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Настоящая инструкция содержит нормативы и технические требования по сооружению верхнего строения железнодорожного пути колеи 1520 мм.


В Инструкции приведены технические условия и нормы устройства верхнего строения пути и описание его конструкции, в том числе при сооружении второго пути и пути с железобетонными шпалами, а также данные по новым типам скреплений, шпал, стрелочных переводов и новым поперечным профилям балластной призмы.


При разработке использованы материалы научных исследований, ГОСТы, нормативные материалы МПС и чертежи новых конструкций верхнего строения пути, разработанные Проектно-технологическо-конструкторским бюро ЦП МПС. 


Инструкция разработана в отделении земляного полотна и верхнего строения пути Всесоюзного научно-исследовательского института транспортного строительства (ЦНИИС) кандидатами техн. наук Н.И.Лебедевым, В.Г.Лыковым, В.Г.Максимовым, А.Н.Сессаревским (руководитель работы), Л.Н.Терехиным, Б.И.Цвелодубом, Ф.А.Якушкиным, инженерами Б.В.Гашковым, Е.И.Камышевой, А.Р.Костюковичем, Н.В.Степановым, И.Д.Уланцевым, Т.Н.Федоровой.



Зам. директора Всесоюзного научно-исследовательского института транспортного строительства Н.Б.Соколов.


1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

1.1. Настоящая Инструкция обязательна для всех организаций, выполняющих работы по сооружению верхнего строения железнодорожного пути колеи 1520 мм, при строительстве новых железнодорожных линий, вторых путей и внешних подъездных путей, а также при развитии станций и узлов.



1.2. Инструкция устанавливает нормативы и требования к устройству главных и станционных путей, стрелочных переводов и глухих пересечений, пути на мостах, в тоннелях и на переездах на вновь сооружаемых дорогах, вторых и подъездных путях.



1.3. Инструкция регламентирует нормы и правила сооружения звеньевого железнодорожного пути для движения поездов со скоростью: пассажирских - до 160 км/ч, рефрижераторных - до 120 км/ч и грузовых - до 100 км/ч.


Для сооружения пути на участках, где будут реализовываться более высокие скорости, устанавливаются дополнительные требования.



1.4. Верхнее строение пути должно укладываться по утвержденным проектам и соответствовать требованиям "Правил технической эксплуатации железных дорог Союза ССР", СНиПов, ГОСТов и настоящей Инструкции. Отступления от проекта, обоснованные необходимыми данными, допускаются лишь с разрешения органов, утверждающих проекты и конструкции. 



1.5. Материалы верхнего строения, укладываемые в путь (рельсы, стрелочные переводы, скрепления, шпалы, брусья, балласт и т.д.) должны удовлетворять требованиям стандартов или утвержденных технических условий на эти материалы и соответствовать утвержденным чертежам.



1.6. Сооружения и устройства железных дорог, а также подъездных путей (от станций примыкания до территории промышленных предприятий) должны удовлетворять требованиям габарита приближения строений С, установленного Государственным стандартом (приложение 1).


Сооружения и устройства на территории депо, мастерских, грузовых дворов, складов, речных и морских портов, заводов, фабрик и других промышленных предприятий, а также сооружения и устройства между территориями промышленных предприятий должны удовлетворять требованиям габарита приближения строений Сп (см. приложение 1), установленного Государственным стандартом.


2. ТЕХНИЧЕСКИЕ УСЛОВИЯ И НОРМЫ УСТРОЙСТВА ПУТИ

     
Ширина рельсовой колеи

2.1. Ширина колеи между внутренними гранями головок рельсов должна быть: на прямых участках пути и кривых радиусом 350 м и более - 1520 мм, на кривых радиусом от 349 до 300 м - 1530 мм, 299 м и менее - 1535 мм.


Ширина колеи измеряется между головками рельсов на уровне 13 мм ниже поверхности катания колес.



2.2. Отклонения в ширине колеи на прямых и кривых участках пути при сдаче в эксплуатацию всех линий на деревянных или железобетонных шпалах не должны превышать по уширению 4 мм и по сужению 3 мм.


Отводы отклонений в ширине колеи в пределах допусков должны быть плавными и не превышать 1 мм на 1 пог. м пути. На участках обращения поездов со скоростью более 120 км/ч отводы отклонений не должны превышать 1 мм на каждые 1,5 м пути.



2.3. Уширение колеи при переходе с прямого на кривой участок пути делается в пределах всей переходной кривой, а при отсутствии переходной кривой - на прямой с отводом не более 1 мм на 1 пог. м пути.


Положение рельсовой колеи по уровню

2.4. Верх головок рельсов обеих нитей пути на прямых участках должен быть в одном уровне.


