lines and are much larger than those that
would be built having trunk-lines with better parameters.

Kazys Sakalauskas. Doctor, Associate Professor, De-
partment of Roads, Vilnius Gediminas Technical Uni-
versity (VGTU, formerly VTU), Saulétekio al. 11, LT — 2040
Vilnius, Lithuania. E-mail: kazsak@ap.vtu.lt

Doctor of Science (road engineering), Leningrad Insti-
tute of Railways, 1966. Employment: senior lecturer,
Kaunas Polytechnic Institute (KPI). Associate Professor
(1969), head of Department of Road Engineering, dean
of a faculty, Vilnius Civil Engineering Institute (VISI, now
VGTU). Publications: author of over 100 scientific articles,
co-author of the manual “Road Maintenance”, author of
the book “Road Engineering”. Conferences: about 30
research reports at various conferences and sympo-
siums. Research interests: modernization of railways.