Разрешается на прямых участках пути, на всем протяжении каждого из них, устройство одной рельсовой нити на 4 мм выше другой. Такое возвышение одной из рельсовых нитей на однопутных участках устанавливается в зависимости от местных условий; на двухпутных линиях повышается бровочная нить.


Если на прямых участках с возвышением одной рельсовой нити расположены мосты с ездой на балласте, то и на них должно быть такое же возвышение рельсовой нити. На мостах с мостовыми брусьями и с ездой поверху возвышение допускается, если длина моста не превышает 25 м. Возвышение достигается уменьшением на 4 мм величины врубки со стороны повышенной рельсовой нити. На всех остальных мостах, в тоннелях и на подходах к ним на протяжении 25 м, а также на стрелочных переводах устройство возвышения в 4 мм при расположении их на прямых не допускается.


Отклонения в уровне расположения рельсовых нитей от установленных норм как на кривых, так и на прямых участках пути допускается не более чем 4 мм. Отводы отклонений по уровню должны быть плавными и не превышать 1 мм на 1 м, а на участках обращения поездов со скоростью более 120 км/ч - не более 1 мм на 1,5 м.



2.5. Величина возвышения наружного рельса в круговой кривой устанавливается в соответствии с проектом.


Отвод возвышения наружного рельса осуществляется в пределах всего протяжения переходной кривой, при этом полное возвышение должно быть в конце переходной кривой. Если устройство переходных кривых проектом не предусмотрено, то отвод возвышения осуществляется на прямом участке при скорости движения поездов до 120 км/ч на 1 пог. м и при большей скорости - не круче 1 мм на 1,5 пог. м. Полное возвышение в этих случаях устраивается в начале круговой кривой.


При сопряжении примыкающих друг к другу круговых кривых одного направления, имеющих разные радиусы и возвышения, отвод возвышения между ними осуществляется в пределах промежуточных (сопрягающих) переходных кривых. Если эти кривые проектом не предусмотрены, то отвод возвышения осуществляется в пределах кривой большего радиуса.



2.6. При примыкании повышенной на 4 мм нити прямого участка к наружной нити кривой, отвод возвышения делается с учетом возвышения рельсовой нити на прямом участке.


При примыкании повышенной на 4 мм нити прямого участка к внутренней нити кривой, отвод возвышения на прямом участке должен заканчиваться не ближе чем за 25 м, а на участках обращения поездов со скоростью более 120 км/ч - за 50 м до начала возвышения наружной нити кривой.



2.7. Параметры элементов плана и профиля пути (радиусы кривых, длина, начало и конец круговых переходных кривых, протяжение прямых участков, радиусы вертикальных кривых, протяжение элементов профиля и т.д.) устанавливаются в соответствии с проектом.



2.8. На прямых участках путь должен быть без видимых извилин, а на участках круговых кривых - без резких колебаний в стрелах изгиба. Местные отклонения от прямой при проверке шнуром длиной 20 м не должны превышать 8 мм при скорости до 120 км/ч, 6 мм при 121-140 км/ч и 4 мм при 141-160 км/ч и иметь плавный отвод не более 1 мм на 1 м.


Разность в смежных стрелах изгиба в кривых (в точках через 10 м при хорде длиной 20 м) не должна превышать: при скорости 100 км/ч и менее - 5, 101-140 км/ч - 4, 141-160 км/ч - 3 мм.


Отклонение от равномерного нарастания стрел изгиба в пределах переходных кривых при 20-метровой хорде в точках через 10 м не должно превышать: при скорости 100 км/ч и менее - 3, более 100 км/ч - 2 мм.


Стрела изгиба круговой кривой в миллиметрах определяется по формуле





где [image: image1.jpg]


 - длина хорды, м;

[image: image2.jpg]


- радиус, м.


Размеры стрел при 20-метровой хорде в зависимости от радиусов кривых приведены в табл.1.


Таблица 1

	
	

	Радиус, м
	Стрела, мм

	200
	250

	250
	200

	300
	167

	350
	143

	400
	125

	450
	111

	500
	100

	550
	91

	600
	83

	650
	77

	700
	71

	750
	67

	800
	63

	850
	59

	900
	56

	1000
	50

	1200
	42

	1500
	33

	1800
	28

	2000
	25

	2500
	20

	3000
	17

	4000
	12,5


Стрела изгиба [image: image3.jpg]


 мм, в пределах переходных кривых, за исключением начала и конца их, определяется по формуле
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,



где [image: image5.jpg]


 - расстояние от начала переходной кривой до точки, в которой определяется стрела изгиба, м;

[image: image6.jpg]


- длина переходной кривой, м.


В начальной точке переходной кривой стрела изгибa определяется по формуле
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.

_____________

* Брак оригинала. - Примечание "КОДЕКС".


В конце переходной кривой стрела изгиба равна разности стрел изгиба на круговой кривой и в начале переходной кривой:


[image: image8.jpg]s =
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.


2.9. Второй путь при его устройстве на общем земляном полотне с существующим путем должен располагаться в одном уровне.


На кривых участках головки внутренних рельсов должны быть в одном уровне.


Временная разность уровней головок рельсов не должна превышать 15 см. На линиях, где исключена возможность заноса пути снегом, может быть допущена временная разность уровней до 25 см. На переездах разность уровней путей не допускается.


а) для одиночной замены дефектных рельсов рельсами таких же типов - в целях обеспечения нормальной эксплуатации железнодорожных линий, станционных и подъездных путей;



б) для сплошной замены - в целях усиления и поддержания рельсового хозяйства главных путей на линиях с грузонапряженностью менее 10 млн. т брутто в год, станционных и подъездных путях;



в) для строительства новых малодеятельных железнодорожных линий, станционных и подъездных путей (согласно СНиП).



1.8. Для сплошной замены - в целях усиления и поддержания рельсового хозяйства существующих линий и для строительства новых малодеятельных линий, станционных и подъездных путей должны применяться рельсы следующих типов и групп (как в звеньевом, так и в бесстыковом пути):



а) типа Р65 первой группы - на главных путях с грузонапряженностью 5-10 млн. т брутто в год, на приемо-отправочных путях, специально предназначенных для сквозного (безостановочного) пропуска поездов со скоростью 50 км/ч и более, и на других приемо-отправочных путях на участках, где грузонапряженность по главным путям (для двухпутных участков - наибольшая по одному пути) более 50 млн. т брутто в год. В отдельных случаях на этих путях допускается применение рельсов типа Р50 первой группы;



б) типа Р50 первой группы и типа Р65 второй группы - на главных путях с грузонапряженностью до 5 млн. т брутто в год и на приемо-отправочных путях станций, где грузонапряженность по главным путям (для двухпутных участков - наибольшая по одному из них) от 25 до 50 млн. т брутто в год;



в) типов Р50, Р43 и Р65 второй группы - на приемо-отправочных путях станций, где грузонапряженность по главным путям не более 25 млн т брутто в год. Рельсы этих типов и групп могут использоваться также на путях подгорочных парков и вытяжных;



г) типов Р65, Р50, Р43, I-а, P38, третьей группы - на всех остальных, станционных путях (кроме приемо-отправочных), подъездных, карьерных и прочих с маневровым характером движения поездов.


Примечание. Рельсы типа Р75 используются по особому указанию МПС.


1.9. Рельсы, не удовлетворяющие требованиям, предъявляемым к рельсам первой, второй и третьей групп, относятся к четвертой группе, в железнодорожном пути они не применяются.



1.10. Старогодные рельсы на главных путях, где скорость движения пассажирских поездов превышает 100 км/ч для повторной укладки (кроме одиночной замены) применяться не должны.


Примечание. Подъездные, карьерные и другие пути с организованным движением поездов следует относить к главным путям.


Требования к старогодным рельсам

1.11. Рельсы, годные для укладки в путь, в зависимости от технического состояния делятся на три группы. Негодные для укладки в путь рельсы должны относиться к четвертой группе.



1.12. Старогодные рельсы до их вторичного использования, по величине пропущенного тоннажа и износа, должны удовлетворять показателям, приведенным в табл.1.


Таблица 1

	
	
	
	
	

	Группа рельсов

	План пути, на котором эксплуатировались рельсы до первой замены, и виды износа рельсов
	Отступление (превышение) наработки, сверх нормы, млн. т брутто 
(с округлением до 10) и допускаемый износ головки, мм, для рельсов типа

	
	
	Р65
	Р50
	Р43

	Первая
	Прямые и кривые радиусом более 1000 м 
	До 120
	До 110
	-

	 
	Кривые радиусом 651-1000 м
	До 70
	До 70
	-

	 
	Приведенный износ головки, мм, не более
	9
	8
	-

	 
	При этом:
	 
	 
	 

	 
	горизонтальный
	10
	8
	-

	 
	вертикальный
	9
	8
	-

	Вторая*
	Прямые и кривые радиусом более 1000 м 
	130-200
	120-170
	-

	 
	Кривые радиусом 651-1000 м
	80-120
	80-120
	-

	 
	Кривые радиусом 650 м и менее 
	До 70
	До 70
	-

	 
	Приведенный износ головки, им, не более 
	11
	9
	8**

	 
	При этом:
	 
	 
	 

	 
	горизонтальный 
	13
	11
	10**

	 
	вертикальный
	10
	9
	8**

	Третья
	Приведенный износ головки, мм, не более 
     
	16
	16
	14

	 
	При этом:
	 
	 
	 

	 
	горизонтальный
	13
	11
	10

	 
	вертикальный
	10
	9
	9


_______________

* При наработке выше указанных значений такие рельсы относятся к третьей группе.


** Показатели распространяются только на рельсы типа Р43.


1.13. В отремонтированных рельсах, а также в рельсах, укладываемых в путь без ремонта, допускаются поверхностные повреждения размерами не более указанных в табл.2.


Таблица 2

	
	
	

	 
	Величина повреждений рельсов, мм

	Наименование повреждений рельсов
	первой и второй группы
	третьей группы

	Плавные вмятины и забоины[image: image9.jpg]



	2
	4

	Плавный местный износ кромки подошвы от костылей[image: image10.jpg]



	3

	5


	Уменьшение толщины подошвы от ржавления
	2
	4

	Равномерный наплыв металла на боковой грани головки без признаков трещин и расслоений[image: image11.jpg]


:
	 
	 

	со стороны рабочей грани
	1*
	3

	то же нерабочей
	1**
	6

	Волнообразный износ верхней поверхности головки при измерении линейкой длиной 1 м 
	1**
	2


Примечания: 1. При наличии резких вмятин, забоин или износа эти места обрабатываются зачисткой или вырезаются.



2. На рельсах, предназначенных для укладки в подгорочные пути, наплывы должны быть удалены.

________________

* На рельсах, предназначенных для укладки в путь без ремонта, допускается наплыв 2 мм со стороны рабочей грани и 4 мм со стороны нерабочей грани.


** Для рельсов, укладываемых в путь без ремонта, допускается износ 2 мм с последующей шлифовкой в пути.


1.14. В рельсах первой и второй группы, предназначаемых для сплошной укладки в путь без ремонта, кроме того, допускается смятие головки и прогнутость концов в сумме не более 2,5 мм, а также седловины за зоной закалки не более 1,5 мм. Рельсы, имеющие смятие концов величиной 1,5 мм и более, подлежат обязательной наплавке после укладки их в путь.


В рельсах третьей группы, предназначаемых для сплошной укладки в путь без ремонта, допускается смятие головки и прогнутость концов в сумме не более 4 мм, седловины - не более 3 мм; рельсы, имеющие смятие концов 2 мм и более, подлежат обязательной наплавке после укладки в путь.



1.15. Все старогодные рельсы, предназначенные для укладки в путь при строительстве новых главных и станционных путей, а также на подъездных путях, должны иметь длину 25 м, с изготовлением соответствующего количества укороченных рельсов для кривых участков пути.


В отдельных случаях рельсы, годные для укладки в путь без ремонта, могут иметь длину, равную длине заменяемых рельсов.



1.16. Рельсы после ремонта сваркой, дополнительно к указанной в разделе 1 маркировке, должны иметь на обоих торцах на головке клеймо, указывающее группу рельса, год сварки (две последние цифры), номер сваренного рельса и номер рельсо-сварочного поезда. Например: 1-76-1320-12 (1 - группа рельсов; 76 - год сварки, 1320 - номер сваренного рельса, 12 - номер рельсо-сварочного поезда).     



2. Правила приемки
2.1. С каждой партией принятых и отгружаемых потребителю рельсов (платформа, полувагон, сцеп из двух платформ или полувагонов) направляется сертификат по форме ПУ-91.


Сертификат по установленной форме подписывается начальником (или главным инженером) предприятия (ПМС, РСП, ПЧ и др.), отгрузившим рельсы, и мастером, осуществлявшим комплектование и погрузку рельсов, и направляется потребителю рельсов.



2.2. Старогодные рельсы, отремонтированные и сваренные в рельсосварочных предприятиях, должны отвечать требованиям Технических условий, а также дополнительным техническим условиям на рельсы старогодные, отремонтированные с применением контактной сварки.


	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	МПС СССР


__________________ ж.д.

ст._____________________

________________________
(наименование предприятия)

__________________ 197  г.
	Форма ПУ-91

Утверждена МПС в 1975 г.

	 
	 

	Сертификат на отгруженные получателю рельсы

	
1. Тип рельсов
	
2. Длина _________________________
	
м

	 
	 
	 
	 

	
3. Номер технических условий

	
4. Группа годности рельсов
	 

	
5. Дата сварки
	 

	 
	 

	6. Результаты контрольных испытаний сварных стыков:

	
разрушающая нагрузка при испытании на статический изгиб
	
____________________ т

	 

	стрела прогиба
	________________ мм.
	

	7. Масса рельсов
	 

	
8. Номера вагонов
	 

	 
	 

	9. Кому отгружены рельсы
	 

	
10. Дата отгрузки
	 

	 
	 


Примечания: 1. Сертификат выдается отправителем рельсов (РСП, ПМС, ПЧ) на каждую партию отгруженных рельсов.



2. В случае претензии получатель рельсов должен представить сертификат.



3. Пункты 5 и 6 заполняются только для сваренных рельсов.


	
	

	Главный инженер предприятия 
	 

	Мастер
	 


     

3. Методы определения параметров
3.1. Величина вертикального и горизонтального износа рельсов определяется измерительным инструментом как разность размеров нового и старогодного рельса. Вертикальный износ измеряется по оси симметрии рельса, горизонтальный износ - на уровне 13 мм ниже фактической верхней поверхности рельса. Приведенный износ получается суммированием полного вертикального и половины горизонтального.



3.3. Местные деформации в виде седловин, смятий, забоин и искривлений определяются измерением просвета между рельсом и линейкой длиной 1 м, укладываемой на рельс.



3.4. Волнообразный износ рельсов определяется по записи на ленте рельсоизмерительной тележки РИТ-4 или тележки другой аналогичной конструкции.



4. Транспортировка и хранение
4.1. Рельсы отгружаются потребителю на открытом подвижном составе с соответствующим закреплением. Каждая партия должна состоять из рельсов одного типа и одной группы. С согласия потребителя допускается отгрузка на одной платформе, сцепе и т.п. рельсов двух типов и двух групп годности.



4.2. Старогодные рельсы хранятся на открытых площадках, каждый тип и группа рельсов в отдельных штабелях. Маркировку должен иметь каждый рельс.



5. Указания по эксплуатации
5.1. Старогодные рельсы укладывают в путь так, чтобы маркировка, нанесенная на шейке со стороны рабочего канта, была обращена внутрь колеи. Перекантовка рельсов при укладке их в путь запрещается. В отдельных случаях с разрешения начальника службы пути может быть допущена перекантовка рельсов второй и третьей групп типа Р50 и тяжелее с укладкой этих рельсов только в прямые участки.



5.2. Рельсы любой группы, предназначенные для одиночной замены дефектных и пополнения покилометрового запаса, по типу, длине и износу должны соответствовать рельсам, лежащим в пути, для замены которых они предназначены, и могут иметь износ, не превышающий значения, указанные в табл.1.



5.3. На рельсах покилометрового запаса дополнительно к установленной маркировке на верхней поверхности головки указывается тип рельсов (только цифры) и длина. Рекомендуется за зоной болтовых отверстий светлой краской наносить поперечную полосу шириной около 10 см по всему периметру рельса.


Приложение 4

     
МОЩНОСТЬ И ОСНОВНЫЕ РАЗМЕРЫ ВЕРХНЕГО СТРОЕНИЯ ПУТИ
(извлечения из СНиП II-39-76)

Мощность верхнего строения пути на перегонах приведена в табл.1


Таблица 1

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Показатели
	На железнодорожных линиях
	На подъездных и соединительных путях

	 
	 
	IV категории
	V категории

	

	I кате- гории
	II кате- гории
	III кате- гории
	IV кате- гории
	при расчетной грузонапряженности нетто, млн. ткм/км

	

	

	

	

	

	до 3
	свыше 3 до 10
	до 3
	свыше 3 до 10

	Тип рельсов
	Р65
	Р65-Р50
	Р50 новые и старо- годные
	Старо- годные не легче Р50 
     
	Старогодные
Р43-Р50
	Старо- годные Р50-Р65
	Старо- годные Р43-Р50
	Старо- годные Р50

	Род шпал
	Деревянные I типа, железобетонные
	Деревянные III типа, железо- бетонные
     
	Деревянные II типа, железобетонные

	Число шпал на 1 км, шт.:
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 
	 

	на прямых и кривых радиусом 1200 м (на подъездных путях 350 м) и более
	1840
	1840
	1840, в обосно- ванных случаях 1600
	1600

	1600
	1600
	1440

	1600


	на кривых радиусом менее 1200 м (на подъездных путях  менее 350 м)
	2000

	2000
	2000
	1840
	1840
	1840

	1600
	1840

	Толщина балластного слоя под шпалой, см:
	 
	 
	

	 
	

	 
	 
	 

	щебеночный или асбестовый на песчаной подушке при деревянных шпалах
	30/20
	25/20
	20/20
	-
	-
	-
	-
	-

	то же при железобетонных шпалах
	35/20
	30/20
	20/20
	20/20
	20/20

	20/20
	20/20

	20/20

	асбестовый при деревянных шпалах
	50
	45
	35

	30
	25

	25
	25
	25


	то же при железобетонных шпалах
	55
	50
	40
	35
	30
	30
	30
	30


	все другие виды балласта, допускаемые к укладке в путь
	-
	-
	40
	35
	25
	25
	25
	25


Примечания: 1. Рельсы Р65 для линий II категории следует предусматривать к укладке в путь при расчетной грузонапряженности брутто более 25 млн. ткм/км на один путь на пятый год эксплуатации (расчетная грузонапряженность устанавливается с учетом пассажирских поездов).



2. На земляное полотно из скальных, крупнообломочных и песчаных грунтов (кроме мелких и пылеватых песков) щебеночный и асбестовый балласт надлежит укладывать без подушки; при других видах балласта толщину слоя под шпалой на линиях I-III категорий следует принимать не менее 25 см, а на линиях IV и подъездных путях IV и V категорий 20 см.



3. В случаях, когда подушка устраивается из карьерного гравия, толщину слоя щебня или асбеста следует уменьшать на 5 см без сокращения общей толщины балластного слоя.



4. На линиях и подъездных путях, проектируемых для перевозки угольных, рудных, торфяных и других сыпучих грузов. При соответствующем обосновании вместо щебня допускается применять асбестовый балласт или покрытие щебня слоем асбестового балласта.



5. При преобладании в основании земляного полотна просадочных и сжимаемых грунтов путь следует укладывать на песчаном, гравийно-песчаном, гравийном балласте. При этом толщина балластного слоя на линиях I категории должна быть не менее 45 см; постановку пути на щебеночный балласт надлежит предусматривать после полной стабилизации земляного полотна.



6. На подъездных путях IV и V категорий при расчетной грузонапряженности нетто от 10 до 15 млн. ткм/км в год на один путь мощность верхнего строения пути следует назначать по нормам для железнодорожных линий III категории, а при грузонапряженности нетто более 25 млн. ткм/км в год - по нормам линий II категории.



7. На линиях II категории при технико-экономическом обосновании в качестве балласта допускается предусматривать гравий карьерный и гравийно-песчаную смесь толщиной слоя не менее 45 см.



8. Щебеночный и асбестовый балласт на линиях III и IV категорий и подъездных путей допускается укладывать только при соответствующем технико-экономическом обосновании.


Ширину балластной призмы поверху на прямых однопутных участках следует принимать, м:


	
	

	Для линий I категории со скоростями движения пассажирских поездов более 120 км/ч, а также на участках укладки бесстыкового пути
	3,6

	Для остальных линий I категории
	3,4

	Для линий II категории
	3,2

	Для линий III- IV категорий и подъездных путей
	3,1


На кривых участках пути толщину балластной призмы следует принимать с учетом возвышения наружного рельса при сохранении под внутренним рельсом балластного слоя толщины, установленной для прямых участков в соответствии с табл.1.


На кривых участках линий I-IV категорий и подъездных путей радиусом менее 600 м балластную призму необходимо уширять с наружной стороны на 0,1 м, а при числе путей более одного кроме того, на величину междупутных расстояний.


Главные пути на станциях, разъездах и обгонных пунктах следует укладывать рельсами типа, принятого для главных путей на перегонах, а приемо-отправочные пути - рельсами на один тип ниже укладываемых на главных путях, или старогодными рельсами того же типа.


На сортировочных, вытяжных, погрузочно-разгрузочных, деповских и других станционных путях следует укладывать старогодные рельсы типа не ниже Р43, а в горловинах сортировочных горок - не ниже Р50.


На станционных путях при соответствующем обосновании допускается укладывать сварные рельсовые плети. В подгорочных парках применение сварных плетей в пределах тормозной зоны обязательно.


Число шпал на 1 км пути следует принимать:


на главных путях станций, разъездов и обгонных пунктов - то же, что и на главных путях перегонов;


на приемо-отправочных путях станций, разъездов и обгонных пунктов железнодорожных линий I и II категорий, а также на сортировочных горках и в голове сортировочных парков - 1600 шт.;


на приемо-отправочных путях станций и разъездов линий III категории - 1600 или 1440 шт., линий IV и подъездных путей IV и V категорий - 1440 шт.;


на прочих станционных путях всех станций, разъездов и обгонных пунктов - 1440 шт.


Вид балласта и его толщину на главных путях станций, разъездов и обгонных пунктов следует принимать по нормам, установленным для перегонов.


На приемо-отправочных и других станционных путях надлежит применять однослойный асбестовый, гравийный, гравийно-песчаный или песчаный балласт; при обосновании допускается применение балласта из мелкого щебня фракции 5-25 мм на песчаной подушке.


Толщину балластного слоя под шпалой на приемо-отправочных станционных путях следует принимать по нормам, приведенным в табл.2.


Таблица 2

	
	
	

	Категория линии 
и подъездного пути
	Толщина балластного слоя под шпалой на приемо-отправочных станционных путях, см, при видах грунта земляного полотна

	

	глинистых и недренирующих песков мелких и пылеватых
	скальных, крупнообломочных 
и песчаных дренирующих

	При укладке главных путей на щебеночном и асбестовом балласте

	I и II
	30
	25

	При укладке главных путей на балласте всех других видов

	I
	30
	25

	II-V
	25
	20


Толщину балластного слоя под шпалой на прочих станционных путях следует принимать, см:


	
	
	
	

	
	На линиях 1 категории при всех грунтах земляного полотна, кроме скальных, крупнообломочных и песчаных
	25

	

	
	Во всех остальных случаях
	20
	


На приемо-отправочных путях при применении стрелочных переводов, позволяющих безостановочный пропуск поездов по ним со скоростями движения более 50 км/ч, верхнее строение должно быть такого же типа, как и на главных путях.


Приложение 5

     
ТИПОВЫЕ ЭПЮРЫ СТРЕЛОЧНЫХ ПЕРЕВОДОВ

     
(по "Указаниям по содержанию стрелочных переводов и глухих пересечений колеи 1520 мм"); (рис.1-8)
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Рис.1. Стрелочный перевод типа Р65 марки 1/18 колеи 1520 мм:

здесь и далее [image: image13.jpg]


 - эпюра укладки; б - схема разбивки; У.п.б. - участок поворота брусьев; С.К. - середина 
контррельса; М.О. - математический центр крестовины; Р.Р. - рамный рельс; Р - рельс; О.П. - остряк прямой; 
О.К. - остряк криволинейный; [image: image14.jpg]


, [image: image15.jpg]


, [image: image16.jpg]


 - радиусы по рабочей упорной нити кривой; О.б. - ось бруса 
в крестовине; О.с. - ось стыка рамного рельса; точка вверху над осью бруса - уширенный брус
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Рис.2. Стрелочный перевод типа Р50 марки 1/18 колеи 1520 мм
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Рис.3. Стрелочный перевод типа Р65 марки 1/11 колеи 1520 мм
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Рис.4. Стрелочный перевод типа Р65 марки 1/9 колеи 1520 мм
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Рис.5. Стрелочный перевод типа Р50 марки 1/9 колеи 1520 мм
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Рис.6. Стрелочный перевод типа Р50 марки 1/11 колеи 1520 мм
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Рис.7. Симметричный стрелочный перевод типа Р50 марки 1/6 колеи 1520 мм
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Рис.8. Двойной перекрестный стрелочный перевод типа Р65 марки 1/9 колеи 1520 мм

     

     
Приложение 6

     
УКЛАДКА СМЕЖНЫХ СТРЕЛОЧНЫХ ПЕРЕВОДОВ

     
Устройство прямых вставок

6.1. При укладке на одном пути смежных стрелочных переводов с направлением боковых путей в одну или разные стороны от прямого направления как правило устраиваются прямые вставки.



6.2. Величина прямой вставки [image: image24.jpg]


, мм, зависит от назначения путей, а также от скорости движения поездов по этим путям. Минимальные величины прямых вставок при укладке стрелочных переводов приведены в табл.1 ([image: image25.jpg]


 и [image: image26.jpg]


 - расстояния от оси передних стыков рамных рельсов до центра перевода, м).


Таблица 1

	
	
	
	
	
	
	
	

	 
	 
	Пути

	Скорости движения, км/ч
	Схемы укладки переводов
	главные
	приемо-отправочные
	прочие

	
	
	Условия

	
	
	нормальные
	стесненные
	нормальные
	стесненные
	нормальные
	стесненные

	 
	[image: image27.png]Cxewa 1

xmaybdday




	12,5 





	6,25
	12,5
	6,25
	0**

	

До 120
	[image: image28.png]gmaytdtay




 
	12,5
	6,25
	6,25
	6,25*
	0**
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	12,5
	6,25
	6,25
	4,5***
	4,5
	4,5

	 
	[image: image30.png]xmbyddtas




	25 





	12,5
	Те же, что и при движении поездов со скоростью до 120 км/ч

	
121-160
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	25 




	12,5
	То же
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	25
	12,5
	"


________________

* В стесненных условиях на приемо-отправочных путях частично переустраиваемых участковых, сортировочных и других крупных станций укладка прямой вставки может не производиться, если расстояние между остриями остряков смежных однотипных стрелочных переводов равно или более 8,66 м.


** С разрешения инстанции, утверждающей проекты железнодорожных станций, прямые вставки могут не предусматриваться. 


*** Как исключение, с разрешения инстанции, утверждающей проекты железнодорожных станций.


6.3. Величины прямых вставок, приведенные в табл.1, относятся к симметричным стрелочным переводам марок 1/9 и 1/11.



6.4. Смежные симметричные стрелочные переводы марки 1/6 при встречной укладке на приемо-отправочных путях грузового движения поездов должны иметь прямые вставки 12,5 или 6,25 м, на прочих путях - не менее 4,5 м. При попутной укладке прямая вставка на приемо-отправочных путях должна быть не менее 7,46 м, на прочих 6,25 м, а в стесненных условиях - не менее 4,5 м.



6.5. При укладке двух смежных стрелочных переводов, когда торец крестовины одного перевода располагается за торцом крестовины другого (рис.1,[image: image33.jpg]


), или когда рамные рельсы одного перевода располагаются за торцом крестовины другого (рис.1,[image: image34.jpg]


), наименьшее расстояние между центрами перевода определяется в каждом случае из условия, что расстояние между осями параллельных путей [image: image35.jpg]


 было не менее величины, установленной по проекту и с учетом габаритных уширений. При этом минимальное расстояние между осями приемо-отправочных путей должно быть не менее 4,8 м. Прямая вставка между смежными переводами (см. рис.1) как правило определяется по нижеприведенным формулам, причем на главных и приемо-отправочных путях должна быть не менее 12,5 м, а на прочих путях в стесненных условиях - не менее 4,5 м.
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Рис.1. Схемы ([image: image37.jpg]


, [image: image38.jpg]


) расположения стрелочных переводов

Расстояние между центрами переводов определяется по формуле


[image: image39.jpg]


,

          
где [image: image40.jpg]


 - расстояние между осями путей, м; 
[image: image41.jpg]


- угол крестовины, град.


Прямая вставка [image: image42.jpg]


 определяется по следующим формулам: 


для схемы [image: image43.jpg]
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,

где [image: image45.jpg]


 и [image: image46.jpg]


 - расстояния от центра каждого перевода до торца крестовины, м; 


для схемы [image: image47.jpg]





[image: image48.png]£
sin o

“rtay)



,

     
где [image: image49.jpg]


 - расстояние от центра первого перевода до торца его крестовины, м;

[image: image50.jpg]


- расстояние от начала рамных рельсов до центра второго перевода, м.


 

6.6. При укладке смежных стрелочных переводов из рельсов разных типов (но не съездов) между ними во всех случаях устраивается прямая вставка длиной не менее 12,5 м.



6.7. Укладка стрелочных переводов должна производиться с полномерными рамными рельсами без обрезки их передних вылетов (от начала остряка до стыка рамного рельса).


Укладка двух смежных стрелочных переводов
при устройстве между ними кривой

6.8. На линиях, где предусматривается движение поездов со скоростью до 120 км/ч, укладка двух смежных стрелочных переводов на главном пути, если между ними требуется устройство кривой, которая будет иметь возвышение наружного рельса и переходные кривые, должна производиться с соблюдением следующих требований: между торцом крестовины и началом переходной кривой должна быть прямая вставка, равная длине участка [image: image51.jpg]


, на протяжении которого соединяемые пути уложены на общих переводных брусьях (длина этого участка определяется по соответствующим эпюрам), а между передними стыками рамных рельсов и переходными кривыми прямые вставки могут не предусматриваться (рис.2, [image: image52.jpg]


, б).
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Рис.2. Схемы ([image: image54.jpg]


, б, в, г, д, е) укладки смежных стрелочных переводов при устройстве между ними кривой:

Кр - круговая кривая; m - половина длины переходной кривой

6.9. Укладка двух стрелочных переводов на приемо-отправочных и прочих путях, когда между ними требуется устройство кривой без возвышения наружного рельса и переходных кривых, должна производиться с соблюдением требований: между передними стыками рамных рельсов или торцом крестовины и началом кривой (рис.2, в, г) предусматривается прямая вставка К. Длина вставки должна позволять устройство отвода уширения колеи на длине этой вставки.



6.10. При наличии возвышения и отсутствии переходных кривых отвод возвышения необходимо располагать на прямой вставке между стыком рамного рельса или торцом крестовины и началом кривой. Длина этой вставки должна позволять устройство отвода уклоном не круче 3‰ вне участка пути, уложенного на переводных брусьях.



6.11. При укладке на главных путях двух смежных стрелочных переводов, где предусматривается движение пассажирских поездов со скоростью 121-160 км/ч, между стыками рамных рельсов (или торцом крестовины) и началом (или концом) переходных кривых (рис.2, д, е) должны быть прямые вставки [image: image55.jpg]


 длиной не менее 25 м.


